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Forord

Bade inom EU och i den nationella transportpolitiken finns malsattningar om att en storre del av
godset bor ga pa jarnvag och sjofart i stallet for lastbil. Men utvecklingen har gatt at andra hallet. Den
svenska regeringen har darfor tillsatt ett antal utredningar for att undersdka vad som kravs for att
vanda utvecklingen. Manga utredningar har genomférts av Trafikverket och Trafikanalys. Denna
utredning har genomforts pa uppdrag av Trafikanalys.

Syftet med denna rapport ar att beskriva varfor utvecklingen har blivit som den har blivit och hur
forutsattningarna ser ut for utvecklingen av jarnvagen i framtiden i Europa och Sverige.
Beskrivningen ska dels vara kvantitativ med data och kvalitativ genom att forsdka foérklara de
viktigaste bakomliggande faktorerna. Utvecklingen har delvis beskrivits fran ar 1990 efter att
trafikpolitiken med atskillnad mellan SJ och Banverket genomforts ar 1988 da det okar forstaelsen for
utvecklingen. Tyngdpunkten ligger dock pa perioden 2000 fram till i dag 2022-2023.

En sarskild intervjuundersdkning har genomfoérts av jarnvagsforetag, transportkunder och andra
branschforetradare. Syftet har varit att fa en djupare forstaelse genom att fanga upp hur de ser pa
jarnvagens godstrafik i dag och potentialen i morgon. Det var valdigt givande att fa gora dessa
intervjuer och fa en dialog med intressenterna. Vi tackar alla som stallt upp och som gett ett
vardefullt bidrag till rapporten och vara slutsatser.

Denna rapport bygger till en del pa den forskning och analyser som bedrivits vid KTH Jarnvagsgrupp.
Projektledare och forfattare av denna rapport har varit Bo-Lennart Nelldal, tidigare verksam vid KTH,
under medverkan av Lars Ahlstedt, tidigare European Rail Consulting, som dven genomfoért de flesta
intervjuerna. Kontaktman pa Trafikanalys har varit Pia Bergdahl. Forfattarna svarar sjalv for
slutsatserna i rapporten.

Stockholm i mars 2024
Bo-Lennart Nelldal”

Professor Emeritus
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Sammanfattning

Utvecklingen av godstransporterna ar nara kopplad till den ekonomiska tillvaxten. Fram till den
ekonomiska krisen 2007-2010 6kade det totala transportarbetet snabbt. Darefter har utvecklingen
varit langsammare bl.a. beroende pa att tjanstesektorn fatt en allt storre andel av BNP.

Lastbilen har svarat for storre delen av 6kningen sedan 1985. Det innebar att jarnvagen och sjofarten
minskat sin andel vilket ar tvartemot de malsattningar som finns inom EU och dven nationellt i
manga lander. Utvecklingen ar emellertid olika i olika lander.

Schweiz och Osterrike har den mest positiva utvecklingen fér godsjarnvagen med en hég och stabil
marknadsandel. Det beror bade pa att man investerat i jarnvagarna och att man har en medveten
transportpolitik med styrmedel for lastbilar. Schweiz ar det enda landet som genomfort EUs
transportpolitik trots att det inte &r med i EU. Osterrike och Schweiz har ocksd hégst marknadsandel
for persontransporter vilket visar att det inte behéver finnas ndgon motsattning mellan person- och
godstrafik.

Sverige och Tyskland ligger ocksa ganska bra till med en relativt hég marknadsandel. Det &r de mest
avreglerade landerna dér det finns relativt manga nya jarnvagsforetag. Tyskland har till skillnad fran
Sverige en positiv utveckling de senaste aren. En forklaring ar att det finns kilometerskatt pa lastbilar
i Tyskland och att lastbilarna &r mindre an i Sverige 18 m mot 25 m i Sverige (34 m fran 2024) vilket
paverkar konkurrenskraften och prisnivan. | Tyskland har man ocksa sdankt banavgifterna for godstag
och subventionerar vagnslasttrafiken. | Sverige betalar vi ut en ganska hég miljokompensation men
hojer samtidigt banavgifterna for godstag.

| stora och transportintensiva lander som Frankrike och Spanien har marknadsandelarna sjunkit och
ar laga. Avregleringen har har inte genomforts i praktiken beroende pa motstand fran de nationella
bolagen och fackféreningarna.

| Osteuropa har jarnvagarnas monopol férsvunnit efter att Ianderna blev fria fr&n Sovjetunionen och
jarnvagens marknadsandel &r nu pa vag att sjunka till samma niva som i Vasteuropa. Néar de blev
medlemmar i EU borjade de ocksa att exportera transporter med lagprislastbilar till Vasteuropa dar
de kunde konkurrera med lagre |6ner. Det ar en konsekvens av EUs fria rorlighet men kom samtidigt
som EUs vitbok 2011 som sade att en storre andel av transporterna skulle ga pa jarnvag och sjofarten
i stéllet for vag. Det drabbade de svenska jarnvagarna hart och en del kombitrafik fick laggas ned.

Avregleringen av jarnvagen ar en viktig del i EUs jarnvagspolitik. Syftet med avregleringen ar inte bara
att skapa nya jarnvagsforetag utan inte minst att satta press pa de gamla jarnvagsforetagen sa att de
blir effektivare och mer kundorienterade. Darigenom ska jarnvagen bli attraktivare och fler ska vélja
att resa eller transportera med tag. Jarnvagen ar det mest energisnala och miljovanligaste
transportmedlet sa om jarnvagen fick en storre del av marknaden skulle ocksa energiférbrukningen
och utslappen minska.

Fortfarande finns stora hinder fér godstrafik pa jarnvag. Avregleringen har inneburit att nya
myndigheter skapats for att en neutral part ska skota det som de gamla nationella jarnvagarna gjorde
sjalva forut. Det har dock inneburit en omfattande byrakrati som innebar bade 6kade kostnader och
svarigheter att etablera ny trafik. Nya fordon kan ta flera ar att fa godkanda till hoga kostnader. |
slutdndan drabbar det jarnvagskunderna. Skillnaden i byrakrati mellan att kéra godstag och lastbil ar
ibland nastan odverstigliga i dag.
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Figur 1: Utveckling av transportmedlens marknadsandelar i Vésteuropa och Osteuropa 1970-2021.
Kdlla: Bearbetning av statistik fran EU Transport in figures 2023 samt dldre statistik.
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Figur 2: Utveckling av transportmedlens marknadsandelar i ndgra olika ldnder i Viésteuropa
1995-2021. Till véinster: Linder med hog eller 6kande marknadsandelar. Hégst andel har

Schweiz och Osterrike men Sverige och Tyskland ligger ocksé ganska bra till.

Till h6éger: Sjunkande marknadsdelar noteras i Frankrike och Spanien trots stora

transportvolymer och langa avstdnd. Kdlla: Bearbetning av statistik frén EU Transport in
figures 2023.



I manga lander i Europa har persontrafiken 6kat snabbt de senaste decennierna som féljd av en
satsning pa 0kad regionaltrafik och fjarrtag. Med hogre hastigheter har jarnvagen blivit det snabbaste
landtransportmedlet och skapat nya regionala marknader samt tagit marknadsandelar fran flyget.
Det innebar att jarnvagsnatet har blivit mer belastat med kapacitetsbrist och eftersatt underhall som
foljd.

Svarigheter att finansiera och bygga nya jarnvagar gor att det ar svart att komma ikapp och na
malsattningarna om 6kad andel jarnvagstrafik och ddrmed na miljdmalen. Utvecklingen har varit mer
positiv for persontrafik an for godstrafik som har svart att ta plats mellan allt fler persontag. |
kombination med eftersatt underhall och en oférmaga att ta tag i gemsamma problem pa en
avreglerad marknad har férseningarna okat.

Ett satt att Oka kapaciteten for godstrafik pa det befintliga natet ar att kéra snabbare godstag. Om
godstagen kunde kéra i 140 km/h i stéllet for 100 km/h som i dag skulle man kunna férdubbla antalet
godstag pa stambanorna under dagtid. For detta kravs nya vagnar medan befintliga lok kan
anvandas. Med en medveten satsning skulle det ga att genomféra till 2030.

Den andra atgarden som bade 6kar kapaciteten och minskar kostnaden ar langre tag. | Sverige har vi
kortare godstag an i Tyskland och Danmark, 630 m i stallet for 750 m, samtidigt som vi har langre
lastbilar. For att kora langre tag kravs ibland langre moétes- och forbigangsspar men det borde ga att
kora langre tag pa natten pa dubbelspar nér persontagen inte behéver kora forbi godstagen. Mellan
Danmark och Tyskland kors till och med 835 m langa tag vilket skulle vara effektivt att ocksa kora fran
Hallsberg i samband med att den fasta férbindelsen 6éver Fehmarn Balt 6ppnar 2029.

Industrin har pekat pa att det behévs battre redundans i jarnvagsnatet genom fler triangelspar och
battre banor for omledning. Det &r ocksa nagot som behdvs for vart nya forsvars och som kan
utnyttjas vid storre underhallsinsatser och trafikavbrott.

Storre och effektivare vagnar ar ocksa ett satt att effektivisera godsjarnvagen och kanske viktigare dn
ett gemensamt signalsystem i Europa. Det gar att byta lok vid gransen men det gar inte att lasta om
vagnarna. Och det ar vagnarna som ska fram till kunden och inte loket. En storre lastprofil i Europa
skulle mojliggbéra en 6kad kombitrafik och en stérre container skulle mojliggora att vagnslasttrafiken
kunde integreras med kombitrafiken. | Sverige har vi en stor lastprofil jamfort med Europa sa det ar
en fraga som vi borde driva pa EU-niva.

Jarnvagen ar ett komplext system som lampar sig val for automatisering och digitalisering. Dock har
utvecklingen hittills gatt relativt langsamt. Risken finns ocksa att en del nya system sasom t.ex.
ERTMS fordyrar transporterna. Inom EUs pagar projekt som syftar till en 6kad automatisering och
digitalisering t.ex. automatkoppel. Det innebar en merkostnad men som ratt infort kan medge battre
bromsar och kan innebara lagre kostnader och 6kad produktivitet.

Ett annat satt att utveckla godstrafiken ar automatiska kombiterminaler som hittills inte prioriterats.
Eftersom nya lager som byggs anpassas for lastbil och industrispar laggs ned och ar det viktigt att
utveckla kombitrafiken. For att fa smidigare omlastning behovs utveckling av ett system for
automatisk horisontell 6verforing av containers under kontaktledning. Da kan terminalerna ligga vid
ett sidospar och taget ga som ett [6pande band och lasta och lossa under vagen. Det blir linjetrafik
med manga sma terminaler i stallet for andpunktstrafik med fa stora terminaler. Godstaget kan da
ticka en storre marknad och nagon vaxling och rangering behovs inte. Det kan ocksa kombineras
med langa och elektriska lastbilar i matartrafik i en energisnal och fossilfri transportkedja.
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Vilken &r da jarnvagens potential pa den framtida marknaden? Jarnvagen ar ett kapacitetsstarkt och
effektivt transportmedel som dessutom kraver lite energi och har minimala utslapp. Den elektriska
jarnvagen har funnits i 100 ar och utvecklas hela tiden. Rullmotstandet med stalhjul mot stalrals ar
extremt |agt och det gar att kora tag fort pa ett sdkert satt. Vi behover inga hoghastighetstag for gods
men godstag i upp till 160 km/h finns redan i dag och skulle om de utvecklas kunna snabba upp
transporterna och vidga industrins marknad i framtiden.

Att jarnvagen ar en forutsattning for basindustrins transporter av skogen, stalet och malmen har
manga kunder pekat pa i dag. Men godsjarnvagen skulle kunna fa en roll dven for hogvardigt gods
med snhabbare godstag och utvecklade intermodala transporter. Aven fér samlastningsgods av
mindre sandningar skulle jarnvdagen kunna fa en marknad om speditérer kan organisera detta och
jarnvagen kan halla en tillrackligt bra kvalitet.

Sjalvklart kommer jarnvagen att bade samverka och konkurrera med bade lastbil och sjofart.
Sjofarten ar en forutsattning for utrikeshandeln pa langre avstand och kan dven vara ett effektivt
transportmedel for industrier langs kusterna. Lastbilen ar i dag allenaradande pa bade korta men
dominerar ocksa pa langa avstand. Den kommer dven i framtiden att var oumbarlig pa korta avstand
och fér matartransporter till jarnvag. Den kommer ocksa i framtiden att anvandas pa langa avstand
och for mer utspritt gods men sannolikt mer i kombination med jarnvag och sjofart.

Elektriska lastbilar kommer succesivt att ersatta fossildrivna bilar men energiférbrukningen kommer
alltid att vara hogre. Gummihjul mot asfalt har ungefar 15 ganger hogre rullmotstand &n jarnvagens
stalhjul mot stalrals. Vagtrafiken orsakar ocksa mycket partikelutslapp som ar ett hdlsoproblem. Och
tunga lastbilar sliter pa vagarna och bidrar till att vagnatet ocksa far en underhallsskuld.

Det gar att kora lastbilar i “platooning” tatt intill varandra och pa sa satt minska luftmotstandet. Det
kommer sakert ocksa ga att kora sjalvkorande lastbilar atminstone pa de storre vagarna. Ett godstag
med en férare motsvarar 40 lastbilar och gar ocksa att gora sjalvkorande eller fjarrstyrt. Utvecklingen
av autonoma fordon saval bil som tag kommer nog att ske successivt men alltid krava nagon form av
overvakning. Lastbilschaufféren arbete med lastning och lossning av gods ska dock inte underskattas.

Aven sjéfarten kan utvecklas. Det har linge funnits en utveckling mot stérre och stérre fartyg som
kan forstarkas av internationella konflikter. Sjofarten ar energieffektiv men har stora utslapp i dag.
Eldrift &r ingen realistisk mojlighet for stora batar och langa avstand men biodrivmedel ar en
mojlighet och kanske segel &tminstone som hjalpkraft.

Utvecklingen av den totala transportmarknaden &r i dag osaker pa grund av krig och konflikter. Det
finns en tendens till att mindre gods behéver transporteras. Digitaliseringen innebér att det inte
behovs sa mycket tidningspapper, a andra sidan kraver e-handeln mer kartonger. Nér oljan ersatts
med vindkraft och karnkraft kravs ocksa mindre transporter. Pa kort sikt 6kar ocksa behovet av att
transportera sopor.

Om alla invanare i varlden ska ha samma levnadsstandard som vi har i den industrialiserade varlden
sa kommer det att krdvas mer transporter. Fragan dar om klimatet kommer att tala detta och ibland
foresprakas en cirkuldr ekonomi som skulle minimera transporterna. Allt detta ar osdkert och det ar
inte troligt att vi helt kommer att sluta att transportera i framtiden, men det maste nog ske pa ett
satt som tar storre hansyn till miljon. Darfor kommer vi behdva bade lastbilen, sjéfarten och inte
minst jarnvagen i framtiden men ocksa kunna kombinera dem pa ett effektivare satt.
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Vilka atgarder kravs for att godsjarnvigen ska fa en stérre roll i framtiden?

Vi foreslar har i forsta hand atgarder som inte kostar pengar eller atminstone inte kostar mycket
pengar. Vi vet att det behéver byggas nya jarnvagar for att fa 6kad kapacitet och vi vet att vi behover
ett 6kat underhall for att fa battre kvalitet i jarnvagstrafiken. Dessa problem ar val kdanda och
diskuteras mycket i branschen och politiken men vi tror inte att vi kan komma med nagra nya
|6sningar pa detta. | denna analys koncentrerar vi oss darfér pa andra atgarder som kanske inte blivit
lika uppmaéarksammade tidigare. Bakom manga av dessa forslag ligger ocksa synpunkter som vi fatt
vid intervjuer med 25 féretradare for branschen.

1. Skapa en sammanhallande kraft for godstrafiken pa jarnvag i Sverige

Godstrafiken har fatt sta tillbaka bade i investeringsplaneringen, tidtabellsplaneringen och den
operativa styrningen. Det behovs en kraftsamling gods - Trafikverket ar for splittrat och det behovs
ett samlat grepp. Tillsatt en godsgeneral for jarnvag och bilda en arbetsgrupp med
godstrafikforetagen och kunderna. Gor ett program med tidtabell och en sarskild pott, fa
departementet, kunderna och tagféretagen med pa taget.

2. Avreglera avregleringen

En alltfér omfattande och kostnadskravande byrakrati har byggts upp som motverkar syftet med att
underlatta gransoverskridande godstransporter pa jarnvag och en internationell marknad for
jarnvagsfordon. Det behdvs helt enkelt en avreglering av avregleringen. Ett moratorium boér inforas
mot nya regler for jarnvag. EU bor prova nya regler och avgifter mot maxbelopp och féreskriva att
provning av att tillstand inte far ta mer an en viss tid.

3. Genomfor avregleringen fullt ut i alla lander

| de lander dar avregleringen har genomforts fullt ut har utvecklingen i regel varit mer positiv for
jarnvagen anilander dar den inte genomforts i praktiken. Darfor ar det viktigt att EU satter press pa
de lander som bromsar utvecklingen. EU borde kunna satta press genom sanktioner sa att inte
landerna férhalar nya transportlésningar i onddan. Mdjligheten att anvanda EU-bidrag till
investeringar i TEN-T-natet kan vara ett medel for att stimulera avregleringen.

4. Skapa mer kapacitet genom enklare atgarder

Det ar allmént kant att det &r kapacitetsbrist i jarnvagsnatet och att det pa lang sikt behovs stora
investeringar men att de ar svara att finansiera och tar alltfoér lang tid att genomféra. Prioritera
darfor atgarder i trafikmonstret som pa kortare sikt kan ge stora kapacitetsvinster sdsom att kora
langre tag pa natten pa stambanorna nar inte godstagen behover forbigas, kora snabbare tdg genom
att uppdatera bromsprocenttabellerna och genom att utveckla nya vagnar samt enkelrikta trafiken
och skapa ett virtuellt dubbelspar av tva enkelspar. For att utnyttja den potential som finns i den
fasta forbindelsen 6ver Fehmarn Balt borde maojligheten prévas att kéra 835 m langa godstag mellan
Hallsberg och Hamburg. Med battre omledningsbanor kan ocksa tas till forsvarets behov tillgodoses.

5. Utveckla nya underhallsmetoder och organisera underhallet battre

Nya metoder kan utvecklas bade for att minska tiden som man maste stanga banorna och de totala
kostnaderna for underhallet. | Tyskland har man utvecklat en metod dar man i stallet for att gora
manga sma korta gor en langre avstangning under en sammanhangande period. Den sammanlagda
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avstangningstiden blir da bara en fjardedel sa lang. Banarbeten bor ocksa samordnas mer med
industrins underhallsperioder. Det akuta banunderhallet kan ocksa organiseras battre genom langre
kontrakt och incitament for forebyggande underhall eller att gora det i egen regi helt eller delvis.
Trafikverket skulle ocksa kunna tillhandahalla en gemensam maskinpool.

6. Skapa ett gemensamt informationssystem och en databas for godstransporter pa jarnvag

For att dven nya kunder ska fa reda pa mojligheterna att transportera gods med jarnvag kan ett
gemensamt informationssystem skapas mellan kunder och transportforetag och ett satt att kunna
sdlja ledig kapacitet i det befintliga natet. En sadan service skulle kunna astadkommas genom att
Tagforetagen tar initiativ till att bilda en sadan tjanst som sedan kan drivas i ett gemensamt bolag
mellan operatdrer och speditorer.

7. Underlatta intermodala transporter genom stimulansatgarder

For att stimulera utvecklingen av intermodala transporter behover banavgifterna, klimat-
kompensationen och beskattningen av lastbilarna férandras. En del av avgifterna kan sedan anvandas
for att garantera en viss minimivolym for nya transportupplagg eller for att organisera sarskilda
branschtag t.ex. livsmedelstag mellan Skane och Malardalen. Flaskhalsar i lastprofilen bor byggas
bort och Sverige boér verka for att en storre lastprofil prioriteras inom EU.

8. Lat Trafikledningen ta hansyn till kundernas behov

Lat Trafikledningen stimulera nya jarnvagstransporter genom att slopa femdagarsregeln. En tidtabell
bor kunna konstrueras pa en dag med MPK. Genom att kodifiera hinder i jarnvagsnatets lastprofil i en
databas skulle operatorerna sjalva kunna soka transportvagar. Trafikledningen skulle ocksa kunna
sakerstalla tillgangen till industrispar. Trafikledningen kan fa en strategisk funktion vid kriser och krig
genom att skapa beredskap i fredstid.

9. Utveckla ny teknik fér effektivare transporter

De medel som satsas pa att utveckla jarnvagen ska ga till projekt som ger en effektivare jarnvag som
ger lagre kostnader och framjar konkurrensen mellan tillverkare. Ett omtag bor géras av ERTMS s3 att
kostnaderna kan sankas radikalt. Utveckla godsvagnar for hégre hastighet vilket ar en nyckel till
battre kapacitetsutnyttjande av jarnvagen och ger ocksa en 6kad marknad for industrin. Det digitala
automatkopplet haller pa att utvecklas men minst lika viktigt ar att utveckla automatisk omlastning
av containers for den intermodala trafiken. Enklare atgarder som kan inforas successivt ar sensorer
pa godsvagnarna som kan forhindra ursparingar och RFID- teknik for att spara godsvagnar.
Finansieringen av utvecklingen av intermodala transporter behéver ses over.

10. Bilda ett Jarnvagsverk

Vara intervjuer visar pa en stark kritik mot hur Trafikverket fungerar bade fran trafikféretag och fran
kunder. Man skulle kunna sammanfatta det som att Trafikverket inte ar tillrdckligt kundorienterade.
Trafikverket ar till fér kunderna och Trafikverkets kund ar tagféretagen och slutkunden ar industrin.
Det finns ingen anledning att ha tidtabellsplanering for tag och vagar i samma organisation - man
planerar ju inga tidtabeller for biltrafiken. Den kompetens som behdévs for jarnvagen skulle komma
béttre till sin ratt om jarnvagsspecifika funktionerna ligger i en egen myndighet. Da kan ocksa ett
sektorsansvar for jarnvag skapas. Ett nytt Jarnvagsverk kan bildas genom att funktionerna for jarnvag
fors samman i en ny organisation. Trafikverket kan svara for vagtrafiken. Prognoserna och den
gemensamma planeringen kan tas 6ver av en annan myndighet.
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for godstransporter pa jdrnvdg. Sérskilt viktigt dr att inféra Idngre och snabbare godstag for att
utnyttja den fasta férbindelsen via Fehmarn Bdlt och stéirka jdrnvégen i utrikestransporterna.
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Figur 5: Den intermodala trafiken mdste utvecklas for att kombinera jérnvédg och lastbil pa ett béttre
sdtt. For att gora detta krévs helautomatiska terminaler dér tdgen kan lasta och lossa under

kontaktledningen. Dé kan tagen ga i linjetrafik och stanna pd terminaler vid ett sidospdr for att lasta
och lossa containers. Kdlla: Capacity4Rail, KTH Jdrnvédgsgrupp.
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1 Inledning

1.1 Trafikanalys beskrivning av uppdraget

| allmédnhet orsakar tag forhallandevis mindre féroreningar och ar energieffektivare an andra
motoriserade transportmedel. Godstrafik med jarnvag kan darfor ses som ett viktigt trafikslag i den
pagaende klimatomstallningen i Sverige och inom EU. EU liksom Sverige har sedan lange infort
atgarder och arbetat for att 6ka andelen gods pa jarnvag. Trots det star jarnvagen endast for en
mindre andel av det transporterade godset i saval Sverige som EU.

Som en bakgrund for Sveriges jarnvagspolitiska utvecklingsarbete behovs ett underlag som beskriver
hur marknaden kan komma att utvecklas i framtiden. Den europeiska jarnvagsmarknaden for gods
ska vara i fokus samtidigt som godstransporter med jarnvag till, fran och inom Sverige sarskilt ska
beddmas och redovisas.

Studien ska ge en 6vergripande beskrivning av marknaden for godstransporter med jarnvag och
analysera dess nuvarande och framtida konkurrenssituation. Férutom en allman beskrivning av
marknaden och dess konkurrensvillkor ska studien sarskilt belysa bl.a. utvecklingen av godsets
marknadsandelar i Sverige och i EU samt analysera framtida potential vad galler marknadsandelar,
etablering av nya foéretag, teknikutveckling m.m.

| uppdraget ingar att ge en 6vergripande beskrivning av marknaden for godstransporter med jarnvag
och analysera dess framtida konkurrenssituation i ett femtonarsperspektiv. Férutom en allman
beskrivning av utvecklingen for marknaden och dess konkurrensvillkor (sdsom aktorerna,
produkten/tjansten, institutionella forhallanden och regelverk) ska studien sarskilt belysa, besvara
och analysera féljande fragestallningar:

¢ Vilken teknikutveckling liksom utveckling av jarnvagens fordon och infrastruktur, exempelvis i form
av den nya férbindelsen Fehmarn-Balt, som kan bli betydelsefull for marknadens utveckling.

e Hur ser forutsattningar ut betraffande etablering av nya foretag

¢ Vilka faktiska och potentiella (interna) marknadshinder finns for etablering och vilka potentiella
atgarder finns for att hantera dessa?

¢ En analys av framtida potential vad géller marknaden, saval med avseende pa utvecklingen inom
sektorn som i férhallande till andra trafikslag.

* En bedémning av den framtida utvecklingen av de godsslag dar jarnvagen generellt sett ar sarskilt
konkurrenskraftig, liksom om jarnvdgens konkurrenskraft patagligt kan komma att férandras for
dessa godsslag samt for andra varugrupper av potentiell betydelse i ssmmanhanget.

* Vilka externa/omvarldsfaktorer finns som paverkar marknaden och i vilken man har de haft eller
kommer att ha betydelse for marknadens potential och utveckling. (Elektrifiering av vagtrafik?
Pandemi? Kriget i Ukraina? Lagkonjunktur och inflation?)
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1.2  Bakgrund

Det ar allméant kant att jarnvag har stordriftsférdelar och &r mest ekonomiskt pa langa avstand
medan motsatsen giller for lastbil. Anda har lastbilen en mycket stérre andel av utrikestransporterna
i dag an jarnvag trots de langa avstanden.

Eftersom klimatfragan blir alltmer kritisk och jarnvagen ar det transportmedel som har lagst
energiforbrukning och utslapp for langre landtransporter maste man fraga sig hur jarnvagen ska
kunna fa en 6kad marknadsandel i framtiden. Det har ju ocksa ldange varit en politisk malsattning
bade inom EU och inom den nationella transportpolitiken.

Sjofarten har annu storre stordriftsférdelar an jarnvag men kan inte konkurrera med jarnvag inom
landtransporter pa samma satt som lastbilen. Sjéfarten har sin givna marknad i ett globalt perspektiv
men maste ju ocksa ofta samverka med jarnvag och lastbil fér att na slutkunden.

Det galler ocksa att for framtiden hitta I6sningar dar de olika transportmedlen anvands sa effektivt
som mojligt i de totala transportkedjorna genom effektivare metoder for omlastning.

1.3 Metod

Vi har utgatt fran Trafikanalys beskrivning av uppdraget, se ovan, men kompletterat den med ett
kapitel om forutsattningarna for att bedriva godstransporter pa jarnvag i olika lander. Med
forutsattningar menar vi infrastruktur och trafikpolitiska forutsattningar och hur
transportkostnaderna paverkas av fordonens storlek, skatter avgifter mm och da ocksa i férhallande
till lastbil som bade konkurrerar och samverkar med jarnvag inom landtransporter.

En viktig del ar bearbetning och analys av statistik for att analysera utvecklingen av
transportmarknaden och sarskilt jarnvagens utveckling i Europa och Sverige. Vi har ocksa studerat
utvecklingen av industrin och lagerstrukturen samt inte minst de intermodala transporterna och
utvecklingen av industrispar, terminaler och hamnar.

Nar det géller teknikutveckling har mycket information hamtats fran tidigare rapporter och
arbetsmaterial fran KTH Jarnvagsgrupp. Har ar det viktigt att inte bara studera ny teknik utan ocksa
hur den kan bidra till lagre transportkostnad, battre kvalitet och 6kad kapacitet i jarnvagssystemet.

Vi har genomfort ett antal intervjuer med transportféretag (med bade jarnvag, lastbil och sjofart) och
kunder (bade sddana som anvander jarnvag i dag och som inte anvander jarnvag) och externa
fordonsagare, underhallare och branschorganisationer. Intervjuer har gjorts med utgangspunkt fran
de fragor som Trafikanalys stallt kompletterat med nagra egna, men ocksd med 6ppna fragor for att
fa en diskussion och 6ppna upp for fragor som kan vara svara att forutse.
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2 Utvecklingen av transportmarknaden och jarnvagens roll

Om man ska analysera utvecklingen 15 ar framat sa bor man atminstone titta lika [angt bakat. Nar
det géller jarnvagar kan det vara lampligt att ga tillbaka till i borjan av 1990-talet da avregleringen
bérjade och da stora delar av Osteuropa blev fria frdn Sovjetunionen och ansléts till EU.

Utvecklingen i Europa beskrivs huvudsakligen for perioden 1995-2021 eftersom det finns fullstandig
statistik och 2021 ar det senaste aret som publicerats. For Sverige kommer utvecklingen
huvudsakligen att belysas for perioden 1990-2022. Vissa jamforelser kommer ocksa att goras i ett
langre tidsperspektiv och i ett globalt perspektiv, t.ex. med USA. | detta kapitel beskrivs utvecklingen
i stora drag och i kapitel 10 finns en djupare analys av forutsattningarna for jarnvagens godstrafik i
olika lander och varfor det ser ut som det gor.

Vi ar medvetna om att statistiken inte alltid ar fullt jamférbar mellan olika lander och 6ver tiden
genom att olika definitioner anvants eller genom att definitioner har dndrats. Det ar emellertid i
detta sammanhang inte de exakta siffrorna som ar intressanta utan snarare de utvecklingstendenser
som kan observeras och varfor utvecklingen ar som den ar.

2.1 Utvecklingen i Europa

Det totala transportarbetet i Europa 6kade kontinuerligt fram till 2007 da det bérjade minska.
Utvecklingen ar néra kopplad till ekonomin och det var en ekonomisk tillbakagang 2007-2010 i storre
delen av varlden. Darefter har transportarbetet 6kat igen dock i ndgot langsammare takt. Lastbilen
har svarat for stérre delen av 6kningen hela tiden. Det innebar att lastbilens marknadsandel har 6kat
och jarnvagens har minskat.

| figur 2.1 redovisas utvecklingen av det totala transportarbetet i EUs medlemslander (EU27) inklusive
utrikes sjofart, pipelines och flyg. Vanligtvis redovisas harefter statistik for landtransporter d.v.s.
lastbil, jarnvag och kanalsjofart som ar mer jamforbara. Det bor dock framhallas att sjofarten har stor
betydelse sarskilt for utrikestransporterna. Flyget har dock marginell betydelse och pipelines finns
bara i nagra lander. Av figur 2.2 framgar transportmedelsfordelningen for alla transportmedel och for
landtransporterna.

Av landtransporterna svarade lastbilen for 77 %, jarnvagen for 17 % och kanalsjofarten for 6 %.
Kanalsjofarten har relativt stor betydelse i vissa lander i Europa men nagon kanalsjofart redovisas
inte for Sverige, dar ingar den i den inrikes sj6farten.

Utvecklingen av de olika transportmedlen fran 1970 till 2021 framgar av figur 2.3. Lastbilen har 6kat
hela tiden med vissa avbrott beroende pa konjunkturerna medan jarnvagen forst har minskat och
efter 1995 varit ungefar konstant. Kanalsjofarten har ocksa varit ungefar konstant. Utvecklingen syns
tydligare pa marknadsandelarna dar lastbilen gatt fran 40 % till ndrmare 80 % och jarnvagen har gatt
fran 50 % till knappt 20 % medan kanalsjéfarten har gatt fran 10 % till 5 % fran 1970 till 2021.

Utvecklingen har varit olika i Vast- och Osteuropa. | Vasteuropa 6kade lastbilens andel fram till 1995
och jarnvagens minskade, se figur 2.4. Da hade lastbilstrafiken avreglerats i Europa och vagnatet
byggts ut kraftigt. Darefter har lastbilens marknadsandel stagnerat och jarnvdgens 6kat nagot.
Okningen ar dock I&ngt under de malsattningar som finns i den Europeiska transportpolitiken. Efter
1995 har jarnvagen avreglerats men har inte genomforts fullt ut i alla lander.
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| Osteuropa hade jarnvagen fran bérjan ett monopol med en marknadsandel p& 80 % 1970 som
minskade till 70 % fran 1990. Da forsvann jarnridan mellan 6st och vast och manga Oststater blev fria.
Monopolen avskaffades och vagnatet byggdes ut medan jarnvagarna inte prioriterades. Det innebar
att lastbilens marknadsandel 6kade till 80 % och jarnvdagens minskade till 20 % och blev ungefar
densamma som i Vasteuropa.

Manga lander blev ocksa medlemmar i EU under 1990-talet vilket 6ppnade nya marknader for
lastbilsbranschen. Eftersom I6nerna fortfarande var lagre i de forna 6ststaterna kunde de konkurrera
i Vasteuropa med lagre priser. Nagra jarnvagsforetag som kunde konkurrera i Vasteuropa fanns
daremot inte och dven inom ldnderna var alternativen fa.

Utvecklingen skiljer sig dock mellan olika ldnder i bade i Vist- och Osteuropa. Av figur 2.5 framgar
nagra lander med hoga eller 6kande marknadsandelar for jarnvag. Hogst marknadsandel har Schweiz
med ca 50 % f6ljd av Osterrike som dkat snabbt och nu ligger pa 45 %. Sverige ligger ocksa hégt med
omkring 30 % (obs att sjofarten inte ingar) och Finland med ca 25 %. | Tyskland har andelen 6kat
kontinuerligt fran 19 till 25 %. | Italien och Danmark har ocksa andelen 6kat och ligger pa ca 15 %. |
Nederldanderna har andelen 6kat fran en Iag niva pa 3 % till 6 % vilket innebar en férdubbling.

| andra lander ar andelen ldgre och har minskat- | Frankrike har den minskat fran 20 till 15 % och i
Spanien och Portugal har den minskat fran 10 till 4 %. Det &r dessutom stora lander med mycket
stora transportvolymer. | England och Norge har utvecklingen varierat men ligger nu pa10 resp. 15 %.
I Irland har ndstan jarnvagens godstrafik forsvunnit och gatt fran 10 till 1 %.

| Oststaterna var marknadsandelen fran bérjan mycket hég men minskar kontinuerligt i alla lander
atminstone till ar 2010, se figur 2.6. | diagrammet till vanster ar det lander som hade 40-90 %
marknadsandel 1995 och som 2021 ligger mellan 15 och 40 %. Det ar Estland, Lettland och Litauen
som |lag hogst och darefter Polen, Rumanien, Tjeckien och Slovakien.

| det hogra diagrammet dr andelarna lagre fran bérjan och gar sedan ner mot 10-20 %. Det ar
Ungern, Slovakien, Kroatien, Bulgarien, Turkiet och Nord Makedonien. Har kan man se en
stabilisering av andelarna efter 2009. Det ar bara Turkiet och Nordmakedonien som legat pa en lag
niva hela tiden men de har inte heller varit lika starkt kopplade till Sovjetunionen som manga av de
andra landerna.
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Freight transport by mode in the EU 1995-2021
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Figur 2.1: Utvecklingen av det totala transportarbetet i Europa (EU 27) 1995-2021. Kélla: Bearbetning
av statistik fran EU Transport in figures 2023.
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Figur 2.2: Férdelningen pd transportmedel med och utan utrikes sjéfart i EU 27 2021. Kdlla:
Bearbetning av statistik fran EU Transport in figures 2023.
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Figur 2.3: Utveckling av transportarbetet i tonkilometer och av férdelningen pa transportmedel 1970-

2021. Kdlla: Bearbetning av statistik fran EU Transport in figures 2023 samt dldre statistik.
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Figur 2.4: Utveckling av transportmedlens marknadsandelar i Vésteuropa och Osteuropa 1970-2021.

Kdlla: Bearbetning av statistik fran EU Transport in figures 2023 samt dldre statistik.
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Figur 2.5: Utveckling av transportmedlens marknadsandelar i ndgra olika Idnder i Vidsteuropa 1995-
2021. Kdlla: Bearbetning av statistik fran EU Transport in figures 2023. Statistiken for lastbil utgdr
fran nationell och internationell trafik med lastbilar registrerade i resp. land eftersom data fér den

totala lastbilstrafiken i varje land inte finns f6r hela perioden. Nedgdngen i kurvan fér Sverige 2014
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2021. Kdlla: Bearbetning av statistik fran EU Transport in figures 2023. Betrdffande statistiken, se

ovan.
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2.2  Eninternationell jamforelse

Det kan ocksa vara intressant att jamfora jarnvagens utveckling och stallning pa olika kontinenter i
ett globalt perspektiv i nagra lander dar férutsattningarna ar olika. Vi jamfor har Sverige och Europa
med USA och Japan. Av figur 2.7 framgar jarnvagens marknadsandel for gods- och persontrafik i
dessa lander och av tabell 2.8 dven de socioekonomiska forutsattningarna.

Sverige och Europa har dven analyserats i foregaende kapitel och kdnnetecknas av att bade person-
och godstrafiken ar relativt omfattande, dven om persontrafiken dominerar utbudet pa jarnvagsnatet
matt i antal tagkilometer. | Sverige svarade persontrafiken for 78 % och godstrafiken for 22 % av
antalet tagkilometer. | USA &r forutsattningarna helt olika och godstrafiken har en mycket hog
marknadsandel medan persontrafiken nastan ar utplanad. Japan daremot har en mycket hog
marknadsandel for persontrafik men en Iag for godstransporter.

| Sverige och Europa dger staten infrastrukturen medan driften av jarnvagarna drivs av statliga och
privata bolag och &r utsatt fér konkurrens. Det ska rada ett samhallsekonomiskt synsatt pa
transporter som innebar att banavgifter ska betalas till samhéllsekonomiska marginalkostnader. Med
denna forutsattning bedrivs i princip all godstrafik pa kommersiella villkor medan den langvaga
persontrafiken bedrivs kommersiellt och den regionala persontrafiken oftast upphandlas av
samhallet i konkurrens.

| USA ar jarnvagarna privata och de dger och underhaller ocksa sin egen infrastruktur som ocksa
definierar deras marknad. Anda till 1950-talet fanns ocks& en omfattande persontrafik med snabba
tag 6ver hela USA men den blev da totalt utkonkurrerad av bil, flyg och buss. Darefter har
jarnvagarnas infrastruktur alltmer anpassats for godstrafikens behov med hoga axellaster, stor
lastprofil och langa tag. Det gor att godstrafiken i USA har mycket hog marknadsandel som ocksa
hallit sig relativt konstant 6ver aren, se figur 2.9.

Till detta bidrar ocksa att USA &r en stor kontinent dar stora volymer transporteras pa langa avstand
med landtransporter. Befolkningstatheten ar relativt 1ag precis som i Sverige men det finns ju ocksa
manga storstadder med underlag for persontrafik. Efterfragan pa personresor har drivits upp av en
hog biltathet och en utspridd befolkning omkring storstaderna.

| Japan ar jarnvagens marknadsandel for persontrafik ddremot mycket hog. Det beror pa att man har
byggt ut ett omfattande hoghastighetsnat med korta restider och hég punktlighet. Vid sidan av detta
finns det gamla smalsparsnatet kvar med godstrafiken och den regional persontrafik men ocksa en
omfattande pendeltagstrafik runt storstaderna. Allt detta medverkar till en hog marknadsandel for
persontrafik. Till detta bidrar ocksa att Japan har en mycket hog befolkningstathet pa en liten yta.

Slutligen framgar nagra nyckeltal for godstrafik i Europa, Sverige, Tyskland och USA av tabell 2.10.
Godstagen i USA ar i genomsnitt sju ganger sa tunga som i Europa och ar ofta 3 km langa jamfort
med Europas 630-750 m langa tag vilket 4r maxlanden — genomsnittet ar lagre. Man ser ocksa att
priset ar lagre i USA dn i Europa och det ar lagre i Sverige an i Tyskland. En bidragande orsak till att
priset ar lagre i Sverige an i Tyskland ar att vi bade har langre och tyngre lastbilar i Sverige samtidigt
som det finns km-beroende lastbilsavgifter i Tyskland. Bada dessa fakta paverkar marknadspriset och
jarnvagens konkurrensférmaga. Aven i USA r lastbilarna mindre an i Sverige.
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Railway market share - a global view
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Figur 2.7 och tabell 2.8: Jérnvdgens marknadsandel fér gods- och persontrafik i Sverige, Europa, USA
och Japan. Kdlla: Statistik fran Eurostat, AAR och Japansk statistik bearbetad av Nelldal.

Passenger transports Sweden Europe us Japan
2019 EU 27

Population density

Millions of inhabitants 10 447 328 126
Number of inhabitants/km2 23 106 33 334
Passenger transports

Passengerkm/inhabitant/year 13816 12770 28530 10 147
Cars/1000 inhabitants 473 553 764 490
Market shares

Privat car 76% 73% 81% 58%
Rail 10% 7% 0,4% 30%
Other modes**) 11% 10% 7% 5%
Air 2% 10% 12% 7%
Total 100% 100% 100% 100%
Freight transports*

Gross national product (GNP)/inhabitant 46 301 31259 58329 35952
Tonne-kilometres/inhabitant 6301 5170 17523 1820
Market shares

Road 66% 76% 52% 92%
Rail 34% 18% 41% 8%
Inland waterway 0% 6% 7% 0%
Total 100% 100% 100% 100%

*) Exkl sea and pipe-lines

**)Metro and tram is incl in rail in Japan
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Godsjarnvagens marknadsandel i Sverige, EU och USA
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Figur 2.9: Utveckling av transportmedlens marknadsandelar i USA, Sverige och Europa 1970-2021.

Kdlla: Bearbetning av statistik fran EU Transport in figures 2023 och andra kdllor.

Tabell 2.10: Férutsdttningar fér godstrafik pa jarnvdg i Europa, Sverige, Tyskland och USA 2021. Kdlla:

Bearbetning av statistik fran Eurostat, Trafikanalys, Green Cargo, DB AG, UIC och AAR.

2021

Europa Sverige Tyskland USA
Medeltaglastvikt (nettoton) 557 668 512 3672
Medeltransportavstand (km) 267 324 366 1679
Medelintakt (kr/tonkm) 0,37 0,64 0,15*
Max axellast (ton) 22,5 22,5 22,5 35,0
Max bruttovikt lastbil (ton) 40-44 74 40-44 33-39
Langd godstag (m) normalt 740 630 740 3000
Max langd lastbil (m) 18,0 25,25%* 18,0 23,0

*) Preliminar figure

**) 34,5 m from 2024
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23 Utvecklingen i Sverige

Den trafikpolitiska reformen fran ar 1988 utgor fortfarande grunden for Sveriges trafikpolitik dven
om kompletterande beslut tagits darefter. Det kan darfor vara intressant att se hur jarnvagen har
utvecklats darifran fram till ar 2022.

Persontrafiken har utvecklats mycket positivt och resandet har mer dn fordubblats fran 1990 till
2019. Investeringarna i nya banor och nya tag har mojliggjort kortare restider och 6kad turtathet.
Nya tagsystem har etablerats som tacker en allt storre del av marknaden. Taget har blivit en
avgorande faktor for att skapa storre regioner. 2020-2022 minskade dock resandet p.g.a. corona-
pandemin.

For godstransporter pa jarnvag har inte utvecklingen varit lika positiv. Det totala godstransport-
arbetet har varierat med ekonomin men 6kat 6ver perioden. Pa figur 2.11 ser man lastbilstrafikens
snabba expansion och hur jarnvag och sjofart i stort sett varit konstanta bortsett fran
konjunkturvariationer sedan 1985. De senaste aren ar statistiken dock mer oséker da tidsserierna ar
brutna genom att nya satt att rdkna inforts i den officiella statistiken. Det som redovisas har bygger
pa den aldre statistiken som forlangts med tillvéxten i den nya statistiken.

Mellan aren 1990 och 2022 6kade det totala transportarbetet for langvaga transporter i Sverige med
35 %. Under samma period har den langvaga lastbilstrafiken éver 10 mil har 6kat med 58 % matt i
tonkilometer medan godstrafiken pa jarnvag har 6kat med 21 % och sjofart med 28 %. Jarnvagens
marknadsandel av de langvéga transporterna har minskat fran 28 till 25 % medan lastbilens andel har
Okat fran 31 till 36 % och sjofarten andel har minskat fran 41 till 38 % (inklusive utrikes sjofart langs
svenska kusten). Bade jarnvag och sjofart har férlorat marknadsandelar pa en viaxande marknad.

Sarskilt tydlig ar utvecklingen i utrikestrafiken. Jarnvagens utrikestrafik har minskat, medan
lastbilstrafiken okat och tagit marknadsandelar dven fran sjéfarten. Utvecklingen av utrikestrafiken
maste aven ses i ett internationellt perspektiv. Avregleringen av lastbilstrafiken i Europa
genomfoérdes fullt ut under 1990-talet. Darefter har konkurrenssituationen skarpts ytterligare genom
etablering av lagprisdkerier. Avregleringen av jarnvagen borjade ungefar samtidigt med
lastbilstrafikens, men har dnnu inte genomfoérts fullt ut i alla lander.

| den inrikes godstrafiken har utvecklingen varit mer positiv, bl.a. som en féljd av avregleringen,
bortsett fran 1990-talet da bruttovikten for lastbilar hojdes.

Det totala transportarbetets utveckling ar nara forknippad med den ekonomiska utvecklingen i
samhallet. Det totala inrikes transportarbetet 6kade saledes mycket kraftigt under efterkrigstiden, da
jarnvagen ocksa borjade fa konkurrens av lastbilarna for langvéga transporter. De viktigaste
drivkrafterna for jarnvagens utveckling framgar av figur 2.12. Perioden kan grovt delas in i foljande
faser:

e 1950-1974: Snabb tillvaxt av ekonomin, vilket ger 6kningar av det totala transportarbetet.
Alla transportmedel 6kar men lastbilen 6kar snabbast.

e 1974-1982: Energikrisen paverkar ekonomin som kdnnetecknas av stora
konjunkturvariationer och strukturférandringar. Jarnvdagens marknadsandel férblir konstant.

e 1983-1990: Devalveringar innebar tillvaxt av ekonomin och transportarbetet. Tjanstesektorn
Okar. Jarnvagens marknadsandel forblir konstant.



26

e 1991-2003: Utvecklingen av EU innebar en kraftig 6kning av utrikeshandeln. Detta och tyngre
lastbilar gynnar lastbilarna och jarnvagens marknadsandel minskar fram till ar 1996.

e 2004-2007: Hogkonjunktur och stormfallt virke 6kar transportbehovet. De privata
jarnvagsforetagen far ett genombrott och jarnvagens marknadsandel 6kar nagot.

e 2008-2010: Den ekonomiska krisen initierar en ldgkonjunktur som ger stora minskningar av
transportarbetet. 2010 paborjades en aterhdmtning.

e 2011-2019: Kopplingen mellan ekonomin och transporterna blir svagare da tjanstesektorn far
en 6kad andel av BNP. Den allt friare marknaden i EU medfor att lagprisakerier borjar
konkurrera med jarnvagen som forlorar marknadsandelar.

e 2020-2022: Coronapandemin paverkar persontrafiken kraftigt men far liten paverkan pa
godstransporterna. EU skarper lagstiftningen for lastbilstrafiken, dieselpriserna 6kar som
foljd av kriget i Ukraina och klimatkrisen.

Utvecklingen de senaste aren till och med 2023 framgar av figur 2.13 och 2.14. Figur 2.13 visar
godstransportarbetet exkl. malm t.o.m. tredje kvartalet 2023 enligt Trafikanalys kvartalsstatistik.
Den framgar tydligt att den positiva trenden for jarnvagen vande under 2022 och har fortsatt
nedat under 2023. Det beror framst pa féljande:

e Den totala efterfragan pa godstransporter har minskat under 2023., bade med jarnvag
och med lastbil.

e Trafikverkets inférande av det nya planeringssystemet MPK fick negativ paverkan pa
godstransporterna. Det har flera transportféretag och kunder intygat i vara intervjuer.

e Dieselpriserna borjade sjunka delvis som foljd av regeringens atgarder, nagot som
sannolikt kommer att fa storre genomslag under 2024.

Utvecklingen av kombitransporterna till fran Goteborgs hamn framgar av figur 2.14. Dar har
lange godstransporterna med jarnvag 6kat sin marknadsandel och ligger sedan 2017 dver 50 %.
Under 2023 vande denna utveckling trots att de totala volymerna dkade. Det blev en ganska stor
minskning pa 6 procentenheter sa att dven de totala volymerna med jarnvag minskade. Enligt
foretradare for Goteborgs hamn var inférandet av det nya tidtabellsplaneringssystemet en
bidragande orsak till detta da det var svart att fa tidtabeller av bra kvalitet och att det blev for
langa transporttider sd att man inte kunde utnyttja jarnvagen effektivt.
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Godstransportarbetet i Sverige
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Figur 2.11: Utveckling av det totala godstransportarbetet med lastbil, jérnvédg och sjéfart i
tonkilometer 1950-2023 (Prelimindra vérden). Kdlla: Data fran Wajsman (Trafikverket) kompletterade
med data fran Trafikanalys av Nelldal.
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Figur 2.12: Utvecklingen av godstrafik pd jdrnvidg 1950-2023 (Prelimindra vdrden) med de viktigaste
drivkrafterna (miljarder godstonkilometer). Kélla: Statistik fran Trafikanalys bearbetad av Nelldal.
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Godstransporter med jarnvag exkl. malm i Sverige 2019-2023
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Figur 2.13: Utvecklingen av godstransporter pad jdrnvdg 2019-2023 de senaste dren. Avser
tonkilometer exkl. malm, glidande drsmedelvérden for kvartalsdata. Kélla: Statistik fran Trafikanalys
Jdrnvégstransporter bearbetad av Nelldal.
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Figur 2.14: Utvecklingen av marknadsandelarna fér kombitrafiken till/frdn Géteborgs hamn 2000-
2023. Avser lastade och lossade containers. Kdlla: Statistik fran Géteborgs hamnbearbetad av Nelldal.
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2.4  Avregleringens effekter

Effekter i Europa

Avregleringen av jarnvagen ar en viktig del i EUs jarnvagspolitik. Steg for steg har olika reformer
genomforts som syftar till att avreglera jarnvagsmarknaden. De viktigaste reformerna var att
separera infrastrukturen fran driften och att tillampa ett samhallsekonomiskt synséatt pa transporter.

Syftet med avregleringen &r inte bara att skapa nya jarnvagsforetag utan inte minst att satta press pa
de gamla nationella jarnvagsforetagen sa att de blir effektivare och mer kundorienterade. Darigenom
ska jarnvagen bli attraktivare och fler ska valja att resa eller transportera med tag. Bakom detta ligger
ocksa att jarnvagen ar det mest energisnala och miljovanligaste transportmedlet for langvaga
transporter per transporterad enhet, sa om jarnvagen fick en storre del av marknaden skulle ocksa
energiforbrukningen och utsldappen minska.

Det var inte lange sedan nastan alla jarnvagar i Europa var statliga monopol som var som en stat i
staten. Jarnvdgarna anvandes ocksa ofta som en arbetsmarknadspolitisk regulator och fick anstalla
personal eller beordrades att kopa material fran nationella fabriker vid arbetsléshet.

For att folja upp utvecklingen gér kommissionen regelbundna utvarderingar av utvecklingen pa
transportmarknaden. Den senaste rapporten ar fran 2023 och behandlar perioden 2015-2020 bl.a.
utvecklingen som f6ljd av corona-pandemin. Nar det galler avregleringen mater man bl.a. de nya
jarnvagsféretagens marknadsandel. Av sammanfattningen framgar att:

Jarnvagsforetagen hade 1 192 aktiva tillstand 2020, vilket &r en 6kning med 100 tillstand jamfort med
2018. Tyskland hade med 475 det hogsta antalet tillstand for jarnvagsféretag. For godstransporter
okade marknadsandelen foér nya aktorer fran 35 % till 46 % mellan 2015 och 2020 inom EU, se figur
2.15. For persontrafik var marknadsandelen for nya aktorer 14 % (allman trafikplikt i kombination
med kommersiell trafik), en 6kning med 2 procentenheter jamfort med 2015.

tonkilometer

NO

EU-27

Figur 2.15: Marknadsandelen fér nya aktérer pd marknaden fér godstransport pa jirnvdg efter land
(uttryckt i % under 2020) samt férdndringen i procentenheter (2015-2020). Kélla: EU (2023).
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Sammantaget visar uppgifterna i denna rapport att jarnvagen trots covid-19-pandemin gar framat
igen och genererar mer trafik. Framstegstakten star dock inte i proportion till de krav som
klimatforandringarna staller och jarnvagens forvantade bidrag till minskade koldioxidutslapp inom
transportsektorn. Sektorn i stort bor med stéd av medlemsstaterna och EU bygga pa den drivkraft
som skapades av Europaaret for jarnvagen 2021 och verka for att den valbehovliga omvandlingen av
jarnvagen blir ryggraden i EU:s hallbara, smarta och motstandskraftiga rorlighetssystem.

Effekter i Tyskland

Tyskland &r det land som transporterar mest pa jarnvag i Europa och dven totalt sett. Det har ocksa
kommit ganska langt i avregleringen av godstrafiken. Sverige har ett stort utbyte med Tyskland och
trafikstrukturen ar ganska lika. Darfor kan det vara av intresse att studera Tyskland narmare.

DB gor sjalva en utvardering av avregleringen varje ar “Competition in figures” som &r en redovisning
av utvecklingen pa transportmarknaden i Tyskland med speciellt fokus pa avregleringen. DB &r ju part
i malet men rapporten innehaller mycket fakta. Av figur 2.16 framgar att saval det totala
transportarbetet med jarnvag har 6kat som andelen nya aktorer som 2022 var 58 %.

Att marknadsandelen ar sa hog beror pa flera saker. For det forsta ar marknaden avreglerad men det
har pa vagen dit varit manga konflikter dar DB anklagats for att utnyttja sin monopolstéllning. Den
tyska infrastrukturforvaltaren DB Netz ar sjalvstandig men tillhér samma koncern som DB. T.ex. sa
tillampade DB Netz en tid en mangdrabatt pa banavgifterna som bara DB kunde uppna med sin
transportvolym. Flera ganger har konkurrensmyndigheterna fatt ga in med foreldgganden.

En bidragande orsak &r ocksa att det &r mycket trafik fran andra lander till Tyskland och transit
Tyskland. Om t.ex. Green Cargo kor ner i Tyskland sa raknas det som en "competitor”. Det finns dock
150 jarnvagsforetag som kor godstrafik i Tyskland, det ar bade relativt sma bolag som hamnbanor,
medelstora nischforetag som kor en viss produkt t.ex. kemiprodukter och stora bolag som korin i
Tyskland fran andra lander, varav en del ar statliga och f.d. monopolister i sina hemlander.

Tyskland har anda en relativt hog och kontinuerligt 6kande marknadsandel for jarnvag som visats i
kap 2.2. Det finns dessutom politiska malsattningar att 6ka marknadsandelen d&nnu mer till 2030.

B Deutsche Bahn
B competitors

% Competitors' market share
in percent

20227

o 2021

1 According to status as principal
carrier; figures may deviate when
including volume transported asa
subcarrier on behalf of other railways

2 Estimate

2020

Sources: Destatis, DB

Figur 2.16: Transportarbete och marknadsandel fér DB (réd stapel) och nya aktérer (gra stapel) pa
marknaden i Tyskland 2020-2022. Kdlla: DB (2021/2022)/Destatis.



31

Effekter av avregleringen i Sverige

1988 fanns bara SJ och nagra fa privata jarnvagar som blev kvar efter forstatligandet av jarnvdgarna
under 1940-talet. Under 1990-talet tillkom nagra privata bolag som bedrev matartrafik till SJ Gods.
Det var i forsta hand samarbete och inte konkurrens. 1996 avreglerades godstrafiken i Sverige helt
och da borjade privata bolag vaxa fram som ocksa konkurrerade med SJ Gods och denna utveckling
har sedan fortsatt. Sedan ar 2000 har 12-15 bolag bedrivit godstrafik med jarnvag.

Sedan 1988 finns det 57 unika operatorer registrerade men en del har lagts ned, en del har kdpts upp
av andra och bytt namn sa det verkliga antalet unika operatoérer ar mindre. Matarbanorna har i stort
sett forsvunnit och de operatérer som finns nu kor huvudsakligen nationell och internationell trafik.

Malmtrafiken pa malmbanan drevs fran bérjan av SJ men 6verfordes 1997 till MTAB (Malmtrafik AB
som ags av LKAB). Malmtrafiken har svarat for omkring 20 % av det totala godstransportarbetet.
SJ/Green Cargo dominerade och hade omkring 80 % av marknaden fram till 2005. D3 bérjade de
privata operatdrerna 6ka och svarade fér 10 % av godstransportarbetet. Fran 2012 svarar de privata
operatorerna for ca 35 %, GCAB for ca 45 % och MTAB for ca 20 % av godstransportarbetet, se figur
2.17.

Godstrafik fordelning pa operatorer
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Tabell 2.17: Férdelningen av godstransportarbetet i nettotonkilometer pd operatérer: GC-koncernen,
privata féretag och MTAB. Statistiken dr ndgot osdker de senaste dren. Kdlla: Trafikverket och
bearbetning av drsredovisningar.
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Priser och produktivitet

En fraga ar hur avregleringen och konkurrensen har paverkat priserna och produktiviteten. For att
belysa utvecklingen har vi samlat in och bearbetat data fran arsredovisningar fran SJ/Green Cargo AB.
Detta ar inte helt enkelt da bolagen omstrukturerats da SJ delades upp i ett persontrafikbolag (SJAB)
och ett godstrafikbolag Green Cargo (GCAB) ar 2000. Eftersom GCAB fortfarande har ca 45 % av
marknaden och bedriver trafik inom alla segment sa ar det dnda intressant att forséka folja upp
utvecklingen.

Av figur 2.18 framgar genomsnittsintdkten i kronor per nettotonkilometer for SJ/GCAB i [6pande och
fast pris omraknat med KPI. Forst syns det tydligt att malmtrafiken férsvann fran SJ 1996-1997 da
genomsnittsintdkten 6kade fran ca 40 till 55 6re per tonkilometer i dagens penningvarde. Under
perioden 2000 - 2010 lag genomsnittsintdkten omkring 50 6re/tonkilometer, medan den 2010-2021
minskade fran omkring 50 till 40 6re/tonkilometer.

Under hela tiden fran 1990 finns foljande generella utvecklingstendenser: Minskad vagnslasttrafik
och okad systemtagstrafik och 6kad kombitrafik. Samtidigt har lastbilskonkurrensen alltid funnits dar
men den blev sarskilt hard efter 2010 da lagprisakerierna boérjade komma in i Sverige. Det har
sannolikt paverkat alla operatérer mer an konkurrensen mellan jarnvagsforetag dar det mest har
varit fraga om att byta systemtag med varandra. En férutsattning for lagre priser pa jarnvag ar okad
produktivitet, till skillnad fran lastbilsbranschen som genom lagprisakerier kan sanka priserna genom
att "importera” olika villkor fran andra olika lander framst da nar det galler chaufforerna.

Produktiviteten vid SJ minskade fran ca 4000 tusen nettotonkilometer per anstalld till ca 3000 nar
malmbanan férsvann fran SJ i mitten av 1990-talet, se figur 2.18. Fran ar 2000 6kade produktiviteten
fran ca 4000 till ca 4500 tusen tonkilometer per anstalld for att fortsatta till omkring 5000 ar 2016.
Detta beror sannolikt pa standiga rationaliseringar och en succesivt dndrad trafikstruktur med
mindre andel vagnslaster av enstaka vagnar till forman for stérre vagngrupper och systemtag samt
okad andel kombitrafik. Ar 2017 6kade produktiviteten kraftigt till 6000 tonkilometer samtidigt som
genomsnittsintdkten sjonk fran 50 till 40 6re/tonkilometer. Det var i samband med att GCAB 6vertog
trafik i Norge som man 2022 beslutat att avveckla vilket kan ha paverkat redovisningen.

Klimatkompensationen kan ocksa ha paverkat priset, den kom 2018 men var ganska lag 2019 och
2020 och fick storre betydelse forst 2021 och 2022.

Intakt kr/tonkm SJ Gods/Green Cargo Nettototonkm/anstalld SJ Gods/Green Cargo
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Figur: 2.18: Utvecklingen av genomsnittspris i kr/tonkm (t.h.) och produktiviteten i tusen
nettotonkilometer/anstdlld (t.v.) fér SJ Gods/Green Cargo AB 1991-2021. Kdlla: Bearbetning av
officiella drsredovisningar.
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2.5 Marknaden for godstransporter
Marknadens struktur for godstransporter i Sverige

Marknaden for godstransporter bestar av flera segment dar lastbil, jarnvag och sjofart bade
konkurrerar och kompletterar varandra. Av figur 2.19 till vanster framgar det totala
godstransportarbetet. Lastbil under 10 mil svarar for 8 %, lastbil dver 10 mil svarar fér 40 %, jarnvag
for 21 %, inrikes sjofart for 7 % och utrikes sjofart till svenska gransen for 24 % av det totala
godstransportarbetet 2021 (enligt Trafikanalys nyare tidserier).

Lastbil under 10 mil kan betraktas som ett eget transportmedel. Den konkurrerar inte med jarnvag
och sjofart utan kan anvandas for bl.a. for matartrafik till jarnvag och sjofart. Den dominerade delen
av lastbilstransporterna under 10 mil ar byggtransporter av sten, grus och liknande.
Distributionstransporter ar en annan del. | figur 2.19 till héger har lastbil under 10 mil tagits bort och
jarnvag har delats in i konventionell jarnvag (vagnslast) och kombitransporter med jarnvag-lastbil.
Dartill kommer langvéga lastbilstransporter éver 10 mil och sjofart.

| figur 2.20 har marknaden renodlats ytterligare for jarnvag och lastbil. Lastbil < 10 mil har tagits bort
da den inte konkurrerar med jarnvag och likasa malmtransporter med jarnvag dar jarnvagen i
praktiken har monopol. Jarnvagen bestar da av vagnslast mellan industrispar som svarar for 19 % och
kombitransporter lastbil-jarnvag som har 10 % av transportarbetet. Lastbilen har delats in i lastbil >
30 mil som kan lattast flyttas till jarnvag eftersom det ar langa avstand och lastbil 10-30 mil som &r
svarare att flytta till jarnvag eftersom det ar kortare avstand. Med denna avgransning blir det lattare
att analysera marknaden da den blir mer renodlad.

Av figur 2.21 framgar utvecklingen av denna marknad 1960-2021. Det totala transportarbetet har
okat kontinuerligt och var ungefar 5 ganger sa stort 2021 som 1960. Man kan notera att lastbilen
svarar for nastan hela 6kningen efter 1985. Kombitrafiken har utvecklats under denna period och ar
som en kil mellan jarnvag och lastbil. Efter 2008 har inte det totala transportarbetet dkat.

Figur 2.22 visar utvecklingen av det sammanlagda transportarbetet for lastbils- och
jarnvagsmarknaden for inrikes transporter (till vanster) och for utrikes transporter inom Sverige (till
hoger). Inrikes svarar for 67 % och utrikes svarar for 33 % av transportarbetet inom Sverige. Inrikes
transporter ar ungefar tre ganger sa stora 2021 som 1960 medan de utrikes transporterna blivit
ungefar 8 ganger sa stora. Den snabbaste tillvaxten ligger sdledes pa utrikes transporterna. For
inrikes transporter 6kade lastbilen mycket snabbt till 2008 medan jarnvagen har varit relativt
konstant efter 1985. For utrikes transporter 6kade lastbilen fram till ar 2000 medan jarnvag statt still
sedan 1990.
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Totalt transportarbete i Sverige Langvaga transportarbete>10 mil i Sverige

Figur 2.19: T.v. Marknaden fér godstransporter i Sverige, férdelning av godstransportarbete 2021.
T.h. Det IGngvdga transportarbetet 6ver 10 mil férdelat pd Jdrnvdg, kombitrafik, lastbil och sjéfart.
Kdlla: Bearbetning av statistik fran Trafikverket och Trafikanalys.

Lastbil>10 mil och jarnvag exkl. malm

Lastbil 10-
30 mil
17%

Figur 2.20: T.v. Marknaden ddr lastbil och jérnvig kan erséitta varandra i stérre eller mindre
utstrdckning: Vagnslast, kombitrafik, lastbil > 30 mil och lastbil 10-30 mil, avser 2021. Kdlla:
Bearbetning av statistik fran Trafikverket och Trafikanalys.
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Utveckling av totala lastbils- och jarnvagsmarknaden > 10 mil exkl. malm

Miljarder tonkilometer

Kombitrafik

1960 1970 1980 1990 2000 2010 2020

Figur 2.21: Utveckling av den langvdga lastbils- och jarnvdgsmarknaden 1960-2021. Jidrnvdg exkl.
malm, kombitrafik sérredovisad och lastbil > 10 mil. Kdlla: Bearbetning av statistik frdn Trafikverket

och Trafikanalys.

Utveckling av inrikes lastbils- och jarnvagsmarknaden >10 mil Utveckling av utrikes lastbils- och jarnvagsmarknaden > 10 mil

Total

Miljarder tonkilometer

Miljarder tonkilometer

1960 1970 1980 1990 2000 2010 2020

Figur 2.22: Utveckling av den inrikes (till vinster) och utrikes (till hbger) ldngvdga lastbils- och
jérnvdgsmarknaden 1960-2021. Jérnvdg exkl. malm, kombitrafik sdrredovisad. Kélla: Bearbetning av

statistik frén Trafikverket och Trafikanalys.
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Marknaden for inrikes och utrikes lastbilstrafik i Europa

Akerier kan kora lastbilstrafik inrikes och utrikes inom EU pa hela den gemensamma marknaden.
Vissa begransningar finns for att kora inrikestrafik i andra lander (cabotage) men i utrikestrafiken ar
det numera helt fritt. Det har medfort att en allt storre andel av utrikestrafiken i Europa har korts av
Osteuropeiska akerier da dessa har kunnat konkurrera med lagre priser bdde med inhemska akerier
och med jarnvagarna i Vasteuropa. Det beror pa framst pa att I6nerna varit lagre men ofta dven
skatter och avgifter samt branslepriser, se aven kapitel 6.2.

Kunskapen om omfattningen av denna trafik har varit bristfallig. Statistik for Europa fran akerierna i
respektive land finns publicerad fran ar 2000 medan statistik 6ver hur mycket lastbilstrafik som kors
totalt (territoriality) i varje land finns publicerad fran ar 2005. | detta avsnitt redovisas trafiken som

kérs nationellt och internationellt av &kerier fran Vasteuropa och Osteuropa var for sig fran ar 2000
till 2021.

Av figur 2.23 och tabell 2.24 framgar den totala lastbilstrafiken som kors av akerierna i Europa. Av
tabellen framgar att den totala lastbilstrafiken har 6kat med 39 % mellan ar 2000 och 2021. Man ser
tydligt nedgangen efter den ekonomiska krisen 2008 och att trafiken ater borjade 6ka 2015. Av
tabellen framgar att lastbilstrafiken som utférs av &kerier i Osteuropa har 6kat med 277 % eller
tredubblats medan den med akerier fran Vasteuropa bara har 6kat med 3 %.

Akerierna fran Osteuropa har saledes tagit hand om en allt stérre andel av den internationella
trafiken med lastbil. De svarade 2021 fér 66 % av den internationella trafiken och 35 % av den totala
lastbilstrafiken i Europa. Det framgar ocksa att den internationella lastbilstrafiken har 6kat snabbare
an den nationella, med 83 % jamfort med 22 %.

| Sverige svarade de utlandska lastbilarna for en annu stérre andel av utrikestrafiken. En bearbetning
av statistik fran Trafikanalys visade att utlandska lastbilar svarade for 78 % och svenska lastbilar
svarar for 22 % av det utrikes transportarbetet inom Sverige ar 2018. Nar det géller inrikes
transporter i Sverige daremot svarade de svenska lastbilarna for 92 % och utlandska lastbilar for 8 %
av transportarbetet (Nelldal 2019). Det ar tydligt att de svenska lastbilarna dominerar i
inrikestrafiken och de utlandska dominerar i utrikestrafiken.
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Nationell och internationell lastbilstrafik Nationell och internationell lastbilstrafik
utforda av &kerier fran vasteuropeiska lander utforda av akerier fran 6steuropeiska lander
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Figur 2.23: Overst: Utveckling av nationella och internationella godstransporter med lastbil utférda av
dkerier frén Vésteuropa (t.v.) och Osteuropa (t.h.). Nederst: Den totala lastbilstrafiken i Europa
férdelad pad nationella och internationella transporter (t.v.) och pd dkerier frdn Visteuropeiska och
Osteuropeiska lénder (t.h.). Avser EU-linder inkl. Storbritannien. Kélla: Bearbetning av statistik frén
EU Transport in figures 2023.

National and international road 2000- 2000- 2000-
2000 2010 2021 2010 2021 2021

National road

West 985 1027 1095 4% 7% 11%

East 101 146 233 44% 59% 130%

Total 1086 1173 1328 8% 13% 22%

Share east 9% 12% 18%

International road

West 315 298 251 -5% -16% -20%

East 91 276 493 203% 78% 439%

Total 406 574 743 41% 29% 83%

Share east 22% 48% 66%

Total road

West 1300 1325 1345 2% 2% 3%

East 193 422 726 119% 72% 277%

Total 1493 1747 2071 17% 19% 39%

Share east 13% 24% 35%

Tabell 2.24: Utveckling av nationella och internationella godstransporter med lastbil utférda av
dkerier fran EU (inklusive Storbritannien). Kélla: Bearbetning av statistik frdn EU Transport in figures
2023.
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2.6  EUs transport- och jarnvagspolitik

EUs transportpolitik

Texten i detta kapitel har i stor utstrackning hamtats fran informationsmaterial pa EUs hemsidor men
ar forkortad. Till det har vi markerat vara egna kommentarer.

Redan i Romférdraget 1957 som var det forsta steget mot den europeiska gemenskapen (EEG) lyfte
medlemsstaterna fram betydelsen av en gemensam transportpolitik genom att ge den en egen
avdelning i fordraget. Transport var alltsa ett av gemenskapens férsta gemensamma politikomraden.
Det handlade framfér allt om att inrdtta en gemensam transportmarknad, tillata frihet att
tillhandahalla tjanster och 6ppna transportmarknaderna.

| samband med 6ppnandet av transportmarknaderna géller det att samtidigt skapa rattvisa
konkurrensvillkor bade inom de enskilda trafikslagen och mellan dem. Harmoniseringen har darfor
fatt allt storre betydelse, och omfattar nu nationella rattsliga och administrativa bestammelser samt
tekniska, sociala och skattemassiga system for transportsektorn.

Den 2 december 1992 antog kommissionen vitboken om den framtida utvecklingen av den
gemensamma transportpolitiken (COM(1992)0494). Detta blev en avgérande vandpunkt i riktning
mot “hallbar mobilitet” liksom vitboken av den 22 juli 1998 “Réttvisa trafikavgifter: en modell for ett
stegvist inférande av gemensamma avgiftsprinciper for transportinfrastruktur i EU”.

| 2011 ars vitbok "Fardplan for ett gemensamt europeiskt transportomrade — ett konkurrenskraftigt
och resurseffektivt transportsystem” (COM(2011)0144) rekommenderas att utslappen fran
transportsektorn (med undantag av internationell sjéfart) minskas med 20 procent mellan 2008 och
2030 och med minst 60 procent mellan 1990 och 2050.

Dessa mal var dock klart mindre langtgdende an de som faststalldes i samband med
klimatkonferensen i Paris (COP21) i december 2015. Detta hade ocksa betydelse ndr kommissionen
foreslog en handlingsplan (COM(2019)0640) med titeln Den europeiska grona given. Den gar langre
an de 6vergripande malsattningarna och omfattar dven 6verordnade klimatrattsliga mal, vilket
innebar att politiska ataganden om klimatpolitik gors till rattsliga skyldigheter.

Den europeiska jarnvagstransportpolitiken syftar till att skapa ett gemensamt jarnvagsomrade.
Arbetet med att 6ppna upp jarnvagssektorn for konkurrens paborjades 2001, och under de féljande
tio aren antogs tre lagstiftningspaket och gjordes en omarbetning. Ett fjarde paket antogs i april 2016
(den tekniska pelaren) och i december 2016 (marknadspelaren) for att fullborda det gemensamma
europeiska jarnvagsomradet.

EUs vitbok 2011 — malsittningar fér transporter

EU-kommissionen publicerade 2011-03-28 en vitbok “Roadmap to a Single European Transport Area
— Towards a competitive and resource efficient transport system”. Det innehaller en vision om ett
langsiktigt hallbart transportsystem med malsattningen att na de uppstallda malen for att reducera
transportsektorns utslapp. De viktigaste atgarderna for jarnvagstrafiken beskrivs nedan.

Optimera verksamheten i den multimodala logistikkedjan bland annat genom 6kad anvandning av
mer energieffektiva transportmedel

e 30 % av vagtransporterna pa mer an 300 km bor fram till 2030 flyttas 6ver till andra
transportmedel, exempelvis jarnvag eller sjétransporter, och mer an 50 % fram till 2050 med
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hjalp av effektiva och miljovanliga godskorridorer. For att uppna detta mal maste lamplig
infrastruktur tas fram.

e Fram till 2050 fardigstalla det europeiska natet for hoghastighetstag och till 2030 tredubbla den
nuvarande strackningen av natet for hoghastighetstag och uppratthalla ett tatt jarnvagsnati alla
medlemsstater. 2050 bor flertalet av passagerartransporterna pa medellanga strackor ske med
tag.

e Uppratta ett valfungerande och EU-omfattande multimodalt TEN-T-stamnat fram till 2030 med
ett nat av hog kvalitet och kapacitet fram till 2050 och en motsvarande uppsattning
informationstjanster.

e  Fram till 2050 ansluta alla centrala flygplatser till jarnvagsnatet som bor vara av
hoghastighetstyp. Se till att alla viktiga hamnar har bra anslutningar till jarnvagstransportnatet
och om mgjligt till inre vattenvagar.

EUs jarnvagspolitik — betydelse for godstrafiken

Kommentar: De trafikpolitiska besluten inom EU har tagits successivt och efter beredning i
kommissionen har beslut tagits i parlamentet ibland efter forhandlingar och kompromisser. Sedan
har besluten genomforts genom att olika lagar och férordningar har faststallts som senare har
implementerats i alla lander. Vi kan inte har redogora for alla beslut utan nedan koncentrera vi oss pa
sadant som har haft stor betydelse for godstrafiken och de nya forslag till beslut som &r pa gang.

For godstrafiken pa jarnvag har féljande beslut haft stor betydelse:

e Separering av infrastruktur och drift av jarnvdgarna och att infrastrukturhallaren ska ta ut
banavgifter for den samhallsekonomiska marginalkostnaden

e Investeringar i jarnvagar ska géras med utgangspunkt fran samhéllsekonomiska kalkyler

e Attt jarnvagsnatet 6ppnas for fri konkurrens mellan de gamla statliga nationella monopolen
och nya foretag

Detta genomfordes relativt tidigt i Sverige, separeringen i och med 1988 ars trafikpolitiska beslut
med uppdelningen av SJ i ett Banverk och en operator. Godstrafiken avreglerades fullt ut 1996 och
persontrafiken 2015. | praktiken fick avregleringen genomslag ar 2000 da SJ delades upp i tva bolag
Green Cargo for godstrafiken och SJ AB for persontrafiken. Ett antal andra servicefunktioner for
underhall, terminalproduktion och trafikledning m.m. hade da ocksa successivt lagts utanfor SJ som
sjalvstandiga bolag sa att de skulle vara konkurrensneutrala.

Darefter har manga forslag genomforts och ofta dndrats genom att de reviderats, del for att
marknaden har utvecklats dels genom att man upptackt brister i forslagen. Nedan gors en oversiktlig
genomgang av de senaste reformerna som ar genomforda och férslag som ar under beredning.

Minskat buller fran godsvagnar genom att byta bromsblock

| Europa har buller fran godstag ansetts vara ett stort problem bl.a. nadr de kér genom tattbebyggda
samhallen pa natten. Kommissionen lade darfor fram ett forslag till atgarder for att minska
jarnvagsbuller dar ett mal faststalldes om att man skulle byta till tystare bromsblock pa alla
godsvagnar senast 2015. For att uppmuntra jarnvagsforetagen att byta ut bromsblocken foreskrevs
ocksa ett nytt system med bullerdifferentierade infrastrukturavgifter.

Kommentar: Det kan tyckas vara ett litet beslut men det har orsakat en del problem i de nordiska
landerna da man maste byta ut gjutjarnbromsblocken till kompositblock. Forutom att dessa kostar
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mer pengar finns det risk fér samre bromsférmaga under svara vinterforhallanden. Darfor finns
fortfarande dispenser fran denna regel. Nagra differentierade banavgifter har inte heller genomforts,
atminstone inte i Sverige.

Mobilitetspaketet - gemensamma regler inom EU for rattvisa regler for lastbilstrafiken

Under 2022 har flera nya bestammelser inforts gemensamt inom EU. Bestimmelserna ingar i ett
storre paket, mobilitetspaketet, och ska ge battre arbetsvillkor for yrkesforare, mer rattvis
konkurrens mellan transportféretag och 6kad trafiksdkerhet i den europeiska transportsektorn. |
paketet finns regler om tillstand, godstransporter, kor- och vilotider, fardskrivare och vagarbetstid.

Det infors flera skarpta etableringskrav for att sdkerstalla att transportverksamhet faktiskt utfors i
det land dar foretaget ar etablerat:

e Foretag som bedriver stadigvarande verksamhet i Sverige ska registrera sina fordon i Sverige.
e Fordonen maste atervdnda till det land déar foretaget ar etablerat minst var attonde vecka.
e Foretaget maste anmala hur manga anstéllda som finns varje ar.

Kommentar: Detta ar ett viktigt beslut for jarnvagarna och ocksa for de svenska akerierna da det
syftar till att skapa mer ordning och rattvisa villkor i lastbilstrafiken. Som framgar i denna rapport
borjade 6steuropeiska akerier borjat konkurrera med vasteuropeiska akerier och jarnvagsforetag
omkring ar 2010. De kunde erbjuda lagre priser genom lagre [6ner men ocksa ibland sdmre
arbetsvillkor och pa sa satt konkurrera ut transportforetag med rattvisa villkor.

Nya forslag for flexiblare kapacitetsplanering

Ar 2022 utvirderade kommissionen férordning (EU) nr 913/2010 och konstaterade att den inte hade
varit tillracklig for att 6ka antalet granséverskridande jarnvagstransporter eller stodja EU:s
ambitioner pad omradena transport, energi, miljo och klimatférandringar. Med anledning av detta
lade kommissionen i juli 2023 fram ett forslag som ska goéra det mojligt att forvalta
jarnvagsinfrastrukturens kapacitet och trafik pa ett effektivare satt och darigenom forbattra
tjdnsternas kvalitet och ta emot mer trafik pa jarnvagsnatet.

Kommissionen foreslar att EU:s regelverk det s.k. SERA-direktivet (Single Europena Railway Area,
direktiv 2012/34/EU) ska ersattas med ett som ar mer flexibelt och &ndamalsenligt. Detta ska gora
det enklare for dem som forvaltar jarnvagsinfrastruktur att mota olika jarnvagsanvandares behov:
resendrerna far stabila tidtabeller och mojlighet att boka biljetter tidigt, och de som sander gods far
flexibla tagkoérningar som ar anpassade till just-in-time-leveranskedjor.

Forslaget bygger pa arbete som utforts av jarnvagssektorn, i synnerhet TTR-projektet (Timetable
Redesign), for att hantera svagheterna i de befintliga forfarandena for forvaltning av
jarnvagsinfrastrukturskapacitet och trafik.

| dag tilldelas kapaciteten framfér allt inom ramen for det arliga forfarandet for att utforma
tidtabellen. Forordningen kommer att gora det mojligt for jarnvagsforetag att begara och erhalla
infrastrukturkapacitet nar som helst, baserat pa marknadens behov, i stallet for att behdva lamna in
sina ansokningar inom strikta tidsfrister. Jarnvagsforetagen kommer ocksa att kunna ldamna in och fa
svar pa sina kapacitetsforfragningar pa ett enda stalle tack vare forbattrade interoperativa IT-verktyg.

Det nya tillvigagangssattet gor det ocksa mojligt for forvaltare av infrastruktur att undanta en viss
del av kapaciteten for att tilldela den senare. Detta kommer att vara till férdel for de aktérer pa
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jarnvagsmarknaden som inte kan planera sina tjanster tidigt, vilket ar fallet for manga
godstransportorer. Det medfor ocksa att det blir mojligt att starta nya reguljdra tagtransporter
snabbare, eftersom den rullande planeringen skapar mer visshet om tillganglig kapacitet

Kommissionen har lagt ned mycket arbete pa att fa godskorridorerna att fungera. Utvarderingen av
forordningen om godskorridorer (EU nr 913/2010) visade dock tydligt att resultaten inte var
tillfredsstallande. Forklaringen till detta ar dels ofullstandigt genomférande, dels felaktig utformning.

Begreppet godskorridorer féreslas att avvecklas i fraga om kapacitetsforvaltning, men genom
forordningen ser man till att de positiva aspekterna av férordningen om godskorridorer behalls och
vidareutvecklas. Genom férordningen infors solida samrads- och samordningsmekanismer foér
gransoverskridande trafik och myndighetstillsynen starks. | kommissionens forslag fran 2021 om
oversyn av det transeuropeiska transportnatet TEN-T integrerades godskorridorerna med de tidigare
stomnatskorridorerna och bildade nio europeiska transportkorridorer.

Kommentar: Det ar svart att veta vad detta forslag kommer att innebéra. Om tidtabellsplaneringen
for godstrafiken blir flexiblare sa ar det bra. Samtidigt foreslas slopande av godskorridorernas
gemensamma tidtabellsplanering. Det finns en risk att godstrafiken pa langre strackor kan slas ut av
persontrafiken pa delstrackor. Detta forslag &r inte beslutat &nnu och exakt hur det kommer att
genomforas vet vi inte.

EU:s grona giv - EU vill bli varldens forsta klimatneutrala region

En frisk planet &r en forutsattning for Europas framtid. EU-landerna har atagit sig att uppna
klimatneutralitet senast till ar 2050, i linje med sina internationella ataganden enligt Parisavtalet. Den
europeiska grona given ar EU:s strategi for att nd malet till 2050.

55 %-paketet har syftet att omsatta den grona givens klimatambitioner i lagstiftning. Paketet ar en
uppsattning forslag till dversyn av klimat-, energi- och transportrelaterad lagstiftning och till nya
lagstiftningsinitiativ for att anpassa unionsratten till EU:s klimatmal: Minst 55 % mindre nettoutslapp
2030.

e De viktigaste atgarderna i forordningen &r att kartlagga takten i utslappsminskningarna fram
till 2050 for att skapa forutsagbarhet for féretag, intressenter och medborgare

e utveckla ett system for att 6vervaka och redovisa de framsteg som gors pa vagen mot malet

e setill att den grona omstallningen blir kostnadseffektiv och socialt rattvis

| detta paket finns ocksa en handlingsplan for den cirkuldra ekonomin. Syftet ar att bryta sambandet
mellan ekonomisk tillvéxt och resursanvandning och ga 6ver till cirkulara system inom produktion
och konsumtion ar avgérande for att man ska kunna uppna klimatneutralitet i EU senast 2050. Det
géller bl.a. batterier.

| strategin for hallbar och smart mobilitet fran 2020 rapporteras, med hanvisning till den europeiska
grona given, att en betydande del av de 75 procent av de inre godstransporter som i dag fraktas pa
vag ska flyttas over till jarnvag och inre vattenvagar och att det darfor kravs skyndsamma atgarder
med tanke pa de begransade framsteg som gjorts hittills. Som exempel ndmns att andelen godstrafik
pa jarnvag hade minskat till 17,9 procent 2018 fran 18,3 procent 2011.
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Kommentar: Att en betydande del av de 75 procent av de inre godstransporter som i dag fraktas pa
vag ska flyttas over till jarnvag och inre vattenvagar ar ett ambitiost mal och mycket positivt for
jarnvagen. Det krdver da ett mycket battre kapacitetsutnyttjande och en kraftfull utbyggnad av
kapaciteten och i vissa lagen en prioritering av godstrafiken framfor persontrafiken.

Billigare finansiering av nya jarnvagsfordon

EU har med den s.k. Kapstadskonventionen eller Luxemburgprotokollet, som tradde i kraft den 8
mars 2024 skapat en enhetlig och effektiv mojlighet till finansiering av rullande jarnvagsmateriel over
nationsgranserna (Regeringen, 2024).

Kommentar: Nar man ska ta ett |an — vare sig det géller en privatperson eller ett féretag maste man
ha en fast egendom som pant. Det har inneburit att om ett jarnvagsforetag ska kopa ett lok och ta ett
Ian sa far det inte ha loket som pant. Det har lett bl.a. medfort att man i stallet leasat lok till en hogre
rénta och kortare an ett banklan.

Detta ar en mycket bra for jarnvagsbranschen da jarnvagsfordon far betraktas som bankmassig
sakerhet liksom tidigare fartyg och flygplan. Det innebar att man kan ta |an med 1ag rdnta och lang
|6ptid nar man koper jarnvagsfordon.

Kombidirektivet - férslag till andring av direktivet om intermodal transport

Direktivet syftar till att 6ka konkurrenskraften hos intermodala transporter som kombinerar kortare
vagtransporter med transport med jarnvag, inre vattenvagar eller narsjofart i forhallande till langvaga
transporter pa vag. Forslaget uppdaterar det nuvarande direktivet om kombinerade transporter och
kompletterar det miljévanliga godstransportpaketet som antogs i juli 2023. Paketet kommer att
hjalpa godstransportsektorn att bidra till att uppna malen fér EU:s Green Deal.

Forslaget syftar till att gora godstransporterna mer hallbara genom att forbattra konkurrenskraften
hos intermodala godstransporter, d.v.s. en sadan transport som forflyttar en intermodal lastenhet
(t.ex. container) mellan dess lastplats och lossningspunkt med tva eller flera trafikslag. En intermodal
transport som reducerar externa kostnader med minst 40 procent jamfort med en transport som
enbart gar pa vag ska vara berattigad till stod och kallas for kombinerad transport.

Forslaget anger ett mal for medlemsstaterna att minska de genomsnittliga dorr-till-dorr-kostnaderna
for kombinerad transport med minst 10 procent inom sju ar och kraver att de vidtar nodvandiga
atgarder for att uppna detta. Terminaloperatérer kommer ocksa att behova tillhandahalla
minimiinformation pa sina webbplatser om tjansterna och faciliteterna vid sina terminaler.

Forslaget kommer under 2024 att granskas av Europaparlamentet och radet enligt det ordinarie
lagstiftningsforfarandet.

Kommentar: Det ar bra att EU prioriterar de intermodala transporterna, men det saknas forslag till
konkreta atgarder for att minska kostnaderna for kombitransporter. Den kritiska fragan ar att skapa
effektivare omlastningsteknik men dven effektivare vagnar, storre lastprofil, langre och snabbare
godstag och nya transportupplagg kan medverka till det. Mer om detta finns i kap 4 i denna
utredning. En viktig fraga ar ocksa hur man skapar incitament och affarsmodeller fér intermodala
transporter.
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3 Utvecklingen av infrastruktur
3.1  Transportbehov och infrastruktur

Om man ska analysera transportbehoven kan man till att bérja med utga fran var de storsta
nationella transportbehoven av gods- och persontrafik finns i dag. En generell bild som avser alla
transportmedel framgar av figur 3.1 och 3.2.

De stora godsstraken gar fran norra Sverige ner mot Bergslagen och vidare sdéderut dar Hallsberg
utgor en knutpunkt i jarnvagsnatet och darifran mot Skane dar utrikestransporterna har stor
betydelse. Fran Hallsberg gar ocksa ett godsstrak ner mot Goteborg dar Géteborgs hamn har stor
betydelse. Langs vastkusten gar ett godsstrak fran Skane till Goteborg och Oslo. Till kontinenten kan
godset antingen ga via Oresundsbron genom Danmark eller via farjor direkt till kontinenten eller i
motsatt riktning upp mot Malardalen.

De storsta langvaga persontrafikflodena gar mellan Stockholm mot Skane och vidare mot
Képenhamn och kontinenten, mellan Stockholm via Ostergétland eller Vastergdtland mot Goteborg,
ldngs Ostkusten fran Stockholm och norrut och ldngs vastkusten fran Oresundsregionen mot
Goteborg och Oslo. Hartill kommer regionala resor som forstarker bilden av de stora straken och
lokala resor som ar mer koncentrerade till storstadsregionerna.

Om man lagger ihop de stora transportbehoven for gods- och persontrafik ser man att de
sammanfaller i de stora straken fran Stockholm till Goteborg och fran Stockholm till Skane. Har ar
jarnvagarna redan i dag sa hart belastade att det behovs 6kad kapacitet om man vill att det ska ga att
kora fler tag. Ett satt ar att separera snabb och langsam trafik genom att bygga nya stambanor. Om
man later de snabbaste tagen ga pa nya spar blir det mer plats for godstrafik och regionaltag pa de
gamla stambanorna.

Med nya stambanor 6kar det totala antalet taglagen fran 5 tag till ca 20 tag per timme under dagtid
eller blir de 4 ganger fler. Analyser har visat att man kan kora 2-3 ganger sa manga godstag under
dagtid som i dag pa de befintliga stambanorna, se figur 3.4. Darutover kan man kora 4-5 ganger sa
manga snabbtag och snabba regionaltdg pa de nya stambanorna. Punktligheten blir ocksa battre nar
man separerar snabb och langsam trafik.

En fraga som ofta stélls &r om man inte successivt kan bygga ut de befintliga stambanorna i stallet.
Att bygga fler forbigangsspar ar en maojlighet men simuleringar pa KTH har visat att det bara gar till
en viss grans. Det Okar flexibiliteten men inte kapaciteten. For att fa samma kapacitet som nya
stambanor maste man bygga fyra spar hela vagen. Men om man ska f6lja de gamla banorna blir
kostnaden hogre.

For det forsta ar de nuvarande stambanorna langre dn de nya stambanorna som omfattar 725 km
nytt dubbelspar. De nuvarande Vastra och S6dra stambanorna omfattar tillsammans 914 km
dubbelspar. For det andra blir det stora problem under utbyggnadstiden med att bygga spar utmed
befintlig bana med stora stérningar som féljd. For det tredje blir restiderna langre och man
astadkommer inga nya regionala arbetsmarknader.

Behovet av 6kad kapacitet i jarnvagsnatet ar emellertid inte bara begransat till de nya stambanorna
utan dven i de andra stora straken. Som framgar av figur 3.2 sa finns det flera stora investeringar som
planeras i den framtida infrastrukturen, inte minst i jarnvagar. Det beror dels pa att tagtrafiken okat
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sa mycket att kapaciteten inte racker till dels pa att manga banor ar gamla och har otillracklig
standard med langa transporttider och férseningar som foljd.

Tyvarr har fragan om utbyggnad av jarnvagens infrastruktur blivit politiserad. En bidragande orsak ar
att kostnaderna 6kat successivt och att det tar allt Iangre tid att planera och bygga nya jarnvagar. Ett
exempel fran 1990-talet ar Svealandsbanan som ar en 11,5 mil lang huvudsakligen enkelsparig
jarnvag mellan Sédertalje och Eskilstuna och vidare till Valskog (ndra Arboga). Beslutet att byggas den
togs 1991 och den var fardigstalld 1997 till en kostnad pa 2,3 miljarder kr, en lagre kostnad an
berdknat med hansyn till inflationen.

Ett exempel fran 2000-talet &r Ostlanken som ar en 16 mil dubbelsparig jarnvag mellan Jarna och
Linkdping. Den borjade planeras omkring ar 2001 och skulle kosta ca 25 miljarder i ett tidigt skede.
Bygget startade i liten skala 2017 med godsbangarden i Norrkoping men sjalva banan ska bérja
byggas 2024 efter manga diskussioner. Den ar nu kostnadsberaknad till 91,4 Mdr kronor i 2021 ars
penningvarde och berdknas vara fardigstalld 2035. Det tyder pa att behévs nya grepp bade nar det
géller planering och finansiering och en sadan diskussion finns ocksa.

Ofta ar det regionerna som tar initiativ till storre systemférandringar medan Trafikverket
huvudsakligen féreslar atgarder for att komma till ratta med brister i dagens system. Sa smaningom
kan de mer visionara projekten komma in i Trafikverkets planering sa som t.ex. Norrbotniabanan. Det
saknas dock en samlad vision av hur det framtida jarnvagsnatet och transportsystemet ska se ut.

Ett annat problem &r att det saknas verktyg for att analysera stora systemfoérandringar i
transportnatverken. T.ex. kan Trafikverkets prognosverktyg for persontrafik Sampers bara
prognosticera 60 % av resandet pa de nya stambanorna, se vidare kapitel 7.4. Godsprognoserna har
ocksa sina brister men dar har den totala efterfragan ofta 6verskattats. Detta &r ett stort problem da
stora investeringar i transportsystemet planeras samtidigt som utmaningen med att minska trafikens
klimatpaverkan blir alltmer akut.

Prognoserna utgor ocksa input till de samhaéllsekonomiska kalkylerna och kalkylen kan inte bli battre
an prognoserna. De utgor input till beslut och prioriteringar och vissa satter stor vikt vid dessa dven
om inte alltid beslutsfattarna gor det utan inser att de har sina begransningar. Men prognosen i sig
har ocksa stor betydelse for planeringen av nya jarnvagar, for dimensioneringen av utbudet, for
beddmning av maéjligheterna till medfinansiering och for planering av framtida utbyggnader av annan
infrastruktur som flygplatser och vagar.

Nu néar det flesta inser att klimatfragan borjar bli akut ar det viktigt att ett allsidigt underlag kan tas
fram. For beslutsfattare maste det vara angelaget att Sveriges storsta infrastrukturprojekt i modern
tid far ett battre beslutsunderlag. Det géller inte bara nya stambanor utan dven andra storre projekt
som beror kollektivtrafik och vagar. Det ar darfor viktigt att alternativa prognosmodeller ocksa
utvecklas och tillampas.

Utbyggnaden av infrastrukturen paverkar jarnvagens majligheter i framtiden. Sarskilt den fasta
forbindelsen 6ver Fehmarn Béalt kommer att fa stor betydelse bade for jarnvagen och for lastbilen.
Aven andra utbyggnader i Europa och inom Sverige har stor betydelse. Fér ndrvarande har
utbyggnaden av nya stambanor pausats och dven om de tre lankarna fran vara huvudstdder nu har
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beslutats att fortsatta planeras och byggas sa rader en viss osdkerhet. Utbyggnader i Norrland har
dock prioriterats dar ocksa industrin kommer att expandera.

Diskussion om nya metoder fér finansiering av infrastruktur

En diskussion har kommit upp om hur man ska kunna finansiera de stora behov av infrastruktur som
finns. Ett alternativ som foreslagits ar att man ska se Gver statens dverskottsmal och lana pengar till
investeringarna, detta eftersom Sveriges finanser ar goda. De som foresprakar detta menar att det
gar att lana till investeringar men inte till konsumtion, ungefar som man ténker i sin privata ekonomi
om man ska kdpa ett hus.

Ett annat alternativ ar att |ata privata foretag eller en sarskild organisation investera i hela eller delar
av jarnvagsnatet sarskilt i de fall dar det kan finnas en betalningsvilja. Fordelen ar inte bara att man
pa sa satt inte belastar statsbudgeten utan dven att projekten brukar kunna genomféras snabbare
och effektivare om de genomfdrs i en sarskild och tydlig organisation med ett klart ekonomiskt
ansvar. Mot detta kan anforas att staten alltid kan Iana pengar billigare dn en privat organisation och
att staten a4nda maste ga in med en lanegaranti.

Ett exempel pa alternativ finansiering ar byggandet av en del av en ny jarnvdag mellan Stockholm och
Oslo som har foreslagits (Alstom-Skanska, 2024). Det galler de 11 mil ny jarnvag mellan Arvika och Ski
soder om Oslo som ar avgorande for att taget ska kunna bli konkurrenskraftigt med flyget mellan
Stockholm och Oslo. Sparen skulle da ocksa byggas med ny teknik pa landbroar som star pa pelare
med en byggtid pa sex ar. Ett forslag ar att projektet laggs i ett separat bolag sasom t.ex.
Oresundsbron och Botniabanan.

Om delar av jarnvagen Stockholm-Oslo skulle kunna finansieras pa detta satt sa ar det ocksa
sannolikt att delar av de nya stambanorna skulle kunna géra det. Staten har ju i princip beslutat att
bygga de tre banorna Ostlanken Stockholm-Linképing, Lund-H&ssleholm och Géteborg-Boras. Den
aterstdende delen, hjartat i systemet, Linkoping-Jonkoping-Boras/Hassleholm, &r ju den som utléser
de stora vinsterna och ocksa frigor kapacitet pa stambanorna. Detta borde undersékas narmare

Om vi vill ha en kapacitetsstark och punktlig jarnvag sa ar det svart att se att det finns nagon annan
|6sning pa jarnvagens langsiktiga kapacitetsproblem i sodra Sverige an att bygga nya stambanor.
Sedan kan man alltid diskutera for vilken hastighet de skall byggas men det &r snarare en teknisk-
ekonomisk fraga an en politisk. Det viktiga ar kapaciteten som behovs bade for att sdkerstalla
industrins godstransporter och for att fa vidgade arbetsmarknader och en punktlig persontrafik.

Tidsperspektivet for denna utredning dr den narmaste 15-arsperioden och det ar inte sannolikt att
finansieringen och planeringen av nya jarnvagar far en snabb l6sning. Sannolikt kommer en del
flaskhalsar att finnas saval pa kortare som pa langre strackor inom den narmaste 15 ars-perioden, se
figur 3.5. Eftersom bade problemen med finansiering av investeringar och underhall av jarnvagens
infrastruktur ar val kinda kommer vi inte att fordjupa oss mer i detta utan snarare huvudsakligen visa
pa mojligheter att 6ka kapaciteten pa andra satt. Det kommer dnda att behdvas for att tagen ska
kunna ga under tiden som vi diskuterar hur vi ska finansiera ny infrastruktur.
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Figur 3.1: De stora nationella och internationella transportflédena fér gods- och persontrafik.
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Figur 3.3: Jdrnvdgens godstransporter och persontransporter, de viktigaste kundsegmenten. Kélla:
Godstransporter: Statistik fran Trafikanalys, avser tonkilometer 2022, persontransporter: Statistik
fran Trafikanalys och RKTM, avser personkilometer 2022.

Kapacitet for godstag med olika banutbyggnader
pa vastra och sodra stambanan

B Maximalti dag ™ Med upprustade stambanor ™ Med hoghastighetsbanor

Godstaglagen/timme/riktning under dagtid

Jarna - Hallsberg Hallsberg - Goteborg Mijolby - Hassleholm

Figur 3.4: Antal méjliga godstdgsldgen som kan tidtabellsldggas under dagtid 2008 och medutbyggda
stambanor eller utbyggda héghastighetsbanor. Kdlla: KTH (2010).
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Figur 3.5: Kapacitetsutnyttjande 6ver dygn. Réda strdckor indikerar en betydande brist fér
godstransporter mdtt ver dygnet (kapacitetsutnyttiande >80% samt > 20 godstdg per dygn). Kartan
till véinster visar 2019, i mitten med investeringar enligt plan 2018-2029 och basprognosens
trafikering. Kartan till héger visar i rétt de stridckor som har betydande brister i kapacitetsutnyttjande

over dygn for godstrafik som sammanfaller med motsvarande brister fér persontrafiken. Kdlla:
Trafikverket (2021).
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3.2  TEN-T natet och Rail Freight Corridors
TEN-T -natet

Det finns en strategi for utbyggnad av infrastrukturen pa europeisk niva. Det transeuropeiska
transportnatet (TEN-T) &r ett prioriterat nat av vagar, jarnvagsnat, vattenvagar och satellitnavigering.
EU bidrar med skattemedel till infrastrukturprojekt via TEN-T. EU:s medlemsstater kan fa bidrag till
investeringar i internationellt viktiga lankar, normalt upp till tio procent av kostnaden. Det finns
tydliga krav pa infrastrukturens standard i TEN-T natverket for godstag:

e De ska vara elektrifierade och normalspariga med 1435 mm sparvidd

e Tillata en axellast pa minst 22,5 ton och en minsta taglangd pa 740 m

e Ha en lastprofil P400 d.v.s. 4,0 m hoga lastbilar ska kunna transporteras i kombitrafik
e Haentillaten hastighet for godstag pa minst 100 km/h och for persontag 160 km/h

e Det finns ocksa krav pa tiden for granspassager och pa punktlighet.

e Detta ska vara uppfyllt fér huvudnatet 2030 och fér det utvidgade huvudnatet 2040

Rail Freight Corridors (RFC)

Medan TEN-T-natet syftar till att prioritera investeringar i vagar, jarnvagar och farleder ar syftet med
Rail Freight Corridors att fa till stand en gemensam tidtabellsplanering for internationella
godstagsforbindelser. 2010 antog EU en férordning (2010/913 EU) om godskorridorer for att driva pa
utvecklingen mot effektivare och attraktivare jarnvagstransporter pa EU:s inre marknad. 2015
startade Mediterranean Rail Freight Corridor (ScanMed RFC) som stracker sig fran Stockholm/Oslo-
Copenhagen—Hamburg—Innsbruck till Palermo. Det finns nu nio godskorridorer for jarnvag.

Trafikverket har tillsammans med infrastrukturhallarna efter korridorens strackning upprattat en
forening med for att driva och utveckla korridoren. For att hantera kapacitetsfragor finns en Corridor-
One Stop Shop (C-0SS) som ska samordna och tilldela erbjudanden av forplanerade tidtabeller och
kapacitetsansokningar varje ar. Enligt forordningen har styrelsen till uppgift att:

e samrada med de s6kande

e samordna banarbetsplaner pa lang och kort sikt

e utse och inratta Corridor One-Stop-Shop (C-0SS)

e bestdamma hur manga férplanerade taglagen som C-OSS ska forfoga over

e inratta gemensamma regler for operativ trafikledning och anta riktlinjer for stérningar

e tafram gemensamma mal for punktligheten

e tafram ett informationsdokument for korridoren

e framja en samsyn av kvalitetskrav for de tag som kors i korridoren

e inratta tva radgivande grupper: en for jarnvagsforetag och en for terminaler eller hamnar
e arligen f6lja upp leveranserna och genomfora en kundnéjdhetsuppfoljning

TEN-T natverket och Rail Freight Corridors 2023 framgar av figur 3.7. Som synes finns det en stor
overenstimmelse mellan de bada natverken. | ett nytt forslag fran EU foreslas att den gemensamma
tidtabellsplaneringen av godskorridorerna ska upphoéra till forman fér en mer flexiblare planering.
Planeringen av investeringar i godskorridorerna ska daremot starkas och integreras med planeringen
av TEN-T natverket, se dven kap. 2.6. om ”"Nya forslag for flexiblare kapacitetsplanering”.
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3.3 Den fasta forbindelsen over Fehmarn Balt

Den fasta forbindelsen dver Fehmarn Balt har borjat byggas och planeras att vara fardig 2029. Den
innefattar bade en dubbelsparig jarnvag och en motorvag i tunnel under Fehmarn Bélt. Pa danska
sidan héller jirnvagarna att byggas ut ner till R6dby och det kommer att vara klart till 2029. Aven pa
tyska sidan har infrastrukturen borjat byggas ut men det ar inte sakert att allt kommer att vara klart
till 2029.

Den ersatter farjeforbindelsen mellan Rodby och Puttgarden och innebar att en forkortning av
transportvdagen mellan Sverige och kontinenten med ca 18 mil fér godstagen som i dag gar den
langre vagen via Padborg. Det mojliggor bade snabbare transporter och lagre driftskostnader for
godstrafiken pd jarnvig. Aven lastbilstrafiken far dessa férbattringar men en relativt stor del av
lastbilstrafiken gar i dag med farjan Rodby-Puttgarden.

Den utrikes lastbilstrafiken mellan Sverige och kontinenten har 6kat valdigt mycket. Av figur 3.8
framgar att den okat fran ca 6 miljoner ton 1970 till omkring 50 miljoner ton 2021 medan jarnvagen
ligger kvar pa ungefar samma niva som 1970. | dessa siffror ingar aven trafik till Norge, Finland och
Danmark men en dverslagsberakning visar att det gar en lastbil var 15:e sekund jamfort med ett
godstag var 40:e minut mellan Sverige och kontinenten. Bakom 6kningen av lastbilstrafiken ligger en
okad utrikeshandel men den &r ocksa ett tecken pa jarnvagens misslyckande.

Ett antal olika prognoser for trafiken 6ver Fehmarn Balt har gjorts under arens lopp, se Nelldal 2022.
De visar pa alltifran att jarnvagen inte kommer att 6ka alls till att det blir en férdubbling av
godstrafiken pa jarnvag. Hur det blir beror naturligtvis pa hur kostnader och transporttider utvecklas
samt inte minst pa kvaliteten pa jarnvagstransporterna och tagforetagens formaga att ta hand om
kunderna.

Nér det géller kapaciteten pa sjalva Fehmarn-Balt-forbindelsen sa ar den val anpassad for
godstrafiken pa jarnvig och dr minst lika bra som pa Oresundsférbindelsen, se figur 3.9. Det &r en
framsynt satsning eftersom det ar omaijligt att bygga ut dessa forbindelser senare. De ar t.ex. byggda
for 1.000 m langa och 4.000 ton tunga godstag. Fragan ar emellertid hur tdgen ska komma dit. Bade i
Danmark och i Tyskland haller man pa att bygga ut anslutande banor men i Sverige saknas en
planering for det.

Fehmarn Bélt-forbindelsen har mycket stor betydelse for var utrikeshandel och svenskt naringsliv,
men i Sverige saknas en offensiv planering for godstrafiken pa jarnvag. Godstagen dr normalt 630 m
och man planerar fér 750 m men fragan ar nar det kommer att genomféras och dessutom har vi
kapacitetsproblem. Redan i dag koérs 835 m langa godstag mellan Képenhamn och Hamburg.
Erfarenheten av tidigare fasta férbindelser, bdde Oresundsbron och Eurotunnel, visar att
godstrafiken pa jarnvag inte 6kar automatiskt om inte pris och kvalitet ar de ratta.

For att utnyttja den potential som finns i den fasta férbindelsen borde méjligheten att kéra langre
och snabbare godstag ifran Hallsberg till Hamburg provas. 740 meter |langa godstag ska vara inférda i
TEN-T natet 2030 och godstag i 120 km/h ar maijliga att kora redan i dag med nya bromsregler. Det
borde ocksa vara mojligt att 2030 kora 835 m langa godstag och godstag i 140 km/h med nya vagnar
som skulle férdubbla kapaciteten och forkorta transporttiderna ytterligare.
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Utrikestrafik till/fran Sverige
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Figur 3.8: Utvecklingen av jérnvégs- och lastbilstransporter till/frén Sverige och utlandet exkl. malm
1970-2021. Observera att en del av trafiken gar till Norge och Finland. Statistiken for lastbil dr inte
helt jimférbar 6ver tiden men utvecklingstendensen dr tydlig. Kdlla: Jakob Wajsman kompletterad av
Nelldal.

The @resund Link Fehmarn Belt

Network statement 2014. planned
Speed 200 km/h (X2) v
Train Length 1,000 m
Wagon mass 4000 tons v
Loading gauge SE-C (3.60x4.83) v
Intermodal gauge P/C 450 (2.60x4.83) v
Metre load 8.3 tons/m v
Axle load 25 tons v
Distant signals 2500 m 1800 m
Gradient WB <12.4%o0 (bridge), <15.4%o (tunnel) 512.50/00

WB <15.6%o (bridge), <15.4%o (tunnel)

Figur 3.9: Kapacitet pd Oresundsbron och den planerade fasta férbindelsen éver Fehmarn Bilt. Bdda
férbindelserna dr byggda fér att klara tunga och langa godstdag. Kdlla: Hans Boysen, KTH.
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3.4 Kapacitetsutnyttjande for person- och godstransporter

Utvecklingen av godstrafiken paverkas i forsta hand av ekonomin och naringslivets utveckling samt
konkurrenssituationen gentemot andra transportmedel. Méjligheten att genomfdra en effektiv
produktion av godstrafik pa jarnvag med tillrdcklig kvalitet paverkas ocksa av infrastrukturens
tillstand och persontrafikens omfattning.

Saval efterfragan som utbud av persontrafik har i stort sett fordubblats sedan 1990, medan
godstrafiken har varit relativt konstant. Det innebér att jarnvagsnatet har blivit hardare belastat och
att det ibland blir konkurrens om sparen mellan gods- och persontrafik.

En jdmforelse har gjorts av person- och godstrafikens utveckling i Sverige fran ar 1990 till ar 2019
som var det senaste aret med normal trafik fére corona-pandemin samt 2022, se tabell 3.10. och
figur 3.11. Utbudet av persontrafik i tagkilometer har 6kat med 110 % mellan aren 1990 och 2019,
medan antalet godstagskilometer har minskat med 13 %, totalt sett har antalet tagkilometer okat
med 62 %. Persontagen har 6kat sin andel av antalet tagkilometer fran 61 till 79 % under perioden
1990-2019 medan godstrafiken minskat sin andel fran 39 % till 21 %.

Det ar saledes en ganska stor omfordelning som har skett mellan gods- och persontrafik framst
beroende pa att persontrafiken har 6kat medan godstrafiken pa jarnvag har varit relativt konstant.
Vad som inte framgar av detta dr den standardhdjning som skett av jarnvagsnatet med hogre
hastigheter, axellast, storre lastprofil och anpassning till langre tag. Utbyggnaden av jarnvagsnatet i
form av nya lankar, ofta rakare och kortare an de gamla banorna och med hogre hastigheter, har
varit en forutsattning for den expansion som skett av tagtrafiken sedan 1990.

Ett matt pa utnyttjandet av jarnvagsnatet ar antalet resendrer och ton gods i tagen per kilometer
bana och dag. Det har 6kat bade i person- och godstrafiken. Antalet tag per kilometer bana och dag
har 6kat fran 29 till 48. Det innebér att det har 6kat fran ett tag per timme till tva tag per timme i
genomsnitt 6ver dygnet pa alla banor i Sverige. Men tagen ar givetvis ojamnt férdelade pa natet och
over dygnet. Det ar framst antalet persontag som har 6kat fran 18 till 38 per dag 1990-2019 medan
antalet godstag har varit relativt konstant omkring 10.

Ett annat matt pa utnyttjandet av jarnvagsnatet ar antalet resenarer och ton gods i tagen per
kilometer bana och dag, se figur 3.12. Det har 6kat bade i person- och godstrafiken. Det
genomsnittliga antalet resenarer i persontagen utgjorde 4191 per km bana 2019 och har mer &n
fordubblats sedan 1990. Omraknat till bussar motsvarar det 168 bussar per km bana och dag med ett
genomsnittligt antal passagerare pa 25 personer (50 platser och 50 % beldggning).

Nyttolasten i godstagen uppgar till 6372 ton per km bana 2019 och har 6kat med 22 % sedan 1990.
Omréknat till lastbilar motsvarar det 212 lastbilar per km bana och dag med en genomsnittlig lastvikt
pa 30 ton (40 tons last och 75 % fylinadsgrad).

Belastningen pa jarnvagsnatet i antalet bruttotonkilometer (den sammanlagda vikten av tagen,
resendrerna och lasten) har 6kat med 50 %. Det ar antalet bruttotonkilometer i kombination med
tagens utformning och hastighet som ar dimensionerande for underhallsbehovet.

Slutligen kan man gora en jamforelse mellan utvecklingen av transportarbetet, trafikarbetet och
trafikproduktionen. En sadan jamforelse for perioden 1990-2022 framgar av figur 3.11 dar 1990 har
index 100. For persontrafik har antalet personkilometer 6kat till index 221 och antalet tagkilometer
och bruttotonkilometer till 210 respektive 213. De har sdledes mer dn en férdubblats och 6kat
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ungefar lika mycket. Det ar helt enkelt sa att efterfragan har 6kat lika mycket som utbudet och tagen
ar fortfarande i genomsnitt lika tunga. Bakom detta déljer sig dock strukturférandringar.

For godstrafiken har efterfragan 6kat mer an utbudet. Antalet tonkilometer har 6kat med index 119
och antalet tagkilometer har minskat till index 87. Det innebér att godstrafiken har blivit effektivare
med mer last per tag. Antalet bruttotonkilometer har 6kat med index 118, nastan som antalet
tonkilometer. Trots att antalet tag har minskat sa har medellasten per tag okat fran 469 till 624
nettoton 2022 sa att belastningen av godstrafik pa varje kilometer bana har blivit hogre, se figur 3:13.
Aven hir har det skett stora strukturférandringar under perioden.

Generellt galler att i persontrafik finns ett behov av hog turtathet for att resenarerna ska fa kortare
vantetider och 6kad flexibilitet. Det finns en efterfragan pa hog frekvens bade i regional och
fjarrtrafik och det mojliggdr ocksa en produktdifferentiering med tag som gar direkt och tag som
stannar pa mellanstationer.

Jarnvagsnatets langd har varit ungefar konstant sedan 1990, men kapaciteten har byggts ut genom
mer dubbelspar och den stoérsta tillatna hastigheten har hojts pa stora delar av natet bl.a. genom nya
lankar och linjerdtningar. Samtidigt har hastighetskillnaderna mellan tagen 6kat genom att allt
snabbare persontag och nya lokal- och regionaltagssystem har etablerats. Det innebar att tagen allt
oftare kommer ikapp varandra och att risken for férseningar 6kar nar belastningen ar hog.
Belastningen pa stambanorna har darmed blivit sa hog att det finns behov av for att separera snabb
och langsammare trafik och for att forbattra punktligheten t.ex. genom att bygga nya stambanor.



55

Tabell 3.10. Utvecklingen produktion och produktivitet fér godstransporter pa jérnvdg i Sverige 1990-

2019 2023. Kdlla: Bearbetning av statistik fran SOS och Trafikanalys.

1990 2000 2010 2019 2022 1990- 2000-  2019-
2000 2019 2022

Godstransporter
Produktion
Tonkilometer (miljoner) 19102 20088 23464 22222 23161 5% 11% 4%
Ton (miljoner) 51,7 57,3 683 682 705 11%  19% 3%
Tagkilometer (tusen) 40751 38929 42447 35601 37177 -4% -9% 4%
Produktivitet
Last i ton per tag 469 516 553 624 623 10% 21% 0%
Persontransporter
Personkilometer (miljoner) 6600 8732 11155 14617 12879 32% 67% -12%
Resor (miljoner) 94 139 179 265 244  48% 91% -8%
Tagkilometer (tusen) 63002 77275 98135 132454 132302 23% 71% 0%
Produktivitet
Passagerare per tag 105 113 114 110 97 8% 2% -12%
Banutnyttjande
Tag per km bana och dag
Persontag 18 22 27 38 38 24% 74% 0%
Godstag 11 11 12 10 11 -3% -1% 4%
Alla tag 29 33 39 48 49 14% 46% 1%
Belastning per km bana och dag
Antal passagerare 1843 2334 3124 4191 3688 27% 80% -12%
Antal godston 5333 5 688 6 570 6 372 6632 7% 12% 4%
Persontag motsvarande
antal bussar per dag 74 93 125 168 148 27% 80% -12%
Godstag motsvarande
antal lastbilar per dag 178 190 219 212 221 % 12% 4%
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Figur 3.11. Utvecklingen produktivitet fér person- och godstransporter pa jdrnvdg i Sverige 1990-2022

med 1990=index 100: Antal tagkilometer, bruttotonkilometer samt person- resp. godstonkilometer.
(Prelimindra vdrden for 2022). Kdlla: Bearbetning av statistik fran SOS och Trafikanalys.
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Utveckling av banutnyttjandet i Sverige
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Figur 3.12: Utvecklingen av banutnyttjandet i Sverige: Nyttolast gods per km bana och dag och antal
resande per km bana och dag 1990-2022. Bearbetning av statistik frén SOS och Trafikanalys.
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Figur 3.13. Utvecklingen av antalet nettoton per tdg f6ér godstransporter pd jérnvdg i Sverige 1990-
2022). Kdlla: Bearbetning av statistik frén SOS och Trafikanalys.



57

3.5  Utveckling av transporttider och kvalitet

Medan transporttiderna minskat succesivt pa landsvégssidan sker det motsatta pa jarnvagsomradet.
En viktig orsak till denna trend ar trangseln pa sparen, men inte enbart detta.

Under 1980 var nog godstransporter pa jarnvag som snabbast. Direktgodstag mellan Stockholm och

Goteborg tog da 5 timmar - i dag maste man rdkna med 6 timmar. Mellan Stockholm och Malmé var
géngtiden 7 timmar — i dag ar 10 timmars gangtid inte ovanligt. Aven till Norrland gick det snabbare

anidag.

En orsak forutom trangseln pa sparet var inforandet av snabbtagstrafiken i bérjan av 1990-talet. Med
den hastighetsskillnad det gav 6kade behovet av forbigangar och dessutom férsvann maéjligheten att
kéra med 700 m tag som da tillampades for de direkta godstagen.

Tidtabellstiderna for godstag har okat kraftigt sedan ar 2000, se figur 3.14. Fran Hallsberg till Malmo
dagtid fran 6 till 8 timmar eller med 33 % och fran Hallsberg till Goteborg dagtid fran 3,1 till 4,2
timmar eller med 35 % och fran Hallsberg till Stockholm dagtid fran 2,1 till 3 timmar eller med 43 %.
Den storsta 6kningen har skett fran 2010.

Tidtabellstiden for godstag och utvecklingen av férseningar hanger huvudsakligen ihop med
tagméangden och mycket enkelspar med tagmoten samt 6kade hastighetsskillnader mellan tagen pa
dubbelspar.
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Figur 3.14. Utvecklingen tidtabellstid fér godstdg i ndgra relationer fréan Hallsberg 2000-2019. Kdlla:
Trafikverket, bearbetning av tidtabellsdata (2023).
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Forseningar for godstag

Det ar ett faktum att godset inte alltid kommer fram till kunden nar taget kommer fram, eftersom
det ofta kravs en matartransport med tag eller lastbil till slutkunden. Enligt Green Cargo ankommer
95 % av deras transporter till kunden i ratt tid. Forseningarna i godstrafiken ar anda ett matt pa hur
produktionssystemet for godstrafik fungerar. Om forseningarna ar frekventa och stora sa minskar
ocksa sannolikheten att godset ska komma fram till kunderna i ratt tid.

Godstrafiken ar inte heller lika styrd av tidtabellerna som persontrafiken. En relativt stor andel av
godstagen kommer fram for tidigt och de far ocksa avga for tidigt. Om alla vagnar ar lastade och klara
for avgang sa kan godstagen avga for tidigt. Det ar inte heller alltid [ampligt att kora ett godstag om
inte alla vagnar ar klara utan da kan man ibland vénta for att kunderna vill ha det sa.

Statistik over forseningar for godstag publiceras inte av Trafikanalys, men finns tillganglig fran
Trafikverket. En databas fran LUPP har darfor bearbetats for att ta fram data for denna analys.
Statistik finns fran 2001 och t.0.m. 2022. Utvecklingen av forseningarna framgar av figur 3.15.

Punktligheten har varierat mycket under aren bl.a. beroende pa vadret. Punktligheten, matt som
andel ankommande tag till slutstation som var hogst 5 min férsenade (RT+5), var relativt hog 2012-
2017 och 1ag pa 76-80 %. Punktligheten var som lagst 2010-2011 da det var svara vintrar och RT+5
var 65-68 %. Aven 2018 d& det var en varm sommar var punktligheten 18g med 73 % RT+5.

Allra hogst var punktligheten 2020 med 83 % RT+5 min men da var manga persontag planerat
installda pa grund av corona-pandemin och det var inte normala forhallanden. 2022 var
punktligheten ater sa lag som 72 % bl.a. pa grund av inférandet av det nya planeringssystemet och
brist pa lokférare som en foljd av pandemin.

Om man mater genomsnittsforseningen for alla godstag blir den 19 minuter 2019. Om man istallet
mater genomsnittsforseningen for tagen som ar mer dn 5 minuter forsenade blir den 84 minuter.
Den lag pa ca 50 minuter fram till 2009 darefter omkring 70 minuter och 2018 6kade den till 90
minuter. Den har sedan legat kvar pa 80-90 minuter dven 2020 da punktligheten var hog.

Punktligheten for godstag ligger pa ungefar samma niva som fjarrpersontag vilket ar naturligt da de
flesta godstag ar fjarrtag, se figur 3.16. Dock 4r medelférseningen for godstagen mycket hogre. For
snabbtag och fjarrpersontdg var den 25 minuter 2019 medan den for godstag var 84 minuter for
RT+5 min. | béda fallen tenderar den genomsnittliga forseningstiden oka successivt med tiden vilket
kan bero pa den 6kade belastningen pa jarnvagsnatet.

Ett annat matt visar antal forseningsminuter per 1000 tagkilometer ar ungefar detsamma for
pendeltdg, regionaltdg och fjarrtag: Omkring 12 minuter per 100 mil 2019. Det innebaér att ju langre
taget kor desto mer férseningar samlar det pa sig. Om det dr 12 minuter/1000 tagkilometer innebar
det att ett tag som aker 50 mil i genomsnitt blir 6 minuter forsenade och tag som aker 5 mil blir i
genomsnitt 0,6 minuter férsenade. Forseningen ar alltsa mer beroende av hur langt taget aker an
vilken typ av tag det ar. Det varierar med punktligheten och har 6kat 6ver tiden. Fér godstag ligger
den dock omkring 60 minuter vilket innebar att om ett godstag aker 50 mil riskerar det att bli i
genomsnitt 30 minuter forsenat.

Samtidigt kommer ca 60 % av godstag mer dn 5 minuter for tidigt men de kan ocksa ha avgatt for
tidigt och de hjalper ju inte de godstag som ar férsenade.
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Figur 3.15. Utvecklingen av férseningarna for godstdg i Sverige 2001-2022. Kdlla: Bearbetning av
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3.6  Underhall av infrastrukturen — problem och méjligheter

Forutom att investeringarna i jarnvagar slapar efter sa har ocksa det eftersatta underhallet blivit
alltmer kritiskt for jarnvagens tillforlitlighet. Bakgrunden ar att tagtrafiken okat valdigt snabbt, delvis
som foljd av att investeringarna i jarnvagarna mojliggjort ett battre utbud av framst persontrafik och
att ddrmed efterfragan har 6kat mycket de senaste decennierna. Slitaget pa jarnvagarna har darmed
Okat och i kombination med att det fortfarande finns mycket féraldrad infrastruktur kvar har
forseningarna okat.

Trafikverket har ocksa fatt 6kade medel for underhall men det &r inte alltid Iatt att forbruka dessa pa
ett effektivt satt. Det beror dels pa att det ibland saknas material och personal, dels beroende pa att
det allt oftare kravs att trafiken stdngs av for att underhallet ska kunna ske. Till viss del beror det
ocksa pa att underhallet maste upphandlas och att man da inte alltid kan vélja de effektivaste
metoderna da man vill ha konkurrens mellan flera foretag. Pa sa satt valjs enklare metoder som fler
kan [amna anbud pa i stallet for mer avancerade metoder som ett fatal foretag har tillgang till.

Trafikverket har ocksa borjat tillampa s.k. helavstangningar av linjedelar for att pa en gang kunna
underhalla bade signalsystem, kontaktledning spar och vaxlar pa en specifik bandel. Det kraver da att
hela linjer stangs av och att tag far omledas eller ersattas med buss pa denna stracka. Underhallet
blir effektivare men kapaciteten begransad och jarnvagsforetagen far betala med séamre I6nsamhet
och kunderna med langre transporttider.

Problemet med eftersatt underhall ar inte unikt for Sverige utan férekommer ocksa i manga andra
lander sasom Tyskland och Frankrike. Det blir dock ohallbart i Iangden att lappa och laga sa fort nagot
blir daligt och darfor haller nya metoder pa att utvecklas. Den tyska infrastrukturférvaltaren DB Netze
har utvecklat en ny metod for sitt “High Performance Network - Rebuilding the TEN-T Core Network
in Germany”.

Planeringen avser det mest belastade jarnvagsnatet som i princip motsvarar TEN-T core network, se
figur 3.7. | stéllet for att gora manga sma partiella avstangningar under 5-10 ar goér man en
sammanhdngande avstdngning av hela bandelen under 5 manader under ett ar. Som exempel
minskar den da sammanlagda avstdangningstiden for en korridor (Riedbahn) fran 15 986 h till 3 648 h
sa att den bara blir 23 % sa lang. Det beror framst pa att man far mindre stalltider och kan arbeta
mer sammanhangande med storre maskiner och parallellt med olika atgarder, se figur 3.17.

Det kraver da att man stanger den berdrda linjen nastan helt for tagtrafik. De flesta regionaltag
ersatts med buss. 40 % av fjarrpersontagen stills in och de resterande omleds med minst 30
minuters forlangd restid. Alla godstag omleds med upp till 60 minuters langre transporttid, i vissa fall
langre samt i vissa fall gors sarskilda transportupplagg.

DB Netz raknar med att fel som beror pa infrastrukturen ska minska med minst 80 % och att det
kommer att leda till minst 5 ars tid utan storande banarbeten och darmed 6kad punktlighet. For att
genomfoéra detta pa hela huvudnatet har man gjort en plan fran 2024 till 2030. | denna plan ingar
ocksa att rusta upp omledningsbanor sa att de ska kunna hantera den 6kade trafiken.

En fraga ar om ett liknande arbetssatt skulle vara maojligt i Sverige. Vi har inte lika manga mojligheter
att leda om trafik i de tyngsta straken som i Tyskland. Det skulle nog vara magjligt om man rustar upp
och i vissa fall elektrifierade lampliga omledningsbanor. En analys av detta vore intressant.
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Selected measures to be bundled in General Renovation depending on specific corridor

Attractive station

buildings and Renewed service More transition All interlockings renewed
optimized facilities connections and ETCS ready
platforms
Min. 80% fewer
: o soonon 1}
= Te s
I P S P .o . o . faults of renovated
. — D . . o= . D . T B
. Y . o G £ ‘ »high performance
] ] lines”
E——— —
Renewal of all kinds of Noise protection Elimination of level
assets incl. tracks, switches, measures crossings (decoupling of
signals track from road)
Current practice General renovation
o .
ﬁzﬂ Construction Many minor construction activities >> One 5 month long construction
works
@ Operations Reduction of single-track .
. Full closure — no operation
operations
All asset categories at the same
Assets Focus on one asset category time
E\],El Renewal 1:1 replacement >> Improved assets and layout
E=E) Schedule Tendency to be instable >> Stable schedule concept

General renovation Riedbahn: Reduction of market offer in relation to the current total offer in the Mannheim-
Frankfurt corridor (Riedbahn, Main-Neckar-Bahn and Worms route)

B S

Regional passenger rail trains: Long distance rail passenger trains: Rail freight:
~ Approx. 70% of the regular service on ~ Approx. 40% of the regular offer to be »~ Travel time up to 60 minutes longer over the main
Riedbahn and main diversion lines to be cancelled rerouting lines
i 0y
cancelled (Riedbahn 100% cancelled) ~ Travel time extensions of at least 30 » About 20% of the traffic must be diverted via
» Replacement measure: Comprehensive bus minutes for diverted traffic rerouting lines with longer travel times of at least 2-
service for up to more than 200 trains per day 3 hours

~ New concepts, e.g. shuttle services for non-
electrified and/or agreements for international
rerouting lines

Common efforts required Intelligent rerouting required to keep freight in rail
to support travellers in reaching their desired destinations system

Figur 3.17: Exempel pd DB Netz planer pG underhdll av ett hégkapacitetsndt. Kalla: DB Netz OH-bilder
vid RFF Core CEO Meeting on 16 October 2023
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3.7  Forslag till planering och styrning med hansyn till godsets krav

Styrning av trafiken for effektivare utnyttjande av infrastrukturen

De stora godsstraken pa jarnvag gar dels fran norra Sverige ner mot Bergslagen och sedan vidare
soderut dar Hallsberg utgér en knutpunkt i jarnvagsnatet. Fran Hallsberg gar ett stort godsstrak ner
mot Goteborg dar Géteborgs hamn har stor betydelse och ett stort godsstrak ner mot Skane dar
utrikestransporterna har stor betydelse. Godset kan ocksa ta olika vagar t.ex. fran Bergslagen véaster
om Vanern via Kil ner mot Goteborg och vidare pa Vastkustbanan till Skane.

Stora stigningar medfor operativa problem foér godstrafiken och innebar att kapaciteten per tag
sjunker i och med att tdgen maste vara lattare for att orka upp i stigningarna. Sadana problem finns i
Norrland langs stambanan genom &vre Norrland och pa Vastkusten mellan Oslo och Géteborg.

De atgarder som generellt foreslas for att 6ka kapaciteten ar att kora tyngre och langre tag. For att
hantera avsevart langre tag an vad som ar normalt i dag kan godstrafiken enkelriktas pa vissa tider
och vissa banor sa att man far ett tekniskt dubbelspar.

Nér det géller godstag fran 6vre Norrland kan de ga séderut langs kusten pa Botniabanan och
Ostkustbanan mellan Vannas och Gavle. Dar ar stigningarna hogst 10 %o vilket innebar att man kan
kora tag med 2000 ton bruttovikt med ett Traxx-lok. Lings norra stambanan fran Gavle via Bollnas,
Ange, Briacke och Mellansel till Vannas — den inre vagen — kan tagen norrut huvudsakligen ga. Har &r
stigningarna storre men tagen ocksa lattare eftersom de innehaller fler tomvagnar (Norrland
exporterar mycket séderut men importerar inte lika mycket norrut).

En sadan enkelriktning av trafiken skulle kunna fortsatta fran Gavle/Ockelbo dar trafiken séderut
skulle kunna ga via Avesta-Krylbo och Fagersta till Frovi dar dubbelsparet bérjar och trafiken norrut
fran Frovi via Ludvika-Borlange-Falun till Gavle/Ockelbo. Genom enkelriktningen bortfaller de flesta
motena mellan godstagen vilket gor att gadngtiden blir kortare dven om enkelriktningen i vissa fall kan
innebara omvagar, se figur 3.18.

Om trafiken enkelriktas s behéver godstagen inte mota varandra och da skulle man ocksa kunna
kora langre tag an normalt. | princip skulle man kunna kéra 1000m eller 1500m langa tag pa tider och
banor med lite persontrafik.

Med noggrann planering kan man dven tanka sig att kora langre godstag fran Hallsberg ner till Mj6lby
och vidare till Malmo-Képenhamn. Eftersom det ar dubbelspar behover inte godstdgen mota
varandra, daremot ibland bli forbigangna av persontag. Ldnga godstag skulle da kunna kéras sadana
tider da det inte forekommer ndgon omfattande persontrafik framst pa natten.

DB har pa prov koért 1000 m langa godstag i Tyskland och kér 834m langa godstag mellan Hamburg
(Maschen) via Padborg till Kbpenhamn sedan 2010. Det skulle vara mycket effektivt om dessa langa
tag kunde fortsatta dnda till Hallsberg. De tidtabellsmassiga och operativa maojligheterna att kora
langre tag dn 750 m bor darfér undersokas noggrant. Det maste finnas nagra reservmojligheter vid
trafikstérningar, t.ex. genom att ga 6ver pa det andra sparet pa dubbelsparstrackor.
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Princip fér enkelriktning av godstag Gavle-Umea
*Tyngst godstag soderut l1angs kusten (max 10 %o)

e |ittast godstag norrut i inlandet (storre stigningar)
* Antal tagmaoten minskar drastiskt

e Transporttiderna minskar

* Mojlighet att kora langre godstag 750-1050m?

Kan enkelriktning dven tillampas séder om Gavle?
* Fran Gavle till Hallsberg via Avesta eller Borlange
*Till Goteborg kan man ta sig vaster om Vanern

o Till Malmo via sodra stambanan eller Vastra
stambanan och Vastkustbanan

Figur 3.18: Principer for enkelriktad trafik som méjliggér Idnga godstdg.

freight trains in both directions

Distance

0 30 60 90 120 150 180
Time (min.)

Northbound freight trains Southbound freight trains
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0 30 60 %0 120 150 180 0 0 50 0 120 150 180
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Figur 3.19: Grafisk tidtabell for ett virtuellt dubbelspdr, tva enkelspdr som kérs i varsin riktning.
Figuren dr férenklad och visar godstdg. Trafikménstret blir enklare och godstdgen méter inte
varandra vilket méjliggor att kéra ldngre godstdg. Kdlla. Capacity4Rail
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Utveckla ett sammanhallet natverk for godstransporter for gods pa jarnvag

Nar det géller ett sammanhallet natverk for godstrafik med stérre lastprofil, langre tag och hogre
axellaster sa ligger det inom Trafikverkets ansvar. Det géller da att se pa hela godsstrak for de
viktigaste varuslagen dar kombitrafik utgor en sddan marknad. Ett exempel ar punkterna i
jarnvagsnatet som utgor svaga lankar for transport av trailers pa jarnvag.

Enligt en inventering gjord av Trafikverket och KTH ar 2010 av drygt halva jarnvagsnatet i Sverige, ca
6 300 km, fanns det 20 stoppande hinder (vagbroar, kontaktledning, tunnlar m m) for kombiprofil
P/C 450, varav hilften kunde elimineras av redan planerade projekt. Detta &r saledes en atgard som
inte behover betyda stora merkostnader ndr anda om- och nybyggnader ska goras. En plan for att
bygga bort dessa bor kunna upprattas.

Strategisk tidtabellsplanering och operativ ledning

Tagplaneprocessen har blivit en lang och alltmer svarhanterlig process, bl.a. som foljd av EU-krav pa
bara ett tidtabellskifte per ar. En del operatérer ar mycket kritiska till hur denna process bedrivs da
de inte har fatt taglagen for relativt stora godstrafikupplagg nar de haft kunder for att starta trafiken.

Bristen pa langsiktig strategi kan omojliggora att jarnvagen kan tillgodose en 6kad efterfragan pa
vissa marknader och i sin tur krav pa investeringar som kan vara kostsamma och ta lang tid att
genomfora. Har finns en konflikt mellan planeringsstyrd trafik och efterfragestyrd trafik.
Trafikhuvudmannens lokal- och regionaltag ar i stor utstrackning planeringsstyrd, medan den
kommersiella langvaga persontrafiken dr en kombination av planerings- och efterfragestyrd trafik
och godstrafiken i huvudsak ar efterfragestyrd och dessutom mycket beroende av
konjunkturvariationer.

Ett exempel pa planeringsstyrd trafik ar regionaltagen i Sydsverige. Skanetrafiken har presenterat en
tagplan 2037 som ligger till grund for utbyggnaden av deras regionaltdgsystem. Det &r en mycket bra
plan, men problemet ar att det inte existerar nagra motsvarande planer for den kommersiella
langvaga person- och godstrafiken. | praktiken blir det sa att den som kommer forst till kvarn far
taglagen. P4 Sodra stambanan har nu flera nya regionaltag etablerats med nya stationer i
huvudsparet.

| praktiken innebér det att det &r mycket svart att fa in nya taglagen for godstag. Om det kommer nya
operatorer som vill kéra snabbtag — som det nu har gjort mellan Stockholm och Goteborg — sa ar det
ocksa svart att fa in dessa. Dessutom paverkas punktligheten negativt nar det blir manga tag med
olika medelhastighet. Nar det ar lagkonjunktur i Europa sa ligger godstrafiken pa en Iag niva men nar
efterfragan 6kar igen kan det bli svart att fa bra taglagen for godstag.

Det saknas saledes en langsiktig strategi for taglagestilldelningen dar man reserverar ett visst
utrymme for kommande behov av godstrafik och dar det ocksa finns tillrackliga marginaler for att
kunna hantera férseningar.

Anvanda avgifter for att styra trafiken utan att negativa effekter uppstar

En metod som framfors som en 16sning pa kapacitets- och kvalitetsproblemen ar att anvanda avgifter
for att styra trafiken. Det &r en 16sning som kan bidra men det ar viktigt att dessa utformas pa ett
langsiktigt hallbart satt sa att de inte styr over trafiken till andra transportmedel med storre
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miljopaverkan, att de styr mot ldgre underhallskostnader och att de inte kostar alltfér mycket att
administrera.

Nagra av de viktigaste 6vergripande malen med trafikpolitiken ar att 6ka tillgangligheten och minska
miljobelastningen. Avgifter ska sattas sa att de tacker de samhallsekonomiska marginalkostnaderna
inklusive externa effekter. Godstrafiken pa jarnvag ar utsatt for en mycket hard konkurrens och har
lag lIonsamhet. Med alltfor hoga banavgifter finns enligt vara berdkningar risk att gods 6verflyttas till
landsvag med i slutandan hogre total miljobelastning och olycksrisk som foljd.

Persontrafikmarknaden bestar dels av en i huvudsak kommersiell marknad for fjarrtrafik, dels av en
marknad for regionaltrafik som i stor utstrackning ar skattefinansierad. Till skillnad fran
trangselavgifter for personbilar sa befinner sig resenaren ganska langt fran operatoren eller
huvudmannen som far betala kapacitetsavgiften. En stor del av regionaltrafiken avser arbetspendling
dar alternativet ar bil eller buss. Man maste ocksa beakta om motsvarande avgifter finns for
konkurrerande transportmedel for att den ska vara konkurrensneutral.

Det basta sattet att styra trafiken i hogt belastade avsnitt ar att differentiera tagkilometeravgiften i
tid och rum. Da styr man bade mot kapacitetsstarka tag, mot att tagldgena kan forskjutas i tiden och i
vissa fall ta andra vagar, se vidare kapitel 6.3. Pa kort sikt kan operatérerna i vissa fall kora langre tag
i stdllet for flera korta tag. Pa lang sikt kan detta styra mot 6kad kapacitet per vagn och tag (t ex
breda tag, tvavaningstag).

Banavgifterna ar egentligen till for att tacka de samhallsekonomiska marginalkostnaderna for
underhall och inte for att finansiera investeringar. Om de utformas pa ratt satt sa kan de dock minska
kapacitetsproblemen pa vissa platser och tider och darmed skjuta upp behovet av vissa investeringar.
Eftersom jarnvagstrafiken tenderar att 6ka hela tiden och ocksa ska gora det i framtiden enligt
prognoserna maste de flesta stora kapacitetsproblemen som finns pa jarnvagen pa lang sikt [6sas
med investeringar i 6kad kapacitet.

Det ar emellertid inte enbart kapacitetsutnyttjandet som ska styra banavgifterna. Det ar minst lika
viktigt att man styr mot lagre banunderhallskostnader och hogre kvalitet. Det finns stora problem
med eftersatt underhall i dag pa jarnvagsnatet. Genom att differentiera banavgifterna efter hur
mycket tagen sliter pa sparen kan slitaget och underhallskostnaderna minskas pa lang sikt. | dag I6nar
det sig séllan for operatorerna att skaffa tag med t.ex. sparvanliga boggier eftersom de ar nagot
dyrare.

Nar det géller kvalitetsavgifter sa ar det tveksamt om de kan ge avsedd effekt. Ett problem &r att det
kan var svart att faststélla orsaken till en forsening och att administrationen av avgiften tar alltfor
stora resurser i ansprak. Hittills har det resulterat i att Trafikverket far ersatta jarnvagsféretagen med
flera 100 miljoner kronor per ar eftersom Trafikverket har vallat fler férseningar dn operatorerna.
Nagon effekt pa punktligheten ar svar att harleda. En risk ar att avgifterna bara blir en rad i bokslutet
och inte utgdr nagot reellt incitament vare sig for den personal pa Trafikverket och dess
entreprendrer eller pa tagforetagen som kan paverka punktligheten.

Kvalitetsarbete maste bedrivas dagligen och konkret i linjen avdem som kan paverka kvaliteten och
stodjas av hela organisationen fran hégsta ledningen och nerat. Det géller inte bara jarnvagen utan
alla féretag men ar desto viktigare att genomfora i jarnvagssektorn som ar ett sa pass komplext
system bade tekniskt och organisatoriskt.
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Anvanda nya metoder for tidtabellsplanering och operativ trafikledning

Moijligheter finns att kora fler tag om trafiken kan goras mer ensartad vissa tider eller pa vissa
strackor. Det ar blandningen av snabba och langsamma tag som gor att kapaciteten sjunker. Om fler
snabba eller [angsamma tag kors efter varandra kan man kora fler tag. Svarigheten ligger i att
Trafikverket maste styra upp trafiken ganska hart med forplanerade taglagen. Det ar delvis
motstridigt mot en alltmer avreglerad trafik. Tidtabellslaggning med hjalp av simulering och som stod
till operativ trafikledning ar andra satt att 6ka kapaciteten och mojligheter att gora jarnvagsdriften
mer flexibel.

Trafikverket har finansierat forskning for att utveckla simuleringsverktyg i Sverige, t.ex. Railsys och
analytiska modeller for tidtabells- och infrastrukturplanering som utvecklats vid KTH och STEG for
operativ trafikledning som utvecklats vid Uppsala Universitet. Aven andra metoder och stédsystem
har utvecklats av t.ex. RICE och Linkdpings Universitet.

Forskningen i Sverige ligger har langt framme tack vare Trafikverkets insatser. Trafikverket har ocksa
borjat tillampa en del av de metoder som utvecklats. Vi menar att det finns en stor potential om
detta arbete intensifieras. Aven utbildningen av trafikplanerare och trafikledare méaste
vidareutvecklas i och med att nya verktyg tas i bruk.

Behov av kompetens for att driva det svenska jarnvagssystemet

For att fa det svenska jarnvagssystemet med planering, anlaggning, drift och underhall att fungera val
sa behovs ett tillrdckligt antal valutbildad och kompetenta medarbetare. Motsvarande géller dven for
beslutsfattare, chefer och politiker sa att de kan ta ratt beslut for att fa hela transportsystemet att
fungera sa val som mojligt. Detta galler for saval infrastrukturen, fordonen samt trafiksystemet sa att
de tre tillsammans samverkar. | den nuvarande situationen med en omreglerad marknad med ett
stort antal konkurrerande eller samverkande foretag, organisationer och myndigheter behévs dven
manga personer som har en helhetssyn pa systemet. Detta ska dven fungera i en omvarld dar
forskning och innovationer i samverkan med internationell konkurrens standigt férandrar och
utvecklar forutsattningarna.

Som féljd av detta kommer det att behdvas ett stort antal nya medarbetare med ratt kompetens,
som vi till stora delar inte har fér narvarande. Vi saknar till stora delar dven det utbildningssystem
som kan forse oss med dessa personer. Efter delningen av Statens Jarnvagar ar 1988 och den
foljande omregleringen har enbart mindre atgarder genomforts for att skapa ett utbildningssystem
for att forse oss med tillracklig och ratt kompetens i framtiden.

Dessutom saknar vi kunskap om hur stora dessa nuvarande och framtida kompetensbehov ar
eftersom vi saknar en part som har helhetsperspektivet 6ver hur transportsystemet fér narvarande
ser ut och hur det behdver utvecklas. Denna funktion fanns i Banverkets davarande sektorsansvar,
som upphorde i och med att Trafikverket bildades. Detta innebar att det idag inte finns nagon som
kan stoédja utbildningssystemet med hur manga personer och med vilka kunskaper som kan behova
utbildas for att vi ska fa ett val fungerande jarnvagssystem i framtiden. Fragan har dock tagits upp av
IBS (Jarnvagsbranschens samverkansforum) och Trafikverket har aktiverat sig i dessa fragor.
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4 Utvecklingen av transportteknik och transportsystem

Det finns flera satt att 6ka kapaciteten och kvaliteten i jarnvagens godstrafik genom teknisk
utveckling, ibland i kombination med infrastrukturen. | detta avsnitt behandlas:

e Hogre hastighet for godstag

e Langre och tyngre godstag

e Hogre axellast for godstag

e Storre lastprofil for godsvagnar

e Effektivare godsvagnar

o Effektivare lok

e Automatisering och digitalisering

Teknikutvecklingen maste utga fran att man att optimerar godstransporterna utifran en systemsyn
pa jarnvagen: Fran kundens transportbehov som stéller krav pa vagnarna — vagnarna
sammankopplade till tdg dar man tar hansyn till den tillgédngliga dragkraften — taget som utnyttjar
infrastrukturen med en viss prestanda pa en lank och slutligen i ett natverk fran startpunkt till

malpunkt, se figur 4.1.

Utvecklingen kan vara inkrementell, d.v.s. successiv, och innebara att det vid en viss tidpunkt ar
mojligt att 6ka prestanda. Sa har skett med axellaster och hastigheter fér godstag i Europa. Pa 1980-
talet hojde man axellasten fran 20 till 22,5 ton och hastigheten for godstag fran 80 till 100 km/h
eftersom bade fordon och sparen blivit battre. Det kan ocksa gbras med ett systemskifte som t.ex.
inférandet av automatkoppel innebdr men det kraver da mycket mer planering och samordning.

Optimizing wagons, trains and infrastructure

- 0 Commodities N =
[41] o] -+ Q
ho} = ot =
2 ? a e
Wagons
\—-:-—-:-—‘ _an—n—l i — e ¥ S—
Trains

Infrastructure

w/uol g

_w
(0)]
x
—
uol 57

Length 880 m O

Network 750 m

7\ e
—
1000 m
——

Figur 4.1: Principer for att optimera vagnar, tag och infrastruktur. Kélla: KTH
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4.1  Snabbare godstag

Snabbare godstag ar inte alltid av primart intresse for godskunderna, daremot att godset levereras i
tid. Ett vanligt logistikupplagg ar att varorna produceras pa dagen och transporteras pa natten i ett

tidsfénster mellan ca 17:00 och 7:00. Pa normala avstand inom Sverige ar transporttiden kortare dn
sa med dagens godstag och en del tid gar at for rangering, matartransporter och distribution.

Det finns dock ldgen da snabbare godstag anda kan vara intressanta for godskunderna. Det géller
t.ex. om man kan vidga marknaden for 6vernattransporter sa att foretagen kan na fler kunder. Det
kan i sin tur innebéra att produktion och lager kan koncentreras till farre stallen. Det kan ocksa gélla
utrikestransporter dar dygnsrytmen kan vara annorlunda eftersom en transport éver natten pa
kontinenten kan komma pa dagen i Sverige.

Det finns ytterligare anledningar som gor att snabbare godstag kan vara intressanta som hittills inte
har uppmarksammats sa mycket. Det ar dels att det kan maojliggora fler godstaglagen pa dagtid nar
persontrafiken ar dominerande dels att man kan 6ka produktiviteten och hinna med fler omlopp per

dygn.

Det vi diskuterar har &r normala godstag som i dag gar i 100 km/h och inte snabbgodstag som
posttagen som redan i dag gar i 160 km/h. KTH har analyserat konsekvenserna av att 6ka den storsta
tillatna hastigheten till 120, 140 och 160 km/h fér normala godstag, se figur 4.2 och 4.3.
Simuleringarna visar att det gar att fa in ett godstagslage till per timme under dagtid pa sédra
stambanan om godstagshastigheten hojs fran 100 till 140 km/h.

Manga moderna godsvagnar &r i dag godkdnda for 120 km/h, om dn med reducerad maxlast. De
flesta lok som anvands i godstrafiken r godkdnda for 120 km/h eller mer. Alla Rc-lok som anvands i
godstrafiken dr godkdnda for minst 135 km/h, TRAXX-loken for 140 km/h och Vectron fér 200 km/h.
Att i ett forsta steg hoja hastigheten fran 100 till 120 km/h ar sdledes en atgard som skulle kunna
inforas relativt snabbt.

Det finns dock ett sprang i teknik och kostnad fran 120 till 140 och 160 km/h. Det kravs andra
boggikonstruktioner och skivbroms. Det innebar att godsvagnarna blir dyrare och att
energikostnader och underhallskostnader 6kar. Av figur 4.5 framgar forst hur mycket kostnaden 6kar
for att kéra snabbare godstag. Vid en 6kning fran 100 till 120 km/h blir kostnadsékningen liten, ca
1%, da befintliga vagnar anvands och endast energikostnaden okar. Vid en 6kning fran 100 till 140
km/h 6kar kostnaden med 11% och till 160 med 14%.

Det finns emellertid ocksa vinster att gora pa 6kad hastighet om det kan utnyttjas till att hinna med
fler omlopp per dygn. Nettokostnaden framgar av den undre kurvan och redan vid 140 km/h kan det
bli maijligt att hinna med 1,5 omlopp per dygn réknat pa en transportstracka pa 600 km sa minskar
kostnaden. Om man kan hinna 2 omlopp per dygn sjunker kostnaden med 15% vid 140 km/h och om
man kan hinna tre omlopp per dygn sjunker kostnaden med 20% vid 160 km/h.

Som framgar av figurerna sa ar det inte bara gangtiden som minskar utan dven antalet férbigangar.
Det har nastan dannu storre betydelse an den kortare gangtiden i sig. Det minskar ocksa
energiférbrukning och underhallskostnader allt annat lika. Medelhastigheten skulle ocksa kunna
narma sig topphastigheten. Till skillnad fran persontagen sa gor godstagen oftast inte nagra
planerade stopp under vigen sa det dr inget som hindrar att de kér pa sa snabbt som taget och
banan tillater. De flesta svenska stambanorna tillater ocksé en hastighet p& 140-160 km/h.
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Figur 4.2: Kértider for ett godstdg pa strickan Mjélby—Hdssleholm med persontrafik dagtid. Véntetid
dr uppehdll for férbigangar, dven kallad “skogstid”, och gdngtid den tiden som tdget rullar (utan
uppehdll). Kdlla: Fréidh (2015).
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Figur 4.3: Antal godstdgldgen i tidtabellen per timme och riktning mellan Mjélby och Héssleholm med
persontrafik dagtid. “Medel” avser viktade vérden av “bas” (normalt antal godstdgsldgen) och “bas+”
(stérre antal godstdgsldgen) med avseende pa antal méjliga tidtabeller. Kélla: Fréidh (2015).
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4.2  Tyngre och langre tag
Tyngre tag

Tyngre tag ar mojliga att kora om lokets dragkraft ar tillracklig och om taglangden inte utgor en
begransning. Tyngre tag ar framforallt intressant for den tunga industrins transporter av ravaror och
basvaror t.ex. malm, stal, timmer och pappersmassa. Langre tag ar intressanta for lattare gods som
t.ex. kombitrafik.

Det ar oftast loken som dimensionerar tagangden och infrastrukturen anpassas successivt till detta.

Dragkraften i ett typiskt 4-axligt ellok har sedan 1960-talet i Europa tillatit ett godstag som normalt

vager 1500-1700 ton. En ny generation ellok med hogre dragkraft utvecklades under 1990-talet som
kan dra tag pa 2000-2200 ton i 10%. stigning.

Som framgar av figur 4.6 sa okar lastkapaciteten i ton per tag med 22% for ett tdg med 2000 tons
bruttovikt jamfért med 1650 tons bruttovikt. Samtidigt minskar kostnaden med 9%. Om tagvikten
kan okas till 2600 ton med ett lok sa 6kar kapaciteten med 58% medan kostnaden minskar med 19%.
Vid 4000 tons tagvikt behovs det tva lok vilket gor att kostnadsminskningen bara blir 18% medan
kapacitetsokningen blir 144%. Om man kan kora tag med 5200 tons bruttovikt sa dkar kapaciteten
med 219% medan kostnaden minskar med 25%.

Det finns ett samband mellan bruttovikt och taglangd. Med normala 2-axliga vagnar med 22,5 tons
axellast blir ett vagnslasttdg 680 m vid 2000 tons tagvikt och 875 m langt vid 2600 tons tagvikt. Vid
2600 ton ligger man pa maxgransen for vad som ér tillatet med de svenska bromsreglerna och vad
som ar mojligt med ett 6-axligt lok eller motsvarande. Det kravs i sa fall forlangda moétesplatser eller
sarskilda trafikplaner for att kéra dessa tag. Vid 4000 och 5200 tons tag blir tagen 1400-1800m langa
savida inte det ar kortare vagnar med hogre axellast och ar saledes endast ett alternativ for speciella
transporter.

Lingre tag

Att kora langre godstag ar ett effektivt satt att oka lastkapaciteten per tag oavsett godsslag. Det
mojliggor ocksa att man kan utnyttja den hogre dragkraften i moderna lok fullt ut. Detta &r sarskilt
betydelsefullt for tag med lag metervikt sdsom kombitdg. Eftersom en stor del av kostnaden for att
kora ett godstag bestar av lok- och personal som ar fast, ar langre tag ett satt att reducera kostnaden
per vagn till nytta for bade transportkunder och operatérer under férutsattning att efterfragan ar
tillrackligt stor.

De viktigaste faktorerna som bestammer den maximala taglangden &r, forutom dragkraften,
sidosparens langd, bromsformagan och bromsreglerna samt signalsystemet. Den praktiska
taglangden som kan hanteras begransas ofta av sparlangden pa motesstationer, foérbigangsstationer,
bangardar och terminaler.

Forutom infrastrukturen satter bromsprestanda och bromsregler ocksa en grans for méjliga
taglangder for godstag med tryckluftbroms. Det beror pa att tdgen bromsas fran loket och att det tar
tid innan tryckluftbromsen satts till eller lossas pa sista vagnen. Ju langre tag desto langre tid tar det
innan bromsen pa den sista vagnen tar och desto storre blir [angskrafterna inom taget, vilket i varsta
fall kan orsaka ursparning.

Det finns olika majligheter att stalla in bromshastigheten i G-broms (godstagsbroms) och P-broms
(persontagsbroms). P-broms anvands for kortare tag med en snabb reaktion medan G-broms



71

anvands for langre tag med langsammare reaktion. Tagbildningsreglerna, d.v.s. reglerna for hur
bromsen ska stéllas in och hur langa tag man far koéra ar emellertid olika i olika lander.

Vidare har signalsystemet betydelse, framst avstandet mellan forsignal och huvudsignal. Férsignalen
visar signalbilden i ndsta huvudsignal. Om denna star pa stopp maste féraren hinna stanna taget.
Eftersom langre tag kraver langre bromsstracka maste foraren fa besked tillrdckligt tidigt d v s pa
langt avstand fran huvudsignalen.

De maximala taglangderna i Europa lings godskorridorerna ar olika, se figur 4.4. Aven ambitionsnivan
vid framtida utbyggnader skiljer sig. | Sverige finns en generell malsattning att 6ka langden pa
sidospar fran 630 till 750 m vid ny- och ombyggnad. Fér forbindelsen mellan Képenhamn och
Hamburg har man i Danmark byggt ut infrastrukturen for att kunna kéra 835 m langa tag—De langre
tagen kan delvis hanteras tack vare langre avstand mellan férsignaler och huvudsignaler som ar 1200
m. | Tyskland och Sverige tillampas generellt 1000 m pa huvudlinjerna.

For narvarande tillats 630 m langa tag i Sverige men det pagar en utbyggnad av motesspar och
forbigangsspar till 750 m. Mellan Danmark och Tyskland kér man sedan lange 835 m langa tag.
Oresundsbron och Fehmarn Balt-forbindelsen kommer att bli dimensionerade fér 1050 m langa tag
vilket ar optimalt for ett modernt lok med ett kombitag som vager 2000 ton, se figur 4.5. KTH
Jarnvagsgruppen har genomfort manga analyser av detta och féresprakar 1050 m langa tag som ett
langsiktigt mal vilket skulle kunna tillampas fran Hallsberg till Géteborg och Malmo (se t.ex. Nelldal
och Boysen, 2014).

Att bygga ut moétesplatser for langre tag kan dock vara en kostnadseffektiv atgard for att 6ka
kapaciteten for godstrafik i en korridor jamfort med t.ex. att bygga dubbelspar. Till skillnad fran de
atgarder som behdvs for hogre axellast och metervikt langs hela linjen kan ofta atgarder for langre
tag begransas till punktvisa atgarder sdsom langre motes- och forbigangsspar pa vissa stationer.

Att fa fram ensade bromsregler mellan landerna ar en angeldgen atgard. | dag maste tagen i vissa fall
stanna vid granserna och bromsen stallas om fér hand beroende pa att bromsreglerna ar olika dven
om forhallandena i 6vrigt ar lika.

Nar det géller langre tag sa okar kapaciteten med 16% om man gar fran 650 till 750m taglangd
samtidigt som transportkostnaden minskar med 6%. Okar vi till 835m, samma som i dag kérs mellan
Hamburg och K6penhamn, sa 6kar kapaciteten med 29% medan kostnaden minskar med 10%. Blir
taget da sa tungt att det kraver tva lok sa kan kapaciteten 6ka med 54% medan transportkostnaden
Okar med 9%.

Med langre tag sa okar ocksa den tid som taget befinner sig pa en blockstracka, vilket gor att
kapaciteten sjunker ndgot med 6kad taglangd. Det ror sig dock bara om ett par procent.
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Figur: 4.4: Normal maximal tdgldngd i olika Iénder. Det finns dock undantag fran tdgléngden pa
denna karta t.ex. 750 m tagldngd pa vissa linjer i Tyskland. Kdlla: CER.

L3anga godstéag
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Om 630 740- 835 1050
630 m aldre standard | Skandinavien | 750

740 m TSI min och TEN-T, 750 i manga Iénde"

835 m Hamburg-Képenhamn | dag 850 | Frankrike

1050 m TSI max Oresund/Fehmarn Béilt och Frankrike 2018

e Ett kombitagvager ca 2 ton/meter

e Ett modernt 4-axligt ellok kan dra 2 200 bruttoton

e 1000 m vagnlangd = 1000x2= 2 000 ton + marginal = 2 200 ton
e 1000 m vagnlangd+ lok+ marginal = 1050 m

Figur 4.5: Vanliga tdgldngder i meter i Europa i dag och méjliga tdglédngder i framtiden samt
férklaring varfér 1050 m Idnga godstdg dr optimala. (Nelldal, 2017).
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43  Hogre axellast

Hogre axellast kan om den tillampas konsekvent tillampas pa tva satt: Dels genom att lasta mer pa
varje vagn och koéra kortare tag med konstant tagvikt, dels genom att ocksa kéra fler vagnar i taget
och ddrmed 6ka tagvikten inom ramen for en konstant taglangd.

Den normala maximala axellasten i Sverige och Europa ar 22,5 ton. Pa vissa banor med tung trafik
forekommer 25 tons axellast och pa vissa trafiksvaga banor lagre axellast &n 22,5 ton. P4 malmbanan
tillampas 30 tons axellast och forsok pagar med 32,5 tons axellast.

Av figur 4.6 framgar effekten av hogre axellast vid konstant tagvikt. Vid en 6kning fran 22,5 ton till 25
ton okar kapaciteten med 5% medan kostnaden minskar med 7%. Kapaciteten 6kar genom att
lastvikten okar i forhallande till taravikten. Att kostnaden minskar sa mycket beror pa att varorna kan
transporteras pa farre vagnar. Vid full last krdvs 33 vagnar i stallet for 36. Vid en 6kning till 30 ton,
som pa Malmbanan, 6kar lastkapaciteten per tag med 9% medan kostnaden minskar med 15%. Med
32,5 tons axellast, som tillampas i USA, okar kapaciteten per tdg med 11% medan kostnaden minskar
med 19%.

Effekten blir givetvis storre om man ocksa fyller pa till full tagléangd, i detta fall 650 m, med fler
lastade vagnar. En 6kning fran 22,5 till 25 ton ger 15% i kapacitet och en kostnadsminskning med
10%. Gar vi upp till 27,5 ton sa 6kar kapaciteten med 30% medan kostnaden minskar med 18%. Vid
32,5 ton okar kapaciteten med 56% medan kostnaden minskar med 30%.

Pa motsvarande satt kan vi se att kapaciteten minskar med 3% och kostnaden 6kar med 8% om vi
minskar axellasten till 20 ton och bibehaller tagvikten. Om vi i stallet bibehaller taglangden minskar
kapaciteten med 15% medan kostnaden 6kar med 14%.

Pa lang sikt finns saledes stora vinster att géra genom hogre axellaster men det kraver 6kad barighet
i banan vilket kraver investeringar. Sett i ett historiskt perspektiv har axellasten succesivt 6kat genom
inkrementella forbattringar av banan och fordonen, senast pa 1980-talet fran 20 till 22,5 ton i storre
delen av Europa. | Sverige och i vissa andra lander har axellasten okats till 25 ton dar det finns
speciella behov for systemtag. Nar man bygger nya banor, eller bygger om gamla, sa dimensioneras
underbyggnaden och broar for 30 tons axellast och en belastning pa 10 ton per meter.

Det ar saledes sannolikt att axellasterna kan komma att 6ka i ett langsiktigt perspektiv. Battre
sparoverbyggnad med tyngre raler och sparvanliga fordon som ger lagre dynamiska krafter pa sparet
kan medverka hartill. | Sverige har 60 kg-raler lange varit standard vid ny- och ombyggnad, kanske ar
det dags att dvervaga en ny standard atminstone pa banor med tung godstrafik.

Det kan ocksa vara vart att analysera mellanlagen som 27,5 tons axellast som hittills inte prévats. En
sadan analys bor utga fran kundernas behov av transporter av varuslag som kan utnyttja detta.
Hittills finns ingen forskning om vad den optimala axellasten skulle vara i Europa. | stéllet har
axellasten hojts i vissa jdmna steg sannolikt mer av tradition och praktisk erfarenhet. Det faktum att
axellasten i USA normalt ar 32,5 ton visar att axellasten inte dr huggen i sten. Dock ar situationen i
USA annorlunda med nastan ingen persontrafik och jarnvagsforetag som sjalva dger sin infrastruktur
och kan optimera systemet utifran godstrafikens behov.
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4.4  Storre lastprofil

En storre lastprofil mojliggor bredare och hogre vagnar och darmed storre nyttolast och lagre
kostnad per enhet. Det ar ocksa viktigt fér kombitransporter av containers och trailers dar det ofta
finns begransningar idag. Generellt har vi storre lastprofil i Sverige dn i Europa, se figur 4.7.

Storre lastprofil har ocksa stor betydelse for volymgods. En 2-axlig vagn med lastprofil G1 lastar 101
m?3 vilket med lastprofil C dkar till 149 m3. Det innebér att transportkostnaden kan sjunka med 28%.

| Sverige tillampas vid nybyggnad lastprofil C (3,60 m x 4,83 m) som &r storre dn UIC lastprofil GC
(3,15 m x 4,65 m). Storre lastprofiler an GC tillampas i dag ocksa i Norge for rundvirke (3,50 m x 4,36
m) samt i de internationella lankarna @resund (3,60 m x 4,83 m), Eurotunnel (4,1 m x 5,6 m) och
planeras for Fehmarn Balt (3,60 m x 4,83 m).

Den bredare profilen C 3,60 m x 4,83 m anvands i Sverige for transporter av papper i containers for
export. Lastprofil C pa héjden mojliggor ocksa effektivare kombitransporter och transporter av vissa
andra varuslag. Den utnyttjas ocksa inom persontrafiken dar bredden majliggor persontag med
tillrdckligt bekvam 3+2 sittning vilket ger 20% hogre kapacitet per tagmeter dn 2+2 sittning. Lastprofil
C medger 79% stérre rektangulart tvarsnitt an nuvarande profil i Danmark och Tyskland (G2).
Lastprofil GC ger bara 38% storre tvarsnitt an nuvarande profil.

Norge, Sverige, Frankrike, Storbritannien och Irland har gemensam praktisk fordonshéjd pa védgarna,
4,50 m eller mer, vilket ger stor volym och som kan anvandas for dubbla lastplan for pallastat gods
och rullburar. | 6vriga EU tillampas i regel en maximal h6jd pa 4,00 m for lastbilar. Kombiprofil P/C
450 mojliggor:

e semitrailer hojd 4,50 m pa UIC standard fickvagn (med 0,33 m golvhojd)
e semitrailer 4,00 m hojd roll-on roll-off pa lag flakvagn (0,83 m golvhojd)
e vaxelflak hojd 3,65 m pa UIC standard containervagn

e sagade travaror i standardpaket lastade tre hogt (3 x 1,10 m)

e storre husmoduler

Kombiprofil P/C 450 ryms under normal standard for kontaktledningshéjd. Den totala hojden blir da
4,83 m och darutoéver behdvs en marginal till kontaktledningen och andra fasta hinder.

Kombiprofil P/C 450 mojliggbr transport av semitrailers som kan vara 4,00m hoga pa en flakvagn med
golvet pa 0,83 m hojd ovanfor ralsen. En sddan vagn kan goras billigare dn en pocketvagn och innebar
att trailers kan rullas upp pa vagnen via en ramp. Detta har stor betydelse da endast uppskattningsvis
90 % av dagens trailers ar lyftbara. En tillrackligt hog lastprofil har saledes en avgérande betydelse for
den intermodala trafikens mojligheter att utvecklas.

Kombiprofil P/C 450 innebéar att lastprofilens bredd x hojd ar 2,60 m x 4,83 m och att lastprofilen ar
rektangular d.v.s. inte avsmalnar i de 6vre hérnen. For kombitrafik ar saledes hojden avgoérande, men
for vagnslasttrafiken har dven bredden stor betydelse. Den lastprofil som &r vanligast forekommande
i dag pa kontinenten dr G2 som ar 3,15 m x 4,65 m och avsmalnande, vilket ger ett rektangulart
tvarsnitt 7,3 m? dver standard golvhéjd, jimfért med 13,1 m? for lastprofil C och 11,4 m? fér lastprofil
315x483.
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Figur 4.7: Lastprofil i Sverige och fér jdrnvégar i Europa Iéngst till héger.
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Figur 4.8: Mdjlig last och volym med olika lastprofil, axellast och tdgléngd.
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Figur 4.9: Méjligheter att lasta mer gods pa befintliga vagnar. A= Dagens lastning, B=Tvd travar till
pad héjden dr méjligt att lasta redan i dag i stora delar av Sverige, C= med lastprofil C och nya vagnar
kan ytterligare tre travar till lastas pa bredden. . Kélla: COINCO

Figur 4.10: Provlastning av vagn med ytterligare tva travar pa héjden i Hissmofors. Foto: Ulf Jaarnek.
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45  Effektivare vagnar

Effektivare godsvagnar kan dstadkommas t.ex. genom langre lastyta, kortkopplade vagnar och lattare
vagnar med lagre taravikt som ger hogre nyttolast. Andra atgarder ar att kortkoppla flera vagnar och
att anvanda automatkoppel som ocksa mojliggor effektivare bromssystem. Har redovisas bade
befintliga vagnar, vagnar som finns som prototyper och vagnar pa idéstadiet (koncept).

Ett exempel pa hur langdutnyttjandet har 6kat pd godsvagnarna framgar av figur 4.11. Overst en
tvaaxlig vagn som kan lasta en 40 eller 45 fots-container (eller 2 st. 20-fots-containers). Darunder en
fyraxlig vagn som kan lasta en 40-fots och en 20-fots-container.

Den tredje vagnen ar en 80-fots boggivagn med 4 axlar som kan lasta tva 40-fotscontainrar. Den
medger ocksa olika kombinationer av containrar med olika langd. Den utvecklades i ett EU-projekt i
samarbete mellan KTH, TU Berlin, Universitetet i Zilina och Tatrawagonka, en godsvagnstillverkare i
Slovakien. Den forsta vagnen blev klar 2012 och nu finns det 6éver 1000 vagnar i trafik.

En vanlig vagn for 40 och 45-fotscontainrar &r en vagn med tva vagnar sammanbundna med en
Jacobs-boggi, den fjarde vagnen uppifran. Pa sa satt sparar man det utrymme och kostnad som
buffertar och koppel mellan vagnarna medfér. Man kan tanka sig att utveckla detta till en vagn med 5
enheter och 12 axlar, den nedersta vagnen som annu inte finns pa marknaden (koncept). Pa sa satt
Okar kapaciteten per tagmeter med 3-4 % jamfort med en vanlig 6-axlig vagn med Jacob boggi. For
40-fotscontainrar ar dock en 4-axlad 80-fots boggivagn effektivare.

Problemet med langa vagnar ar att de inte ar sa flexibla for att kunna anpassas till olika behov och
taglangder. Var analys visar att kortare vagnar i manga situationer ar mer effektiva. Detta kan i
praktiken l6sas om langa vagnar kan kombineras med kortare vagnar for att optimera taglangderna.

Ett annat sdtt som ar enklare att géra pa befintliga vagnar ar att koppla ihop tva 2-axliga vagnar
permanent med dragstanger istallet for med buffertar. Det kan tillata ytterligare en vagn i ett 740 m
langt tag, en 6kning av kapaciteten med 2,3 % i genomsnitt. Det &r vanligt att de 2-axliga vagnarna
Overst kopplas ihop pa detta vis. En annan fordel med att infora parkopplade vagnar ar att det blir
l4ttare att inféra automatkoppel d& det behdvs farre koppel. Aven automatkoppel 6kar
langdutnyttjandet med 1-2 %.

For trailers som ar lyftbara kan tva 6-axliga pocket-vagnar med Jacob-boggier kopplas ihop en med
dragstang. Denna 12-axlade vagn ar 2 % effektivare an en vanlig 6-axlad vagn (koncept).

Metoden att bygga ihop langre vagnar kan dven anvandas i vagnslast- och systemtag. Berdkningar
visar att en 6-axlig biltransportvagn (koncept) ar mycket effektivare an de vanliga 4- eller 3-axliga
vagnarna. Det kommer att 6ka vagnens kapacitet med 9 % genom battre langdutnyttjande.

For latt och volumindst gods har high-cube-vagnar analyserats. En 4-axlad vagn med maximal
lastprofil (koncept) kan 6ka kapaciteten med 9 % jamfort med en 6-axlad lagbyggd high-cube
europeisk vagn. Som jamforelse kan ndamnas att en amerikansk high-cube 1adbil har 75 % hogre
kapacitet an den befintliga europeiska. Detta visar vikten av en hég och bred lastprofil som ar extrem
i USA.

For tunga transporter av t.ex. stalamnen ar vagnens och tagets langd inte kritisk. Hogre axellast ar
den mest effektiva atgarden, men kraver investeringar i sparet. En 6kning fran 22,5 till 25 ton axellast
Okar kapaciteten med 13 %. Genom att anvanda hoghallfast stal och gora vagnen lattare kan man oka
nyttolasten med 2 ton 6kar kapaciteten med 3 % (koncept).
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Behovet av en tillrackligt stor lastprofil for kombitransporter har beskrivits i kapitel 4.4. | detta avsnitt
ska vi belysa hur langdutnyttjandet paverkas av olika vagnkonstruktioner. Som framgatt av ovan ar
endast uppskattningsvis 90 % av dagens trailers lyftbara och kan lyftas i konventionella terminaler.
Lyftbara trailers maste dessutom transporteras pa s.k. pocket-vagnar dar hjulen placeras i en ficka 33
cm ovanfor ralsen. Det innebér att det alltid blir ett visst avstand mellan trailrarna i taget, se figur
4.12.

En container kan daremot lastas pa en forhallandevis enkel vagn med normal golvhojd pa knappt 1,2
m och packas tatare pa en mer eller mindre kontinuerlig lastyta. Sammantaget blir langdutnyttjandet
i tag fullastat med trailrar 80 % jamfort med ett containertag 93 %. Trailervagnen och trailern ar
ocksa tyngre dn containervagnen och containern varfér lastfaktorn blir 43 % for trailern och 51 % for
containertaget réknat pa normal lastvikt (som inte ar fullt lastade trailers eller containers). Det blir
saledes mer taravikt och mindre nyttolast i trailertaget.

Det finns ett antal olika I6sningar for icke lyftbara trailers. Problemet ar att hitta en 16sning som kan
hantera trailers med enkla terminaler, i basta fall bara ett sidospar med plan mark. Men for att kunna
hanteras pa en enkel terminal blir ofta vagnarna mer komplexa. Bade Flexiwagon och Megaswing
som finns i prototyper kan lasta vagnar pa ett enkelt sidospar med en grusplan av lastbilschaufféren
och ingen annan utrustning. Megaswing ar lika effektiv som en vanlig 6-axlig vagn for lyftbara
slapvagnar i langdutnyttjande.

Flexiwagon ar mycket lang men ar ocksa konstruerad for att lasta bade lastbil och sldp. Detta minskar
kapacitetsutnyttjandet med ca 40 % jamfort med enbart vagnar for slapvagnar. Modalohr som
anvands i Frankrike ar en lagbyggd plattformsvagn, ar effektivare &n en vanlig 6-axlig vagn for icke-
lyftbara slapvagnar men den behover en ganska komplicerad terminal for att hantera slapvagnarna.

Trailer Train ar en svensk idé (koncept) med forebild fran USA dér trailers kan transporteras pa
vanliga flakvagnar. Den bygger pa att man rullar pa icke-lyftbara trailrar via en ramp. Med ett golv pa
83 cm ovanfor rélsen kan man i Sverige kéra 4,00 m hoga trailers vilket &r europastandard. D3 kan
man ocksa anvanda sig av konventionell teknik och fa en sammanhangande lastyta utan stora
avstand mellan trailrarna. Det 6kar kapaciteten med 15 % och ar en mycket effektiv 16sning for icke
lyftbara trailers. Den ar dnnu inte forverkligad eftersom det pa grund av branschens ekonomi ar svart
att finansiera utveckling av nya produkter for godstransporter.
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* 6-axle 2-w Jacobs 90ft for 2x40 or 2x45ft containers

%\u 1 uuﬁuu 1 uuw\\u 1 U\W\\U I I ]
28228

* 12-axle 5-w Jacobs 200-225ft for 5x40 or 5x45ft containers

Figur 4.11: Ndgra olika containervagnar frdn ovan: En tvdaxlig vagn for transport av en 40 eller 45

fots container, en 4-axlig vagn fér en 40- och en 20-fots container, en 4-axlig vagn som kan lasta tvd

40-fots-containers en 6-axlig ledad vagn som kan lasta tva 40 eller 45-fots container, en 12-axlig

ledad vagn som kan lasta fem 45-fots-containers.
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e Trailers lastas pa pocket-vagnar som har en ficka for hjulen for att de ska fa plats
e Detinnebér att det blir ett visst avstand mellan trailrarna och taravikten blir hogre

e Trailers maste lyftas ombord pa vagnen men de flesta trailers &r inte lyftbara

e Containrar kan lastas pa flakvagnar som &r enklare och alla containrar ar lyftbara
e Det blir battre langdutnyttjande och lagre taravikt

e De ar ocksa mgjliga att anvanda | terminaler med horisontell 6verforing

Langdutnyttjande Lastfaktor - nyttolast/bruttovikt

0% 20% 40% 60% 80% 100% 0% 20% 40% 60% 80%

100%

Figur 4.12: Jimférelse mellan trailertransporter och containertransporter pd jéirnvdgsvagnar. Kélla:

Nelldal 2021.
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Wagon length utilization improvments

45 ft container wagons

Long 12-axle wagon 5 frames with Jacob bogies
40 ft container wagons

Long 4-axle bogie wagon

Trailer wagons for liftable trailers

Two 6-axle wagon 4 frames and draw-bar
Trailer wagons for non-liftable trailers

Low built 3-wagons modular rake

Trailer wagons for non-liftable trailers
Trailers on flat cars 4-wagon rake 15%

Car transport wagons

Long wagon with 5 frames and 6 single axels
Heavy steel transport wagons

4-axle wagon axle load 22,5 - 25 tonnes
Heavy steel transport wagons

4-axle wagon lightweight higher payload 25 tonnes

High volume wagon for light freight

%

9

4-axle bogie wagon high cube VEL for WL

0% 5% 10% 15% 20%

Figur 4.13: Exempel pa forbdttringar i 6kad nyttolast genom bdittre ldngdutnyttiande fér godsvagnar.
Kdlla: Capacity4Rail MS 23 (KTH).

Cost for inter modal versus capacity
- Cost € per trailerkilometres

1,0 \
0,9
0,8

0,7
' 4-axle Flexiwaggon

0,6
Q\ 6-axle Megaswing
0,5 ™ —~ duo
\\

Cost per €/ trailerkilometres

0,4 — 6-axle Modalohr
' ———— UIC 3 Sdmrss
0.3 6-axle Sdggmrss
0,2
= 16-axle Trailertrain
0,1
0,0

0 100 200 300 400 500 600 700 800 900 1000 1100

Train length m

Figur 4.14: Transportkostnad per trailerkilometer beroende pad tdgldngd for olika kombivagnar. Den
6-axliga Sdggmrss for lyftbara trailers dr referens. Kdlla: Capacity4Rail MS 23 (KTH).
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4.6 Effektivare lok

Ellok

Nar det galler godstransportsystemet har det tekniskt satt hela tiden haft en inkrementell utveckling.
Prestanda har forbattrats successivt anda fran de forsta angloken till i dag, men ofta har just
dragkraften — loken — bestamt vilken standard tagen och infrastrukturen ska ha. | Sverige har vi fatt
en ny standard ungefar vart 50:e ar enligt foljande:

e 1925 kom D-loket, stambanorna bérjade elektrifieras. Godstagen vagde 900 ton, var 500 m
langa, axellasten var 18 ton, hastigheten 70 km/h och rélsvikten 43 kg/m.

e 1968 kom Rc-loket. Godstagen vagde 1600 ton och var 630 m langa, axellasten var 20 ton,
hastigheten 90 km/h och rélsvikten 50 kg/m.

e 2010 kom TRAXX-loken till Sverige. Godstagen kan vdga 2000 ton och vara 750 m langa,
axellasten 22,5 ton, hastigheten 100 km/h och rélsvikten 60 kg/m.

Teknikutvecklingen i Europa har varit ungefar densamma men i Europa har dieselloken haft storre
betydelse da inte lika manga jarnvagar ar elektrifierade. Lange var utvecklingen och tillverkningen av
lok nationell men omkring ar 2000 bérjade en internationalisering da manga tillverkare slogs ihop.
Den senaste generationens “hogeffektlok” utvecklades i Tyskland t.ex. Traxx- och Vectron-loken. De
har mycket hogre effekt och dragkraft an Rc-loken och kan dra tag pa mer dn 2000 ton, se tabell 4.7.

De flesta elloken har konstruerats som universallok och for att kunna anvandas bade for person- och
godstrafik. Darfor har de relativt hog topphastighet och lag axellast for att kunna kora fort med
persontag. Det &r emellertid adhesionsvikten (den sammanlagda axellasten) som ar avgérande for
hur stor del av dragkraften som kan utnyttjas for att kora tyngre tag.

Med avregleringen delades de flesta jarnvagarna upp i ett godsbolag och ett persontrafikbolag.
Dessutom anvands huvudsakligen motorvagnstag eller specialbyggda loktag i persontrafiken numera.
Det innebar att behovet av universallok har minskat. Det har da ocksa utvecklats lok mer anpassade
for godstrafiken. Ett exempel &r Transmontana som ar ett 6-axligt lok med en adhesionvikt pa 132
ton som kan dra ett tag pa 3200 ton. Ett sadant lok kan sdledes dra dubbelt s& mycket som ett Rc-lok.

Bade Green Cargo och Hector Rail samt flera andra privata operatorer har anskaffat hogeffektlok. Det
Ar 2022 fanns det 365 ellok i godstrafik i Sverige varav hilften var moderna lok med hog dragkraft.
Maijlighet finns saledes att i relativt stor utstrackning kéra 2200 tons tag. Det ar ocksa mojligt att kora
tyngre tag med flera Rc-lok.

Det tar ca 40-50 ar for att nd en ny standard. Darfér maste vi fraga oss om de prestanda vi har i dag
ar de som ar optimala i framtiden. Sverige har varit féregangare med 25 tons axellast for systemtag
och stor lastprofil men har fortfarande relativt korta godstag jamfoért med flera andra lander.

Duolok och hybridlok

| godstrafiken anvands i manga lander tunga ellok for fjarrdragning pa natten och diesellok for
vaxling, matartrafik och for tag pa vissa sidolinjer under dagen. Anledningen till detta ar bl.a. att
manga sidospar och sidolinjer inte ar elektrifierade. Det innebar att man i princip maste ha en dubbel
lokpark. Med ett duolok — ett kombinerat el- och diesellok - kan samma lok kunna anvandas for
matartrafik pa dagen och fjarrdragning pa natten.
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Tabell 4.15: Nagra vanliga lok i Sverige och Europa som anvdnds i godstrafik och ibland dven i
persontrafik. Kélla: Diehl-Nilsson (2021) och ndtet.

Fabrikat Bombar- Bombard/ Siemens Softronic Stadler  Stadler Nohab  KVAB
dier/Asea Alstom Vectron Transmon- EURO EURO diesellok Lokomoto
Lok Rc2 TRAXX tana DUAL 4000 T44 765
Forsta leveransar 1969 1997 2010 2014 2017 2007 1967 1961
Drivsystem elektriskt elektriskt elektriskt elektriskt elektriskt/ Diesel- Diesel- Diesel-
(last mile) (last mile) diesel elektriskt elektriskt hydraliskt
Antal axlar 4 4 4 6 6 6 4 2
Vikt (ton) 76,8 84 88 132 135 123 76 28
Axellast (ton) 19,2 21,0 22,5 22,0 22,5 20,5 19,0 14,0
Max hastighet (km/h) 135 140 200 160 120 120 100 70
Dragkraft (kN) 275 300 300 435 500 400 220 105
Max kont. Elektrisk effekt (kW) 3600 5600 6400 6 000 7 000
Max kont. diesel effekt (kW) (230) (180) 3000 4250 1235 265
Max. tagvikt vid 10%o (ton) 1600 2200 2500 3200 3600 2 000 1000 500
Langd (m) 15,5 18,9 19,0 20,7 23,0 23,0 15,4 9,4

Manga diesellok ar dieselelektriska d v s de har en dieselmotor som driver en generator som ger kraft
at elmotorer som sitter i boggierna. Ett ellok har i stallet en transformator med reglerutrustning som
ger kraft at motorerna. Det ar saledes relativt enkelt att konstruera ett kombinerat el- och diesellok
men behovet har inte funnits da det fanns god tillgang pa diesellok for lokal vaxling och matartag.
Det var darfor forst pa 2000-talet som sadana lok kom ut pa marknaden.

Bade Traxx-och Vectron-loken kan numera bestallas med en "last-mile” funktion. De ar forsedda med
en relativt liten dieselmotor som kan anvandas for att vaxla in taget pa en oelektrifierad bangard
eller terminal men inte for att dra ett tungt tag i linjetjanst.

Senare har dven lok med bade eldrift och en storre dieselmotor utvecklats sasom Stadlers Eurodual.
Det ar 6-axligt och mer anpassat for godstrafik och kan dra en tagvikt pa upp till 3600 ton med eldrift.

Diesellok

Dieselloken kan delas upp i tva kategorier: Storre diesellok anvands huvudsakligen i linjetjanst och for
tyngre vaxling och mindre diesellok “lokomotorer” som huvudsakligen anvands foér vaxling och
matartag pa kortare strackor. Behovet av diesellok har minskat dels i och med att manga matartag i
vagnslasttrafiken lagts ned dels i och med att radiostyrda ellok anvands for vaxling pa bangardar.

Ett vanligt tungt diesellok i Sverige ar T43 och T44 (Td) fran borjan dgda av SJ. De kan dra ett tag pa
ca 1000 ton. De levererades 1961-1987 och anvands fortfarande men en del har salts till privata
operatorer och en del har moderniserats och anvands av GCAB. De nya operatdrerna hade till att
borja med mycket svart att fa tag i begagnade ellok och anskaffade darfor i stallet diesellok. | Sverige
var det begagnade danska diesellok som inkdptes.

Det har funnits 200 mindre diesellok i Sverige som anvants bade av jarnvagsforetag och av industrier.
Ett exempel dr Z65/270 som borjade levereras 1961 och som fortfarande &r i drift. Eftersom
vagnlasttrafiken har minskat har behovet av dessa lok ocksa minskat.
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Figur 4.16: T.v. De svenska Rc-loken kom 1968 men gér fortfarande gér god tjinst. Rc4 kan dra ett
tdg pd 1650 ton och har en stérsta tillaten hastighet (sth) pa 135 km/h. Det anvdnds numera
huvudsakligen i godstrafik. Foto: Felix Hubertsson, jdrnvédg.net. T.h: Softronic Transmontana-lok kom
2018 och dr ett 6-axligt lok som dr néstan dubbelt sG starka som ett Rc-lok. Det kan dra ett tdg pd
3200 ton har en sth pd 160 km/h. Foto: Green Cargo.
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Figur 4.17: T.v: Siemens Vectron-lok som kom 2010 dr bdde starkt och snabbt. Det kan dra ett tag pd
2500 ton och har en sth pa 200 km/h. Foto: Christian Tellerup, jérnvég.net. T.h: Stadlers Eurodual ér
ett hybridlok med bade el- och dieseldrift. Det kom 2017 dr 6-axligt och kan dra tdg pd 3600 ton vid
eldrift med en sth pa 120 km/h.

Figure 4.18: Det svenska dieselelektriska loket T44 kom 1967 och kan dra ett tdg pd 1000 ton och har
en sth pG 100 km/h. Foto: Felix Hubertsson. Det svenska dieselloket eller lokomotorn Z70 anvénds mest
for vixling och kan dra ett tdg pd 500 ton och har en sth pG 70 km/h. Foto: Christian Tellerup,
jérnvdg.net.
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Ett modernare medeltungt diesellok ar Gravita som har ungefar samma prestanda som T44. Ett
exempel pa ett modernt tungt diesellok ar Stadlers EURO 4000 som har prestanda som ett modernt
ellok. Det kan dra ett tag pa 2000 ton men har 120 km/h i topphastighet.

Diesellokens framtid &r nagot oviss pa grund av utsldppen. Forsok har gjorts med biogas och det
fungerar men ar hittills dyrare i drift an diesel. Vatgasdrift ar ett annat alternativ som hittills prévats
pa motorvagnstag. Batteridrift kan an sa lange endast anvandas pa sma lok. Energi- och klimatfragan
har paskyndat elektrifieringen av manga jarnvagar i Europa. | Sverige ar 75 % av jarnvagsnatet
elektrifierat och 96 % av antalet tagkilometer kérs med eldrift.

Samband mellan lok, axellast, vagnar och taglangd

Ju hogre axellast och ju fler axlar, desto hogre blir lokens adhesionsvikt som i kombination med
lokets effekt bestammer hur tunga tag ett lok kan dra. Detta askadliggors i figur 4.19 som visar
kostnaden for att kora ett tag i Euro per tonkilometer med olika dragkraft, i detta fall staltaget som i
dag vager 3200 ton och ar 400 m langt. Ett 4-axligt lok med 21 tons axellast och en adhesionsvikt pa
84 ton kan dra ett 200 m langt tag (halva taget) innan det behdvs tva lok. Ett 4-axligt lok med 22 tons
axellast och en adhesionsvikt pa 88 ton kan dra ett lite langre tag innan det behovs tva lok.

Ett 6-axligt lok med 22 tons axellast far en adhesionsvikt pa 132 ton och klarar av ett tag pa 360 m
men for att dra hela taget kravs 2 lok. Om det ddremot har 25 tons axellast far det en adhesionsvikt
pa 150 ton och kan dra hela taget pa 400 m och 3200 ton under férutsattning att effekten racker.
Men moderna lok har ofta sa hog effekt att de borjar slira om taget ar tungt och axellasten inte
tillrackligt hog eller om det ar halt pa sparet. Softronic-loket skulle kunna dra detta tdg om det hade
25 tons axellast precis som vagnarna i staltaget har. Men for att kunna anvanda det pa alla linjer har
det bara 22,5 tons axellast. Det ar bara pa malmbanan som loken har hogre axellast.

Figur 4.20 visar samma tag men med vagnar med olika axellast och metervikt och kostnaden i kronor
per nettotonkilometer. Det normala ar har 25 tons axellast och en bruttovikt pa 8 ton per meter, den
grona kurvan med 32 Shimms-vagnar. Om det bara skulle vara 22,5 tons axellast skulle det krdvas 36
vagnar och kostnaden per tonkilometer skulle bli hégre. Med 20 tons axellast skulle det kravas 40
vagnar. Om man i stallet skulle hoja axellasten till 30 ton och blir metervikten 10 ton och da behdvs
det bara 27 vagnar och kostnaden minskar i motsvarande man.

Ett specialfall visas ocksa med en vagn tillverkad av hoghallfast stal som blir lattare. Det ar
fortfarande 32 vagnar men eftersom taravikten pa vagnarna ar lagre kan man fa med mer nyttolast
och kostnaden sjunker nagot. | dag tilldter banan bara 8 ton per meter sa det skulle behovas en
forstarkning av infrastrukturen for att ga upp till 30 tons axellast som det lange varit p& malmbanan.
Men alla nya banor byggs for 30 tons axellast sa pa lang sikt kan det vara mojligt att 6ka axellasten
har, men det kravs da en medveten plan for upprustning av detta strak. | figuren framgar ocksa i viket
lage man maste byta lok, i detta fall 4- eller 6-axliga lok med 22,5 tons axellast.
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Cost for train load versus capacity
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Figur 4.19: Transportkostnad per tonkilometer beroende pad axellast och antal axlar pd loken

(=adhesionsvikt) och taglédngd fér ett tadg med en bruttovikt av 3200 ton, stdltdget i Sverige.

Kndna i diagrammet markerar ndr man mdste ga éver till fler lok. Kélla: Capacity4Rail MS 23
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Figur 4.20: Transportkostnad per tonkilometer beroende pa axellast och tdgléingd fér ett tag

med en bruttovikt av 3200 ton, stdltdget i Sverige. Knéna i diagrammet markerar ndr man
madste ga over till fler lok. Kélla: Capacity4Rail MS 23 (KTH).



87

4.7  Automatisering och digitalisering

Jarnvagen ar ett komplext system som lampar sig val for automatisering och digitalisering. Dock har
utvecklingen hittills gatt relativt langsamt utom nar det géller administrativa system. Det pagar dock
en snabb utveckling pa olika omraden men i och med att mycket av infrastrukturen och fordonen
(sarskilt for godstransporter) ar gammal gar det inte alltid snabbt. Risken finns ocksa att en del nya
system sasom t.ex. ERTMS fordyrar transporterna.

Inom t.ex. EUs FoU-program Europes’ Rail pagar en utveckling som syftar till en 6kad automatisering
och digitalisering. Ett exempel &r det digitala automatkopplet (DAC) som i sig utgér en merkostnad
men som ratt infort kan medge elektropneumatiska bromsar och en del andra system som kan
innebara lagre kostnader och 6kad produktivitet.

Automatkoppel

Manuella skruvkoppel och sidobuffertar anvands fortfarande i godstrafiken i Europa. De viktigaste
nackdelarna ar att kopplet kraver mycket manuellt arbete som ar kostnadskrdavande och riskfyllt och
som dessutom tar tid. Det begrénsar ocksa tagvikten och omojliggor automatisk koppling av el-,
signal- och luftledningar.

Automatkoppel ger stora fordelar genom enklare och snabbare vaxling, mindre risker och mojlighet
till tyngre, langre och snabbare tag. Ett modernt automatkoppel maste kunna ta bade tryck- och
dragkrafter och ocksa automatiskt kunna koppla bade tryckluft och elektronisk utrustning samt vara
mojligt att fjarrstyra. Tekniskt finns detta koppel i dag men det ar ocksa en ekonomisk fraga och ett
beslut som maste tas pa Europaniva. Jarnvagarna i USA, f.d. Sovjetunionen, Japan och manga andra
lander har for lange sedan bytt till automatkoppel, dock utan automatisk koppling av tryckluft, el-
och signalkablar.

2

4

Figur 4.21: Prototyp till det europeiska automatkopplet DAC (Digital Automatic Couple) som
utvecklats inom forskningsprogrammet Europe’s Rail. Foto: DB.
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Eftersom det finns ca 500.000 godsvagnar i Europa i dag ar det en stor kostnad dven om man kan visa
pa fordelar pa lang sikt. Det ar ocksa en praktisk fraga hur man ska genomfora en 6vergang till
automatkoppel. Det har inom projektet Europes’ Rail gjorts férsok med pop-up-verkstader for byte
till automatkoppel sa det pagar en hel del forsok som syftar till att underlatta ett genomférande.

Tidpunkten for att inféra ett automatkoppel i Europa ar egentligen [amplig nu nar jarnvagens
marknadsandel ar relativt Iag och behovet av vagnar ar forhallandevis Iagt. En stor del av vagnparken
ar foraldrad och behover bytas ut. | systemtag som gar i slutna system skulle man kunna byta till
automatkoppel forst sa att man kan fa praktiska erfarenheter. En annan atgard som skulle underlatta
inférandet ar att parkoppla vagnar permanent da behodvs bara tva koppel i stillet for fyra.

Ett beslut om inférande av automatkoppel maste givetvis tas pa Europaniva. Om man val bestammer
sig for det sa krdvs en noggrann planering och omfattande forberedelser. Om de ekonomiska
fragorna kan |6sas skulle ett inférande av automatkoppel kunna ge betydande positiva effekter pa
godstrafiken. Utredningar som har gjorts visar pa en pay-off-tid pa 5-10 ar.

Elektroniskt styrda bromssystem

Den konventionella tryckluftboromsen fungerar sa att luftledningen genom taget anvands bade for att
ladda bromssystemet och for att styra bromsen. Vid bromsning nas tagets framre del forst av
signalen och borjar bromsa fore den bakre delen. Vid langa tag leder det till stora tryckkrafter inom
taget som kan leda till skador pa fordonen. Efter att taget stannat tar det lang tid att ladda bromsen.

Med elektroniskt styrda bromsar sker samtidigt reglering av bromsen i hela taget oavsett taglangd
och luftledningen kan ocksa hela tiden anvandas for att ladda bromsen. Bromstillsattningen blir
jamnare och bromsstrackan blir kortare eller sa kan hastigheten héjas samtidigt som
underhallskostnaderna minskar. Denna teknik finns i praktisk drift i USA framst i |langa systemtag. En
enklare |6sning &r End of train device (EOT) som ar en radiostyrd bromsventil som satts pa sista
vagnen. Da regleras bromsen fran tva hall och tillsdttninsgstiden halveras.

Intelligenta vagnar och tag

Det datorstyrda bromssystemet utgér grunden for det intelligenta godstaget. Dator- och
kommunikationssystemet har stor 6verkapacitet som kan anvandas for andra styr- och
Overvakningsuppgifter inom taget.

Intelligenta godsvagnar har utrustning pa vagnen for kommunikation och positionsbestamning samt
ett datorsystem for 6vervakning av vagnen och dess last. Det kan t ex kontrollera bromsarna,
varmgang, hjulskador, gangegenskaper och godskomfort och automatiskt sla larm om nagot ar
onormalt. Begransade system finns i drift i USA och Europa och det kradver i sig inte att alla vagnar ar
utrustade med systemet.

| det intelligenta godstdaget utnyttjas informationen bade fran alla vagnarna och taget. | kombination
med modern IT-teknologi skulle man da kunna skapa det intelligenta taget dar manga kontroll- och
mandverfunktioner som i dag sker manuellt eller mekaniskt i stéllet skulle ske elektroniskt. Kan detta
kombineras med en intelligent tagledning dar hela trafiksituationen kan dverblickas kan
infrastrukturen utnyttjas battre. Pa 1ang sikt kan systemen bli satellitbaserade och integreras med det
nya sdkerhets- och trafikledningssystemet ERTMS/ETCS.
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Overvaknings- och underhallssystem

Det haller pa att utvecklas alltmer avancerade 6vervakningssystem for lok, vagnar och infrastruktur. |
realtid. De bygger pa att sensorer |6pande kdnner av vibrationer och ljud och skickar dessa tradlost
till molnet. Data analyseras |[6pande och slar larm om nagot haller pa att ga fel eller om fordonet
snart behdver tas in pa underhall. All data finns tillgdnglig pa en server och bearbetas med Al.

Ett exempel pa ett svenskt system som utvecklats av Rail Systems and Dynamics (RMD) framgar av
figur 4.22. Systemet bestar av realtidssensorer som t.ex. kan monteras vid jarnvagshjulen. Varje
sensor ar utrustad med accelerometrar som mater rorelser i tre dimensioner och GPS. Sensorerna
kommunicerar med molnet via internetanslutning. Sensorn gar att fasta med starka magneter pa
manga olika stallen pa lok och vagnar utan nagon averkan pa fordonen. Den kan sitta i olika
positioner pa en vagn eller en boggiram, eller monteras pa en stromavtagare med eller en bro.

De i realtid identifierade rérelsemonstren verifieras mot algoritmer. Data analyseras I6pande med
algoritmer och Al (Artificiell Intelligens). Ju mer data som samlas in - och ju fler sensorer som
installeras runt om i varlden - desto battre blir analysen och desto effektivare blir systemet.

RMD har ocksa utvecklat en backkamera som kan anvédndas av lokféraren till exempel nar taget
behover backa. En kamera monteras med magneter pa sista vagnen och med bildéverforing i realtid
kan lokféraren anvanda kameran vid backning. Kamerabilden dyker upp i en I-pad hos féraren. Det
kan minska kostnaderna genom att eliminera behovet av vaxlingspersonal som dessutom star
oskyddad langst bak pa taget och 6kar pa sa satt ocksa sdkerheten.

Forarstodsystem C-DAS

Traditionellt kommunicerar trafikledning och tag punktvis via jarnvagens signalsystem.
Trafikledningen lagger tagvagar samtidigt som lokala stallverk och signalsystemet
sakerstaller att inga farliga situationer uppstar. Denna styrning tar bara grov hansyn till
tagens kortider och trafiken beror i praktiken pa hur de enskilda tagen kors.

Forarstodsystem eller ComputerDriver Advisory System (C-DAS eller bara DAS) ar ett digitalt
system som hjalper lokféraren att kora optimalt och som ocksa kan kopplas ihop med
trafikledningen. Med digitaliserade hjalpmedel for planering i realtid, och for sjalva
tagkorningen, kan tagtrafiken hanteras med hog precision. Det innebar att tagen kan koras
punktligt pa sekundniva. Trafikstorningar kan hanteras effektivt och trafikinformationen till
resendrer och transportkopare kan hallas aktuell. Energiférbrukningen kan minskas och
darmed kostnaden for tagkorningen.

Ett sddant system, CATO, har utvecklats i Sverige och prévats pa malmbanan och
Arlandabanan, se figur 4.23. Den storsta utmaningen med C-DAS idag ligger i
trafikledningssystemet och dess funktionalitet. Det ar en fraga om att dverga fran att planera
tagvagar till att styra trafikfloden i realtid.
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ERTMS - det Euopeiska signal- och trafikstyrningssystemet

ERTMS / ETCS (the European Rail Traffic Management System / European Train Control System) ar
nasta generation signal- och sdakerhetssystem som nu haller pa att inforas i Europa. Syftet var att det
skulle bli ett gemensamt signalsdkerhetssystem som ska ge mojlighet att kunna kora tag genom hela
Europa utan att behdva byta lok vid granserna eller att utrusta dem med flera olika system.

Det utgar till stor del fran det svenska ATC-systemet med baliser i sparet som déverfor signal-
informationen till antenner under taget och vidare till centralenheten som &r placerad i loket.
Centralenheten i sin tur kommunicerar med bromssystemet, varvtalsraknare pa axlarna for
hastighetskontroll och med férarpanelen. ERTMS har tre nivaer, se dven figur 4.24:

e Level 1: Fungerar som det nuvarande sakerhetssystemet med baliser som 6verfoér informationen
till taget och sparledningar som ger laget av taget till tagtrafikledningen. Informationen till
lokforaren sker dels med ljussignaler utmed banan, dels genom baliserna till sdkerhetssystemet i
taget. Uppdaterade signalbesked kan ges till taget genom radio.

o Level 2: Ljussignalerna langs sparet ersatts med radiokommunikation fran trafikledningen direkt
till taget. Lokforaren far da enbart information som han har pa sin forarpanel. Baliserna finns kvar,
huvudsakligen for lagesinformation och sparledningarna ger laget for taget till trafikledningen.

o Level 3: All kommunikation mellan tag, bana och trafikledning sker med radiokommunikation och
baliser och sparledningarna kan tas bort. Taget maste ha en sakerstalld funktion sa att det inte
kan tappa nagon vagn som blir kvar pa sparet nar det inte finns nagon sparledning. Denna niva
kan dven utvecklas till trafikering utan fasta blockstrackor s.k. flytande block. Da kor tagen pa
bromsstrackan till framférvarande tag plus en marginal och med hansyn till dess hastighet.

ERTMS har marknadsforts som ett satt att 6ka kapaciteten. Effekten ar dock begransad sa lange man
inte forkortar blockstrackorna eller infor level 3 med flytande block, se figur 4.25. P3 ett dubbelspar
med blandad gods- och persontrafik kan det rora sig om 5 % kapacitetsokning i basta fall. P3 ett
enkelspar, som vi har mycket av i Sverige, blir det ingen kapacitetsokning. Systemet fungerar bast pa
banor med homogen trafik som tunnelbanor och héghastighetsbanor. Med level 2 kan det ge 37 %
kapacitetsokning men da maste man forkorta blockstrackorna vilket &r mycket kostnadskravande.
Det ar forst med level 3 som man far en rejal kapacitetsokning med 42 % men da pa dubbelspar.

Syftet var att ERTMS skulle bli ett standardiserat system som ocksa var transparent och billigt genom
konkurrens mellan tillverkare. Nar man upptackte att kapaciteten ibland blev mindre i manga lander
genom de standardiserade bromskurvorna borjade man utveckla egna varianter. Konkurrensen
mellan tillverkare blev ocksa begransad och i slutandan har systemet blivit mycket dyrt inte minst for
tagféretagen att montera utrustningen i loken da de inte far nagon direkt vinst av systemet.

Den framsta anledningen till att man nu anda byter till ERTMS ar att manga av de befintliga systemen
borjar bli gamla och att det saknas reservdelar. Men egentligen borde man utvecklat level 3 och
infort det med en gang i stallet. Men denna utveckling gar nu mycket langsamt.

For godstrafiken ar ERTMS inte lika angelaget som for persontrafiken. Det ar vagnarna som ska fram
till kunderna och inte loken. Det gar att byta lok vid granserna men det gar inte att lasta om
vagnarna. Langre tag och vagnar med storre lastprofil skulle ge en stérre kapacitetsékning an ERTMS
level 2.
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Automatisk tagdrift ATO

ATO (Automatic Train Operation) innebar att tagen kors eller 6vervakas av ett datorsystem med olika
grader av automation. | Sverige finns idag motsvarande niva 1 med ATP-system (Automatic Train
Protection eller ATC Automatic Train Control) som innebar att systemet automatiskt 6évervakar och
ingriper om foraren inte foljer signalbeskeden. Fran niva 2 och uppat accelererar och bromsar taget
automatiskt och till den sista nivan 4 da allt sker automatiskt och ingen personal 4r med pa taget.
ATO finns implementerat pa manga metrosystem runt om i varlden, en del r helt automatiserade
som i Kbpenhamn. Daremot finns det fa jarnvagssystem med ATO pa det 6ppna jarnvagsnatet idag,
man har kommit langst i Australien med malmtag pa en ren godsbana.

Man kan fraga sig varfér automatiska tag inte kommit langre nér sjalvkérande bilar ofta framstalls
som en fardig 16sning, dven om dessa ocksa drojer. Ett tag gar ju pa rals och ar ju mycket lattare att
styra dn en bil men samtidigt 4r bromsstrackorna langa och de kan inte svanga undan for ett hinder.
Redan 1964 kordes ett tunnelbanetag automatiskt i Stockholm.

En variant ar fjarrstyrda tag dar tagen styrs av en operator som kan sitta pa en trafikledningscentral
och overvakar taget. Det skulle framforallt ge en flexiblare personalanvéandning.

Fjarrstyrda lok innebér att flera lok i samma tag kan styras fran det forsta loket. Det anvands i USA
for langa, tunga systemtag dar lok kan placeras bade framst, i mitten och langst bak pa 3000 m langa
tag.

Automatisk rangering

Det finns manga mojligheter till automatisering av rangerbangardar: Radiostyrda vaxlingslok, olika
typer av bromsar i sorteringssparen, vagnsflyttare, rorliga stoppbockar som redan finns i drift. |
kombination automatkoppel och ett IT-system for att styra alla rorelser och vaxlar samt ett avancerat
planeringssystem skulle rangeringen ndstan kunna ske helautomatiskt. Anordning fér automatiskt
bromsprov kan ocksa spara personal och tid vid tagbildning.

En annan trend som kan ses som motsagelsefull ar att inféra bangardar utan rangervall. Detta har
inforts i USA i samband med att rangerbangardar byggts om. Faktum kvarstar att vagnslaster numera
omfattar fler vagngrupper an enkelvagnar och att radiostyrda lok gor det relativt latthanterligt.
Darfor har behovet av komplicerade bangardar med rangervall till viss del minskat.

Automatiska kombiterminaler

For att effektivisera terminalhanteringen behover ett system fér automatisk horisontell verféring
utvecklas. Ett exempel pa ett sadant system ar det svenska CCT-systemet (CarConTrain) som testats i
en prototyp men aldrig kommit i kommersiell produktion. Systemet bestar av en vagn som gar
parallellt med sparet som ar forsedd med armar for horisontell 6verféring. Terminalerna dr kompakta
och tagen kan byta containers i stéllet for att rangera vagnar, se figur 4.27 - 4.29.

Systemet kan 6verféra enhetslaster med hoérnlador t.ex. containers av valfri bredd och langd, det kan
saledes t ex vara 2,5 eller 3,6 m breda och 3 eller 15 m langa, vilket innebar att man skulle kunna
lossa ett helt tag med containrar pa 90 sekunder, men da kravs flera utrustningar. Eftersom det kan
goras helautomatiskt skulle det kunna anvandas i obemannade terminaler, lager och hamnar. Detta
system kallas har autokombi. Detta ger mycket stora maojligheter att skapa effektiva logistiska fléden i
framtiden, se kap 7.7.



94

Figur 4.27: Den helautomatiska terminalen ligger vid ett sidospdr. Parallellt med detta finns en
sdrskild vagn som lastar och lossar lastbérarna och parkerar dem i véintan pd lastbilen. PG sd sdtt blir
tdget och lastbilarna oberoende av varandra. Tdgen kan ocksd byta lastbdrare med varandra pd
terminalerna. PG sG sdtt behéver inte vagnarna vixlas eller rangeras. Kdlla: Sten Lévgren, CCT.
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Figur 4.28: Terminalen kan géras kompakt, figuren visar en terminal som dr 17 m bred och lika lang
som tdget d.v.s. 630-750 m. Det gér att den dr ldttare att lokalisera ndrmare marknaderna. Kdlla:
Sten Lévgren, CCT

Figur 4:29: Tagen kan ocksd byta containrar med varandra pd terminalerna ndr det finns kapacitet.

Om mdnga tdg mdste byta containers sa kan det géras med éverféring mellan tdgen pa en sdrskild
terminal vilket blir betydligt kompaktare édn en rangerbangdrd. Denna metod kan ocksa anvdndas for
sparviddsbyte som i Haparanda eller vid gransen mot Spanien. Kdlla: Sten Lévgren, CCT.
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4.8 Vad krdvs for att genomfoéra innovationer vid godsjarnvagen?

Innovationstakten i godsjarnvagen ar lag, det har dven framkommit i vara intervjuer. En bidragande
orsak ar att vi inte har nagra godstagstillverkare i Sverige och operatérerna har l1ag [6nsamhet. Det
gor det svart, och ibland nastan omaijligt att fa till stand utvecklingsprojekt.

Man kan gora en jamforelse med utvecklingen av lastbilarna dar vi i Sverige har tva framstaende
tillverkare som ér i varldsklass nar det galler utveckling av lastbilar. De har en egen utveckling men
samarbetar ocksa med staten i stora utvecklingsprojekt. Ett exempel ar Fordonsstrategisk forskning
och innovation (FFI) med en budget pa ca 1 miljard kronor per ar dar staten och industrin star for
halften vardera.

Det finns ocksa ett finansieringsproblem da det ofta kravs 50 % privat kapital for att utveckla nya
|6sningar. Ett villkor for att bevilja statligt stod ar att 50 % ska finansieras av industrin enligt artikel 25
i GBER (EU-kommissionens allmanna gruppundantagsférordning). Bidrag till 50 % men inte mer kan
man soka fran EU, Vinnova eller Trafikverket.

Nér det galler utveckling av nya innovativa idéer for intermodala transporter sasom t.ex. automatiska
terminaler kan inte Trafikverket stddja sadana projekt da terminaler inte innefattas i Trafikverkets
infrastruktur. Det gor att sadana projekt ofta faller mellan stolarna. | viss man kan daremot Vinnova
stodja sadan utveckling. Eftersom Trafikverket bildades for att bli en trafikslagsévergripande
myndighet ar detta markligt.

For att stodja jarnvagen finns miljokompensationen med en budget pa 550 Mkr per ar 2020-2024
saledes sammanlagt 2 Mdr. Men den ar till for att uppratthalla driften av jarnvagen och bidrar inte till
att utveckla jarnvagen langsiktigt. For att utveckla jarnvagen langsiktigt kravs stod for utveckling av
ny teknik och att sedan implementera den. En forutsattning ar att den nya tekniken gor jarnvagen
effektivare sa att den nya tekniken s& smaningom kan betala sig sjalv.

Trafikanalys har gjort en utredning om ”“En breddad ekobonus” (Trafikanalys 2019) och féreslog
ekobonus-systemet for sjofarten skulle utvidgas till att galla intermodala transporter dven med
jarnvag. Trafikanalys konstaterar att intermodala transporter har haft en svag utveckling och att
omlastningskostnaderna ar en bidragande orsak till detta. Trafikanalys berakningar visar att
omlastningskostnader ar betydande och att de dessutom utgér en mycket storre andel av den totala
transportkostnaden for jarnvag och sjofart, an for vagtransport. Trafikanalys konstaterar ocksa att
investeringar i ny teknik ar det basta sattet for hamnar att 6ka sin produktivitet, vilket i sin tur kan
gynna sjofartens konkurrenskraft gentemot vagtransporter pa langa avstand.

Trafikanalys foreslar ett forslag till ekonomiskt stdd till intermodala godstransporter med forebild i
sadana stod med syfte att underlatta omlastning som finns i Europa och godkants av EU. Trafikanalys
foreslog bade ett driftstod (max 30 %) och ett investeringsstdd (max 50 % av investeringen). Stodet
skulle kunna ga till flera aktorer i den intermodala transportkedjan, inte bara operatorer. Men det
blev ingenting av detta, precis som med manga andra utredningar om intermodala transporter.

Det ar ett driftstod som kan bidra till att minska risker i samband med uppstart av nya
transportlosningar till skillnad fran stod till investeringar i utrustning for omlastning kan paskynda
utvecklingen mot 6kad automatisering i lasthantering. Regeringen forslog senare att tilldela 100 Mkr
per ar for breddad ekobonus 2022-2024.
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Det som saknas fortfarande ar saledes nagon form av stod for teknisk utveckling av intermodala
transporter t.ex. i terminalteknik sa att man pa lite langre sikt kan fa ner kostnaden fér omlastning.
Pa sa satt skulle man skapa forutsattningar for en utveckling dar omlastningen inte utgor nagot stort
hinder utan varje transportmedel anvands sa optimalt som majligt i en transportkedija

En mojlig 16sning ar en riktad innovationsupphandling for effektiv terminalhantering och teknik for
intermodala transporter. Trafikverket har tidigare genomfort flera innovationsupphandlingar,
exempelvis for elvagar. Teknikutveckling och terminalhantering ligger inte inom ramen for
Trafikverkets uppgifter men regeringen kan ge i uppdrag till Trafikverket att genomféra en
innovationsupphandling inom ramen for terminalhantering och effektiva intermodala tagsystem.

Av alla de utredningar som gjorts av Trafikverket och Trafikanalys de senaste aren framgar att det
saknas en samlad strategi for utveckling av intermodala transporter. Det framgar ocksa de i kontakter
med branschféretradare som bl.a. togs i mojligheternas godstag. Den intermodala marknaden bestar
av bestar av flera olika transportmedel och féretag med olika affarsmodeller som bade konkurrerar
och samarbetar med varandra. Det kan ocksa finnas brister i vagar och jarnvagar som ansluter till
terminalerna och kapacitetsbegransningar i jarnvagsnatet. Nar det galler anslutningsvagar och spar
kan de bade vara statliga, kommunala och privata.

Det finns heller inget sammanhallet natverk for intermodala jarnvagstransporter som det forr fanns
for vagnslasttrafik. Den intermodala trafiken bestar huvudsakligen av andpunktstrafik for en sarskild
kunds behov. Det finns inget féretag som marknadsfér och saljer intermodala transporter 6ver hela
Sverige och som kan erbjuda en transport fran start till mal i manga relationer och av olika storlek
fran en till flera lastbarare.

Trafikanalys pekar pa att olika marknadsinitiativ visar att det finns en potential for att 6ka andelen
intermodala transporter genom nya transportupplagg och effektiviserad lasthantering. Men daven om
det finns planer pa effektivisering och innovativa transportupplagg vittnar marknadsaktérer om att
de skulle kunna géra mer om mojligheterna 6ppnade sig.

Det finns saledes mycket som talar for att det behovs ett stod for utveckling av intermodala
transporter och da sarskilt terminalteknik och det ocksa behovs en samlad strategi och en
samordning av insatserna nar det galler utvecklig, investeringar och driftsstod. Kanske behover
Trafikverket organisera detta pa ett annat satt och det skulle ocksa behovas ett forsknings- och
utvecklingsprogram for ACT pa jarnvag och en nationell samordnare for att 6ka tempot i
omstéllningen. Sverige skulle da kunna bli en varldsutstallning daven nar det galler effektivare och
fossilfria intermodala transporter.
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5 Forutsattningar och hinder for nya jarnvagsforetag
5.1  Forutsattningar for etablering av nya jarnvagsforetag

Bakgrund

Avregleringen av jarnvagens godstrafik genomfordes i Sverige 1996 och har ocksa genomforts i
manga lander i Europa i olika grad. | Sverige har ett antal nya foretag etablerats. 2022 fanns det 13
olika godsoperatorer i Sverige. F.d. SJ Gods numera Green Cargo har i dag ca 45 % av
godstransportarbetet, MTAB malmtrafik ca 20 % och 6vriga privata bolag 35 %. Det totala
godstransportarbetet pa jarnvag har dock inte 6kat namnvart sa effekten av avregleringen har blivit
att godstransportforetagen i forsta hand bytt kunder med varandra. Det har i sin tur inneburit en
prispress och lagre kostnader for industrin vilket ar positivt.

| andra lander i Europa har avregleringen i allménhet inte kommit lika langt som i Sverige. Tyskland
ligger i takt med Sverige medan t.ex. i Frankrike och Spanien de statliga operatorerna fortfarande har
en mycket stark stallning i sina hemlander i den godstrafik som finns kvar. Ofta har jarnvagens
marknadsandel i dessa lander minskat successivt, se kap. 2.

Flera landers statliga bolag har kopt eller grundat fria operatorer i sina grannlander. Sa har SNCF
grundat Captrain som opererar i Tyskland, Italien Frankrike, Spanien och Polen. FS Italia har kdpt TX
Logistik som finns i Sverige, Danmark och de tysksprakiga landerna samt i Ruméanien. SNCB har
grundat Lineas, som ar den storsta fristdende godsoperatoren i Europa. Belgiska staten dger nu bara
10%. Foretaget finns férutom Belgien i Frankrike, Tyskland, Italien, Nederlanderna och Spanien. SBB i
Schweiz kor in i grannlanderna. CFL Luxemburg har kdpt upp jarnvagsforetag i Europa bl.a. veteranen
BK Tag i Sverige. DB kor tag i Sverige. Green Cargo kor tag till Padborg och med samarbetspartner till
Bayern.

Marknad for nya operatorer

| borjan av 1990-talet etablerades de forsta privata operatorerna i Sverige. De korde da matartrafik
pa sidolinjer till S) Gods och fick ofta betalt per vagn. Detta koncept kommer fran USA déar de privata
foretagen ocksa ager sin infrastruktur. Nar den fullstandiga avregleringen genomfordes 1996
minskade intresset for matartrafik hos de stora operatérerna da man befarade att de privata bolagen
ocksa skulle ta 6ver transporterna hela vagen ocksa pa stomnaétet. Ett exempel dr Tagab som gatt
fran matarbana till ett mer fullskaligt jarnvagsféretag med egna gods- och persontransporter.

| stéllet borjade da konkurrensen framst om systemtag. Systemtag kors for en kunds rakning och
brukar upphandlas for ett par ar i taget precis som persontrafikens regionaltag. Det innebér att
operatdren oftast bara tar en kostnadsrisk och ingen eller begrdansad intaktsrisk. De ar ocksa lattare
att producera och att gora en nagorlunda saker kalkyl pa. Ett exempel ar Hector Rail som kopte
starkare lok och boérjade konkurrera med tyngre systemtag.

En annan trafik dar privata féretag kommit in — parallellt med Green Cargo — ar containerpendlarna
fran Goteborg till ca 20 inlandsterminaler. Ocksa detta ar fasta trafikupplagg med liten intaktsrisk.

Det ar svarare for nya féretag att starta upplagg dar man ar beroende av manga enskilda kunder for
att fa intdkter och Ionsamhet sdsom vagnslasttrafik. Vagnslastrafik innebar att man i princip kan kora
en vagn fran vilken plats som helst till vilken plats som helst dar det finns spar. Det kraver ett stort
natverk av fjarrtag och matartag och vaxling och rangering. Det dr bara Green Cargo som har ett
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sadant natverk i Sverige men den har minskat successivt da férst matartrafiken lagts ner och sedan
dven industrisparen forsvinner, se kap 7.

Det finns inte heller nagot natverk for kombitransporter langre i Sverige utan de flesta
transportuppldgg ar knutna till enskilda kunder och relationer sasom t.ex. Coops trailertag mellan
Malmo och Bro. Ett specialfall ar akeriet Sandahls som bedriver kombitrafik i flera relationer. Det blev
maijligt da de redan hade relativt stora lastbilsvolymer som kunde koras i kombitag med hog
fyllnadsgrad fran boérjan. Det ar en mycket storre risk att borja med nagra enstaka kunder da det kan
ta lang tid att fylla ett tag och na I6nsamhet.

Det dr nagot svarare att kéra godstag i internationell trafik &n inom ett land. Det beror delvis pa
tekniska skillnader (se kap 4) men ocksa pa att det kravs flera tillstand och ibland samarbetspartners.
Nagra privata operatérer har dock kommit in framst mellan Sverige och Tyskland.

Kapital och finansiering

For att starta ett nytt féretag behovs kapital for att atminstone kopa eller hyra lok. Det upplevs inte
av operatérerna som nagot generellt problem, villkoren ar ungefar desamma som for att starta andra
nya foretag. En del privata bolag dgs numera av riskkapitalister sdsom Hector Rail och Nordic
Refinance (lokuthyrare) sa det finns ocksa de som beddémer att man kan tjana pengar pa att dga ett
jarnvagsforetag. Jarnvagsforetagen har ocksa blivit en handelsvara - ett exempel ar ett litet tagbolag
Tagfrakt som nyligen képtes upp av Sandahls.

Risken att investera i fordon i Sverige ar lagre an i 6vriga Europa pa grund av att avtalen i regel ar
langre, 3-5 ar jamfort med vanligtvis ettariga avtal.

Ett nytt EU-forslag det s.k. Luxemburgsprotokollet har det sedan mars 2024 blivit mojligt att Iana
pengar till fordon for jarnvdagar med dessa som sdkerhet precis som det sedan lange varit med fartyg
och flygplan, se kapitel 2.6.

Resurser
Lok

Till en bérjan var det ganska svart for nya operatorer att fa tag i lok. De gamla statliga bolagen ville
inte sélja sina gamla lok utan skrotade dem hellre. Det bidrog till att flera operatorer kdpte
begagnade danska diesellok. De var ocksa latt att fa godkanda i Sverige och kunde anvéandas overallt.
En del finns fortfarande kvar i trafik.

Senare borjade ocksa de nya operatérerna kopa eller hyra helt nya lok. Da kunde man ocksa fa
starkare lok som kunde dra tyngre tdg. Numera finns det en internationell marknad bade for att sélja
och hyra nya lok. Dock finns det tekniska begrdansningar sasom skillnader i strom- och signalsystem
som gor att alla lok inte kan koras i Sverige. De maste dessutom vara godkanda av respektive
nationell myndighet. Tillfalligtvis kan det darfor bli brist pa lok som kan ga i Sverige.

Vagnar

Godsvagnar ar sedan lange godkdnda for anvandning internationellt efter typgodkdnnande.
Tillgdngen av godsvagnar ar relativt god, sarskilt som nastan hela den internationella flottan &r
tillganglig. Det finns idag ett flertal vagnuthyrare, som kan hyra ut vagnar pa langre kontrakt. Oftast
minst ett ar. Den storsta vagnuthyraren ar Tyska VTG, som har ett dotterbolag vilket hyr ut
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standardvagnar pa enkelresor. Hyrespriset satts da utifran om vagnen kan fa last i
mottagningsomradet eller om vagnen maste skickas tom en langre stracka for att fa en ny last.

Det forekommer bade att operatérerna dger vagnarna sjalva, att kunderna gor det eller att de kan
hyras av vagnuthyrare. Fran borjan var s.k. banegna vagnar vanligast och t.ex. Green Cargo ager en
hel del vagnar sjalva. De flesta nya operatorer kor kundernas vagnar eller hyr vagnar for varje
transportupplagg.

En del vagnar som gar i speciella transportupplédgg i Sverige ar bredare dn pa kontinenten och kan
darfor inte koras i andra lander men medger storre transporteffektivitet nar de kors i Sverige.

Personal

Traditionellt har jarnvagsforetagen utvecklat sin kompetens inom de egna foretaget genom egna
utbildningar och karridrvagar. Pa grund av att en férenkling av transportuppdragen och en breddning
av arbetsuppgifterna har skett har detta inneburit en kraftig minskning av personal inom praktisk
drift. Med detta har da foljt att rekryteringsbasen fér kompetens att starta upp och driva nya
jarnvagsforetag har blivit mindre.

Fa manniskor har i dag kunskap om hur godstrafik pa jarnvag fungerar. Forutom de som arbetar vid
jarnvagen finns inom industrin de som har lart sig av sina kollegor och jarnvagsfolk. Det finns inga
utbildningar i dag som lar ut jarnvagslogistik annat an pa hogskoleniva pa t.ex. KTH och Chalmers.

Forutom till lokforare finns inte manga utbildningsmajligheter for de som onskar sig en karriar inom
jarnvagen. Det innebér att nya jarnvagsforetag dven i fortsattningen maste utbilda sin personal
sjalva. De lokforarutbildningsplatser som finns pa marknaden ar bra, men racker inte till. Att
vidareutbilda lokférare for andra tjanster ar ingen bra utvag, dels beroende bristen pa lokférare och
att utbildning till lokférare ar dyr. Lokférarpersonalen ar normalt en valaviénad kategori och
kostnaden ligger ofta hogre dn fér annan personal.

Utbildningsformagan internt och externt racker inte till for att etablera nya féretag och inte alltid
heller till att uppratthalla befintlig jarnvagsverksamhet. Detta innebar att foretag, som saknar
personal ldgger energi pa att locka till sig personal fran redan underbemannade kolleger. Efter som
kollektivavtal rader sa ar det séllan |6nefragor som avgor.

Tillstand och tillsyn

For att bedriva jarnvagstrafik maste man ha tillstdnd av Transportstyrelsen och nar man bedriver
verksamheten kravs tillsyn vart 5:e ar. For tillstand och tillsyn maste jarnvagsforetagen betala
avgifter som ska tacka Transportstyrelsens kostnader.

Transportstyrelsens hanteringar av ansékningar tar idag omkring ett ar och motsvarar inte
tillndarmelsevis vad marknaden férvantar sig. Myndigheter som Transportstyrelsen arbetar helt
nationellt och varje nationell myndighet arbetar efter egna foreskrifter, som kan évertrumfa
internationella forordningar. Andra transportmedel har inte pa nagot satt krav och avgifter i paritet
med jarnvagen.

Prissattningen av tillstand och tillsyn hos Transportstyrelsen tar inga hansyn till betalningsférmagan
pa marknaden. Det innebar att uppstartskostnaderna for ett nytt foretag blir kdnnbara. Stora
etablerade foretag betalar i stort sett samma avgift som sma nystartade foretaget trots att
arbetsbelastningen rimligtvis skiljer sig at.
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Lagar och férordningar tagna av EU skapar ibland begransningar for jarnvagen att prismassigt ta
transporter. Bl.a. har EU gett ut en forordning om kor- och vilotider for jarnvagspersonal, som har
mycket hardare villkor dn de olika nationella avtalen eller lagar som reglerar motsvarande for 6vriga
transportsatt. Denna lag har sitt ursprung i att férhindra konkurrerande personal fran andra lander
att komma in i landet. Lagen stipulerar t.ex. till vilka stationer utlandsk personal far kora till och att
personal som har kért 6ver en grans, nasta natt ska vistas i sin bostad pa hemadressen.

Jarnvagsfordon som anvéands i Europa maste registreras under en underhallsansvarig s.k. ECM (Entity
in Charge of Maintenance). | Sverige Finns totalt 23 certifierade ECM foretag. De flesta av dessa ar
ECM for sina egna fordonsflottor, men de finns en handfull féretag som atar sig att vara ECM for
andra féretag, som inte har tillrdcklig kompetens eller formaga att inneha ECM status.

Dessutom maste godsvagnar som skall ga i fraimmande féretags tag vara registrerade i GCU-avtalet
(General Contract for Use of wagons). Det ar ett avtal om utbyte av godsvagnar som stipulerar att
vagnarna uppfyller vissa kriterier som ar gemensamma enligt COTIF (pa franska=Konvention om
Internationella Jarnvagstransporter). GCU-Avtalet hanteras av GCU-byran i Paris som haller reda pa
alla vagnar och dess dgare samt skadefragor. For vagnar som hyrs ut fér transporter enligt ovan
hanteras gemensamma regler genom privatvagnsforeningar, som finns i princip en i varje land. Dessa
arbetar genom UIP (Europeiska Privatvagnsféreningen) som utvecklar regelsystemet i Europa.

ERA (European Union Agency for Railways) ar en organisation som arbetar for att framja en hallbar
och sdker jarnvagstransport i Europa. ERA ger tekniskt stod till EU:s medlemsstater och Europeiska
kommissionen for att utveckla och genomféra den gemensamma europeiska jarnvagspolitiken. ERA
ansvarar ocksa for att utveckla och uppratthalla TSI (Tekniska Specifikationer for Interoperabilitet) for
jarnvagssystemet i EU. ERA har 6vertagit fler typgodkannande och har enligt uppgift en annu
langsammare process for att godkanna fordon for gransoverskridande trafik.

Dessutom skall alla fordon félja TSD (Tekniska Specifikationer fér Driftskompatibilitet). Det ar en
uppsattning tekniska regler som faststalls av EU for jarnvagens delsystem. Dessa regler anvands av
Transportstyrelsen vid godkdannanden av jarnvagsfordon och -infrastruktur.

Forsakringsmarknaden har anpassat sig till jarnvagsmarknaden och dess kunders forvantningar.
Forsakringar géller har lagstadgade och avtalade samt av egenintresse tagna forsdkringar sasom
ansvar, sak, personalens pensionsforsakringar.

Tillgang till infrastruktur

Ett nytt foretag maste kunna fa tillgang till en basinfrastruktur fér sin verksamhet, foér att bl.a. kunna
stalla upp lok och vagnar, nar de inte ar i tjanst. Vid uppstallningsplatsen maste det ocksa finnas
maijlighet till enkla underhallsatgarder samt uppehallsutrymmen for personal. Det maste ocksa inom
rimliga avstand finnas majlighet till mer krédvande fordonsunderhall.

For nytillkommande transportuppdrag maste ocksa infrastrukturen fungera for de arbeten
uppdragen kraver t.ex. spar dar lastning och lossning kan ske och sparutrymme for vaxling som inte
inkraktar pa ovrig trafik. Det kan ocksa behovas spar for uppstallning av dragfordon under
kontaktledning.

Trafikeringsavtal maste slutas med Trafikverket och 6vriga aktuella sparagare, sdsom industrispar,
verkstadsspar. Industrispar kan dgas av industrier, kommuner eller av andra jarnvagsforetag.


https://www.era.europa.eu/system/files/2023-12/Press%20Release%206%20December%202023%20-%20ERA%20Takes%20Action%20to%20Reduce%20Fragmentation%20in%20the%20European%20Rail%20Data%20Landscape.pdf?t=1704820233
https://www.era.europa.eu/system/files/2023-12/Press%20Release%206%20December%202023%20-%20ERA%20Takes%20Action%20to%20Reduce%20Fragmentation%20in%20the%20European%20Rail%20Data%20Landscape.pdf?t=1704820233
https://www.era.europa.eu/system/files/2023-12/Press%20Release%206%20December%202023%20-%20ERA%20Takes%20Action%20to%20Reduce%20Fragmentation%20in%20the%20European%20Rail%20Data%20Landscape.pdf?t=1704820233
https://www.era.europa.eu/system/files/2023-12/Press%20Release%206%20December%202023%20-%20ERA%20Takes%20Action%20to%20Reduce%20Fragmentation%20in%20the%20European%20Rail%20Data%20Landscape.pdf?t=1704820233
https://www.era.europa.eu/domains/technical-specifications-interoperability_en
https://www.era.europa.eu/domains/technical-specifications-interoperability_en
https://www.era.europa.eu/domains/technical-specifications-interoperability_en
https://www.transportstyrelsen.se/sv/jarnvag/till-dig-i-branschen/tekniskt-godkannande/tekniska-specifikationer-for-driftskompatibilitet/
https://www.transportstyrelsen.se/sv/jarnvag/till-dig-i-branschen/tekniskt-godkannande/tekniska-specifikationer-for-driftskompatibilitet/
https://www.transportstyrelsen.se/sv/jarnvag/till-dig-i-branschen/tekniskt-godkannande/tekniska-specifikationer-for-driftskompatibilitet/
https://www.transportstyrelsen.se/sv/jarnvag/till-dig-i-branschen/tekniskt-godkannande/tekniska-specifikationer-for-driftskompatibilitet/
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Trafikverket ager ofta tillfarten till industrisparen sdsom vaxlar fran huvudsparet och ett stamspar
eller rundgangsspar.

Terminaler kan dgas av Jernhusen, kommuner eller hamnar. Tilltrdde till industrispar for nya
operatorer kan ibland vara ett problem om inte dgaren finner intresse av att slappa in nya
operatdrer. Agarna kan ocksa ta ut avgifter for att anvianda deras anlidggning som kan variera ganska
mycket.

RNE star for RailNetEurope och &r en organisation som arbetar for att underlatta internationell
jarnvagstrafik i Europa . RNE tillhandahaller flera applikationer for att underlatta jarnvagstrafik,
inklusive Train Information System (TIS), som ger realtidsinformation om tagévervakning,
tagsammansattning och ETA .

Tillgang till tidtabellslagen

Detta ar ett generellt problem som inte bara géller nya jarnvagsforetag. Dels ar det brist pa kapacitet
och svart att fa attraktiva transporttider och taglagen, dels ar planeringsprocessen lang, for
regelbundna transporter uppemot ett ar, for tillfalliga transporter en vecka. Det ar en mycket stor
skillnad jamfort med lastbilstransport som ofta kan bestéllas 6ver en natt.

Till detta kommer att inférandet av Trafikverkets nya tidtabellsplaneringssystem medfort ytterligare
svarigheter for godstransportféretagen under 2023. Avsikten var att det skulle bli ett flexiblare och
snabbare system men sa har hittills inte blivit fallet. Det har i stallet blivit tvartom och dessutom
inneburit merarbete och merkostnader for operatorerna. Férhoppningsvis kommer det att |6sa sig
nar systemet ar intrimmat, férhoppningsvis under 2024.

Det ska ocksa ga att soka taglagen ad hoc for tillfalliga transporter da man kan utnyttja den kapacitet
som finns. Tidigare skulle man kunna fa sadana pa fem arbetsdagar men i praktiken kunde det ofta ga
fortare om férutsattningarna fanns. Vid inférandet av det nya planeringssystemet har dven detta
blivit svarare men avsikten ar att dven ad hoc taglagen ska kunna tilldelas snabbare.

Forsaljning och marknadsféring

Forutom Green Cargo som har en bra hemsida fér nya och gamla kunder finns nagra fa féretag som
organiserar och saljer jarnvagstransporter. Problemet ar att manga presumtiva kunder inte vet var de
ska séka om de vill ha en jarnvagstransport. Alla kdnner till SJ som kor persontrafik men alla kanner
inte till att SJs godstrafik numera heter Green Cargo och fa kanner till att det finns privata operatorer
och vad de kan erbjuda.

De flesta transportkopare har god kontakt med dkerier eller vet vart man ska vanda sig. Det finns ofta
lokala representanter for akerier pa manga orter som ocksa har god kontakt med kunderna. Nagra
motsvarande lokala representanter finns numera inte for jarnvagsféretagen. Jarnvagsforetagen
bedriver oftast inte nagon generell marknadsféring utan bearbetar fraimst stora och befintliga
kunder.

Flera foretag erbjuder transporter pa sin hemsida t.ex. Real Rail men da maste man ju veta att det
bolaget finns. Goteborgs hamn marknadsfor aktivt sina containerpendlar. Det finns branschféretag
som SFL (Scanfiber Logistic) som organiserar pappersbrukens transporter till Europa och som sedan
aktivt siljer returtransporter i konventionella vagnar fran Italien, Tyskland och Frankrike. Aven
Trafraktkontoret organiserar transporter pa jarnvag for sina kunder inom trdindustrin. GDL (numera
DANIA) ar stora pa att organisera containertransporter till Géteborg och Helsingborg.


https://rne.eu/
https://rne.eu/
https://rne.eu/it/rne-applications/tis/
https://rne.eu/it/rne-applications/tis/
https://rne.eu/it/rne-applications/tis/
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Schenker och DHL ar kanske de mest kdnda godstransportbolagen bland allmanheten men de
forknippas oftast med pakettransporter med lastbil. De boérjade som dotterbolag till jarnvagsféretag
och dgs numera av DB och Deutsche Post. De har egna jarnvagsspeditionsavdelningar med lang
tradition men ger pa sina hemsidor ingen latt tillgdnglig information om hur man kan kdpa
jarnvagstransporter.

Att detta ar ett problem har framhallits av flera kunder i vara intervjuer. Det galler sarskilt sma
kunder och kunder som inte anvander jarnvag i dag.

Regelsystem for transportképare

Sedan avregleringen genomfordes i ett antal etapper mellan 1988 till 1996 da sparen helt 6ppnades
for fler foretag har regelutbyggnaderna varit manga.

Industrispar behandlas pa sadant satt att ytterst fa foretag attraheras att inneha sadana. For att
inneha industrispar maste innehavaren vara jarnvagsspecialist. Industrisparsagare maste kopa
jarnvagssakerhetskompetens fran nagot konsultféretag i branschen. Dessutom skall man leta ratt pa
nagot foretag, som skall besiktiga sparet arligen. Arbetsproceduren med industrisparsagande ar
sadan att det paverkar viljan till att inneha industrispar. Att inneha en terminal for lastbilar &r mycket
enklare och kraver inga speciella tillstand.

Antalet industrispar har efter avregleringen kraftigt minskat. Givetvis ar orsaken inte bara
regelsystemet utan utvecklingen har skett i samband med andra omvarldsforandringar. Inte minst
kunskapsbristen om jarnvag. Eftersom motsvarande krav inte existerar for transporter med lastbil sa
ar det enklast att |ata transporterna g& med landsvig. Aven om jarnvagen kan erbjuda billigare
transportpriser sa skall hanteringskostnaderna for industrispar laggas ovanpa jarnvagens priser.

Operativ drift

De stora operatérerna har ofta egna trafikkontor eller produktionsledare som ser till att
transporterna fungerar och som har kontakt med Trafikverkets trafikledning vid behov. | mindre
foretag ar det oftast en person (ofta dgaren) som har denna funktion pa deltid men de har i
allménhet god kontroll pa sina transporter som ofta ar mer 6verblickbara &n de storre foretagens.

Om det hander nagot, t.ex. fel pa loket eller avbrott pa stromférsérjningen behovs ibland ett
hjalplok. De storre operatdrerna har ibland egna reservlok att ta till men Trafikverket har numera en
organisation med hjalplok 6ver hela landet som kan rycka ut inom en viss tid.

| Sverige har vi manga transporter som sker med bredare och tyngre vagnar for att 6ka lastformagan
eller for att godset kraver det, vilket ar mycket effektivt. Det géller t.ex. timmertransporter och
transporter av husmoduler. Da maste man kontrollera att det inte finns nagra hinder pa vagen.
Normalt gor det inte det men om taget maste byta tagvag nagonstans maste dven denna vag
kontrolleras. Problemet &r att detta hittills gjorts manuellt i Sverige.

Det innebar t.ex. att alla tag som gar med skogsravara maste framforas med specialtillstand. Forutom
att alla tdg som framfors med specialtillstand betalar en tillaggsavgift, sa arbetar kontoret endast
vardagar pa dagtid. Nar av olika skal tag maste akut ledas om uppstar da onédiga dréjsmal. Eftersom
manga ordinarie transporter overskrider lastprofilen, sa ar detta ett problem-
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Samrad och avtal med 6vriga intressenter

Ovriga intressenter ar t.ex. andra jarnvigsféretag som anvander samma kapillara jarnvigsnit, andra
intressenter kan vara markéagare eller féretag som lastar och lossar pd gemensam yta.
Verkstadsforetag som skall anlitas. Avtal om gemensam anvandning av personal.

Medlemskap i bransch- och arbetsgivarorganisationer kostar pengar och kan utgéra ytterligare en
barriar for nya mindre foretag. Detta ar dock frivilligt och utgér ocksa ett stod vid forhandlingar med
fackforeningar och nar kollektivavtal upprattas.

Mojlighet att parera omvarldsforandringar

Det som framkommit i intervjuerna med manga operatorer ar att man upplever att konkurrensen
fran lastbilarna inte alltid sker pa lika villkor. Det géller framforallt konkurrensen fran lagprisakerier
som boérjade komma in fran de forna Osteuropeiska staterna omkring &r 2010 med den fria
rorligheten i den gemensamma marknaden. Man anser inte att det ar konkurrens pa lika villkor.

Likasa upplever man de successivt héjda banavgifterna som ett problem séarskilt som nagon
kilometerskatt inte finns pa lastbilar och nagon motsvarande hojning inte har skett pa de andra
avgifterna, bortsett fran dieselpriset som nu har sankts. Visserligen finns miljokompensationen som
blivit ganska omfattande och som mojliggdr konkurrenskraftigare priser mot kunderna.

Manga befarar annu storre problem i framtiden med den stérre hojningen av banavgifterna som
kommer att ske ar 2023 samtidigt som langre lastbilar tillats i Sverige fran 2024. Nagon motsvarande
kapacitetsokning for jarnvagens godstransporter finns inte i sikte inom rimlig tid.

Allt detta sammantaget har inneburit en samre I6nsamhet for de flesta jarnvagsforetag och att det
har varit svart att finansiera nagon storre utveckling av jarnvagens godstrafik och gjort det svarare att
bibehalla och ta en stérre andel av marknaden.

Kriser, krig och naturkatastrofer behandlas i kapitel 8.
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5.2  Hinder for nya jarnvagsforetag och hur de kan atgardas

Vilka forutsattningar som finns for etablering av nya foretag som finns behandlades i det forra
kapitlet. | detta kapitel behandlar vi de problem som finns och diskuterar hur dessa skulle kunna
|6sas. Dessa problem berér inte bara nya foretag utan ocksa ofta de befintliga jarnvagsoperatorerna.

Avregleringen av jarnvagen borjade tidigt i Sverige och Sverige ar i dag en av de mest avreglerade
landerna i Europa. Det faktum att vi varit tidigt ute innebar att vi ibland ocksa varit forst med att
stota pa problem men att vi ocksa successivt har 16st en del av dessa problem sjalva eller i samarbete
med andra lander och EU.

Med detta sagt sa kan man konstatera att nya foretag har etablerats i Sverige i en relativt stor
omfattning, sarskilt i jimforelse med manga andra lander, men att det fortfarande finns en del
problem. De kanske inte dr unika for Sverige men maste dnda I6sas om man vill att jarnvagen ska ha
en bibehallen eller 6kad roll fér godstransporterna i Europa.

De viktigaste problemen ar

Omfattande byrakrati for att starta och bedriva jarnvagsféretag
Tillgang till tidtabellslagen och planering av godstransporter
Tillgang till terminaler och industrispar

Marknadsforing och forsaljning av godstransporter pa jarnvag

vk N e

Rattvisa villkor i konkurrens med lastbilar och banavgifter

Omfattande byrakrati fér att starta och bedriva jarnvagsféretag

Avregleringen innebér att manga kontroller som tidigare genomférdes inom jarnvagsforetagen (1as SJ
i Sverige) numera maste goras av en extern part som ar neutral gentemot alla operatérer. Darmed
har en ny byrakrati byggts upp huvudsakligen inom Transportstyrelsen och deras motsvarighet inom
EU och inom jarnvagsforetagen for att hantera alla tillstand.

Skillnaden i byrakrati mellan att kora godstag och lastbil &r ibland nastan odverstiglig i dag. Exempel
pa forhallanden som borde atgardas ar att tagpersonal endast far sova borta en natt innan man ater
maste sova hemma. Vidare att en lokférare som kor i Sverige, Danmark och Tyskland maste kunna
tala tre sprak och kunna tre olika sdkerhetssystem. Det sistndmnda gar inte att komma ifran men
bade i flyget, sjofarten talar man engelska och for lastbilschaufforer finns inga sprakkrav alls.

Ett annat problem som kan atgardas ar bromsprocenttabellerna som ar en av de faktorer som
bestammer tagsammansattningen, hur langa och tunga tag och hur fort man far kéra. Som det nu ar
kan ett godstag som far kora 100 km/h i Tyskland med samma vagnar fa kéra 70 km/h i Sverige. Det
tillampas olika bromsregler i olika lander, manga ganger utan att de fysiska férutsattningarna skiljer
sig. Detta leder ocksa till onédiga stopp vid granserna da bromsarna pa vagnar i vissa tag maste
stallas om manuellt. Trafikverket har genomfort omfattande bromsprov for att ta fram underlag for
nya bromstabeller men dessa maste ocksa genomféras sa snart som majligt.

Ett annat problem som har uppstatt ar bestimmelserna om sarskilda bromsblock pa godsvagnar i
Tyskland med syftet att minska bullret fran godstag. Det ar ett gott syfte men innebér att gjutna
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bromsblock av jarn maste bytas till kompositblock. Forutom att det ar en kostnadsfraga rader det
osdkerhet om hur dessa bromsblock fungerar i nordiskt vinterklimat. Tvinganderegler for forbud av
gjutjarnsblock galler for trafik atminstone i Vasteuropa (Kalla X-Rail).

Tillgang till tidtabellsldgen och planering av godstransporter

Bristen pa kapacitet for att kdra nya tag maste l6sas med utbyggnad av infrastrukturen eller battre
utnyttjande av infrastrukturen. Detta diskuteras i kap 2 och 4 i denna utredning.

Viktigt ar att operatorerna snabbare kan fa tillgang bade till nya och tillfalliga tidtabeller. Avsikten var
att Trafikverkets nya tidtabellsystem skulle mojliggora att snabbt kunna séka nya taglagen och i
princip dagligen kunna rita om tidtabellerna vid behov. Tyvarr blev det tvdartom under det forsta aret
men nu finns ingen annan utvag an att forsoka genomfora planeringssystemet fullt ut och om det
behovs forbattra det.

En méjlighet ar att en kund som soker ett tidtabellsldge forst far ett ad hoc-lage, vilket borde kunna
konstrueras pa en dag med ett effektivt planeringsverktyg. Om det fungerar bra i praktiken kan det
sedan forlangas i flera dagar och senare sa lange som behovet finns.

Som framgatt av ovan sa krdver manga transporter specialtillstand for att sakerstalla att de inte
overskrider lastprofilen eller andra begransningar. Da denna kontroll gérs manuellt tar det lang tid,
kostar pengar och kan endast géras under kontorstid. Ett satt att komma ifran detta ar att kodifiera
jarnvagsnatet i en databas sa att det enkelt gar att soka, eventuellt av operatorerna sjalva. Detta har
genomforts i manga andra lander sedan lange och borde ocksa kunna genomféras i Sverige. En stor
fordel vore om det kunde integreras i det nya planeringssystemet.

Tillgang till terminaler och industrispar

Det finns flera problem med terminaler och industrispar, dels att det ar ett splittrat 4gande, dels att
det ibland kan vara svart att fa tilltrade for nya operatorer, dels att det ibland tas ut hoga avgifter.
Det saknas ocksa kompetens for att planera nya industrispar.

Banverket fick 2007 ett regeringsuppdrag “Utveckling av det kapillara jarnvagsnatet” och att foresla
hur det kan utnyttjas for att fraimja godstransporter pa jarnvag. Utredningen genomfordes av KTH
Jarnvagsgrupp. Resultatet presenterades i en rapport och Banverkets slutsats var féljande:

"Det kapilldra natet ar av stor betydelse for att jarnvagen skall kunna vara konkurrenskraftig i
forhallande till framfor allt vagen. Jarnvagstransporter bor ske under sa likartade forutsattningar som
mojligt med dem som galler for vag, men for ndrvarande belastas det kapillara jarnvagsnatet med
kostnader som saknar motsvarighet inom vagnatet.

For att astadkomma konkurrensneutralitet mellan transportslagen boér darfor, i likhet med vad som
géller for enskilda vagar, staten efter prévning kunna ge bidrag till anlaggning och underhall av
jarnvagsinfrastruktur som tillgodoser ett kommunikationsbehov fér naringslivet. Bidraget ska kunna
beviljas privata och kommunala spar som ansluter fabriksspar och liknande till linjenatet. Avgiften for
att ansluta till det nat som forvaltas av Banverket foreslas tas bort.”

Ingenting har hant i denna fraga sedan dess och fragan har blivit annu svarare sedan sektorsansvaret
for jarnvagen forsvann fran Banverket nar Trafikverket bildades genom ett regeringsbeslut. Fragan ar
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saledes fortfarande aktuell dven om antalet industrispar minskat drastiskt (se kap 7) sa har
kombiterminalerna fatt 6kad betydelse.

En 16sning ar att Jernhusen, Trafikverket eller nagon annan myndighet far ett 6vergripande ansvar for
terminaler och industrispar. Men det behover inte I6sas genom att dgandet 6verfors utan det skulle
racka med att det fanns en “trackers right” for godsforetag att anvanda sig av tillgangliga terminaler
vid behov och att en tillsynsmyndighet sdkerstallde att avgifterna ar rimliga.

Trafikverket (eller annan myndighet) skulle ocksa ha en central funktion som kan se till att nya
industrispar utformas sa att de gar att trafikera effektivt. | dag &r planeringen splittrad pa
Trafikverkets regioner och berérda kommuner och det saknas en samlad kompetens. Det har hant att
nya spar och terminaler byggts som sedan ar foér svara och darmed dyra att trafikera.

En annan fraga &r om man ska kunna fa bidrag till att bygga nya terminaler. Regeringen har nu
foreslagit att man ska kunna fa bidrag till att starta ny kombitrafik och det ar mgjligt att det ocksa
skulle kunna ga till investeringar i terminaler. Trafikanalys har ocksa gjort flera utredningar som berér
detta omrade.

Marknadsféring och forsaljning av godstransporter pa jarnvag

Ett gemensamt informationssystem maste innehalla inte bara terminaler utan ocksa relationer och
tidtabeller for godstag som gar och dar det kan finnas ledig kapacitet. Det finns ett
informationssystem om terminaler Laslo (Trafikverkets informationssystem fér omlastningsplatser).
Det ar bra men inte tillrackligt. Ett alternativ ar att operatorerna sjalva eller genom Tagforetagen
utvecklar ett Uber for godstag dar det finns information om alla transportmaéjligheter for gods i
kombitrafik och vagnslast.

Det forekommer pa jarnvagen — liksom i transporter med andra trafikslag — tomtransporter och lagt
utnyttjade transportresurser. Det beror pa att godsflodena inte alltid &r balanserade; Sverige
exporterar mer tunga varor an vi importerar och att for vissa ravarufléden finns inga floden i motsatt
riktning. Det finns dock en potential och vinster att géra om tomma vagnar och transporter kunde
utnyttjas battre.

For att astadkomma en hogre belaggningsgrad skulle det behdvas en battre planering och stérre
transparens i godsflodena. Om de tomma transporterna kunde synliggéras kanske de skulle kunna
utnyttjas battre. Nagon form av samakningsregister skulle kunna skapas pa frivillig basis, eventuellt
skulle detta kunna kommersialiseras ocksa.

Rattvisa villkor i konkurrens med lastbilar och banavgifter

Det som framst papekats i intervjuerna ar konkurrensen fran lagprisakerier som inte arbetar pa lika
villkor. Det har inte varit nagot medvetet politiskt beslut att det ska finnas lagprisakerier utan det ar
en foljd av EUs fria rorlighet och nya medlemslander med lagre I6nenivaer. Detta har nu delvis
andrats genom EUs nya mobilitetsdirektiv som boérjade trada i kraft 2022.

Skillnaden mellan lastbil och jarnvag blir desto storre genom att avregleringen av jarnvagen i stallet
inneburit hogre kostnader for jarnvagsforetagen och de kan inte alls anvdanda personal fran
lagléneldnder.
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Banavgifterna har lange varit 1aga i Sverige men med de beslutade hojningarna till ar 2025 kommer
de att bli bland de hogre i Europa. Banavgifterna kan diskuteras ur flera aspekter: Dels om de ar
konkurrensneutrala gentemot vagtrafiken dels om de ar ratt utformade mellan person- och
godstrafik. Den senaste hdjningen innebar en omfordelning med héjda banavgifter for godstrafik och
sankta for persontrafik, se vidare kapitel 6.

Om det fanns en kilometerberoende vagslitageavgift pa lastbilar som tog ut den fulla kostnaden
skulle problemet vara mindre. Da skulle det ocksa vara lattare att ha kontroll pa de utlandska
lastbilarna. | manga andra lander t.ex. Tyskland finns en kilometerskatt pa lastbilar och dessutom ar
lastbilarna mycket mindre sa jarnvagen har en gynnsammare konkurrenssituation trots att de ocksa
har relativt hoga banavgifter.

Dessa fragor behandlas utférligare i kap 6.
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6 Jarnvagens potential pa marknaden och i forhallande till andra
trafikslag.

6.1  Vad styr valet av transportmedel?

Transportmedelsvalet for godstransporter sker pa mer aggregerad niva an for persontransporter, det
sker pa foretagsniva av transportchefer, och det sker ocksa ofta mer langsiktigt genom att
transportavtal traffas for flera ar framat. Det &r ocksa mer komplext i och med att foretagens hela
logistiksystem kommer in. Ett satt att beskriva valsituationen ar att dela in valet i restriktioner, val
och tréghet samt i en utbudssida och en efterfragesida, se figur 6.1.

Restriktioner ar dimensionerande kundkrav i form av fysiska begransningar som lokalisering,
transporttid och sandningsstorlek vilka kan utesluta en viss transportméjlighet. Med
restriktionskriterier kan man redan fran borjan sortera bort oméjliga alternativ och darmed gora
valsituationen mer renodlad.

Val ar nar kunden kan valja mellan ett antal méjliga men mer eller mindre lampliga alternativ
beroende pa transportkostnad, transporttid, tillforlitlighet och andra kvantifierbara variabler. Det ar
har som valmodellerna brukar utnyttjas, men i allmanhet ar inte valet sa renodlat utan inbegriper
bade restriktioner enligt ovan och trogheter enligt nedan.

Tréghet innebar att den teoretiskt basta transportldsningen inte valjs eller valjs vid ett senare tillfalle
p.g.a. brist pa information eller p.g.a. att det tar tid att dndra logistiksystemet. Kunden kan vara
bunden till avtal och ha lagt upp ett visst logistiksystem som &r svart att &ndra och han kan ocksa ha
personliga kontakter som gor att han inte ar bendgen att byta transportmedel.

VAG 'l UTBUDS- EFTERFRAGE-
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. . . i Spannmal
Lokalisering Lokalisering Farskmat
Livsmedel
WG Y Kapacitet i [l Kapacitetskrav ¢ RT“r’;S;L;kre
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Ekonomi Ekonomi
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. . Stora
Information = <4 Information g Foretag
z smé
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Figur 6.1: Modell for beskrivning av valet av transportmedel.
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6.2 Konkurrens med lastbilar

Transportkostnaden (priset) ar av en avgérande betydelse for valet av transportmedel. Det framgar
tydligt av all forskning bade néar det galler modeller for transportmedelsval och i undersékningar av
hur kunderna valjer mellan transportoérer. Det géller dock under forutsattning att transportféretagen
kan uppfylla vissa grundldaggande kvalitetskrav, annars uppfattas det inte som ett reellt alternativ.
Nedan beskrivs olika faktorer som paverkat kostnadsutvecklingen for jarnvag och lastbil.

Konkurrens fran lagprisakerier

Omkring ar 2010 bérjade konkurrensen fran lagprisakerier bli allt hardare. Transporstyrelsen
redovisade i en undersékning 2019 (Transportstyrelsen 2019) att utldndska forare ligger mellan 30-45
procent lagre i 16n an de forare som arbetar for svenska arbetsgivare. Hartill kommer att de sociala
kostnaderna ar vasentligt hogre i Sverige, vilket gor att skillnaderna i kostnader for akeriet och det
pris som kan tas ut av kunden blir &nnu storre. Det innebér att [onekostnaden for ett lagprisakeri blir
ca 50 % lagre och att priset mot kunden blir 20 % lagre. Effekterna paverkar transportsektorn i flera
led:

e Lastbilen blir konkurrenskraftigare mot jarnvag och sjofart pa allt Iangre avstand och for allt
storre volymer

e Marknadspriset pa transporter sjunker vilket gav en prispress dven pa jarnvags- och
sjofartstransporter

e QOperatorernas l6nsamhet forsdmras och de har inte rad att investera i utveckling

Lagprisakerierna borjade dyka upp i Sverige ungefar samtidigt som EU:s vitbok kom ut 2011 med
malsattningen att "30 % av vagtransporterna pa mer an 300 km bor fram till 2030 flyttas over till
andra transportmedel, exempelvis jarnvag eller sjotransporter”. Till skillnad fran inférandet av tyngre
och langre lastbilar ar inte lagprisakerier nagot medvetet politiskt beslut utan en konsekvens av EUs
fria marknad.

De senaste aren har paverkan av lagprisakerier successivt minskat, dels for att I6neskillnaderna har
minskat, dels for att EU har stramat at reglerna for lastbilstrafiken genom det s.k. mobilitetspaketet
som genomférdes 2022. Det syftar till att ge battre arbetsvillkor for yrkesforare, mer rattvis
konkurrens mellan transportféretag och okad trafiksdkerhet bl.a. genom regler om tillstand,
godstransporter, kor- och vilotider, fardskrivare m.m., se kapitel 2.6.

Det har skett en uppdelning av marknaden sa att utlandska lastbilar svarade for 78 % av
godstransportarbetet till/fran utlandet inom Sverige medan svenska lastbilar svarade fér 92 % av det
inrikes godstransportarbetet i Sverige ar 2018 (Nelldal-Kordnejad 2020, bearbetning av statistik fran
Trafikanalys), se dven kap. 2.5. Storre delen av utrikestrafiken bedrivs saledes av utlandska akerier
dar lagprisakerierna har stor betydelse inte bara for transporterna utan ocksa for prissattningen. Det
kan vara en bidragande orsak till att jarnvagarna haft sa svart att fa en 6kad andel av
utrikestransporterna.

Effekter av tyngre och langre lastbilar

Sverige har tillsammans med Finland redan de tyngsta och langsta lastbilarna i Europa. En normal
fjarrlastbil i Sverige vager 60 ton och ar 25,25 m lang. Inom EU ar det vanligast med lastbilar som &r
18 m langa och vager 40 ton dven om undantag finns.
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Ar 2015 sa okades bruttovikten i Sverige fran 60 till 64 ton, vilket manga ganger kan utnyttjas av
befintliga lastbilar. 2018 borjade 74 tons bruttovikt tillampas pa vissa vagar. Det krdver ombyggnad
av vagnatet och framfor allt broar och att lastbilarna ar anpassade for detta. De hdjda bruttovikterna
kommer saledes att implementeras successivt. Effekten bli att transportkostnaden for tungt gods
minskar med 19 %.

Fran december 2023 har den storsta tillatna fordonslangden utdkats fran 25,25 m till 34,5 m. Det
innebar att ett lastbilsekipage kan lasta 4st 20 fots containers i stallet for tre. Den storsta effekten
kommer nog att bli att en lastbil med trailer som ar 18,75 m kan dra ytterligare en trailer eller tva 45
fots containers i stéllet for en. Lastbil med trailer ar vanliga i utrikestrafiken och kan da férdubbla
kapaciteten och minska transportkostnaden med 42 %, se figur 6.2. Det innebar att Ibnsamhets-
gransen for kombitransporter forskjuts fran ca 50 mil till ca 80 mil. | praktiken kan det innebéra att
stora delar av kombitrafiken laggas ner. Det som till en borjan har inneburit minskade utslappfor
lastbilar kan i slutdndan innebara 6kade utslapp genom att jarnvagstransporter overfors till lastbil.

Det bor framhallas att effektiva godstransporter ar en forutsattning for naringslivet i Sverige och att
det i grunden ar positivt om kostnaden for lastbils- och jarnvagstransporter minskar. Om
transportkostnaden for lastbilstransporter sjunker kraftigt utan att motsvarande effektiviseringar
sker av jarnvagstransporterna kommer kunderna alltmer att valja lastbil i stallet for jarnvag. Det kan i
sin tur leda till att underlaget for jarnvagstransporter minskar och att industrispar laggs ned samt att
natverket for vagnslast- och kombitransporter tunnas ut. | slutdndan kan detta leda till annu mer
lastbilstransporter med hogre energiforbrukning och utsldpp dn om godset gatt pa jarnvag. Om
alternativet med jarnvagstransport upphor minskar ocksa konkurrensen vilket kan leda till hégre
priser for transportkunderna.

Samtidigt som kostnaden for lastbilstransporter har minskat sa har kostnaden for att kora
jarnvagstransporter 6kat frimst genom hogre banavgifter. Banavgifterna for godstransporter har
blivit tre gdnger sa hoga 2019 som 2009, en 6kning med 284 %, se vidare kap 6.3. Det har i sin tur
inneburit att den totala transportkostnaden i genomsnitt har 6kat med 16 %. Det laga
marknadspriset for transporter, delvis som en foljd av lagprisakerierna, i kombination med hogre
banavgifter har inneburit att manga jarnvagsféretag har fatt sa dalig [6nsamhet att de inte haft
mojlighet att uppratthalla och utveckla trafiken.

For att i ndgon man forbattra jarnvagens konkurrenskraft infordes en klimatkompensation retroaktivt
under 2018 pa 389 Mkr som innebar en kostnadsminskning pa ca 7 % for jarnvag. 2019 halverades
den och senare har regeringen beslutat om 400 Mkr per ar under 2021-2025.

Man kan reflektera 6ver att det aldrig har fattats nagot politiskt beslut om att vi ska ha
lagprislastbilar i Sverige. De har bara kommit in éver granserna som en foljd av den fria rorligheten i
EU. Nar konsekvenserna for delar av transportnaringen har blivit negativa har man inte heller férmatt
att fatta nagra beslut for att ens stavja de varsta formerna av prisdumpning.

Nar det daremot galler tyngre och langre lastbilar sa dr det medvetna beslut som har tagits och som
innebar lagre transportkostnader vilket i grunden ar positivt for naringslivet men samtidigt har beslut
fattats om hogre banavgifter som ar negativt for naringslivet. | efterhand har man da slangt in en
klimatkompensation for jarnvag.
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Som framgar av figur 6.3 sa finns det manga atgarder som ocksa skulle innebara lagre kostnader for
jarnvagstransporter: Lingre tag och hogre axellaster som ocksa innebar hogre kapacitet. Utveckla
helautomatiska terminaler som sanker kostnaden for omlastning och gor kombitransporterna mer
konkurrenskraftiga. Dessa atgarder tar ofta relativt lang tid att genomfora.

Atgarder som skulle ga snabbare att genomfora &r slopade banavgifter for godstag som skulle ge 16
% lagre kostnad for jarnvag eller en vagavgift pa t.ex. 3,20 kr/km som skulle ge 22 % hogre kostnad
for lastbil och balansera en del av de prissankningar och t.ex. for langre lastbilar. En kombination av
dessa med olika nivaer ar ocksa mojligt, men det kan behdvas en samlad [6sning for att lastbil,
jarnvag och sjofart ska utnyttjas pa ett optimalt satt i framtiden.

Tidigare effekter av tyngre och ldngre lastbilar

Ar 1990-1993 hojdes bruttovikten for lastbilar i tva steg fran 51,4 till 56,0 och sedan till 60,0 ton. Det
innebar att lastvikten 6kade fran ca 30 ton till ca 40 ton eller med 33 %. Den storsta tillatna
fordonslangden utdkades fran 24,0 till 25,25 meter for en fordonskombination med lastbil med
slapvagn med dolly for att kunna hantera sammanlagt containerlangd pa 60 fot pa en
fordonskombination (PM Nelldal 2015-12-04).

Ar 1990 nir steg 1 borjade genomforas var lastbilens marknadsandel 50 % och &r 1993 hade den 6kat
till 54 % nar steg 2 borjade genomforas. 10 ar senare, ar 2003, hade marknadsandelen okat till 60 %
vilket ar ungefar samma niva som 2014 da den var 59 %. Under denna period hade lastbilens
godstransportarbete 6kat med 41 % och jarnvagens 6kat med 9 %.

Ser man oOver hela perioden 1974-2014 sa har lastbilens marknadsandel dkat fran 43 till 59 % och
jarnvagens marknadsandel minskat fran 57 till 41 %, se figur 6.4. Lastbilens godstransportarbete har
Okat med 99 % d.v.s. férdubblats och jarnvdgens har 6kat endast med 5 %.

Av ovan framgar att det finns ett tydligt samband mellan férandringar av lastbilarnas bruttovikt och
langd och jarnvagens marknadsandel. Darmed inte sagt att alla forandringar i jarnvagens
godsvolymer och marknadsandelar beror pa lastbilen, men det gar & andra sidan inte att bortse fran
att det har betydelse. Sambandet ar naturligt eftersom den viktigaste faktorn vid valet av
transportmedel fér godskunderna ar priset. Darfor har férandringar i relativpriserna stor betydelse.

De positiva effekterna for naringslivets transporter framgar tydligt om man jamfér en 51 tons lastbil
med en 60 tons lastbil: Transportkostnaden blir ca 20 % lagre. Jamfor man en normal EU-lastbil pa 40
ton med en svensk lastbil pa 60 ton blir transportkostnaden i Sverige ca 30 % lagre per tonkilometer.

Den 6kade bruttovikten pa lastbilarna i Sverige innebar att tonkilometerpriset i Sverige sjonk med ca
20 % vilket gav negativa effekter for jarnvagarna i Sverige. Lastbilen blev konkurrenskraftigare mot
jarnvag pa langre avstand och for allt stérre volymer och marknadspriset pa transporter sjonk vilket
gav en prispress dven pa jarnvagstransporter. Darigenom forsamrades operatérernas [6nsamhet.

Trots den nya transportpolitiken 1988 som bl.a. syftade till att 6ka jarnvagens marknadsandel sa blev
utvecklingen den motsatta for godstrafiken. Detta uppmarksammades ocksa och olika atgarder
diskuterades i riksdagen, bl.a. inférandet av kilometerskatt pa lastbilar. Detta genomfordes inte utan
i stallet sédnktes banavgifterna for tagtrafiken. Denna atgard grundade sig pa att aterstalla ett
samhallsekonomisk rattvist kostnadsansvar. Det var saledes en utgangspunkt for de relativt laga
banavgifterna som vi haft i Sverige fram till 2009. Darefter har banavgifterna hojts sa att de nu ar tre
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ganger sa hoga som 2009 och kostnaden for att transportera med jarnvag har 6kat med 16 % till
2019. Nagon form av kilometerskatt for lastbilar har diskuterat igen men aldrig inforts.

Kostnadsférandringar lastbil-jarnvag 2009-2025
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Figur 6.2: Kostnadsutveckling jérnvég-lastbil 2009-2025. Kdéilla: Analys med kostnadsmodeller, Nelldal
2023.
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Figur 6.3: Ekonomiska atgdrder fér att stérka jéirnvégens konkurrenskraft. Kélla: Analys med
kostnadsmodeller, KTH Jérnvdgsgrupp.
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Langvaga tonkm med jarnvag och lastbil - marknadsandelar
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Figur 6.4: Utvecklingen av langvéga godstransportarbete med jdrnvég och lastbil i Sverige 1970-2014.
Bruttovikten fér lastbilar héjdes fran 27 till 51,4 ton 1974, till 56 ton 1990 och till 60 ton 1993. Kdlla:
Nelldal (2015) med data fran Jakob Wajsman, Trafikverket.

Overflyttning av gods mellan lastbil och jarnvig samt sjofart
Utgangslage Trafikverkets prognos fér 2030 med och utan km-avgifter
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Figur 6.5: Féréndring i transportarbetet pa vdg pga. av éverflyttning frén jérnvég och sjéfart for olika
scenarier med utgdngspunkt frén Trafikverkets prognos fér 2030 dér HCT har kombinerats med en
kilometerbaserad avgift for lastbil. (Sammanstdllning av figurer pa sid 64 och 77 i Adell et.al. 2016)
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Det innebar att jarnvagen har forlorat marknadsandelar till lastbilen i ndstan alla avstandsklasser.
Samtidigt har Idonsamhetsgransen for jarnvag jamfort med lastbil forskjutits till allt I1angre avstand.
Det finns en rank-size-rule for transportvolymer som innebar att ju kortare avstand desto storre
godsmangder finns det pa marknaden. Darfor innebér en forskjutning av Ionsamhetsgransen for
jarnvag uppat och att det finns totalt sett allt mindre volymer ju langre avstandet ar.

Framtida effekter av tyngre och langre lastbilar

Lunds universitet (Adell et al. 2016) genomforde ett forskningsprojekt som skulle utgéra underlag for
Trafikverkets genomférandestrategi for HCT-fordon i Sverige. HCT=High Capacity Transport och avser
tyngre och langre lastbilar. Projektet innefattade detaljerade berdkningar av hur bade 74-tons och
34-m lastbilar paverkar transportekonomi och utslapp, éverféringseffekter mellan transportmedel
och samhallsekonomiska effekter. Nedan presenteras en sammanfattning av resultaten.

Den minskade transportkostnaden pd vdag som HCT kan innebdra kan leda till férdndringar av
marknadsandelarna mellan de olika trafikslagen, dvs. att transporter som annars skulle ha gjorts med
jarnvag eller sjofart i stallet kommer att goras pa vag.

Om 74 tons lastbilar genomférs utan nagra nya avgifter visar berdkningarna att det blir en 6verforing
fran jarnvag och sjofart till lastbil av 2,2 miljarder tonkilometer 2030, se figur 6.5 den bla stapeln
langst till vanster. Om bade 74 ton och 34 meters lastbilar infors 6kar éverflyttningen till lastbil till 2,8
miljarder tonkilometer, se figur 6.5 den réda stapeln langst till hoger.

Om ett inférande av HCT kombineras med nagon form av kilometerbaserad avgift, t.ex. en vagslitage
avgift blir dverforingen fran jarnvag och sjofart mindre och kan vandas till ett nettoresultat dar gods
overfors fran lastbil till jarnvag och sjofart. Berdkningarna har genomforts for tre nivaer 0,55, 1,00
och 1,60 kr per fordonskilometer. Det &r forst vid en avgift pa 1,60 kr/ fordonskilometer som
nettoresultatet blir att 1,0 miljarder tonkilometer 6verfors till jarnvag och sjéfart om 74 tons lastbilar
infors och 0,7 miljarder tonkilometer om bade 74 ton och 34 m lastbilar infors. Det &r ocksa det
alternativ som ger hogst samhéllsekonomisk l6nsamhet.
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6.3  Banavgifternas betydelse

De svenska banavgifterna har lange varit relativt |aga. Bakgrunden ar att det fanns en km-baserad
vagslitageavgift pa lastbilar i bérjan av 1990-talet. Denna togs bort men for att det skulle vara
konkurrensneutralitet mellan jarnvag och lastbil sa sdnkte man i stallet banavgifterna.

2009 borjade banavgifterna hojas for att internalisera externa effekter och dka intakterna.
Banavgifterna blev samtidigt mer differentierade. En tagkilometeravgift infordes som ar hogre pa
hart belastade banor och kompletterades med en passageavgift i hogtrafik i storstadsomradena.
Sparslitageavgiften differentierades med hansyn till axellast.

Trafikverket fick efter en lang skriftvaxling 2022 ett féreldggande fran Transportstyrelsen att hoja
banavgifterna sa att de tacker marginalkostnaderna i enlighet med EU-lagstiftningen
(Transportstyrelsen 2022). Trafikverket har nu féreslagit en storre forandring av banavgifterna 2025.
Godstrafikens avgifter ska héjas med 37 % och persontrafikens ska sankas med 16 % jamfort med
2024. Totalt 6kar intdakterna med 3 %. Det innebar att banavgifterna nu ska motsvara de
samhallsekonomiska marginalkostnaderna enligt de teoretiska berdkningar som Trafikverket gjort.
Daremot ar det inget som sager att dven lastbilarna tacker sina samhallsekonomiska
marginalkostnader.

For ett typiskt godstag kommer banavgiften att hojas fran 5 till 37 kr per tagkilometer eller med en
faktor 7 fran ar 2009 till ar 2025. For ett typiskt persontag kommer banavgiften att hojas fran 4 till 10
kr eller med en faktor 2, se figur 6.6 och 6.7.

Banavgiften for godstag 6kar med i genomsnitt 37 %, mindre fér vagnslasttag och hogre for malmtag
beroende pa att axellasten ar hog pa malmtag. For persontag minskar banavgiften i genomsnitt med
16 %, mest for pendeltag och minst for intercity och nattag, se tabell 6.8 och 6.9 (Trafikverket 2023).
Den minskar mest for pendeltag eftersom den s.k. kapacitetsavgiften i storstadsomradena tas bort.

Enligt Trafikverkets egen utredning (Trafikverket 2023) kommer banavgiftens andel av den totala
trafikeringskostnaden for godstag att 6ka fran 6 % till 16 % fran 2010 till 2025. Den kommer da
sannolikt att fa ett betydande genomslag pa priset for transporten. For ett persontag kommer
banavgiftens andel av den totala trafikeringskostnaden att 6ka fran 6 % till 8 % jamfort med 2010
men minska jamfoért med 2024. Paverkan pa priset mot slutkunden blir sannolikt liten da en stor del
av trafiken ar skattesubventionerad.

Enligt EUs lagstiftning ska banavgifterna tacka de samhallsekonomiska marginalkostnaderna for
banunderhall. Trafikverkets forslag till banavgifter bygger pa en analys av banunderhallskostnader
och trafik med en ekonometrisk modell (Odilinski 2018). Den bygger pa mycket data och ar val
genomférd men skiljer dock inte pa godstag och persontag eller pa tag med olika hjulupphangning
(boggier).

Tidigare analyser har visat att hur slitaget paverkas av fordonens konstruktion och axellast (Oberg
2006 och 2010). S.k. mjuka boggier, dar hjulen kan stélla in sig parallellt med sparet i kurvor ger
vasentligt lagre slitage och fordon med sadana hjul borde betala en lagre sparavgift, se tabell 6.10.
For en tom och lastad godsvagn kan det skilja pa en faktor 10. Fér en personvagn kan det skilja pa en
faktor 4 och for en motorvagn en faktor 3 och for ett lok en faktor 2.

Som bekant finns det stora problem med eftersatt underhall i dag pa jarnvagsnatet. Genom att
differentiera banavgifterna efter hur mycket tagen sliter pa sparen kan slitaget och
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underhallskostnaderna minskas pa lang sikt. | dag I6nar det sig séllan for operatorerna att skaffa tag
med t.ex. sparvanliga boggier eftersom de ar nagot dyrare. Sa en viktig fraga ar om de féreslagna
banavgifterna motsvarar det faktiska marginella underhallsbehovet som trafiken orsakar?

Genom att differentiera banavgifterna efter hur mycket tagen sliter pa sparen kan slitaget och
underhallskostnaderna minskas pa lang sikt.

Det finns ocksa foljande forhallanden som bér beaktas nar man faststaller banavgifterna:

e Godstrafiken far ofta sta tillbaka for persontrafiken bade i tidtabellsplaneringen och i den
operativa driften.

e Det ar persontrafiken som med hog hastighet staller kraven pa ett bra sparldage och sedan far
godstrafiken betala for en hégre standard dan vad som behdévs for godstrafik.

e Om vi enbart hade haft godstrafik i Sverige skulle anspraken pa kapacitet vara mindre. Det
skulle vara majligt att kora farre och langre tag pa enkelspariga linjer ungefar som i USA.

e Betalningsférmagan for godstrafiken ar lagre an for persontrafiken genom hardare
intramodal konkurrens och dalig Ionsamhet.

Transportstyrelsen papekar att de hoga banavgifterna kan kompenseras med en
miljokompensationsavgift om regeringen sa onskar. Men ar det effektivt att betala héga banavgifter
och sedan kompensera med miljokompensation?

En km-baserad vagslitageavgift finns i manga lander och har diskuterats lange i Sverige men har dnnu
inte genomforts. Tyngre och langre lastbilar ar effektiva ur transportsynpunkt men om de inte
prissatts pa ett korrekt satt riskerar de en 6verforing fran jarnvag till lastbil. Med en km-baserad
vagslitageavgift skulle en mer rattvis prissattning kunna ske av tyngre och langre lastbilar och dven
utlandska lastbilar. Avgifterna skulle kunna skapa en konkurrensneutral marknad mellan olika
transportmedel.

Banavgifter i Tyskland

| Tyskland, som tidigare haft hoga banavgifter, sdnktes banavgifterna for godstransporter 2018, vilket
av DB anses ha forbattrat konkurrenskraften for godstransporter pa jarnvag. | en utvarderingsrapport
fran det federala ministeriet rekommenderades darfor att detta skulle fortsatta. EU-kommissionen
har godkant en forlangning till november 2024. Den totala budgeten for denna period ar cirka 368
miljoner euro (ca 4 Mdr SEK) och branschen (VDV) kraver ytterligare en forlangning.

Man kan konstatera att banavgifternas niva och utformning varierar ganska mycket i olika lander. Det
gar tydligen att fa tillstdnd frén EU att dtminstone tillfalligtvis sdnka banavgifterna for godstrafik om
man kan visa att det gynnar miljon. De bor ocksa ses i ett helhetsperspektiv i forhallande till
vagtrafiken och storleken pa lastbilarna som har minst lika stor betydelse for konkurrenskraften i
forhallande till jarnvagen som avgifterna.



117

Banavgifter for gods- och persontag 2001-2025
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Figur 6.6: Utveckling av banavgifterna 2001-2025 for ett typiskt godstdg pa 1500 ton och ett
persontdg pd 280 ton. De totala banavgifterna dr omridknade till kr/tagkilometer i I6pande priser.
Kdlla: Nelldal-Wajsman (2017) uppdaterad till 2025.

Totala intdkter fran banavgifter 2001-2025
3000

B Godstrafik M Persontrafik

2500

1000

= o M & v W M~ 80 O 0O = N Mmoo Y~ 00 0 A MmN
o o o o 9 99 oo 9 9 — = oA o = = = = — = & o o & &4
O o o o o o o oo 0o 9 oo 0O O oo 0o O o o o o O O O o
Lo B o N o I o AR o I o A o o T o H o Y o A o P o A o NN ot B o N o Y o NN o N o' N ot NN ot AR o' BN o I o'

Figur 6.7: Utveckling av intdkterna fran banavgifter 2001-2025 fér gods- och persontrafik i I6pande
priser. Kélla: Nelldal-Wajsman (2017) uppdaterad till 2025.
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Banavgifternas andel av totala trafikeringskostnader 2011-2025 Férandring av

for godstag banavgifterna
Godstag 2010 2024 2025 2024-2025
Vagnslast fjarr 6 % 10,9 % 13,7% 34%
Vagnslast lokal 6 % 8,3 % 10,6% 34%
Systemtag 5% 11,8 % 15,3% 38%
Malmtag 7% 23,6 % 30,3% 44%
Kombi 6 % 11,8 % 15,2% 38%
Totalt godstrafik 6 % 12,2 % 15,7% 37%

Tabell: 6.8: Godstdg: Banavgifternas andel av totala trafikeringskostnader 2011-2024-2025 och
férédndring av banavgifterna 2024-2025. Kdlla: Trafikverket (2023) sammanstdllning av tabell 5 och 8.

Banavgifternas andel av totala trafikeringskostnader 2011-2025 Foérandring av
for persontag banavgifterna
2011 2024 2025 2024-2025
Snabbtag 7% 9,2% 7,0% -16%
Langvéaga intercity, nattag 6% 9,3% 8,1% -3%
Pendeltag storstader 6% 12,8% 8,8% -27%
Regionaltag 6% 10,0% 7,.9% -14%
Totalt 6% 10,2% 7,8% -16%

Tabell: 6.9: Persontdg: Banavgifternas andel av totala trafikeringskostnader 2011-2024-2025 och
férdndring av banavgifterna 2024-2025. Kélla: Trafikverket (2023) sammanstdllning av tabell 2 och 4.

Johan Oberg exempel 2006 ars kostnad

Godsvagn tom stax 5-9 ton 0,0002 kr/bruttotonkm

Godsvagn lastad stax 21-23,5 ton 0,0044 kr/bruttotonkm
Faktor: 20

Personvagn Mjuk boggie 0,0011 kr/bruttotonkm

Personvagn Styv boggie 0,0040 kr/bruttotonkm
Faktor: 4

Motorvagn X2 Mjuka boggie 0,0020 kr/bruttotonkm

Motorvagn X40 Styv boggie 0,00860 kr/bruttotonkm
Faktor: 3

Ellok Re stax 19,5 ton 0,0068 kr/bruttotonkm

Ellok IORE stax 30 ton 0,0123 kr/bruttotonkm
Faktor: 2

Tabell: 6.10: Hur slitaget pdverkas av fordonens konstruktion och axellast. S.k. mjuka boggier, ddr
hjulen kan stdlla in sig parallellt med spdret i kurvor ger vdsentligt ldgre slitage och fordon med
sddana hjul borde betala en ldgre spdravgift. Kélla: Bearbetning av data frén Oberg 2006 och 2010.
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6.4  Hur konkurrensen paverkar lonsamhetsgriansen for jarnvagstransporter

Bruttovikter, fordonslangd och axellaster liksom banavgifter, skatter och avgifter har stor betydelse
for saval jarnvagens som lastbilens ekonomi. De paverkar priset for transporterna mot kunden och
darmed ocksa konkurrenssituationen och naringslivets konkurrenskraft. Nedan redovisas nagra
exempel pa hur banavgifter och fordonens storlekar m.m. paverkar l6nsamhetsgransen “break even
point” d.v.s. vilket avstand som jarnvag far en lagre kostnad an transport med lastbil. Berdkningarna
ar gjorda for nagra typfall med kostnadsmodeller utvecklade av KTH Jarnvagsgrupp.

Av figur 6.9 framgar en situation dar lastbilens bruttovikt hojts fran 60 till 74 ton. Det forskjuter
I6nsamhetsgransen for en typisk vagnslast fran 60 till 85 mil. Om man samtidigt 6kar axellasten i
vagnslasttrafiken kan man till viss del aterstalla Id6nsamhetsgransen. Saval banavgifter som
bruttovikter och axellaster har sdledes stor betydelse for konkurrenssituationen och paverkar
darmed ocksa néringslivets konkurrenskraft.

En 6kning av lastbilarnas langd fran 25 till 34 m har stor betydelse for kombitrafiken. Figur 6.10 visar
en transport med en 18 m-lastbil med trailer lastad med 2 st. 20-fots containers. Nar 34 m langa
lastbilsekipage introduceras kan de dra tva trailers, varvid kostnaden for att kéra en trailer nastan
halveras. Detta skulle férskjuta I6nsamhetsgransen fran ca 35 till 85 mil jamfért med en
kombitransport med jarnvag och matartransporter med lastbil i bada dndarna. | praktiken skulle
sannolikt en del av den inrikes kombitrafiken darvid laggas ned. Effekten ar ungefar densamma for
trailers. Om man anvander en 25 m-lastbil for transport av 20-fots-containers blir inte effekten lika
stor, da man kan lasta fyra containers i stallet for tre pa ett ekipage, en 6kning av lastkapaciteten
med 33 % jamfort med en 6kning med 100 % for dubbla trailers eller 40-45 fots-containers.

Av figur 6.11 framgar kostnaden for att kdra en vagnslast inklusive matartransporter och hur den har
paverkats av férandrade banavgifter mellan 2009, 2019 och 2025. Kalkylen &r gjord i 2019 ars
prisniva men med olika banavgifter. Den ska darfor inte tolkas exakt utan ar satt att illustrera hur
olika atgéarder kan paverka prisbilden. Forst redovisas kostnaden for vagnslasttrafik med 2009, 2019
och 2025 ars banavgifter jamfort med en lastbil med 60 tons bruttovikt. Det framgar att
Ionsamhetsgransen for jarnvagstransporter forskjuts fran ca 50 till 60 mil mellan 2009 och 2019 och
kommer att forskjutas till ca 70 mil 2025 allt annat lika.

| nasta figur framgar ocksa effekterna av inférandet 74 tons lastbilar pa tungt gods samt effekten av
den nuvarande miljokompensationen. Det framgar da att break-even point har forskjutits fran ca 70
till ndstan 100 mil med en lastbil som har en bruttovikt pd 74 ton i stéllet for 60 ton. 74 tons lastbilar
borjade tillatas under 2018. Med miljokompensationen atertar jarnvagen en del av marknaden sa att
Ionsamhetsgransen forskjuts nedat till 80 ca mil. Det kan ocksa jamforas med 2019 da den var 60 mil
och 2009 da den var 50 mil.

Miljokompensationen infordes forsta gangen 2018 och ar nu beslutad att galla till och med 2025. Den
uppgick 2023 till 550 Mkr for alla jarnvagstransporter exkl. malm vilket motsvarar da 0,03
kr/nettotonkilometer (3 6re) eller ca 8 % av transportpriset. Miljokompensationen motverkar saledes
hojningen av banavgifterna men kan inte neutralisera effekten av storre lastbilar. For detta kravs
antingen en avstands- och viktbaserad vagavgift som finns i manga andra lander eller omfattande
atgérder i jarnvagssystemet sasom t.ex. langre och tyngre tag.
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Effekter av tyngre lastbilar pa konkurrens lastbil - jarnvag

- Ellok och 35 st 2-axliga vagnar och 30% tomvagnsandel
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Figur 6.8: Hur en ékad bruttovikt fér lastbil fran 60 till 74 ton paverkar konkurrenssituationen mellan

jéirnvdg och lastbil for en typisk vagnslasttrafik. Avser 2019.
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Figur 6.9: Hur ldngre lastbilar kan férdndra kostnaderna att kéra en kombitransport med containers.

Diagrammet visar en dragbil och trailer pG 18,75m lastad med 2st 20-forts containers (2TEU) och en

34m lastbil med dubbeltrailer lastad med 4st 20-fots containers i jimférelse med ett kombitag pa 630

m med 22 dubbelvagnar lastade med 88st 20-fotscontainers. Avser 2019.
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Effekter av hogre banavgifter pa konkurrens lastbil - jarnvag
-Vagnslast med ellok och 35 st 2-axliga vagnar och 30% tomvagnsandel
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Figur 6.10: Hur férdndringar i banavgifterna 2009-2019-2025 pdverkat kostnaderna att kéra
vagnslasttrafik i jdmférelse med en 60-tons lastbil. Kalkylen ér gjord i 2019 drs prisnivé men med

olika banavgifter.

Effekter av banavgifter och miljokomp pa konkurrens lastbil - jarnvag
- Vagnslast med ellok och 35 st 2-axliga vagnar och 30% tomvagnsandel
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Figur 6.10: Hur féréndringar i banavgifterna 2019-2025 och miljokompensationen péaverkar
kostnaderna att kéra vagnslasttrafik i jimférelse med en 60 och 74-tons lastbil. Kalkylen dr gjord i

2019 ars prisnivd men med olika banavgifter.
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6.5 Att kopa en transport

’

| projektet "Gransoverskridande godstransporter pa jarnvag Oslo-Goteborg-Kopenhamn-Hamburg’
(Nelldal och Boysen 2014) ingick att intervjua ett antal intressenter som anvander sig av
gransoverskridande transporter om deras erfarenheter av transporter och vilka krav de har pa
transporterna. Nedan redovisas en sammanstallning av resultatet av intervjuerna. Denna
undersokning ar ca 10 ar gammal men dven vara intervjuer och andra senare undersdkningar t.ex.
Transportstyrelsens marknadsundersékningar visar liknande resultat (Transportstyrelsen 2022).

1. Hur ar erfarenheterna av de olika transportmedlen?

Lastbil &r enkelt bade vad géller upphandling och utférande. Latt att lasta och hantera i sin dagliga
verksamhet.

Jarnvag kan vara svar att implementera i verksamheten. Kan skapa mer internhantering an lastbil.
Sjofart sker ofta via lastbil eller jarnvag och da blir transporten som beskrivits ovan.

Transporter med containertrafik ar rutinerna hos rederierna val upparbetad. Sjétransporter ar oftast
transporter overseas dar alternativa I6sningar inte finns.

2. Har foretaget undersokt mojligheterna att transportera pa jarnvag?

Har ar svaret fifty-fifty. Speditorerna féljer ofta utbudet inom kombi men gor inga alternativa
|6sningar for sitt gods, som skedde tidigare med t.ex. samlastning.

3. Om foretaget inte anvander jarnvag — vad beror det pa?

Man ar idag n6jd med de I6sningar man har och det enda som kan 6ka jarnvdagsanvandningen ar att
det prismassigt ar intressant. Jarnvagen har generellt daligt rykte vad galler tidhallning,
godshantering och pris.

Obs att nar vi pratar tidhallning ar det inte minuter utan dagar.
4. Vad skulle fa foretaget att 6ka godsmangden pa jarnvag?

Se ovan. Om jarnvagen kan astadkomma att upplevelsen av dalig kvalitet inte stammer och
kostnaden &r ratt sa har jarnvagen inga problem. Ett bra exempel &r Géteborgs Hamn med
tagpendlarna dar. Har kommer jarnvagens daliga rykte pa skam

5. Hur upplever foretaget dkeriernas resp. jarnvagsforetagens bemotande? Vilka ar de
starka/svaga sidorna, eventuella forbattringsforslag:

Jarnvagsforetagen sitter i klam med att inte kunna kvalitetssdkra transporterna med den tillgang
godstrafiken kan fa pa befintlig infrastruktur. Detta skapar svarigheter att féra en vettig dialog med
kunderna.

Akerier har en bttre kontroll pa sin verksamhet och kan darmed vara tydligare och sikrare i sin
dialog med kunderna. Darfér uppfattas det som enklare att prata med akerierna.

6. Upplever ni att det finns en fungerande konkurrens och fler transportféretag pa jarnvag att
valja mellan?
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Detta uppfattas bara av de foretag som anvander jarnvag i storre utstrackning.

Nar det galler kundens val av transportmedel sa &r kostnad och kvalitet de avgérande faktorerna och
ibland far miljon vara med pa ett horn.

Lastbilstrafiken ar mycket tillganglig och det finns ofta manga dkerier att vélja pa. Avregleringen av
lastbilstrafiken har i sa motto lyckats men enligt vissa intressenter gatt alltfor 1angt da priserna blivit
alltfor pressade och konkurrensen inte sker pa lika villkor, se figur 6.12.

Avregleringen av jarnvagen har annu inte genomforts fullt ut i praktiken i alla lander vilket innebar
att det ibland har blivit krangligare for operatorerna att kora jarnvag och darmed svarare for
kunderna att vélja jarnvag. Det finns ett begransat antal jarnvagsforetag att vdlja pa och det gar inte
att kopa jarnvagstransporter i alla relationer, se figur 6.13.

Detta drabbar framfor allt de mindre kunderna med mindre volymer och spridda fléden som inte har
resurser att handla upp transporter langsiktigt. Nagot férenklat kan man saga att det behovs en
transportchef for att kdpa jarnvagstransporter och en telefon for att kdpa lastbilstransporter och
man behover inte alltid ringa sjalv fér man bli ibland uppringd av akerier som letar returlaster, se
figur 6.14.

De stora foretagen har dock vunnit pa avregleringen av jarnvagen da de har fler operatorer att vilja
mellan vilket har inneburit effektivare transportuppldgg och lagre priser.

Att fa en offert pa en jarnvagstransport kan ta veckor medan att fa en offert pa en lastbilstransport
oftast gar pa dagar. Men det ar inte alltid som det gar att fa en offert pa jarnvdg om det inte finns
trafik etablerad. Kombitransport ar mer flexibelt och ar en mojlighet for vissa varuslag men lampar
sig inte for alla transporter.

Figur 6.12: Sammanfattning av kundernas erfarenheter av jérnvédg och lastbil. Diskussionsunderlag
frdn workshop, KTH 2014.
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Figur 6.13: Férenklad bild av transportkundens valsituation. Diskussionsunderlag till work-shop, KTH.

Figur 6.14: Férenklad bild av vad som krdvs fér att képa en transport. Diskussionsunderlag till work-

shop, KTH.
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7 Jarnvigens potential for olika godsslag och produkter i
framtiden

7.1 Utvecklingen av jarnvagens produkter

Jarnvagens transportsystem brukar indelas i produkter efter hur de produceras och séljs enligt
foljande, se dven figur 7.1:

e Vagnslasttrafik: Vagnar lastas av kunderna pa industrispar och kérs med matartag till
bangardar varifran de kérs med fjarrtag den langa strackan

e Kombitrafik: Lasten kors i containers eller trailers och koérs med lastbil till terminaler dar de
lastas om till jarnvag och kors med fjarrtag den langa strackan

e Systemtag: Ett sarskilt tag kors for en kund fran start till mal
e Malmtag pa malmbanan: Ett systemtag for malmtrafik

En fullstdndig fordelning pa produkter &r svar att gora. Systemtag finns inte med i den officiella
statistiken forrdn 1997 (bortsett fran malmbanan). Det kan dessutom vara svart att skilja pa vagnslast
och systemtag. Det ar huvudsakligen Green Cargo som kor vagnslast och deras systemtag har delvis
blivit integrerade i natverket med vagnslasttrafik och numera dven kombitrafik. Sa vad som &r rena
systemtag kan variera 6ver tiden. Dessutom finns systemtag med kombigods, dessa redovisas har
som kombitrafik.

Sett i ett langsiktigt perspektiv har framfor allt kombitrafiken 6kat i absoluta tal, se figur 7.2.
Vagnslast och systemtag visar en svagt nedatgaende trend medan malmtrafiken visar en svagt
uppatgaende trend. Det innebér att vagnslasttrafikens andel av jarnvagens transportarbete, och dven
transporterade ton, har minskat och kombitrafikens andel har 6kat, medan malmtrafikens andel har
varit relativt konstant.

Aven om vagnslasttrafiken har minskat i omfattning har den fortfarande en relativt stor betydelse for
naringslivets transporter i Sverige, medan den lagts ned i t.ex. Norge och Danmark. Denna utveckling
ar inte unik for Sverige som liksom Tyskland fortfarande har en relativt omfattande vagnslastrafik
liksom Schweiz och Osterrike.

Vagnslasttrafiken i Sverige har successivt rationaliserats genom att matartrafiken har koncentrerats.
Fran 1988 till 2022 har antalet stora rangerbangardar minskat fran 30 till 3, antalet terminallok fran
500 till 50 och antalet industrispar fran 1 200 till 250. Bakom detta ligger koncentration och
omstrukturering av industrin, att lastbilstrafiken blivit effektivare och att industrispar lagts ned for att
marken ska anvdndas till annat.

Den fraga man maste stélla sig ar om vi vill ha ett heltdckande vagnslastnat i Sverige och om det finns
nagot satt att astadkomma det. Green Cargo har att konkurrera pa en avreglerad marknad och maste
vara lonsamt. Jarnvagen och svenska akerier har dessutom hard konkurrens fran lagprisakerier som
bedriver sin verksamhet pa helt andra villkor. Dessutom har banavgifterna hojts kraftigt vilket inte
forbattrar situationen.

De medel som finns for att utveckla vagnslasttrafiken ar dels generella sdsom att 6ka kapaciteten i
vagnar och tag dels speciella for att skapa forutsattningar for industrispar och matartrafik. Dessutom
kan man anvanda sig av ekonomiska styrmedel som lastbils- och banavgifter.
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Figur 7.1: Olika produktionssystem fér jérnvdg och lastbil: Direkt lastbilstrafik, kombitrafik,
vagnslasttrafik och systemtdg. Figur: KTH.

Utveckling av godstransporter pa jarnvag per produkt i tonkilometer

16 000

14 000

. W\ N A ———Vagnslast och

v V \/ systemtag

=
o
o
o
o

e Kombitrafik
8000

6000 _~
s M alm pa
4000 M Y A malmbanan

2000

Miljoner tonkilometer

0

1988 1990 1992 1994 1996 1998 2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018 2020 2022

Figur 7.2: Férdelning pd jdrnvdgens produkter 1988-2022. Kdilla: Bearbetning av statistik fran SOS och
Trafikanalys.
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Som framgar av figur 7.2 har kombitrafiken utvecklats men har anda inte blivit den framgang som
manga forvantat sig. En del kombitrafik har ersatt vagnslasttrafik. Positivt dr utvecklingen av det
system som Goteborgs hamn skapat med godspendlar till ca 20 inlandsterminaler i Sverige, se figur
7.3. De har hog kvalitet och tidsanpassning och inga rangeringar under vags som kan forsena
transporterna. En fordel ar att godset redan &r containeriserat nar det kommer med bat och att det
bara dr matartransport i en dnde.

Fran 2010 till 2019 minskade den inrikes kombitrafiken. Det berodde pa den 6kade konkurrensen
fran trailerdragare med lagavliénade chaufférer som féljde med avregleringen inom EU och att de
Osteuropeiska landerna blev medlemmar. De laga lastbilspriserna gjorde att kombitransporter inrikes
pa allt langre avstand blev olénsamma och lades ned. 2020 borjade utvecklingen vanda da villkoren
for lastbilstrafiken borjade styras upp genom EUs mobilitetspaket, se kapitel 2.6. Samtidigt bérjade
dieselpriserna 6ka och klimatfragan blev alltmer kritisk men nu har dieselpriserna sankts i Sverige.

Kombitrafik med trailers har okat sin andel av kombitrafiken fram till 2016 da containertrafiken
borjade 6ka sin andel, se figur 7.4. Ar 2022 svarade containertrafiken for 60 % av den totala
kombitrafiken. Den inrikes kombitrafiken ar storre an utrikestrafiken, se figur 7.3.

Trafikverket gjorde 2004 en analys av potentialen fér framtida skytteltrafik till/fran Goteborgs hamn,
Wajsman (2004). | denna gjordes en genomgang av alla varuslag till/fran hamnen och i vilken man de
var mojliga att containerisera. Godset ar 2002 delades in i olika grupper med féljande andelar:

e Sadant gods som redan var containeriserat: 38 %,
e Latt att containerisera: 30 %,

e Mellansvart att containerisera: 30 %

e Svart att containerisera: 2 %.

En mycket stor andel av godset 98 % var saledes mojligt att containerisera och endast 2 % var svart.
Utvecklingen sedan dess har gatt i denna riktning och en allt stérre del av godset har blivit
containeriserat.
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Figur 7.3: Utvecklingen av kombitrafik pa jérnvédg 1980-2022 med férdelning pa inrikes, utrikes och
till/fran Géteborgs hamn. Kdlla: Nelldal-Wajsman kompletterat med statistik frén Géteborgs hamn
och Trafikanalys Bantrafik.
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Figur 7.4. Utvecklingen av kombitrafik paG jérnvdg med containers och trailers 2000-2022. Kdlla:

Bearbetning av statistik frdn SOS och Trafikanalys.
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7.2 Utvecklingen av jarnvagens produktionssystem

En analys har ocksa genomforts av strukturforandringar i godstagsproduktionen 2013-2022 med
fordelning pa produktionssystem (Nelldal-Ahlstedt 2023). Med produktionssystem avses
containertag, kombitag huvudsakligen med trailers, vagnslasttag, matartag, systemtag och malmtag.
Produktionssystemen har kodats pa tagen i varje relation med mer dn 19 tag per ar som svarar for ca
95 % av det totala antalet tag.

Antalet godstag har minskat liksom antalet relationer som tagen trafikerar. Samtidigt har volymerna
Okat. Det tyder pa en koncentration av flodena. Det beror bl.a. pa att antalet industri- och frilastspar
for vagnslasttrafik har minskat kontinuerligt, se figur 7.6. Det innebar att farre relationer trafikeras. |
stallet ar det kombitrafiken som 6kat och som ar koncentrerad till farre relationer oftast i
andpunktstrafik. Antal orter som trafikeras liksom antalet relationer har minskat med 11-12 %.

Det som framgar av tabell 7.5 ar att antalet kombitag har 6kat med 12 % medan antalet vagnslast
och matartdg har minskat med 25 %. Aven systemtdgen har minskat med 20 % och dven antalet
malmtag har minskat nagot. Men som synes har tagvikten i bruttoton 6kat for samtliga produkter,
liksom taglangden och antalet vagnar. Att malmtagen blivit langre men har farre vagnar beror
sannolikt pa 6kad axellast som innebar att mer last kan lastas pa farre vagnar. Det innebar att
produktiviteten har 6kat for samtliga produktionssystem.

Den stora forandringen inom lager och logistik kan harledas fran kravet pa att allt skall finnas pa plats
sa snabbt som mojligt. Det innebér att en vara oftast ar sald innan den &r tillverkad och att den skall
na kunden pa sa kort tid som majligt. Den del av produktionskedjan som ar lattast att pressa ar den
externa logistiken. Darfor stravar aktorerna mot att lokalisera lager och terminaler sa nara
marknaden som majligt. De lager som idag byggs ar nastan alltid att betrakta som terminaler.
Omséttningen maste vara hog vilket den ocksa har blivit.

Ett annat faktum &r att manga nya terminaler och lager ofta lokaliseras langt fran jarnvag och séllan
med industrispar. Dessutom byggs de nastan alltid med dndlastning som forutsatter lastbil, trailer
eller container for att utnyttja ytan effektivare, se figur 4. Da samtidigt manga industrispar lagts ned
staller det krav pa att kombitrafiken utvecklas.

Tabell 7.5: Antal tdg och medeltal for tdgldngd, antal vagnar och bruttovikt fér olika godstag 2013-
2022. Kdlla: Bearbetning av data frén Trafikverket av forfattarna.

Jamfor Antal Total produktion

2022/2013 tag Taglangd  Vagnar Tagvikt
Kombitag 12% 3% 13% 21%
Vagnslasttag -25% 13% 20% 14%
Systemtag -20% 9% 58% 15%
Malmtag -6% 6% -38% 7%
Totalt -18% 12% 12% 17%

Exkl matartag -10% 11% 5% 15%




130

Antal industri- och frilastspar
1400

1200

1000

800

600

400

200

1987 2005 2023

Figur 7.6: Antal industri- och frilastspdr for vagnslasttrafik har minskat kontinuerligt fran ca 1200 ar
1990 till ca 250 Gr 2023. Kdlla: KTH Jdrnvdgsgrupp och bearbetning av férfattarna.

Figur 7.7: Ndstan alla nya lager byggs med dndlastning som férutsdtter att lasten kommer pa trailer
eller i container och inte i en konventionell jarnvédgsvagn. Bilden visar ICAs nya lager i Vidsterds.
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Vagnslasttrafiken i Tyskland och Europa

Tyskland &r det land som fortfarande har en relativt omfattande vagnslasttrafik. Aven om
utvecklingen dar ocksa gar mot mer systemtag och kombitrafik. | DBs avregleringsrapport 2022/2023
sdger man att under nuvarande forhallanden &r det inte mojligt att bedriva vagnslasttrafik utan
subventioner i nagot europeiskt land. Man hénvisar ocksa till en studie fran Europeiska
kommissionen dar man kommit fram till att stod till vagnslasttrafik kan vara en anvandbar atgard for
att 6ka jarnvagens andel av godstransportmarknaden.

For att stodja transporter med vagnslasttrafik har man i Tyskland subventionerat anvandningen av
rangerbangardar sedan 2020 som 2023 uppgick till cirka 85 miljoner euro (ca 1 miljard SEK). Férutom
att fortsatta med detta stodsystem efterlyser industrin enligt DB ytterligare atgarder for
vagnslasttrafik. Den tyska regeringen planerar darfor att tillfalligt subventionera vagnslasttrafiken
med 300 miljoner euro 2024. Syftet med det temporara stodet ar att forbattra IoGnsamheten for
vagnslastrafik tills digitaliseringens och automatiseringens effekter realiseras.

Det framgar att DB anser att vagnslasttrafiken fortsatt kommer att ha en viktig roll och att de satter
stor vikt vid automatisering och da framst avser automatkoppel som kan ha stor betydelse for
vagnslasttrafiken.

Vagnslasttrafik kallas for single wagonload pa engelska, pa tyska Einzelwagenverkehrs. Kanske &r det
nagot missvisande da de flesta vagnlasttransporter numera bestar av flera vagnar eller vagngrupper
da lastbilarna tagit 6ver de flesta enstaka sandningarna.

Det finns en sarskild organisation for vagnslasttrafik Xrail. Medlemmar ar CFL Cargo (Luxemburg), DB
Cargo (Tyskland), Fret SNCF (Frankrike), Green Cargo (Sverige), Lineas (Belgien), Rail Cargo Group
(Osterrike och Ungern) och SBB Cargo (Schweiz). XRail har utvecklat ett gemensamt boknings- och
uppfoljningssystem med ETA (Estimated Time of Arrival) som togs i drift 2023. Det ar svart att fa tag i
statistik 6ver vagnslasttrafikens omfattning, en karta fran 2010 framgar av figur 7.8.
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Figur 7.8: Vagnslasttrafikens andel av jdrnvdgens godstransportarbete i nagra ldnder i Europa 2010
(EU 2015).
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7.3  Prognoser for framtida produkter

KTH gjorde ar 2015 i samarbete med Trafikverket prognoser for det totala transportarbetet med
fordelning pa transportmedel for aren 2030 och 2050 och med alternativa férdelningar pa jarnvagens
produkter: Vagnslast, systemtag, kombitrafik och malmtrafik. | detta projekt gjordes en genomgang
av alla storre transporfléden i Sverige och en bedémning av de langsiktiga utvecklingsmojligheterna.

Den framtagna prognosen visar utvecklingen med kdanda investeringar i jarnvagar och utveckling av
utbudet en s.k. basprognos. Denna utveckling har kombinerats med en utvecklad kombitrafik och fler
systemtag. En omfordelning mellan jarnvagens produkter forvantas ske genom att framfor allt
kombitrafiken utvecklas mer, men dven systemtagstrafiken okar, vilket innebar att vagnslasttrafiken
minskar.

Prognoser gjordes for nagra olika alternativ men den prognos som nu verkar troligast nu ar det s.k.
containeriseringsalternativet, se figur 7.9. Det innebar en succesiv minskning av andelen
vagnslasttrafik. Det kan da ocksa komma till en punkt da systemet som helhet inte kan uppratthallas
utan att det laggs ned som det redan gjorts i manga andra ldnder. Det behover inte betyda att alla
transporter som gatt med vagnslast forsvinner fran jarnvagen utan en del kan 6verga till kombitrafik
och en del kan 6verga till systemtagsliknande upplagg dar vagngrupper vaxlas ihop under vagen.

Men férdelen med vagnslasttrafik dar man kan kora en vagn fran en valfri punkt (industrispar) till en
vilken annan punkt i ndtverket som helst kommer sannolikt att férsvinna. Den andra fordelen ar att
man kan lasta mer i en jarnvagsvagn an i en container. Den kan behallas i de stora relationerna om
man kan organisera flexiblare systemtagsupplagg alternativt att man kan anvanda sig av storre
containers.
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Figur 7.9: Jarnvdgens transportarbete férdelad pd produkter fér Gren 1980-2050 for det s.k.
containeriseringsalternativet. Kélla: Nelldal-Wajsman (2015).
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7.4  Trafikverkets prognoser

Trafikverkets godstransportprognoser

Trafikanalys har i en rapport (PM 2015:15) jamfort utfallet av nagra olika prognoser fran SIKA och
Trafikverket med det faktiskt utfallet under perioden 1970-2014. Har citeras en del av
sammanfattningen.

”"Sammantaget (exkl. flyg) visar Trafikverkets prognos att godstransportarbetet férvantas dka
dramatiskt de kommande femton aren. Jamfort med perioden 1993 till 2008, en period da
godstransportarbetet 6kade kraftigt, ar berdaknad utvecklingstakt annu hogre i nuvarande prognos.
Mellan 1993 och 2008 6kade godstransportarbetet med drygt 37 procent och i nuvarande prognos
berdknas godstransportarbetet 6ka med nastan 54 procent mellan 2014 och 2030 (55 procent mellan
2006 och 2030). Fragan ar dels hur realistisk en sadan 6kning ar, dels huruvida en sadan 6kning kan
férenas med ambitionerna att na det transportpolitiska hansynmalet for milj6 (sarskilt det dar
inkluderade miljokvalitetsmalet om begransad klimatpaverkan).”

En jamforelse av prognoserna for det totala godstransportarbetet och den da hittillsvarande
utvecklingen framgar av figur7.10. Det syns att prognoserna ligger éver den nuvarande trenden.
Skillnaden var ganska stor for samtliga transportmedel.

Trafikverket har under arens lopp publicerat ett antal olika prognoser med Samgods oftast i samband
med infrastrukturplaneringen. Nedan redovisas en overgripande jamforelse mellan nagra prognoser
som gjort mellan 2013 och 2023. Syftet ar inte att i detalj analysera prognoserna utan mer jamféra
utvecklingstendenserna och hur resultaten forandrats over tiden.

Av figur 7.11 framgar resultatet for det totala godstransportarbetet for sex olika basprognoser. De
har lite olika start- och horisontar sa det ar framfor allt lutningen pa kurvan och slutlaget som ar
intressant att studera. Prognoserna utgar ocksa fran ett modellberdknat varde for startaret som dock
ligger nara Trafikanalys aldre tidsserier.

Prognoserna fran 2013 till 2016 resulterar i en mycket hog niva pa transportarbetet som ser ut att
ligga allt langre fran den hittillsvarande utvecklingen. Prognoserna fran 2020 och 2023 hamnar lagre
men lutningen pa kurvorna ar nastan desamma sa det beror framfor allt pa att de startar fran ett
annat och lagre utgangslage. Den senaste prognosen som ar preliminar och publicerades i
inriktningsplaneringen 2024 (Trafikverket 2024) visar dock en vasentligt lagre tillvdaxt som bl.a. beror
ekonomiska faktorer och pa energiomstallningen.

Trafikverkets basprognos fér 2050 fran 2015 resulterar i ett totalt transportarbete pa 215 miljarder
tonkilometer for 2050, en niva som ligger mycket hogt dven om det ar langt fram i tiden. Det ar mer
an en fordubbling av transportarbetet.

Av figur 7.12 framgar ocksa fordelningen pa transportmedel for de olika prognoserna. Manga ligger
pa ungefdr samma niva men nagra avviker med mycket hoga viarden som prognoserna fran 2015 och
2016 for 2040 resp. 2050. Prognosen for 2050 redovisar 99 miljarder tonkilometer med lastbil vilket
ar en fordubbling jamfoért med utgangslaget 2017.

| den senaste prognosen fran 2024 &r de storsta skillnaderna pa sjofarten som berdknas minska med
12 % i prognosen. Det beror framst pa energiomstallningen med mindre transporter av fasta
branslen. Lastbil 6kar med 36 % och jarnvdg med 28 %.
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Godstransportarbete totalt - alternativt beréknad statistik
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Figur 2.6. Trafikverkets prognos for godstransportarbetet totalt 2030 samt tidigare prognoser for 2020
respektive 2010 i relation till statistik till alternativ berakning av statistiken.

Kélla: Transportarbete i Sverige 1950-2014 (Trafikanalys), Utlandska lastbilstransporter i Sverige 2011-2012
(Trafikanalys), Trafikverkets prognosrapport 2015:051, SIKA Rapport 2005:9 och SIKA Rapport 2000:7.

Figur 7.10: Godstransportprognoser fran ndgra olika Gr och utfall 1970-2014. Kdlla: En
jédmforelse mellan trafikprognoser och faktisk utveckling, Trafikanalys PM 2015:15.
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Figur 7.11: Godstransportprognoser frdn ndgra olika dr och utfall 1970-2014. Kdlla:
Bearbetning av Trafikverkets prognoser och utfall fran Trafikanalys dldre tidsserier.
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Trafikverkets godsprognoser till 2030-2050
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Figur: 7.12. Trafikverkets godstransportprognoser for nagra olika dr och alternativ samt
utfall och kalibrerat utgdngslége fér Trafikverkets prognoser.
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Figur 7.13: Jdrnvdgens transportarbete fér ndgra olika scenarier av utveckling av jérnvédgens
produktionssystem utifran 2017 ars transportarbete. Kdlla: Trafikverket 2024.
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Prognosen fran 2015 med den hoga tillvaxten av lastbilstrafiken till 2050 Iag till grund fér analysen av
den samhallsekonomiska Idnsamheten av langre och tyngre lastbilar som gjordes vid Lunds
Universitet (Adell et al. 2016), se kap 6.2. Den visade att det skulle bli effektivitetsvinster och lagre
utslapp fran lastbilstrafiken med langre och tyngre lastbilar men ocksa att det skulle bli en 6verforing
av gods fran jarnvag och sjofart till lastbil.

Den atgard som emellertid var mest samhéllsekonomiskt I6nsam var att kombinera langre och tyngre
lastbilar med en vagslitageavgift for lastbilar. Den slutsats man kan dra ar att det ar effektivt med
langre och tyngre lastbilar om de kombineras med nagon form av lastbilsavgifter. Om de inte gor det
finns det risk att utslappen 6kar eftersom det blir en 6verféring av gods fran jarnvag och sjofart till
lastbil och i slutandan mer lastbilstrafik. Detta har hittills inte kommit fram i debatten vid inférandet
av langre och tyngre lastbilar.

Nér det géller jarnvagens transportarbete ligger det relativt konstant pa drygt 30 miljarder
tonkilometer i de olika prognoserna utom i prognosen fran 2016 och 2015 déar det ligger hogre saval
2040 som 2050 pa grund av det hoga totala transportarbetet. | de flesta prognoserna sker de storsta
okningarna for jarnvagen i malmtransporterna medan andra varuslag utvecklas svagare.

Det gar dock att spegla ocksa atgarder for att effektivisera jarnvagens transportsystem med Samgods
men det kraver en hel del arbete och kunskap om hur marknaden fungerar. | ett projekt pa
Trafikverket om férutsattningarna for multimodalitet har ett antal scenarier for utvecklingen av
jarnvagens godstransporter utarbetats med hjadlp av Samgodsmodellen. Det ar en scenarioanalys for
ar 2017 och ingen prognos men visar hur utvecklingen skulle kunna bli med vissa férutsattningar.
Foljande scenarier har analyserats, se figur 7.13:

1. Kortsikt: EUs mobilitetspaket genomférs i kombination med hogre branslepris
Medellang sikt: Langre tag, hogre utnyttjande av starkare lok, effektivare vagnar och vissa
investeringar i infrastruktur

3. Lang sikt: Storre lastbarare och langre lastbilar i kombitrafik och integrering av kombi med
vagnslasttrafik

Av resultatet framgar att jarnvagens marknadsandel 6kar nar effektiviteten i systemet 6kar. Det
forsta steget, hogre branslepriser och genomférandet av EUs mobilitetspaket, som innebar 6kad
kontroll av utrikestrafiken med lastbil och rattvisare villkor mellan olika transportforetag. Det innebér
ett aterstallande av jarnvagens konkurrenskraft till den situation som var innan lagprislastbilarna kom
in i Sverige. Det innebar att jarnvdagens marknadsandel 6kar fran 21 till 23 %. Denna utveckling
paborjades 2020 men kom av sig 2022 da det blev problem med inférandet av Trafikverkets
planeringssystem och senare nar ocksa dieselpriserna sanktes, se kapitel 2.3.

| steg tva avser medellang sikt da jarnvagens kapacitet 6kar med de starkare lok som redan finns
utnyttjas battre genom att langre tag och tyngre tag kors i storre utstrackning och att ocksa
effektivare vagnar anvands. Da 6kar marknadsandelen till 27 %.

| steg tre introduceras storre lastbarare i kombitrafiken som innebar att vagnslasttrafik och
kombitrafik kan integreras i storre utstrackning. Vidare anvands langre lastbilar for matartransporter
i kombitrafik snarare an for fjarrtransporter. Har ingar ocksa vissa forbattringar av infrastrukturen. Da
kan marknadsandelen 6ka till 35 %. Analyserna visar att det gar att 6ka jarnvagens marknadsandel
om ratt atgarder vidtas.
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Trafikverkets persontrafikprognoser och det sammanlagda transportbehoven

Som framgatt av kapitel 3.1 sa finns det omfattande planer fér utbyggnad av jarnvagsnatet. Det géller
bade person- och godstrafik. Det beror dels pa att tagtrafiken har 6kat mycket och dels pa att stora
delar av jarnvagsnatet ar foraldrat. Det ar det sammanlagda behovet av gods- och persontrafik som
ofta motiverar en investering. Det géller aven nya stambanor dar man bygger en ny bana for
persontrafik som frigoér kapacitet pa de gamla stambanorna for godstrafik.

Av denna anledning ar det ocksa viktigt for godstrafiken att persontrafikprognoserna blir sa korrekta
som mojligt. Trafikanalys utvarderade dven persontrafikprognoserna i rapporten som ndmnts ovan
(Trafikanalys 2015) och fann vissa avvikelser som dock inte var lika stora som for godstransporterna.

Problemen i Trafikverkets prognosmodell Sampers ligger inte sa mycket i basprognoserna som i stora
systemférandrande projekt som Sampers inte klarar av att prognosticera. Trafikverket gjorde 2020
tre olika prognoser for de nya stambanorna: Med Trafikverkets prognosmodell Sampers (TRV 2021a),
en alternativ analys av Trafikverket baserad pa internationella och nationella erfarenheter (TRV
2021b) och en second opinion av det internationella konsultféretaget Jacobs (Jakobs 2021).

Figur 7.14 visar det totala antalet resor mellan andpunktsmarknaderna Stockholm-Géteborg/
Malmo/ Képenhamn. Den alternativa analysen ger 29 % fler tagresor 4n Sampers. Jacobs lagsta
alternativ ger 30 % fler resor an Sampers och Jacobs hogsta alternativ ger 90 % fler resor an Sampers.

Det finns flera metodproblem i Sampers som vi inte gar in pa har utan hanvisar t.ex. till Jansson-
Edwards 2021 och Nelldal-Stichel 2021. Det resulterar i en underskattning inte bara av
persontransporterna utan aven av det totala behovet av jarnvagar for gods- och persontrafik. Det
kan ocksa leda till att anldggningarna blir underdimensionerade med kostsamma ombyggnader som
foljd.

Prognoser fér nya stambanor

18 - Resor i Stockholm-Goteborg/Malmé/Képenhamn

16 15,6

14

12 10,7

10

Miljoner tagresor 2040

TRV-Sampers  TRV-alternativ analys Jacobs low high

Figur 7.14: Jimférelse mellan resultatet av prognoser med Sampers, en alternativ analys av
Trafikverket och en second opinion av Jacobs. Avser det totala antalet resor mellan
dndpunktsmarknaderna Stockholm-Géteborg/ Malmé/ Képenhamn.
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7.5  Prognoser for godstrafiken i Europa

Prognoser i projektet Tosca 2012

EU-kommissionen publicerade 2011-03-28 en vitbok, se kapitel 2.6. Det innehaller en vision om ett
langsiktigt hallbart transportsystem med malsattningen att na de uppstallda malen for att reducera
transportsektorns utslapp. De viktigaste atgarderna fér godstransporterna ar:

”30 % av vagtransporterna pa mer an 300 km bor fram till 2030 flyttas 6ver till andra transportmedel,
exempelvis jarnvag eller sjétransporter, och mer @n 50 % fram till 2050 med hjalp av effektiva och
miljovanliga godskorridorer. For att uppna detta mal maste lamplig infrastruktur tas fram.”

Okade jarnvagstransporter spelar en viktig roll i EU:s framtida transportpolitik. Detta for att badde nd
malen om bibehallen eller 6kad rorlighet och minskade utslapp. For att forverkliga detta sa kravs
bade en utbyggnad av hoghastighetsbanor och godskorridorer samtidigt som det konventionella
jarnvagsnatet bibehalls och rustas upp.

Det finns liknande formuleringar i manga nationella regeringsforklaringar men malen &r vanligtvis
inte lika konkreta som i vitboken. En vanlig formulering i svenska regeringsforklaringar har varit:
”Regeringen anser att jarnvagssystemet ska byggas ut samt att langvaga godstransporter ska flyttas
fran lastbil till tag och sjofart...”

Vad innebar malsattningarna i EUs vitbok? Nedan redovisas en analys som gjordes i projektet TOSCA
som byggde pa en bearbetning av data i TRANS-TOOLS Nelldal-Andersson (2012), se figur 2.25. |
Utgangslaget var det totalt 2 300 miljarder tonkilometer i EU och 53% av transporterna i EU var mer
an 300 km. Jarnvagens marknadsandel for dessa var 25 % och var ungefar densamma oavsett
avstand. Enligt prognoserna skulle det totala transportarbetet 6ka till 3 500 mdr tonkilometer eller
med 50 % till 2050.

Om 30 % av vagtransporterna skulle éverforas till jarnvdg innebar det att jarnvagstransporternas
marknadsandel skulle 6ka till 60 % pa avstand 6ver 30 mil. Det antogs da att marknadsandelen skulle
Oka mer pa langre avstand. Jarnvagstransporterna skulle da 6ka med 150 % och vagtransporterna
minska med 33 % jamfort med ett referensscenario. Vagtransporterna skulle anda vara ungefar lika
stora som 2010. Utslappen fran godstransporter skulle totalt minska med 20 %.

L 2010 o 2050
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1400 1400 -
1200 1200
1000 - 1000 -
M Truck B Truck
800 1 M Rail 800 1 M Rail
600 - 600 -
400 400 -
200 - 200 +
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0-300 300-500 500-1000 >1000 0-300 300-500 500-1000 >1000

Figur 2.25: Transportarbetet med lastbil och jirnvdg 2010 och med malsdttningarna i EUs vitbok
2011 implementerade 2050. Kdlla: TOSCA.
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Prognoser i projektet D-rail 2012

| projektet D-RAIL (2012) gjordes prognoser med utgangspunkt fran EU:s vitbok om transporter som
publicerades 2011. Det intressanta med dessa ar att de gjordes efter att EU:s vitbok kommit ut och att
det nu gar att félja upp prognosen for ar 2020. Prognoserna gjordes fran utgangslaget 2010 till 2030
och 2050 huvudsakligen med TRANS-TOOLs enligt foljande:

1) Ett Referensscenario utan fordndring fran det nuvarande jarnvagssystemet nar det galler
infrastruktur, politik och andra trender.

2) Ett hogt scenario och 3) Ett 1agt scenario. Bada dessa scenarier utgick fran att en partiell (30 % senast
2030) och fullstandig (50 % senast 2050) omférdelning av gods fran vag pa strackor éver 300 km till
jarnvag kommer att ske i enlighet med EU:s vitbok (2011). | det laga scenariot har man kontrollerat att
det finns jarnvag med godstrafik medan det inte ar en restriktion i det hdga scenariot.

| tabell 7.15 visas resultatet av prognoserna. Resultaten omfattar inte Danmark, Estland, Irland,
Lettland, Litauen, Luxemburg och Slovenien, men inkluderar Schweiz och Norge. Detta férklarar varfor
tonkilometern for jarnvag 2010 ar lagre an i EU:s statistik 316 jamfort med 391. Detta maste beaktas
vid jamforelse med andra prognoser.

| referensscenariot och lagscenariot ar tillvaxten for jarnvagens godstrafik i tonkilometer 65 %
respektive 93 % under perioden 2010-2050. Tillvaxten i det hoga scenariot &r mer dn dubbelt s3 stor,
216 procent, som i referensscenariot. Den hogsta relativa tillvaxten finns i EU15 (Vasteuropa) dar
Tyskland och lItalien ligger hogst. | EU12 (Osteuropa) ar de storsta flédena fran Polen, Tjeckien och
Rumanien som svarar fér 60 % av EU12.

Det finns ocksa kartor 6ver flodena i Europa dar 6kningarna indikeras, se figur 7.16 och 7.17. De foljer
huvudsakligen EU:s Rail Freight Corridors , vilket ar naturligt. Det ar stora floden i nord-sydlig riktning
i korridorer fran mellersta Sverige, Danmark och Tyskland till Frankrike, Spanien och Italien. | vast-ostlig
riktning finns korridorer frdn Nederldnderna och Tyskland till Polen, Osterrike och Ungern och dven
fran Frankrike via Italien till Osterrike och Ungern. De flesta korridorerna g&r genom Tyskland.

Tabell 7.15: Efterfrdgan pa godstransporter | ton och tonkilometer for prognosscenarier genomférda |
D-rail-projektet. Siffror fradn D-rail (2012) bearbetade av Nelldal.

EU27 with some 2010 2020 2030 2050 Increase Growth Shift from reference
excptions 2010-2050 peryear 2030 2050
Rail demand in mtonnes

Reference 1,040 1,260 1,590 1,902 83% 1.52% 0,000 0,000
Low White paper scenario* 1,040 1,260 1,650 2,067 9% 1.73% 0,060 0,165
High white paper scenario 1,040 1,260 2,307 3,224 210% 2.87% 0,717 1,322
Rail demand in btonne-km

Reference 316 365 439 521 65% 1.26% 0 0
Low White paper scenario 316 365 488 611 93% 1.66% 49 90
High white paper scenario 316 365 699 1000 216% 2.92% 260 479
Average transport length

Reference 304 290 276 274 -10% 0 0
Low White paper scenario 304 290 296 296 -3% 20 22
High white paper scenario 304 290 303 310 2% 27 36

*) This figure for tonnes 2030 is wrong in the report and has been estimated from the diagram
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Figur 7.16: D-rail prognoserna i transportvolym ton t.v.: Referensscenario 2010 (5A) t.h.:
Referensscenario 2050 (5D). Kdlla: D-rail (2012)
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Figur 7.17: D-rail prognoserna i transportvolym ton t.v.: Ldgt scenario fér modal shift 2050 (5F) t.h.:
Hégt scenario fér modal shift 2050 (51). Kdlla: D-rail (2012)
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7.6  Ett nytt intermodalt transportsystem - ACT

Jarnvagens problem

Systemtag ar jarnvagens enklaste produkt och ocksa den som ar mest konkurrenskraftig genom att
den standigt utvecklas i samarbete mellan industrin och operatérer. Vagnslast och kombitrafik ar mer
komplicerade produkter da de kraver bade terminalhantering och matartransporter.

For kombitransporter svarar terminalhantering och matartransporter for en stor del av kostnaden.
Eftersom lastenheterna lyfts ovanifran kan inte terminalen vara elektrifierad vilket innebar att det
ofta kravs ett diesellok for vaxling. Lyft av containers och trailers kostar relativt mycket och
terminalhanteringen tar tid. | praktiken innebar det att kombitrafik huvudsakligen ar l6nsam som
andpunktstrafik pa langa avstand.

For vagnslasttrafik svarar matartag och vaxling for en stor del av kostnaden. Rangering under vagen
tar ocksa tid och kostnad. Vagnslastrafik kraver i regel industrispar men dessa laggs ned i snabb takt.
Det innebar att vagnslasttrafik bara kan anvéndas av kunder med egna spar och stora volymer. Det
innebar att natet for vagnslastrafik successivt tunnas ut eller i basta fall 6vergar i kombitrafik eller
systemtag och systemtagsliknade upplagg.

For kombitrafik och vagnslast svarar tagdragningen typiskt f6r 1/3 till halften av kostnaden — resten
ar terminalhantering och matartrafik, se figur 7.18. Darfér maste kostnaden for terminalhantering
och matartransporter minskas radikalt om man vill bibehalla eller utveckla jarnvagstrafiken i
framtiden.

Kostnadstruktur kombi Kostnadstruktur vagngrupp vagnslaster

Adm/
plal;n;:mg Adm/plane- Matar-
ring; 14% transport;

28%

Matar-
transport
33%

Fjarr-
dragning

33%

Rangering;
Fjédrrdragning; 7%
52%

Terminal
27%

Figur 7.18: Kostnadsstruktur fér kombitransporter av containers jdrnvdg-lastbil och vagnslasttrafik
med jdérnvdgsvagnar fran start till mdl. | bada fallen utgér matartransporter och terminalarbete en
stor del av kostnaden. Fér att effektivisera transporterna réicker det inte med effektivare fjéirrtdg utan
kostnaderna fér matartransporter och terminaler méste minskas radikalt. Kélla: Analyser med
kostnadsmodeller, KTH Jérnvdgsgrupp.
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Automatisk Container Train (ATC) — ett nytt logistiksystem for intermodala transporter

Transportkostnaderna har en avgérande betydelse for saval kundernas val av transportmedel som
|onsamheten for operatérerna. Transportkostnaden for lastbil har minskat bade genom
lagprischaufférer och genom att tyngre och langre lastbilar utvecklats. Jarnvagen har inte utvecklats i
motsvarande grad pa grund av Iag Idnsamhet och 1ag innovationskraft.

For att kunna utnyttja jarnvagens fulla potential maste jarnvagen utvecklas radikalt. Har presenteras
nagra nya idéer om hur man kan minimera rangering, terminalhantering och matartag for att sa langt
mojligt sanka transportkostnaden. Transportsystemet bygger pa linjetag med korta uppehall pa
helautomatiska terminaler varifran lastbararna transporteras pa vag till kunderna. Da kan langre
lastbilar anvandas for matartransporter och kombitrafiken utvecklas, se figur 7.19 och 7.20.

ACT ”Automatic Container Train” ska kdra kontinuerligt som ett |6pande band och lastbilar hamtar
och lamnar lastbararna vid de automatiska terminalerna. Terminalerna ligger langs vagen, hos storre
kunder, i hamnar eller i industriomraden. Lastbararna kan vara containers eller vaxelflak med olika
langd och hojd. Ocksa storre containers anpassade till olika kunders behov kan kéras pa jarnvag och
distribueras med terminaltraktorer pa kortare avstand inom industriomraden och hamnar.

Den nuvarande kombitrafiken bestar huvudsakligen av andpunktrafik i ett fatal relationer oftast
anpassade for en sarskild kunds behov. Det ar till skillnad fran vagnslasttrafiken inget natverk och
inget 6ppet system dar vem som helst kan bestalla en transport fran en terminal till vilken annan
terminal som helst. Med automatiska terminaler i sidotagvag kan man kora linjetag och pa sa satt na
manga fler relationer och tacka en storre marknad. Med 3 linjer i andpunktstrafik nar man 3 linjer
med en linjeldnd pa 130 mil. Med linjetrafik i en slinga kan man na 100 relationer med samma
linjelangd, se figur 7.21.

Tagen kan ocksa byta lastbdrare med varandra automatiskt pa terminalerna. Pa sa satt behover inte
vagnarna vaxlas eller rangeras. Samma teknik kan anvandas for att dverfora laster mellan vagnar vid
sparviddsbyte t.ex. i Haparanda. Inom industriomraden kan terminaltraktorer anvandas i stallet for
vaxling med tag vilket ar mer flexibelt. Bangardar och industrispar behoévs inte for ACT.

Godstaget bestar av en lang plattform med kortkopplade vagnar i ca 100 m-moduler med en
kapacitet pa 7 st. 45 fots lastbarare. Det kan da ha flexibel langd fran 630 m till 1500 m (2x750=1500
m). Taget ska ga kontinuerligt pa vardagarna dag som natt och kan da producera 45.000 mil per ar
jamfort med 15.000 mil per ar i dag. Det mojliggor investering i nya vagnar med modern teknik och
digitala informationssystem. Befintliga lok kan dock anvandas.

| dag kér godstagen i 100 km/h. Med en hastighet pd 140 km/h kan dubbelt sd manga godstag koras
pa stambanorna samtidigt som transporttiden minskar med 35 %, se kapitel 4.1. Nya vagnar bor
dimensioneras for upp till 160 km/h vid sa att de ocksa kan anvandas for expressgodstag. For detta
kravs moderna vagnar med elektropneumatisk skivbroms, automatkoppel och sparvanliga boggier
overvakade med tradl6s 6verforing. Tekniken finns redan i dag — det géller bara att utnyttja den.

Det ar ocksa mojligt att utveckla en bredare container som ar 3,05x3,05 m ocksa skulle kunna ga att
transportera pa jarnvag i Europa, se figur 7.22. Den skulle ocksa kunna ga att transportera med lastbil
kortare strackor i Sverige utan dispens om regelverket dndras. Den ar tillrackligt bred for att lasta fler
pallar @n i en vanlig container. Fran 1 december 2023 tillats 34,5 m langa lastbilar i Sverige som kan
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lasta tva 45 fots containrar. Om man anvander de langa lastbilarna fér matartransporter till
kombitransporter i stallet for fjarrtrafik skulle det gynna kombitrafiken.

Med ACT-systemet beraknas transportkostnaden for en 45-fots-container minska med 30 % jamfort
med en lagprislastbil med trailer. Jimfort med ett konventionellt containertag minskar kostnaden
med 22 % och med ett trailertag med 36 % fran start till mal. Det ger I6nsamhet fér ACT-systemet
redan vid 25 mil i stallet for knappt 40 mil vid konventionell kombi och ca 60 mil med ett trailertag.
Med en bredare container som &r 3,05x3,05 m sa minskar kostnaden per m3 med ytterligare 20 %.
Denna kostnadsminskning kan erhallas dven i ett vanligt containertag. Fér volymgods kan man
sammantaget med ACT-systemet och en bredare container minska kostnaden med 45 %, se figur
7.23 och 7.24.

For omlastning av containers behdver helautomatiska kombiterminaler utvecklas. Det har visat sig
svart att fa till stand sadana projekt da branschen ar splittrad och Trafikverket inte kan stédja sadana
projekt da det inte innefattas i Trafikverkets infrastruktur. Det gor att sddana projekt ofta faller
mellan stolarna. Darfor ar det nodvandigt att Trafikverket far ett storre ansvar for detta. Det géller
ocksa finansieringen da det ofta kravs 50 % privat kapital for att utveckla nya I6sningar. Da vi inte har
nagra godstagstillverkare i Sverige och operatdrerna har lag Ionsamhet ar det nastan omgjligt att
finansiera utvecklingen. Aven hir skulle Trafikverket kunna trdda in och féretrdda branschen liksom
en privat part. En sarskild fardplan for ACT bor tas fram av Trafikverket.

En stor del av godset fran Europa kommer i trailers som inte &r lyftbara. De kan saledes inte hanteras
pa konventionella terminaler. De gar inte heller att hantera pa helautomatiska terminaler.
Jarnvagsvagnar for trailers ar komplicerade och dyrare dn for containers. Darfor foreslas att trailers
ersatts med 45-fots-containers som &r lika langa som en trailer. Den kan da transporteras pa en
skelett-trailer och fylla samma transportbehov som en trailer.

Lastbilsflodena ar sa stora att det finns en betydande potential att 6verfora till jarnvag och lastbilen
kan fa en storre del av matartransporterna till jarnvag. Det galler att komma igdng och vanda
utvecklingen sa att mer gods gar pa jarnvag och sjofart i stallet for tvartom i enlighet med de politiska
malen bade nationellt och i EU. Detta behdvs for att vi ska na miljomalen och for att naringslivet ska
fa langsiktigt hallbara transporter.
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Figur 7:19: For att effektivisera jdrnvdgen kan tagen gad i linjetrafik och stanna pd automatiska
terminaler vid ett sidospdr for att lasta och lossa containers och lastbdrare. For att géra detta kréivs
helautomatiska terminaler ddr tagen kan lasta och lossa under kontaktledningen. Kdélla:
Capacity4Rail, KTH Jérnvégsgrupp.
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Figur7:20. Den helautomatiska terminalen ligger vid ett sidospdr. Parallellt med detta finns en
sdrskild vagn som lastar och lossar lastbdrarna och parkerar dem i vintan pad lastbilen. Pa sa sdtt blir
tdget och lastbilarna oberoende av varandra. Tdgen kan ocksd byta lastbdrare med varandra pd
terminalerna. PG sG sdtt behéver inte vagnarna vixlas eller rangeras. Kdlla: Sten Lévgren, CCT.
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Linjetag .\
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Figur 7:21: Linjetdg i form av en slinga mellan Malmé-Géteborg-Stockholm-Malmé. Slingan har en
ldngd pd 130 mil och tdcker 110 relationer. Ett motsvarande hub-and spoke system med tre linjer pa
sammanlagt 130 mil téicker 3 relationer.

Vagnar — en 100m lang plattform for 7 st 45 fots-containers
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Figur 7:22: Taget bestdr av ca 100m Idnga plattformar av kortkopplade vagnar som rymmer 7st 45
fot containers. Tadgen ska kunna gd i 100-160 km/h beroende pa trafiksituation och behov. Nuvarande
lok kan anvdndas men vagnarna mdste vara moderna med skivbromsar, automatkoppel och digitala
informationssystem. Bredare lastbdrare ska kunna anvéndas vid behov pa jérnvdg for att fa hégre
kapacitet. Effektivare matartransporter med ldngre lastbilar anpassade till kombitrafikens moduler.
Kdlla: Bolle Rail Research.
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Kostnad for kombitransport beroende pa taglangd
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Figur 7:23: Kostnad fér att kéra ett kombitdg med olika vagnar och lastbdrare beroende pd tdgldngd:

En sexaxlig dubbel trailervagn, en sexaxlig dubbel containervagn for 45 fots containers och en 16-
axlig plattform fér 45-fotscontainers. Baskalkylen dr gjord for ett 630 m langt tdg pd 600 km avstand
med 20 % tomkérningsandel Ndr det behévs ett till lok, omkring 800 m tdgléngd, ékar kostnaden per

transporterad enhet och kurvan gar upp. Kdlla: Berdkningar med KTH kostnadsmodeller (Nelldal).
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ndr break-even vid ca 40 mils transportstrdcka, ett trailertdg vid knappt 60 mil och ett ACT-

containertdg vid drygt 25 mils transportstrécka. Kdlla: Berdkningar med kostnadsmodeller (Nelldal).
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8 Omvarldsfaktorer som paverkar marknaden och
jarnviagens konkurrensformaga

8.1 Den ekonomiska utvecklingen

Det totala transportarbetets utveckling ar nara forknippad med den ekonomiska utvecklingen i
samhallet. Det innebar att den bade ar beroende av den langsiktiga utvecklingen och den kortsiktiga
utvecklingen i konjunkturer. Hur den historiska utvecklingen har paverkat transporterna och
jarnvagen behandlas i kapitel 2.3.

Konjunkturerna kan variera ganska mycket i ett kortsiktigt perspektiv och den paverkar alla
transportmedel mer eller mindre. Under en 15-arsperiod framat ar det den generella tillvaxten och
de strukturférandringar som kan ske intressantare att diskutera. Utvecklingen av BNP och det totala
transportarbetet i Sverige framgar av figur 8.1. Sambandet var starkt fram till den ekonomiska krisen
2008. Darefter ser det ut som det har skett en decoupling mellan ekonomin och transporterna d.v.s.
att transporterna inte ar lika beroende av den ekonomiska utvecklingen.

Sa ar det sannolikt ocksa men det finns flera orsaker till att det ser ut som det gor. En anledning ar att
tjanstesektorn tar en allt storre del av BNP och den generar inte sa mycket transporter. En annan
anledning ar att det skett strukturforandringar i industrin t.ex. att digitaliseringen inneburit mindre
behov av tidningspapper. En tredje ar energiproduktionen dar en allt storre del sker med sol- och
vindkraft i stéllet for fasta bréanslen som maste transporteras.

En fjarde anledning ar statistisk, vi importerar alltmer varor fran Asien och de kommer med bat till
Sverige och genererar inte sa mycket inrikes transportarbete. | sjdlva verket kan det innebéra ett
totalt sett 6kat transportarbete eftersom det transporteras 6ver langre avstand. Det &r samma sak
med persontrafiken dar inrikes persontransportarbete inte 6kat de senaste decennierna men dar det
skett en mycket snabb 6kning av utrikes flygresor (fore corona-pandemin). Pa samma satt som
utslappen fran utrikes flygresor inte in rédknas in i den nationella utslappsstatistiken raknas inte heller
transportarbetet som sker utomlands in i den nationella transportstatistiken.

BNP och godstransportarbete 1950-2023
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Figur 8:1: Utvecklingen av BNP och godstransportarbetet i Sverige 1950-2023 déir 1950 dr index 100.
Kdlla: Data fran Jakob Wajsman och B-L Nelldal, preliminéra vérden fér 2023.
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Fragan ar da vilka trender som kommer att paverka transporterna i framtiden. Utvecklingen av den
totala transportmarknaden ar i dag osdker pa grund av krig och konflikter. Som framgatt av ovan sa
finns en tendens till att mindre gods behover transporteras atminstone inom Sverige. Den stora
okningen har forst skett i handeln med Europa genom utvecklingen av den fria marknaden i Europa
och darefter i den globala handeln med Asien och framfor allt med Kina.

Nu finns en diskussion om att vi inte ska gora oss for beroende av andra lander utan att vi ska forsoka
att bli mer sjalvférsorjande atminstone inom Europa. Corona-pandemin satte detta pa sin spets. Det
faktum att vi ocksa blir medlem i NATO starker banden med Europa samtidigt som relationen med
USA ter sig osaker. Kanske kommer det innebdra en geografisk omorientering mot Europa under de
narmaste 15 aren. Handeln med Asien kommer nog inte att upphdra men den 6kning som den haft
kommer sannolikt inte att fortsatta.

Sedan finns det strukturella férandringar i industrin som beror pa vara konsumtionsvanor.
Digitaliseringen innebar att det inte behdvs sa mycket tidningspapper - a andra sidan kraver den
okande e-handeln mer kartonger. Denna har gatt ganska langt i Sverige men har inte gatt lika lang i
andra lander sa den kommer att fortsatta. Samtidigt 6kar behovet av att transportera sopor for
atervinning eller forbranning.

Inom energiforsérjningen kommer det att ske en stor fordandring eftersom vi maste forbruka mindre
fossila branslen som foljd av klimatkatastrofen och de avtal som har slutits internationellt och de
reformer som planeras inom EU. Denna process har paboérjats men har hittills gatt for langsamt for
att de uppsatta malen ska nas. Den har dessutom paverkats av kriget i Ukraina genom att stora
leveranser av gas fran Ryssland maste ersattas med andra energikallor.

Né&r oljan ersatts med vind- och solkraft krdvs mindre transporter av fasta branslen. Aven karnkraften
kan komma att spela en storre roll i framtiden sarskilt om nya I6sningar utvecklas. Fortfarande sker
en utveckling av energieffektivisering i alla led med nya tekniker och digital styrning sa det ar inte
sakert att vi behover lika mycket energi i framtiden som en ren trendframskrivning ger vid handen. Sa
dven om utvecklingen tycks ga langsammare an vad som ar onskvart ur miljosynpunkt sa kommer
denna utveckling att ske och pa lang sikt innebar det mindre transporter av energiravaror.

Samtidigt investerar vi i Sverige i nya industrier for miljdanpassad produktion av stal och batterier
inte minst i Norrland som behover bade energi och transporter. Sa vi maste fa fram energi till dessa
och ocksa se till att det finns tillracklig kapacitet att transportera deras varor ut i varlden. Det innebar
att jarnvagen till Norrland maste byggas ut och att dven jarnvagen i sddra Sverige maste klara av att
transportera varorna fran Norrland tillsammans med sjéfarten.

Om alla invanare i varlden ska ha samma levnadsstandard som vi har i den industrialiserade varlden
sa kommer det att krdvas mer transporter. Fragan dar om klimatet kommer att tala detta och ibland
foresprakas en cirkuldr ekonomi som skulle minimera transporterna. Allt detta ar osdkert och det ar
inte troligt att vi helt kommer att sluta att transportera i framtiden men det maste nog ske pa ett satt
som tar storre hansyn till miljon och da kan jarnvdgen vara en del av |6sningen.
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8.2  Kriser och krig

Det var ingen som kunde foérutse Corona-pandemin och det ar klart att det kan komma nya
pandemier eller andra hindelser som vi idag inte kan forutse. Den pandemi som vi nu har haft (vi vet
inte ens om den ar avslutad) fick inte sa stora konsekvenser for godstransporterna i Sverige, daremot
pa persontransporterna.

Kriget i Ukraina paverkade inte det totala godstransportarbetet i Sverige sa mycket men den
paverkade transporstrukturen mer i Europa. Forutom att transporterna till Ukraina 6kade bortfoll
transporter till Ryssland. Darutover paverkade bortfallet av energi fran Ryssland Europa en hel del
genom att alternativa branslen maste utnyttjas och transporteras ibland andra vagar. Det har
paverkat jarnvagen i viss man men kanske framfor allt sjofarten som ar den stérsta transportéren av
energiravaror.

For sjofarten har dven svarigheterna att transportera via Suezkanalen haft stor betydelse. Det har
inneburit hogre kostnader och brist pa containers nar batarna véljer att ga den langre vagen runt
Afrika. Da ledtiderna for dessa transporter ar mycket langa tar det ett tag innan det far genomslag.

Krig &r ocksa svara att forutse. Kriget i Ukraina kom som en 6verraskning for de flesta dven om det
fanns de som varnade for det innan. Kriget i Ukraina har ju fatt ganska stora indirekta konsekvenser
for energiforsorjningen i Europa i och med bojkotten av Ryssland. Hur detta paverkar jarnvagen pa
lang sikt ar svart att férutse men de framtida energitransporterna paverkas ocksa av hur klimatkrisen
|6ses nar de galler vilken typ av branslen som anvands och som behover transporteras.

Redan nér detta skrivs har det brutit ut ett nytt krig mellan Palestina och Israel som fa kunde forutse.
Det finns ocksa konflikter mellan Europa, USA och Kina pa olika plan. Skulle det som foljd av alla
konflikter bryta ut ett mer omfattande krig sa far det naturligtvis foljder for hela samhallet och dven
jarnvagen. Detta behandlas noggrannare i ndsta avsnitt.

8.3  Jarnvagens roll i totalforsvaret

Detta avsnitt bygger pa en intervju med Forsvarsmaktens framste féretradare for Transporttjansten
som ar militarassistent vid Trafikverket, se dven bilaga 3.

Jarnvag har tidigare inom forsvaret betraktats som mindre viktigt, sarskilt under perioden 1991—
2022. | och med det nya laget, som kan betraktas som en uppstart fér en ny férsvarsplanering med
NATO som samordnare, uppstar nya krav pa transportsystemen. Jarnvagen kommer da att fa en
betydligt storre roll an vi har varit vana vid.

| ett skymningslage i norra Europa skall i Nordkalotten, hela Finland och Balticum en forsvarslinje
etableras som skall férses med drivmedel, insatsvaror och livsmedel. Dessa varor berdknas komma
till Sveriges och Norges vastkust och da speciellt till hamnarna i Trondheim, Lysekil (Brofjorden), och
Halmstad. Aven andra hamnar kan bli aktuella. De godsvolymer det kan bli tal om &r drivmedel som
motsvarar 3-4 fullstora tag per dygn, insatsvaror minst 4 tag per dygn samt livsmedel ungefar samma
mangd per dygn.

Varorna skall transiteras genom Sverige till hamnar i Bottenhavet eller Bottenviken. Langvarigheten
for dessa transporter beror pa vad som kommer att hdnda i Finland. Till dessa godstransporter
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kommer ett behov av att transportera minst motsvarande mangd manskap som transporterades som
transit under andra varldskriget 1940-45.

Dessa transporter skall i forsta hand till Rovaniemi som ar ténkt att fungera som nav. De
transportalternativ som man riaknar med ar i forsta hand jarnvag eller bat eller i kombination. Stor
risk finns att Ostersjon inte finns tillgénglig for battransport. | varsta fall hamnar man d& i att allt skall
transporteras via Haparanda. FOorsvaret analyserar ocksa mojligheterna att bygga normalsparin i
Finland kanske danda till Rovaniemi.

Jarnvagen maste forberedas for att klara dessa behov och det maste dessutom finnas redundans i
systemet for eventuella angrepp och avbrott. Redundans maste ocksa skapas genom alternativa
transportvagar fran sydligaste Skanes farjehamnar och norrut. T.ex. en jarnvag 6ver Ystad — Garsnas
— Kristianstad till S6dra Stambanan. Fran Halmstad en alternativ vag via Vaggeryd — Jonkoping till
Vistra Stambanan alternativt Vaggeryd till S6dra Stambanan. Fran Lysekil — Oxnered — Hakantorp —
Mariestad — Laxa med ny linje séder om Kinnekulle. Troligtvis kommer behovet av Inlandsbanan att
ateruppsta. Jarnvagen Trondheim — Bracke kraver ocksa upprustning. Det innebar ocksa att man
maste ta fram en sadkerhetsordning for kristider (system M eller F) da det finns risk att de digitala
system som &r allenaradande i dag kan slas ut.

For att hantera den uppkomna situationen med fientligheter osterifran aligger det Trafikverket att
planera fér ovan beskrivna scenario. Forsvaret efterlyser ett Trafikplaneringsforum foér inblandade
parter, som Trafikverket kan ta initiativ till. Dessutom maste detta 6vas.

Det stora problemet &r ocksa var fordonen finns for att hantera denna situation. Fram till bérjan av
1990-talet fanns dessa resurser och de 6vades minst en gang per ar. Dragkraft for ovanstaende tag
kan i stor utstrackning komma att utgoras av lok som inte kraver kontaktledning. Samtliga i Sverige
tillgangliga diesellok bor nog krigsplaceras i Sverige. Ett problem ar att loken inte blir kvar i Sverige i
orostider om dessa dgs av utlandska foretag.

Det forsvar som vi behéver innebar styrkedemonstration dven under grundberedskap och fred, inte
bara i Sverige utan samfallt med framst 6vriga nordiska lander. Saledes okar trycket pa det befintliga
transportsystemet och sannolikt kravs prioriteringar redan i normallage.

De ovan beskrivna behovsscenarierna har det goda med sig att ett genomférande av atgarder i
infrastrukturen ocksa ger jarnvagen en robustare anlaggning, som behdvs redan i dag med den
trafikvolym som kors. Att forbereda infor ovanstdende scenario ger ocksa resultat i dagens trafik och
kan gora jarnvagen palitligare.
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8.4  Elektrifiering och utveckling av lastbilar

Elektrifiering av lastbilstransporter

Elektrifiering av vagtrafik har diskuterats lange och blivit alltmer intensiv de senaste aren som féljd av
klimatproblemet dar de fossildrivna bilarnas utslapp blivit alltmer kritiskt. Det har hittills varit en
inkrementell utveckling som kan paskyndas av om det gors stora sprang i batteriteknik eller om det
kommer helt nya tekniska lI6sningar.

For personbilar har utvecklingen av elbilar kommit Iangt och det finns ganska manga bilar att vélja pa
som borjar fa genomslag pa marknaden. Fortfarande ar batteridrivna personbilar dyrare dn
fossildrivna bilar och det finns problem med laddinfrastrukturen. De flesta experterna anser att det
ar en tidsfraga innan eldrivna personbilar blir allenaradande. Da det tar tid att byta ut fordonsflottan
sa gar anda inte utvecklingen sa snabbt som man kanske trodde fran bérjan.

Lastbilar ar tunga och kraver stor effekt for att drivas elektriskt och ar darfor inte lika latta att
elektrifiera som personbilar. Stor effekt kraver stora batterier som da blir tunga och tar vikt fran
nyttolast. For att kora langt kravs dnnu storre effekt och en laddinfrastruktur med hog effekt langs
vagarna. Darfor har utvecklingen bérjat med ganska sma distributionsbilar med begransad
lastférmaga och rackvidd. Sadana har funnits pa marknaden under de senaste aren.

Av denna anledning har det bedrivits forsék med ellastbilar som drivs med kontaktledning precis som
vid jarnvagen. Ett projekt med luftledning har bedrivits mellan Gavle och Sandviken, se figur 8.2 och
aven i Tyskland. Det ar tekniskt genomfdrbart men kraver stora investeringar i kontaktledningen, en
investering som dessutom redan ar gjord pa jarnvagen. Det forutsatter sedan att akerierna ocksa ar
beredda att kopa sadana lastbilar som kanske far begransad anvandning.

Utvecklingen av batteritekniken har emellertid gatt fort och redan nu finns det batteridrivna tunga
lastbilar med hygglig rackvidd pa marknaden. Det har ocksa forslagits en partiell elektrifiering sa att
lastbilarna skulle kunna laddas nar de kor under trad. Men batteritekniken utvecklas sa snabbt att

alternativet elektrifierade vagar med kontaktledning haller pa att bli obsolet.

Figur 8.2: T.v. Ellastbil med kontaktledning mellan Gévle och Sandviken i ett svenskt férsék. Bild:
Siemens. T.h: Batteridriven bil fran Scania med 280 km rdckvidd vid 40 tons bruttovikt. Bild: Scania.
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Utvecklingen tyder pa att batteridrivna lastbilar kommer vara det som lastbilstillverkarna satsar pa.
T.ex. har Scania nu utvecklat en lastbil som med 40 tons bruttovikt har en rackvidd pa 28 mil och med
64 tons bruttovikt en rackvidd pa 20 mil. Dock ar lastférmagan inte lika hog som pa fossildrivna bilar
eftersom batterierna vager en del. Det diskuteras ocksa att hoja den tillatna bruttovikten pa lastbilar
for att medge en hogre lastvikt for batteridrivna bilar. Det kan dock medféra ett hogre vagslitage sa
det ar inte heller helt oproblematiskt.

En viktig fraga &r hur snabbt elektriska lastbilar kommer att fa ett stérre genomslag for langvaga
godstransporter i Europa. Det finns nagra olika krav som maste uppfyllas:

Det ska finnas tillrackligt effektiva tunga lastbilar att kdpa pa marknaden
De ska kunna kopas till ett pris sa att akerierna kan erbjuda ett likvardigt eller atminstone ett
nastan likvardigt transportpris till sina kunder som de kan géra med fossildrivna bilar

3. Det ska finnas en tillrackligt utbyggd laddinfrastruktur for langre transporter

Nér det géller den forsta punkten sa ar den nastan uppfylld. Det finns lastbilar att kdpa pa
marknaden men utbudet ar inte sa stort och jamfoért med fossildrivna bilar ar prestanda lagre. Men
utvecklingen gar fort och vi kan anta att det om 5 ar finns ett prestandamassigt tillrdckligt bra utbud.

Nér det géller priset pa lastbilarna sa ar de fortfarande dyrare an fossildrivna bilar men man torde
kunna fa lagre driftskostnader sa lange elpriserna ar rimliga. De ar ocksa mer energieffektiva an
fossildrivna bilar. Precis som for personbilar géller det att produktionskostnaderna kommer ner nar
man kan tillverka manga bilar. Det kan ocksa paverkas av eventuella subventioner.

Nér det géller laddinfrastrukturen sa har en utbyggnad paborjats men &dr dnnu i sin linda. Den ar
ocksa beroende av rackvidden pa lastbilarna och effekten pa laddningen. Med 6kad rackvidd minskar
behovet av laddare. En fjarrbil brukar anvandas pa langa strackor under natten och sedan till
distribution under dagen. Det behdvs ocksa en verkstadsorganisation som kan serva ellastbilar.

Nar det géller elektrifieringen av vagtrafiken sa tar den sannolikt Iangre tid &n vad man forst ar
benagen att tro. Det racker inte med att det finns en elbil att kopa pad marknaden. Det visar
utvecklingen inom personbilsegmentet dar det trots subventioner hittills har gatt langsammare an
vad manga trott och ldngsammare dn vad som skulle behévas med hansyn till klimatproblemet.

En lastbil har en teknisk livslangd pa uppemot 20 ar, men en fjarrbil kanske anvands 10 ar i
kvalificerad fjarrtrafik och flyttas sedan till enklare transportuppdrag for att i slutdndan skrotas eller
saljas till utlandet. Det tar saledes ca 20 ar att byta ut hela fordonsflottan. Om vi antar att det ar 2030
finns tillrackligt effektiva ellastbilar till konkurrenskraftiga priser pa marknaden sa kommer det
sannolikt att droja till 2050 innan hela lastbilsflottan ar elektrifierad.

Denna utredning ska ha ett 15-ars-persaektiv framat d.v.s. till omkring ar2040 och till dess kommer i
alla fall inte hela lastbilsflottan vara elektrifierad.
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Sjalvkérande bilar och platooning

Tekniken for sjalvkérande bilar har kommit langt bade nar det galler person- och lastbilar — det ar ju
samma teknik som anvands. Sjalvkérande lastbilar eller truckar forekommer pa forsék inom
begransade omraden sasom gruvor och hamnar. Tekniskt fungerar det under normala férhallanden
dven om det &r svart att konstruera ett system som ar 100 % sakert i alla situationer och vaderlekar,
men det finns ocksa juridiska fragor som kan vara svara att [6sa t.ex. vem som har ansvaret om det
hander en olycka.

En annan mojlighet med sjalvkérande bilar ar att anvanda det for att kora lastbilarna i platooning.
Det innebaér att lastbilarna kor néra varandra i ett fordonstag for att minska luftmotstandet och pa sa
satt spara energi, se figur 8.3. Forsok har visat att brénslebesparingen inte blir sa stor, 0,5- 4% i under
olika forhallanden (Lastbilstidningen Proffs 2022-07-15). Det kraver ocksa att bilarna samordnas pa
infarten till vdgen och att alla bilar har kompatibla system. Det finns olika nivaer pa detta men en
mojlighet ar att foraren fortfarande &r med och 6vervakar det hela. Nar det géller lastbilar sa har ju
chaufféren ofta uppgiften att lasta, lossa och dvervaka godset.

Det finns saledes stora tekniska mojligheter att utveckla lastbilstrafiken precis som jarnvagen men
implementeringen av avancerad teknik fran forsok till praktisk drift tenderar att ta langre tid an vad
man ofta tror fran bérjan. Utvecklingen av en teknik kan ocksa évertrumfas av en annan. Som det nu
ser ut sa kommer ellastbilar med kontaktledning att 6vertrumfas av batteridrivna lastbilar.
Sjalvkorande bilar och platooning kan komma att anvandas i avgransade system men kostar ocksa
pengar. Chaufféren har ocksa en viktig funktion i att overvaka godset och lasta och lossa.

Det som verkar vara den troligaste utvecklingen av lastbilstrafiken ar att den successivt blir
elektrifierad med allt effektivare batterier. Det ar ocksa en kostnadsfraga och en fraga om lastvikt.
Det gar inte heller 6ver en natt da en lastbil anvands i 15-20 ar och under den tiden kan byta dgare
och arbetsuppgift. Aven om lastbilarna blir helt utsldppsfria s kommer de att krdva mer energi 4n
jarnvagen eftersom stalhjul mot stalrals har lagre rullmotstand &n gummihjul mot asfalt.
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Figur 8:3: T.v: Teknik for platooning, bild: MAN. T.h: Lastbilar i ett f6rsék med platooning, bild: Scania.
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8.5 Utveckling av sjofarten

Utvecklingen inom sjofarten har gatt mot allt stérre fartyg och en 6kad containerisering. Sjofarten
har varit ledande i containeriseringen som ocksa har kommit jarnvagen och lastbilen till del genom
matartransporter t.ex. fran Géteborgs hamn. Batarna kan vara mycket stora men containern ar den
minsta gemensamma namnaren, se figur 8.4.

Utvecklingen har gatt mot allt storre fartyg framst for att det ar mer ekonomiskt i de globala
transportkedjorna mellan Asien; Europa och USA. Det finns containerfartyg som lastar 30.000 TEU
(En TEU motsvarar en 20 fot containers). De stérsta fartygen kan inte angora alla hamnar bade for att
det inte I6nar sig och for att de ar for djupgaende. Darfor behdvs det ocksa feederfartyg som matar
till de stora hamnarna.

| Sverige har det varit angeldget att behalla direktanlop med globala linjer i Goteborgs hamn. Darfor
har man investerat i muddring for storre fartyg och effektiva landtransporter med godspendlar pa
jarnvag for att fa storre trafikunderlag. Om Goéteborg far behalla sina direktanlop kan man tanka sig
att mer transporter gar via Goteborgs hamn och med godspendlar déarifran till Ostkusten. Det &r ju en
ganska stor omvag att kdra med bat runt Sverige till Ostkusten jamfort med att kora direkt fran
Goteborg landvagen. Pa detta satt ar det en konkurrens mellan Géteborg och andra hamnar.

Sjofarten ar det mest energieffektiva transportmedlet nér stora volymer kan transporteras pa langa
avstand men har samtidigt stora utslapp av koldioxid da de ofta gar pa den samsta oljan.
Elektrifiering av stora langtgaende fartyg ar inget alternativ i dag da de kraver alltfor stor effekt.
Alternativa biodrivmedel ar sannolikt den framsta I6sningen inom 6verskadlig tid, tekniken finns i
dag, men det tar tid att stalla om. Forsok har dven gjorts med segel pa stora batar som skulle kunna
svara for en del av framdrivningen.

Figur 8.4: Batarna kan vara mycket stora men containern dr den minsta gemensamma ndmnaren.
Den vanligaste sjofartscontainern ér 2,44 m bred och 2,59-2,90 m hég och 12,1-13,7 m ldng (40-45
fot). Detta fartyg ér 400x59 m och lastar ca 9000 40 fots containers.
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8.6  Jarnvagen och miljon

Energiforbrukning och utslapp fér jarnvag jamfért med andra transportmedel

Eldriven spartrafik ar det mest energieffektiva landtransportmedlet rdknat per kilometer resande
eller ton gods. Den eldrivna jarnvagen har funnits i 100 ar och utvecklas hela tiden. Stalhjul mot
stalréls ger |1ag friktion och darmed lagt rullmotstand. Vagnarna ar tatt ihopkopplade och ger lagt
luftmotstand. Elenergi kan dtermatas vid bromsning och ateranvandas. Allt detta bidrar till en lag
energiforbrukning. Tag fororsakar ocksa forhallandevis sma partikel- och bulleremissioner och ar
sakert.

Spartrafikens energiméssiga dverlagsenhet galler dven om andra transportmedel drivs elektriskt.
Eldrivna vagtransporter ar ur flera synpunkter battre an de som drivs med fossila branslen. Men dven
om bilar ar eldrivna sa anvander de dubbelt sa mycket for godstransporter och 50-80 % mera energi
for personresor, se figur 8.5. For flygresor ar skillnaderna annu storre.

Elektriska lastbilar kommer succesivt att ersatta fossildrivna bilar men energiférbrukningen kommer
alltid att vara hogre. Gummihjul mot asfalt har ungefar 15 ganger hogre rullmotstand an jarnvagens
stalhjul mot stalrdls. Vagtrafiken orsakar ocksa mycket partikelutslapp som ar ett hdlsoproblem. Och
tunga lastbilar sliter pa vdagarna och bidrar till att vagnatet ocksa far en underhallsskuld.

Energi (Wh) per person och km Energi (Wh) per ton och km
snabbtig Godstag (vagnar) %
Bil motorvig /1 Godstag (kombi) [INNNE/
Elbil motorvig |/ Lastbil (flytande) NG 2/
Flyg (fossilt eller bio) | NEEEEGEG— Lastbil (el)  |INEG—_—
0 200 400 600 800 0 50 100 150 200

Figur 8.5: Typisk energianvindning i moderna person- och godstransporter pd avstdnd 10-100 mil.
Godstdg antas i snitt ha 50% beldggning av sin lastkapacitet och lastbilar 60%. Flytande brénslen for
bilar och flyg innebdr bdde diesel och biodiesel. Eldrivna tag och bilar anvédnder férnybar el. Kdlla:
Network for Transport and Environment, baseline 2018 “"well-to-wheel”, ur Andersson et al, 2020
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Figur 8.6: Typisk energianvéndning for godstransporter med olika transportmedel och energikdllor.
Kdlla: TOSCA 2011.
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Utslapp av klimatgaser

Spartrafikens héga energieffektivitet baddar ocksa for laga utslapp av klimatgaser. Utslappen beror
pa hur energin produceras, i Sverige dar den huvudsakligen produceras med vattenkraft, kdrnkraft,
vindkraft och solkraft ligger utslappen nara 0. Har ar ett exempel pa hur utslappen kan variera i olika
lander (Kalla: EEA 2019):

e Sweden: 8 gC02e/kWh
e Norway: 19 gC0O2e/kWh
e Finland: 86 gCO2e/kWh
e Denmark: 126 gCO2e/kWh
e EU-27: 275 gC02e/kWh

Med tiden dndras ocksa mixen i hur elen produceras. | EU27 har utslappen fran elproduktion minskat
fran 524 gC0O2e/kWh 1990 till 275 gCO2e/kWh och denna utveckling fortsitter dven om den
tillfalligtvis kom av sig av kriget i Ukraina.

Sedan finns ju principen att man kan kopa el med laga utslapp om man vill och pa sa satt anvdnda en
el med laga CO2-utslapp. Om man bortser fran det blir utslappen av elproduktion desamma for
eldriven jarnvag som for eldriven lastbil sa da ar det egentligen energieffektiviteten som gor skillnad.

Tag pa icke-elektrifierade banor

| Sverige ar 75 % av banlangden elektrifierad. 96 % av antalet godstagskilometer sker med eldrift och
97 % av antalet bruttotonkilometer sker med eldrift.

| Europa (EU27) ar 56 % av jarnvagsnatet elektrifierat 2021 och den elektrifierade linjelangden har
Okat fran 51 % ar 2007. | flera lander t.ex. Danmark pagar nu en ganska omfattande elektrifiering av
stambanorna beroende pa hogre branslepriser och pa klimatkrisen.

Oftast ar det stambanorna som ar elektrifierade och dieseldriften kvarstar framst pa sidobanor med
lag trafikintensitet och utsldppen fran dessa blir relativt sett mindre.

Pa icke-elektrifierade banor drivs trafiken i dag huvudsakligen med diesellok. Det forekommer ocksa
tag som dras av diesellok pa elektrifierade banor "diesel under trad” t.ex. matartag som ska kora in
pa ett oelektrifierat industrispar.

Det senare kan l6sas med s.k. duo-lok som numera finns pa marknaden. Det ar ett ellok som har en
liten dieselmotor sa att de kan véxla in pa ett spar eller en bangard som inte ar elektrifierad. De har i
princip en lastbilsmotor och det pagar en utveckling att i stallet kéra dessa lok med batteridrift precis
som lastbilarna, da behovs ju ingen extra motor men val batterier.

Det finns numera ocksa ellok med en starkare dieselmotor sa att man ocksa kan kora ett tag pa linjen
med dieseldrift. Det finns ibland behov att kora tag pa en oelektrifierad sidolinje och sedan vidare pa
en elektrifierad huvudlinje. Pa sa satt minimerar man behovet av tva lok — ett ellok for fjarrtrafik och

ett diesellok fér matartag eller vaxling. Mer om detta finns i kapitel 4.6.

Dieseldrivna godstag ar i alla fall energieffektivare dn dieseldrivna lastbilar och dven ellastbilar, se
figur 8.5 och 8.6 men det ar 4nda ett problem som maste I6sas. Som framgar av ovan sa svarar
dieseldriften for 3 % av antalet bruttotonkilometer i Sverige. Det finns naturligtvis mojligheten att
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elektrifiera alla de aterstaende jarnvagarna men det ar ingen effektiv atgard. Pa kort sikt kan det
|6sas med biodrivmedel och pa langre sikt med batteri- eller vatgasdrivna lok.

De icke-elektrifierade linjerna ar fler i Europa och det finns ocksa linjer med relativt tung trafik sa dar
ar det angeldget att elektrifiera fler liner.

Mojligheter till energieffektivare godstag

Det finns ocksa mojligheter att minska energiférbrukningen och darmed aven utslappen fran
tagtrafiken. | figur 8.7 framgar en sammanstallning av effekten av olika atgarder fér godstag.

e Lagre luftmotstand

e Atermatande bromsar (pa loket)

e Kompaktare godstag

o Effektivare godstag

e Eko-kérning av godstag

e En kombination av ovanstaende atgarder

En kombination av alla energibesparande atgarder innebér att energiférbrukningen kan minskas -
med 46 % till ar 2050. Om man sedan ocksa introducerar snabbare godstag sa 6kar
energiforbrukningen sa att reduktionen blir 41 %. D3 ar inte inrdknat att det kan medféra att mer
gods overfors fran lastbil till jarnvag vilket skulle minska den totala energiférbrukningen.

W 2050 2025 W 2009

100%
Low drag 97%
93%
100%
Energy recovery 94%
88%
100%
Compact freight 95%
83%
100%
High-efficiency 95%
89%
100%
Eco-driving 92%
88%
100%
All comb 82%
54%
All comb + higher 100%
85%
speed 59%

Figur 8.7: Estimerade trender for reducering av energiférbrukningen per tonkilometer fér godstrafik pa
jéirnvdg som féljd av teknologisk utveckling och andra datgdrder. Kélla: TOSCA (2011).
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8.7  Utvecklingen av helt nya sparburna transportmedel

Maglew

Maglevtag (Magnetic levitation) ar ett sparburet transportsystem i tagform, som anvander
magnetiska krafter bade for att bara upp taget och som framdrivningsmetod, se figur 8.8. Tagen gar
pa en betongbalk som maste vara mycket jamn och som darfor blir ganska dyr att anldgga. Fordelen
ar att det inte blir ndgon friktion mellan taget och sparet vilket gor att de kan komma upp i
hastigheter pa 500-600 km/h.

Man sparar energi pa att det inte blir ndgon friktion men samtidigt gar det at energi for att lyfta taget
och for att 6vervinna luftmotstandet som &r det stora ndr man kommer 6éver 100 km/h. Prototyper
har funnits sedan 1970-talet. Det finns ett fatal banor byggda for kommersiell persontrafik men de
har aldrig planerats att anvandas for godstrafik.

Det finns nagra Maglew-tag i trafik i varlden. Den mest kdnda &r en 30 km lang bana fran flygplatsen i
Shanghai till City som avverkas pa 7 minuter och 11 sekunder. Hogsta hastigheten i normal drift ar
431 km/h och topphastigheten &r 501 km/h. Dock gar inte banan &nda in till Centrum utan man
maste byta till tunnelbana for att komma dit. Det &r ett problem jamfért med konventionell jarnvag
som ofta kan utnyttja befintliga spar for att komma dnda in till citykarnan.

Hyper Loop

Hyperloop &r ett varumarke for ett nytt transportsystem for passagerar- och godstrafik. Banan bestar
av ett stalror dar luften pumpats ur sa att det blir vakuum, se figur 8.8. Det innebér at man tar bort
luftmotstandet vilket gor att man kan kéra fort med |ag energiatgang, mer dn 1000 km/h. Vagnarna
ar kapslar for person- eller godsbefordran som drivs med hjalp av el och linjar induktion ungefar som
Maglew.

Systemet har funnits pa ritbordet sedan 1970-talet men det ar forst pa de senaste 10 dren som
provbanor har byggts bl.a. pa initiativ av Elon Musk. Det finns visioner om en férbindelse mellan
Europa och USA i form av ett ror i Atlanten som skulle mojliggdra en restid under en timme. Det finns
dock sakerhetsproblem som maste |6sas t.ex. hur man ska kunna evakuera passagerare i ett
vakuumror. Detta system ar fortfarande pa experimentstadiet.

Magnetburna hybridtag

Det finns nagra olika varianter av tag som bade kan ga pa konventionell rals och lyfts upp med
passiva magneter for att minska friktionen och underhallskostnaderna. Pa sa satt kan man utnyttja
konventionell jarnvagsdrift pa stationer samtidigt som man kan kora fort och att taget svavar ovanfor
rélsen mellan stationerna och uppnar 400-500 km/h. Dessa system ar fortfarande pa
experimentstadiet.

Det polska foretaget Nevomo, som utvecklar maglev-tag, har fatt ett fordon att svdva pa ett
konventionellt jarnvagsspar. Se figur 8.9 och 8.10. Testet genomfordes pa en drygt 700 meter lang
teststracka i Polen. Det tva ton tunga fordonet accelererade fran 0 till 100 km/h pa elva sekunder och
vid 70 km/h borjade det svdva 20 millimeter ovanfor rilsen. Nevomo anser att testet visar att
fordonet kunde svava stabilt och styras magnetiskt pa sparet.

Det svenska foretaget AMCCT har utvecklat ett koncept dar en kompletterande magnetbana utanfor
réalsen lyfter taget, se figur 8.9. Den konventionella boggin finns kvar men belastar inte sparet mer an
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nodvandigt for vad som behovs for framdrivning och bromsning. Boggin ar héj- och séankbar och kan

ta hela belastningen nar taget kommer in pa stationsomraden och dar i vissa fall magnetbarningen
upphor. Pa sa satt kan man anvanda befintliga stationer utan att bygga om dem.

Figur 8.8: Maglew-tdg pa banan i Shanghai till flygplasten och Hyper Loop. Kdlla: Eurotube.

custom lightweight vehicle
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£ \\ NEVOMO ‘w A\ B\ \
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= gl Lightweight bogie with
== = linear motor mover

& levitation magnets

" Levitation beams
" Linear motor stator
Conventional infrastructure

Figur 8.9: Hybridtdg med magnetbdrning. Till viinster det polska Newomo-tdaget, kdilla: Newomo. Till
héger InfraMag principskiss med hé6j- och sdnkbar boggi, killa: AMCCT.

Figur 8.10: Newomo-tdgets hjul svdvar ovanfér rélsen. Till h6ger Newomo-tdg med containers. Kélla.

Newomo.
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Sjdlvgdende jarnvagsvagnar — tag utan lok

Helt automatiserade sjalvgaende jarnvagsvagnar haller pa att utvecklas av bolaget Parallel Systems
som bildats av f.d. SpaceX-ingenjorer i USA. Varje vagn har sitt eget batteridrivna drivsystem och
vagnarna kan koras i platooning utan lok. De har inga koppel utan en stotfangarkontakt och kan halla
sig intill tatt intill varandra med ett elektroniskt styrsystem, vilket ocksa minskar luftmotstandet, se
figur 8.11. Detta system ar fortfarande pa experimentstadiet.

Platooning-processen ar helt automatiserad och upp till 50 vagnar kan bilda ett tag. Vagnar kan ocksa
kopplas av fran taget i farten och koéra in pa ett sidospar varsomhelst dar det finns en véxel eller
fortsatta till olika destinationer. Darmed behdvs det heller inga bangardar for att sortera vagnar. Den
20 december 2023 visade Parallel Systems for forsta gangen upp konvojkérning med autonoma
batterielektriska jarnvagsfordon i en fullskaledemonstration pa en testbana i Kalifornien.

Figur 8.11: "Parallell Systems” Sjéilvgdende vagnar med elektroniskt koppel som kan kéra i tdg med

upp till 50 vagnar utan lok och sléppas av pd vigen for véixlas in pa ett sidospdr eller till en annan
destination. Kélla: Raitech.com 2024-01-05.
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9 Forutsattningar for godstransporter pa jarnvag i olika lander

| kap 2 beskrivs utvecklingen av jarnvagens marknadsandel i olika lander i Europa. Dar syns tydligt att
det finns stora skillnader mellan utvecklingen i Ost- och Vasteuropa — men ocksa mellan olika lander.
Skillnaderna mellan Ost- och Vist kan i stor utstriackning harledas till politiska och ekonomiska
faktorer. | detta kapitel gar vi igenom forutsattningarna for jarnvagens godstrafik med utgangspunkt
fran jarnvagens marknadsandel i olika ldander 2021 enligt EU-statistiken. | tabell 9.1 har landerna
delats in i Vast- och Osteuropa, lander som ar kandidater till att vara med i EU och lander som inte
har ndgon godstrafik pa jarnvag: Cypern, Malta och Island.

Landerna i varje grupp har rangordnats efter jarnvdagens marknadsandel enligt féljande:

e Lander med marknadsandel > 19 % ar det grona faltet
e Linder med marknadsandel 10 - 18 % &r det rosa faltet
e Linder med marknadsandel < 10 % ar det bla faltet

Statistiken for lastbil utgar fran hur mycket lastbilstrafik som kors totalt (territoriality) inom varje
land. Den visar saledes den totala lastbilstrafiken i varje land inklusive utlandska lastbilar. Denna
statistik finns redovisad fran ar 2005. | kapitel 2.1 har vi anvant statistik som visar nationell och
internationell trafik med lastbilar registrerade i respektive land eftersom den finns i langre tidserier
sa att man kan spegla utvecklingen battre. Det innebar att marknadsandelen for jarnvag blir lagre i
Visteuropa och hogre i Osteuropa i den statistik som redovisas har, eftersom manga dsteuropeiska
akerier kor en omfattande trafik i Vasteuropa, se dven kapitel 2.5. Detta galler dock inte for
kandidatlanderna da det inte finns ndgon statistik om hur mycket deras akerier kér utomlands.

| Vasteuropa ingdr ocksa Norge, Storbritannien och Schweiz. Aven om de inte 4r medlemmar i EU s3
har de pa manga avseenden liknande forutsattningar och ar medlemmar i EFTA.

| tabell 9.2 redovisas noggrannare férutsattningarna for jarnvag och lastbil i Europa nar det géller
(Rubriker pa svenska finns langst ner i tabellen):

e Andel godstransportarbete med nya féretag matt i tonkilometer
e Sparvidd i mm (1435 mm ar normalspar)

e Taglangd: Normal/maximal taglangd i meter

e Maximal langd pa lastbilar i meter

e Normal/maximal bruttovikt for lastbilar i ton

e Forekomst av veckoslutsrestriktioner for lastbilar

Kallan till de flesta uppgifterna ar EUs statistik Transport in figures 2023 (som avser 2021)
kompletterat med uppgifter fran natet och egen kunskap. Nar det géller taglangder och langder pa
lastbilar har vi inte hittat nagon enhetlig kalla for alla lander. Nar det star 40/44 pa lastbilsvikt och
740/835 pa taglangd sa ar det forsta vardet som ar det normala och det andra géller under vissa
forutsattningar. Uppgifter om helgkérforoud kommer fran Truckban, 2024.

Lander med marknadsandel 6ver 19 %

Den hégsta marknadsandelen fér godstrafik i Vdsteuropa har Schweiz och Osterrike med 34 resp. 30
%. Man kan sdga att de ligger i en klass for sig. Bada har haft en trafikpolitik dar pa ett medvetet satt
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har investerat i jarnvagar och dar ocksa de statliga jarnvagarna har stottats pa olika satt. Det galler
bade gods- och persontrafik, bada dessa lander har ocksa den hégsta marknadsandelen for
persontrafik i Europa med 17 resp. 13 %. Det motsager hypotesen om att det inte gar att ha en hog
marknadsandel pa godstrafik om man kér mycket persontrafik.

Nar det géller transportstrukturen sa har bdde Schweiz och Osterrike en omfattande transittrafik
vilket bidrar till den hoga marknadsandelen. Bada landerna &r ju ganska ytmaéssigt ganska sma
jamfort med Sverige och Tyskland vilket gor att den marknaden for inrikes godstrafik ar begransad.
Den omfattande transittrafiken innebar ocksa att man medvetet har styrt lastbilstrafiken till att
anvanda kombitrafik. | stallet for att lastbilarna ska ta sig 6ver bergskedjorna har man férsokt att fa
dem att ta sig igenom de tunnlar man har byggt med jarnvag bl.a. med "Rollende landstrasse”.

Jarnvagarna i Schweiz och Osterrike &r avreglerade sa de statliga bolagen har inte monopol och det
finns ocksa privata och kommunaldgda jarnvagar. En stor del av konkurrensen mellan jarnvagarna
och ocksa lastbilarna kan hanforas till transittransporter som kommer in i dessa lander med
utlandska eller privata bolag och dar de flesta fortsatter till Italien.

Det saknas dock inte motorvdgar i dessa lander men trots den kuperade terrdangen byggde man tidigt
ut jarnvagarna till en ganska hog standard som sedan successivt har férbattrats och underhallits val.
Bada landerna har kilometer- och viktbaserade avgifter pa lastbilarna. Harutover finns sarskilda
avgifter pa motorvéagar, tunnlar och broar for alla fordon. Dessutom finns bade i Schweiz och
Osterrike férbud att kora lastbilar p& sén- och helgdagar samt p& natten alla dagar mellan 22:00 till
5:00. Storleken pa lastbilar ar begréansad till 18 m och 40 ton precis som i manga andra EU-lander.

Efter Schweiz och Osterrike kommer Sverige, Finland och Tyskland i nu ndmnd ordning men en
marknadsandel pa 29, 27 och 19 % for jarnvag. Observera att i denna EU-statistik avser
landtransporter d.v.s. bara kanalsjofart och inte kustsjofart eller internationell sjofart. Det innebar att
sjofartens andel saknas och jarnvagens blir hégre an om man raknar med sjofarten. Relationen
mellan jarnvag och lastbil for landtransporter blir anda ganska korrekt.

Att jarnvagen har sa hog marknadsandel i Sverige beror bl.a. pa att vi har langa avstand och mycket
tung industri. De svenska jarnvagarna har sedan lange — langt fore avregleringen — varit bland de
effektivaste i Europa. Politikerna har forsokt att styra jarnvagarna genom att skilja pa lonsam och
olonsam trafik och godstrafiken har huvudsakligen fatt existera pa féretagsekonomiska villkor.

Det faktum att vi ocksa lange haft langre och tyngre lastbilar i Sverige &n Europa har ocksad medfort
att jarnvagen har mast effektivera sin verksamhet for att 6verleva konkurrensen med lastbilen.
Sverige har ocksa en av de mest avreglerade jarnvagarna i Europa men avregleringen har framst fatt
till foljd att jarnvagsforetagen bytt systemtag med varandra och pressat priserna vilket ar positivt for
den svenska industrin.

Nu har vi ocksa fatt dnnu langre och tyngre lastbilar i Sverige: 34,5 m och 74 ton som &r nastan
dubbelt sa stora som i Europa. Det vore inget problem om lastbilarna ocksa betalade en
vagslitageavgift som tog hansyn till kdrstracka, vikt och utslapp ungefar som i manga andra lander. En
sadan avgift skulle ocksa kunna skapa kontroll 6ver de utlandska lastbilarna som dominerar var
utrikestrafik pa ibland helt andra villkor &n svenska akerier och jarnvagsforetag.
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| Finland &r forutsattningarna for godstrafik pa jarnvag ar ganska lika som i Sverige genom att det ar
ett ganska vidstrackt land som ocksa har en liknande industristruktur med malm, stal och skog. Dock
ar Finland mer isolerat jarnvagsmassigt med en bredare sparvidd &n i Europa, samma som i Ryssland.
Finland har ocksa haft ett stort utbyte med Ryssland innan kriget i Ukraina. Jarnvagarna ar formellt
avreglerade men Finlands sparvidd och geografiska lage gor att det i praktiken &r svart att fa
konkurrens i godstrafiken. Men ett privat foéretag har kopt nagra lok och haller pa att etablera sig i
Finland. Finland har ocksa en stor lastprofil och effektiva godstag samtidigt som de har tunga och
langa lastbilar ungefar som i Sverige.

Tyskland har en marknadsandel pa 19 % och &r ocksa den i sarklass stérsta transportmarknaden i
Europa bade totalt sett och for jarnvag. Tyskland &r ju ett stort och tattbefolkat industriland som
ocksa har en omfattande transittrafik med bade lastbil och jarnvag da det ligger mitt i Europa.
Jarnvagarna i Tyskland ar val utbyggda och har en hog teknisk standard dven om man nu ocksa har
fatt problem med eftersatt underhall.

Jarnvagarna i Tyskland ar organiserade pa ett annat satt 4n i de flesta andra EU-lander.
Infrastrukturforvaltaren DB Netz &r en del av DB-koncernen och har pa sa satt ett starkare grepp om
hela jarnvagstrafiken i Tyskland an vad man har i andra lander. Detta &r pa gott och ont, till en borjan
kunde DB harigenom satta kdppar i hjulen for konkurrerande jarnvagsféretag men numera ar
jarnvagen i Tyskland avreglerad ungefar som i Sverige.

Forutom DB som svarar for ca halften av godstransporterna i Tyskland finns det manga privata
jarnvagsforetag bl.a. hamnbanor och branschforetag for kemitransporter. Den stérsta med DB
konkurrerande trafiken finns dock fran utlandska jarnvagsforetag som kor in eller genom Tyskland.

| Tyskland har jarnvagarna en ganska stor uppbackning politiskt da de ocksa &r en stor arbetsgivare
har facket ett ganska stor inflytande. Banavgifterna for godstag var lange héga men har numera
sankts for att stimulera godstrafik pa jarnvag. Det finns ocksa ett sarskilt statligt stod for
vagnslastrafiken som har det mest omfattande systemet i Europa.

Nér det géller lastbilstrafiken i Tyskland sa ar den mycket mer reglerad &n i Sverige. Lastbilarna far
vara 18 m langa och ha en bruttovikt pa 40 ton (44 ton for kombitransporter). Det finns km-baserade
vagavgifter for lastbilar “maut”. Det &r forbud att kora lastbilar pa son- och helgdagar. Detta &r dock i
forsta hand for att inte skapa olycksrisker for personbilarna och inte for att gynna jarnvagarna.

Lander med marknadsandel 10-18 %
| ndsta grupp har vi nagra lander av olika karaktar.

Norge har en marknadsandel pa 15 %. Godstrafiken ar avreglerad och vi har haft bade samarbete och
konkurrens mellan det norska statliga bolaget CargoNet och Green Cargo. Aven privata svenska bolag
kor i Norge och tvartom. Tekniskt har de svenska och norska jarnvagarna stora likheter sa inter-
operabiliteten dr ganska hog. Trots detta kan det vara en omfattande byrakrati for att kora i Norge.

Norge &ar ju ett ganska langt land men med en liten befolkning. Geografin ar bergig och paminner om
Schweiz men jarnvagsnatet ar av ganska lag standard med mycket enkelspar, stora stigningar och
korta tag. Befolkningsunderlaget ar begrdansat men de senaste decennierna har man satsat ganska
mycket pa att bygga ut jarnvdgsnatet runt Oslo medan godstrafiken gar pa langre strackor.
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Vagnslasttrafiken ar nedlagd men kombitrafiken i Norge har en hég marknadsandel delvis beroende
pa att ocksa vagnatet har lag standard.

Lastbilarna i Norge far vaga 64 ton och vara 24 m langa som de var tidigare i Sverige. Nagra
restriktioner for lastbilstrafik finns inte.

| Frankrike och Italien dr marknadsandelen 11 respektive 13 %. De har det gemensamt att de har ett
mycket stort totalt transportarbete men dar lastbilstrafiken dominerar. De har bada byggt ut
hoghastighetsnatet 6ver hela landet och haller pa att bygga ihop sina nat. Det finns ocksa i Italien en
mycket stark konkurrens mellan de statliga hoghastighetstagen och ett privat bolag som tillsammans
har tagit stora marknadsandelar fran flyget.

Nér det galler godstrafiken dr den formellt avreglerad men i praktiken har det inte hdant sa mycket.
Det beror bl.a. pa att fackféreningarna har relativt stor makt i bade Frankrike och Italien. Tidigare har
jarnvagarna fatt fungera som regulator vid hog arbetsléshet och varit tvungna att anstélla personal.
Sa ar det inte nu men fackféreningarna befarar att de ska bli av med sina arbeten om andra aktorer
kommer in. | stallet har godstrafiken stagnerat och forlorat marknadsandelar.

Lastbilarna ar 18 m langa och far vaga 40 ton i bada landerna. Det finns nagon form av helgkorforbud
i bada landerna och sarskilda avgifter pa motorvagar. Bade i Frankrike och Italien finns inte langre
nagon vagnslasttrafik. Enligt vara intervjuer ar det svart att komma in i Frankrike for andra tagféretag
med det ar mojligt att kora i Italien. Sverige har sedan lange en ratt omfattande jarnvagstrafik med
Italien men inte med Frankrike.

Portugal har en marknadsandel pa 11 % och har precis som Spanien bredspariga jarnvagar. De har
ocksa mycket gemensamt med Spanien, ungefdr samma naringslivsstruktur men ar mindre &n
Spanien och har mycket mindre transportbehov dn Spanien.

Belgien med en marknadsandel pa 10 % ér ju ett litet land men ligger strategiskt i korsningen mellan
flera lander i Europa. Den egna godstrafiken &r liten. Bade person- och godstrafiken ar avreglerad och
godstrafiken bestar mest av transittrafik. Det privata belgiska bolaget Lineas ar det storsta privata
godsoperatdren i Europa. Det finns en politisk malsattning att fordubbla godstrafiken till 2030 bl.a.
genom att bygga bort flaskhalsar i jarnvagsnatet.

Lastbilarna &r 18 m langa och far vdaga 40 ton. Nagra restriktioner for lastbilstrafik finns inte men
avgifter pa motorvéagarna férekommer.

Lander med marknadsandel mindre dn 10 %
| denna grupp finns lander med ganska olika forutsattningar.

Storbritannien har en marknadsandel pd 9 %. Det ar ju ett 6-rike som dock sitter ihop med Europa
med Eurotunnel. Transportvolymen ar stor men det mesta gar pa lastbil. Jarnvagarna byggdes ut
tidigt och hade hog standard fram till omkring 1950. Persontrafiken ar omfattande och har styrt
mycket av infrastrukturen. For godstrafik ar kapaciteten lag med sma godsvagnar och snav lastprofil,
det kravs specialvagnar for att transportera containers. Flera huvudlinjer ar inte elektrifierade utan
kors med diesellok.
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Avregleringen genomfordes tidigt i England och drevs mycket langt med privatisering av
infrastrukturen. Som féljd av det blev det eftersatt underhall och manga tagolyckor vilket gjorde att
man fick aterférstatliga infrastrukturen. Godstrafiken utvecklades positivt som foljd av avregleringen
nar ett amerikanskt bolag tog 6ver men minskade sedan nar DB tog 6ver. Den 6kade fran 8 till 14 %
fran 1995 till 2014 men minskade till 9 % 2021. Trots tunneln till Europa ar det uteslutande lastbilar
som gar pa tagen genom tunneln. Lastbilarna ar 18 m och far vaga 40 ton som i Europa och det finns
inga restriktioner.

| Danmark med en marknadsandel pa 9 % bestar godstrafiken huvudsakligen av transittrafik mellan
Sverige och Tyskland. Den inrikes vagnslasttrafiken ar nedlagd och det finns en begransad
kombitrafik framfor allt till utlandet. Danmark ar geografiskt ett ratt litet land sa forutsattningarna
for en omfattande godstrafik pa jarnvag ar inte de basta. Sedan ett par artionden ar det DB som
bedriver godstrafiken i Danmark.

Danmark har satsat ratt mycket pa att bygga ut jarnvagens infrastruktur férst med alla broar éver
Stora Bélt och Lilla Bilt och Oresundsbron. Sedan ocks& godslanken via Padborg till Tyskland och nu
med den fasta forbindelsen till Fehmarn Balt som ska vara klar 2029. Dessutom pagar en utbyggnad
av ERTMS och elektrifiering av stora delar av stambanorna i Danmark. Dock ar persontrafiken
omfattande men man forsoker att ocksa reservera kapacitet for godstrafik.

Lastbilarna i Danmark far vaga 64 ton och vara 24 m langa precis som i Norge. Nagra restriktioner for
lastbilstrafik finns inte.

Nederlanderna ar ett litet land men har omfattande transporter som foljd av sjéfarten till
Rotterdam. Jarnvagen har en marknadsandel pa 6 %, lastbilen och kanalsjéfarten delar pa resten av
transportarbetet. Kanalsjofart pa omfattar ca 50 miljarder tonkilometer, lika mycket som i Tyskland,
dessa bada lander svarar for 85 % av kanalsjofarten i Vasteuropa. Jarnvagsnatet ar val utbyggt men
har en omfattande persontrafik. Lastbilarna dr 18 m och far viaga 40 ton och det finns inga
restriktioner.

Transportavstanden ar korta sa den mesta jarnvagstrafiken ar matartrafik till hamnarna. Av denna
anledning har man byggt en sarskild bana enbart for godstrafik BETUWE-linjen till Duisburg som ar
160 km lang. Tunnlar och viadukter ar t.o.m. forberedda fér double-stack containers men
kontaktledningen hanger pa normal hojd for att kunna utnyttja standardlok.

Spanien har en marknadsandel pa 4 % och har en stor transportmarknad dar 96 % gar pa lastbil.
Detta trots langa avstand och omfattande utrikestransporter. Spanien och Portugal har bredare
sparvidd an i Europa vilket ar en komplikation. Det finns dock godsvagnar som kan véxla sparvidd och
containerterminaler vid gransen men det innebar 4nda en merkostnad jamfort med lastbilar som kan
kora direkt.

Spanien har ett omfattande hoéghastighetsnat som ar byggt med normalspar. Det har funnits planer
pa att kora direkta godstag pa detta fran andra lander i Europa men det har hittills inte kommit igang
i ndgon storre omfattning. Potentialen ar stor da Spanien exporterar mycket pa langa avstand bl.a.
frukt och groénsaker till andra lander i Europa. Lastbilarna dr 18 m och far vaga 40 ton och det finns
inga restriktioner.



166

Grekland har en marknadsandel pa 3 % det ar ett relativt litet land som delvis bestar av 6ar med inte
alltfor stort transportbehov eftersom det inte finns sa mycket tung industri. Lastbilarna ar 18 m och
far vaga 40 ton och det finns inga restriktioner.

Luxemburg ar ett mycket litet land med begransade egna transportbehov men som precis som
Belgien ligger strategiskt mellan flera lander. Godsjarnvagen har en marknadsandel pa 6 %.
Lastbilarna ar 18 m och far vaga 40 ton och det finns restriktioner i samband med veckoslut och
helger.

IIrland ar jarnvagens marknadsandel 1 %. Det ar som bekant en 6 som ligger utanfér en annan 6,
Storbritannien. Transportbehoven med landtransporter ar begransade. Jarnvagens marknadsandel
var dock 10 % ar 1995 sa det har i alla fall varit mojligt att transportera med jarnvag. Lastbilarna ar 18
m och far vaga 40 ton och det finns restriktioner.

Dirmed slutar analysen av godsjdrnvagarna i Vasteuropa. Analysen av Osteuropa gors inte lika
detaljerad eftersom utvecklingen dar inte kommit lika Iangt och inte har stabiliserat sig.

Godsjiarnvigarna i Osteuropa

Landerna i Osteuropa blev fria fr&n Sovjetunionen omkring 1990 och har haft en simre ekonomi &n
landerna i Vasteuropa. Jarnvagarna hade fran borjan monopol och avregleringen av lastbilstrafiken
har gatt snabbt medan jarnvagen har stagnerat i manga lander. Alla linder i Osteuropa har en
marknadsandel éver 20 %, manga ar fortfarande hoga men har minskat snabbt.

Polen ar det land som har storst transportbehov, lika stort som Spanien. De flesta landerna har
fortfarande tung industri men vissa delar t.ex. koltransporter ar pa vag att forsvinna. Manga av
landerna har haft kopplingar till Sovjetunionen och en del av dessa transporter har dréjt kvar men
har férmodligen upphort nu efter bojkotten av Rysslands som féljd av kriget mot Ukraina. Darfor ar
det svart att uttala sig exakt om liget i Osteuropa d& den senaste statistiken &r frdn 2021.

| Osteuropa har manga av de stora bulktransporterna forblivit kvar hos jarnviagen och dessa
transporter star for en stor del av godstransporterna pa jarnvag i Central- och Osteuropa. Flera av
dessa bulktransporter har fangats upp av nyetablerade jarnvagsforetag i respektive land. Dessa
lander har av tradition stora transitvolymer som har gatt till Ryssland och tidigare Sovjetunionen.

| det nuvarande laget med krig i Ukraina har transittrafiken till Ryssland krympt till ett minimum men
istdllet har nya volymer letat sig fram till jarnvagen och transittransporterna har blivit mycket stérre.
Det ror sig i stor utstrackning om livsmedel och jordbruksprodukter men ocksa insatsvaror till kriget.
Forhoppningsvis kommer de krigsberoende transporterna att kunna upphéra, men man maste
beakta att manga av transporterna har skapat nya vagar och kommer troligtvis att forbli. Dessa nya
transportvdgar kommer da att krdva forbattringar och flera terminaler mot Ukraina. Alla vastlander
som gréansar till Ukraina och Moldavien eller kan erbjuda hamnfaciliteter dr ocksa berérda.

Det finns 5 lander som fortfarande har en marknadsandel pa mer dn 30 %: Litauen, Lettland, Estland
som har bredspar precis som Ryssland, samt Slovenien och Slovakien med normalspar. De 6vriga
landerna ligger mellan 20 och 30 % marknadsandel Det land som har lagst andel ar Bulgarien med 20
%.
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Det stérsta transportbehovet i Osteuropa har Polen, en marknad p& 434 miljarder tonkilometer och
nastan lika stor som i Tyskland men dar endast 22 % gar med jarnvag. Polen ar ju ett stort land med
manga naturtillgangar bl.a. i jordbruket och en ganska stor tung industri. De 6vriga ldnderna i
Osteuropa har ganska mattliga transportbehov jamfért med Polen de resterande 10 linderna i
tabellen har tillsammans lika stor transportvolym som Polen.

Jarnvagarna i Osteuropa har varit ganska nedgéngna och till att bérja med prioriterade man
investeringar i vagar da biltrafiken 6kade snabbt. Nu har man ocksa borjat investera i jarnvagar bl.a.
stimulerat av EU. Till att borja var det mest for att fa snabbare persontrafik men pa senare tid dven
kapacitet for godstrafik. Det finns onekligen en stor potential med tanke pa de stora godsméangder
som gar pa lastbil. Ett stort projekt ar Rail Baltika fran Tallinn i Estland till Warszawa i Polen. Estland,
Lettland och Litauen har den bredare ryska/finska sparvidden men den nya jarnviagen kommer att
byggas med normalspar vilket kommer att underlatta utbytet med Europa.

Avregleringen av jarnvagarna i Osteuropa har kommit ganska langt i den meningen att en hég andel
av godstrafiken bedrivs av nya jarnvagsforetag, saledes inte av de gamla statliga nationella bolagen.
De ligger mellan 22 och 78 % férutom i Estland och Litauen dar de nya jarnvagsféretagen har en
marknadsandel nara 0 %. De hogsta andelarna finns i Rumanien med 78 % och i Ungern med 55 %.
Det beror dels att det finns en viss entreprenéranda i jarnvagsbranschen precis som i
lastbilsbranschen dels pa att det kommit in trafik med utlandska bolag som DB.

Lastbilarna i Osteuropa &r i regel 18 m l&nga och kan viga 40 ton utom i Tjeckien dér det tillats 48
ton. Nagon form av helgkorforbud férekommer i de flesta landerna.

Kandidatldnderna

Det finns 8 lander som ar kandidater till EU-medlemskap. Halften har en marknadsandel 6ver 20 %
och den andra hélften ligger under 10 %. De flesta har ganska sma totala transportvolymer utom
Ukraina och Turkiet som har mycket stora volymer. Ukraina hade 250 miljarder tonkilometer 2021 i
samma storleksordning som Spanien. Statistiken for kandidatlanderna med lastbil avser de nationella
och internationella transporter med de egna akerierna vilket kan ge lastbilarna en nagot fér hog
marknadsandel da en del av trafiken kors i andra lander.

Ukraina hade en mycket hog andel pa jarnvag med 72 % och har ocksa den bredare ryska sparvidden
vilket ju ar en ganska stor nackdel i dag. Trots kriget verkar de ukrainska jarnvagarna fungera ovanligt
bra och de har ocksa en viktig roll i landets férsorjning och forsvar. Turkiet har en marknad pa 326
miljarder tonkilometer saledes stérre an Ukraina men endast 4 % gar med jarnvag. Turkiets jarnvagar
ar normalspariga. Alla kandidatlanderna har 18m och 40 tons lastbilar och inga restriktioner i
helgerna.
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Sammanfattning

Den hégsta marknadsandelen fér godstrafik i Europa har emellertid Schweiz och Osterrike. Att
Schweiz och Osterrike hégst ligger hdgst beror pa att de har bedrivit en aktiv jarnvigspolitik och har
investerat mycket i jarnvadg. De har ocksa avgifter och restriktioner pa lastbilstrafiken och lastbilarna
ar mindre an i Sverige. Det finns ocksa strukturella skillnader som att det &r relativt sma lander med
en omfattande transittrafik som gar pa jarnvag redan nar de kommer in i landet. De har ocksa den
hogsta marknadsandelen for persontrafik i Europa vilket visar att det inte nédvandigtvis maste finnas
en motsattning mellan gods- och persontrafik.

Godsjarnvagen i Sverige har en relativt hég marknadsandel jamfért med genomsnittet i Europa och
det finns vissa likheter med Tyskland. Tyskland &r ocksa en av Sveriges storsta handelspartners.

Jarnvagens marknadsandel i Frankrike och Spanien ar lagre an genomsnittet i EU trots stora
transportvolymer. Sverige har ocksa en inte obetydlig handel med dessa lander men det mesta gar pa
lastbil.

Sedan har vi de dsteuropeiska staterna som sent blev en del av det fria Europa och medlemmar i EU.
Dar hade jarnvagarna en stark monopolstallning fran bérjan men lastbilarna fick sedan en nastan
starkare stéllning an i Europa. Det har i 6kande utstrackning anvants till kéra lastbilstransporter i och
till Vasteuropa. Dock bérjar man nu ocks3 att investera i jarnvagar i Osteuropa.

Fragan ar om situationen for jarnvagen kan forbattras i framtiden genom att avregleringen
genomfors fullt uti alla lander och TEN-T natet far en hogre kapacitet. EU har ju sedan lange haft
ambitionen att forbattra forutsattningarna for jarnvagen och det finns en begynnande
teknikutveckling.
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Tabell 9.1: Godstransporter i Europa, indelning efter jérnvédgens marknadsandel 2021. Bearbetning av
statistik frén EU Transport in figures 2023 (som avser 2021).

European freight by rail market share 2021
Country Country Road Rail Infand Total Share of Road Rail Inland Total
Code waterways total waterways
Thousand million tonne-kilometres Percentage

West
1 [Switzerland CH 23,7 12,0 0,0 35,8 2% 66% 34% 0% 100%
2 |Austria AT 49,8 21,8 1,5 73,1 3% 68% 30% 2% 100%
3 |Sweden SE 57,7 23,4 0,1 81,3 4% 71% 29% 0% 100%
4 |Finland FI 29,0 10,8 0,1 39,9 2% 73% 27% 0% 100%
5 |Germany DE 480,2 123,9 48,2 652,3 31% 74% 19% 7% 100%
6 |Norway NO 24,3 4,3 0,0 28,6 1% 85% 15% 0% 100%
7 |ltaly IT 167,9 24,3 0,1 192,3 9% 87% 13% 0% 100%
8 |Portugal PT 15,6 1,9 0,0 17,5 1% 89% 11% 0% 100%
9 |France FR 295,0 35,8 7,2 338,0 16% 87% 11% 2% 100%
10 [Belgium BE 54,7 6,8 8,2 69,7 3% 79% 10% 12% 100%
11 |United Kingdom UK 160,0 15,2 0,1 170,0 8% 91% 9% 0% 100%
12 |Denmark DK 20,8 2,0 0,0 22,8 1% 91% 9% 0% 100%
13 [Luxembourg LU 2,3 0,2 0,2 2,7 0% 86% 6% 8% 100%
14 [Netherlands NL 58,5 7,2 47,4 113,1 5% 52% 6% 42% 100%
15 [Spain ES 231,1 10,3 0,0 241,4 11% 96% 4% 0% 100%
16 |Greece EL 19,7 0,6 0,0 20,3 1% 97% 3% 0% 100%
17 |Ireland IE 10,8 0,1 0,0 10,9 1% 99% 1% 0% 100%

Sum west 1701 300 113 2110 100% 81% 14% 5% 100%

East
1 [Lithaunia LT 8,7 14,6 0,0 23,3 4% 37% 63% 0% 100%
2 |Latvia LV 6,4 7,4 0,0 13,8 3% 47% 53% 0% 100%
3 |Estonia EE 3,2 2,1 0,0 53 1% 60% 40% 0% 100%
4 |Slovenia Sl 9,8 4,9 0,0 14,7 3% 66% 34% 0% 100%
5 |Slovak SK 16,5 8,2 0,8 25,5 5% 65% 32% 3% 100%
6 |Hungary HU 29,7 11,3 1,9 42,9 8% 69% 26% 4% 100%
7 |Romania RO 26,8 13,6 13,5 53,9 10% 50% 25% 25% 100%
8 |Croatia HR 9,3 3,2 0,8 13,3 3% 70% 24% 6% 100%
9 |Czech Ccz 55,1 16,3 0,0 71,5 13% 77% 23% 0% 100%
10 |Poland PL 189,8 54,4 0,1 244,2 46% 78% 22% 0% 100%
11 |Bulgaria BG 13,3 4,7 5,8 23,7 4% 56% 20% 24% 100%

Sum east 369 141 23 532 100% 69% 26% 4% 100%

Candidates
1 [Ukraina UA 67,4 181,3 1,5 250,2 90% 27% 72% 1% 100%
2 |Montenegro ME 0,1 0,1 0,0 0,2 0% 47% 53% 0% 100%
3 |Bosnia and Herze BA 4,2 1,2 53 1% 78% 22% 0% 100%
4 |Serbia RS 10,1 2,9 1,9 14,9 1% 68% 20% 13% 100%
5 |Moldova MD 6,3 0,7 7,3 0% 87% 9% 0% 100%
6 |Turkey TR 311,8 14,6 0,0 326,4 7% 96% 4% 0% 100%
7 |North Macedonid MK 11,4 0,4 11,8 0% 97% 3% 0% 100%
8 |Albania AL 3,5 0,0 3,5 0% 99% 1% 0% 100%

Sum candidates 415 201 3 620 100% 67% 32% 1% 100%

Total

EU members 1863 410 136 2408 74% 77% 17% 6% 100%
17 |Western Europé 1697 300 113 2111 65% 80% 14% 5% 100%
11 |Eastern Europé 370 141 23 533 16% 69% 26% 4% 100%
8 |Candidates 415 201 3 620 19% 67% 32% 1% 100%
3 |Non-rail* 2 0 0 2 0% 100% 0% 0% 100%
39 |Sum all countries 2483 642 140 3266 100% 76% 20% 4% 100%

*) Cypern, Malta och Island



Tabell 9.2: Forutsdttningar fér godstrafik i olika ldnder. Kéilla: Se tabell 9.1 och texten.
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European freight rail and truck performance 2021
Country Country Road Rail Inland Total Share of Track Train Truck Truck Truck
Code waterways newrail [ gauge length length gross | weekend
Percentage entrants mm m m weight |restrictions
West
1 |Switzerland CH 66% 34% 0% 100% 1435 740 18 40 yes+ night
2 |Austria AT 68% 30% 2% 100%| 37% 1435 740 18 40/44  yes+night
3 [Sweden SE 71% 29% 0% 100%| 51% 1435 630/740  34,5** 74 no
4 |Finland FI 73% 27% 0% 100% 4% 1524 600 34,5 76 no
5 |Germany DE 74% 19% 7% 100%| 58% 1435 740/835 18 40/44 some
6 |Norway NO 85% 15% 0% 100%| 55% 1435 600 24 64 no
7 |italy IT 87% 13% 0% 100%| 62% 1435 550/740 18 44 some
8 |Portugal PT 89% 11% 0% 100%| 19% 1668 550 18 44 no
9 |France FR 87% 11% 2% 100%| 51% 1435 740/850 18 40/44 some
10 |Belgium BE 79% 10% 12% 100%| 42% 1435 740 18 44 no
11 [United Kingdom UK 91% 9% 0% 100% 1435 740 18 40/44 no
12 |Denmark DK 91% 9% 0% 100%| 22% 1435 740/835 24 64 no
13 [Luxembourg LU 86% 6% 8% 100% 0% 1435 740 18 44 some
14 |Netherlands NL 52% 6% 42% 100%| 53% 1435 740 18 50 no
15 |Spain ES 96% 4% 0% 100%| 41%  1668/1435 550 18 40 no
16 |Greece EL 97% 3% 0% 100% 3% 1435 550 18 40/42 some
17 |lreland IE 99% 1% 0% 100% 0% 1600 400 18 42 no
Sum west 81% 14% 5% 100%
East
1 |Lithaunia LT 37% 63% 0% 100% 0% 1520 1000 18 40/42 no
2 |Latvia LV 47% 53% 0% 100%| 30% 1520 1000 18 40 no
3 |Estonia EE 60% 40% 0% 100% 1% 1520 1000 18 40/44 no
4 |Slovenia Sl 66% 34% 0% 100%| 22% 1435 750 18 40 yes
5 [Slovak SK 65% 32% 3% 100%| 29% 1435 600 18 40 yes
6 [Hungary HU 69% 26% 4% 100%| 55% 1435 740 18 40 yes
7 |Romania RO 50% 25% 25% 100%| 78% 1435 740 18 40 yes
8 |Croatia HR 70% 24% 6% 100%| 78% 1435 740 18 40 yes
9 |Czech cz 77% 23% 0% 100%| 44% 1435 740 18 48 some
10 |Poland PL 78% 22% 0% 100%| 54% 1435 740 18 40 yes
11 |Bulgaria BG 56% 20% 24% 100%| 55% 1435 740 18 40 some
Sum east 69% 26% 4% 100%
Candidates
1 |Ukraina UA 27% 72% 1% 100% 1520 1000 40 no
2 |Montenegro ME 47% 53% 0% 100% 1435 740 40 no
3 |[Bosnia and Herze) BA 78% 22% 0% 100% 1435 740 40/42 no
4 |Serbia RS 68% 20% 13% 100% 1435 750 40 no
5 [Moldova MD 87% 9% 0% 100% 1520 1000 40 no
6 |Turkey TR 96% 4% 0% 100% 1435 500 40 no
7 [North Macedonig MK 97% 3% 0% 100% 1435 750 40 no
8 |Albania AL 99% 1% 0% 100% 1435 500 40 no
Sum candidates 67% 32% 1% 100%
Total Rubrik p& svenska
EU members 77% 17% 6% 100%| Andel |[Sparviddi| Normal/ | Maximal | Normal/ | Férekomst
17 |Western Europé 80% 14% 5% 100% |godstrans- mm maximal | ldngd pad [ maximal av
11 |Eastern Europé 69% 26% 2% 100% portarbete taglangdi | lastbilari bruuttovikt veck'os'luts—
med nya m m for last- [restriktioner
8 [Candidates 67% 32% 1% 100% féretag bilar i ton | fér lastbilar
3 [Non-rail 100% 0% 0% 100%]| (tonkm)
39 [Sum all countries 76% 20% 4% 100%
*) Cypern, Malta och Island **) 2024
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10 Intervjuer med godsintressenter
10.1 Urval, fragor och viktigaste resultat

| detta avsnitt redovisas de viktigaste resultaten av intervjuerna med intressenter. Vi intervjuade 25
personer som var representanter for olika organisationer som kan delas in i féljande grupper:

e Jarnvagsforetag

e Speditorer, akerier och terminaloperatorer

e Transportkdpare

e Lok- och vagnuthyrare, underhallsforetag

e Centrala funktioner: Trafikverket, Tagféretagen, Forsvaret

Frageformularet och intervjuade organisationer och personer framgar av bilagal. Fragorna var en
utgangspunkt for att fa igdng en diskussion men foljdes inte strikt da vi tyckte att det var viktigt att
dven fa fram sadant som vi inte tankt pa. Det var valdigt givande att fa géra dessa intervjuer och fa
en dialog med intressenterna. En del nya fakta kom fram och mycket stammer ganska val med det
som vi sjadlva kommit fram till och snarare forstarker vara slutsatser. | detta kapitel redovisas ett urval
citat fran intervjuerna. Slutsatserna dr sammanvavda med vara egna slutsatser i nasta kapitel.

Fragorna har grupperats enligt féljande:
e Hur uppfattar du utvecklingen av transportmarknaden i Sverige i dag?
e Skiljer sig utvecklingen i Sverige fran Europa?
e Infrastruktur, kapacitet och underhall
e Transportsystem och transportteknik
e Trafikverket
e Avreglering och byrakrati
e Marknadsféring och kundomhandertagande
e Vilken roll tror du att jarnvagen kommer att fa i Sverige i framtiden?
e Tror du att jarnvagen kan fa en storre betydelse i Sverige i framtiden?
e Forslag till atgérder

Svaren redovisas rakt av utan citationstecken. Vi har forsokt att avidentifiera svaren sa lang mojligt
men ibland férekommer namn och orter. | dessa fall har vi bedomt att det inte dr nagra kénsliga
uppgifter. Ingen har heller sagt att vi inte far ndmna nagot som de framfért. Manga respondenter
hade forberett sig noga och verkligen bemdodat sig att svara pa fragorna som de flesta fick i forvag.
Det ar vi mycket tacksamma for.
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Hur uppfattar du utvecklingen av transportmarknaden i Sverige i dag?

Det ar inte lika villkor i konkurrensen mellan jarnvag och lastbil. Jarnvagen ska betala fulla
marginalkostnader for sparslitage medan lastbilen betalar ingen vagslitageavgift.

Vad som galler kostnadsbiten uppfattades att jarnvdgen straffades av myndigheter och drev
kostnaderna for jarnvagstransporter uppat. Jarnvagen kandes som den fick férfalla. Flera av de sagar
som inte kor pa jarnvag i dag har haft industrispar.

Vagnslasttrafiken gar en kraftgang och industrispar laggs ner men det finns en 6kande efterfragan pa
intermodala |6sningar.

Nastan all vagnslasttrafik forsvunnit sedan ett antal ar tillbaka. Gasol dr en vara som fortfarande gar
som vagnslast. Wasabrdd som stark jarnvagsivrare stretar emot och kor jarnvag nar det gar.

Det ar konkurrens med andra hamnar. Nar Goteborg startade en pendel till Uddevalla (92 km,
extremt kort) byggde man upp sa stora volymer att det sedan kunde startas en feederbat fran
Uddevalla till kontinenten. Aven i Gavle férséker hamnen styra godset till en terminal s3 att man inte
skulle konkurrera med deras sjofart.

En fraga ar vad som kommer att hdnda nar Maersk slutar med direktanlop i Goteborg - hamnar
containrarna pa feeder-batar fran Norrkdping och Gavle?

Konflikten med Ryssland har skapat en storre efterfragan av sagade travaror i varlden och det
innebar ett storre tryck pa skogen. Avstanden fran skogen till sagen blir langre och langre. Vi
anvander dven battransporter for sdgtimmer inom Sverige.

Oroligheterna i omvarlden har skapat problem inom transportbranschen, sa till vida att Panamas
kapacitetsminskning genom torkan har inneburit containerbrist for den langre vagen runt Kap Horn.

Sma containerfartyg borjar bli gamla. Nya feederbatar ar storre och darfér tror man att en del
feedertrafik till mindre hamnar kommer att férsvinna. Dessutom kommer nya EU-regler bl.a. stélla
krav pa elanslutning av fartygen.

Skiljer sig utvecklingen i Sverige fran Europa?

Sverige och Tyskland ar mycket lika i sin jarnviagsanviandning, dessa ldnder taktar. Ovriga Vasteuropa
fungerar jarnviagen hjilpligt och priserna kan konkurrera. Forna Osteuropa kan jarnvigen inte
anvandas i stor del p.g.a. prisbilden.

Sverige och tysktalande lander fungerade liknande majligen kunde Norditalien raknas in. De vastra
landerna har en svag jarnvagsmarknad liksom de fére detta Oststaterna.

Man skulle kunna kéra betydligt mera pa Frankrike om transporterna dit hade fungerat bra, dven
Spanien ar en stor potential om man kunde lita pa Frankrike.

| stort 4r man n6jd med den kombitrafik man nu kér men ibland racker inte terminalerna till sarskilt
kan detta handa i Italien.

Intermodaltrafiken till Central och Osteuropa ar daligt utbyggd och priserna fér transport dit dr
fortsatt [aga med lastbil. Industrisparen vid utlastningsanlaggningarna ligger numera for fafot.
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Vad anbelangar transporter i Europa har jarnvagen en starkare stallning i de tysktalande landerna
fram till Norditalien. | flera av de tidigare Comeconldanderna har jarnvagarnas roll férsvagats men
mest i de latintalande landerna. Vad anbelangar Belgien och Holland gar jarnvagstrafiken till de stora
hamnarna fran germansktalande lander, Italien och lander som Rumanien.

Det framkom en skillnad mellan svenska jarnvdagsmarknaden och tyska med att i Sverige arbetar man
med langa kontrakt 3-5 ar men i Tyskland ar kontrakten kortare oftast ettariga.

Jamfort med 6vriga Europa ar Sverige starkare sarskilt da kapitaltillgdngen ar battre i Sverige. Kortare
avtalsperioder ger hogre kostnader for kapital genom den hogre risk kortare avtal ger.
Underhallskostnaderna blir hogre i Europa.

Ambitionen hos DB Cargo ar att tacka hela Europa. Trafiken drivs mer och mer mot kombi och heltag.
DB vill behalla och utveckla vagnslasttrafiken. DB Cargo ser farjetrafiken mellan Rostock som en
strategisk del och 6nskar sig helst ytterligare en farja pa linjen. Idag klarar man att kéra 3000 m tag
per dygn pa farjestrackan.

DB har rakat illa ut med de danska begrénsningarna for tomtrailers i kombitag och har darmed
tvingats experimenterat med bl.a. vattenfyllda plasttankar. Det var dock for dyrt att skicka tillbaka
dem med lastbil och kunderna tréttnade under tiden.

DB lider idag mycket av de bekymmer som ocksa svenska jarnvagsforetag lider av. Eftersatt
underhall, lokforarbrist och darmed kapacitetsbrist. Regional och lokal persontrafik har svalt 6ver och
dven fjarrpersontagen ar strangt belastade. Godstrafiken trangs mer och mer undan.

Drivmedelskostnaderna har drastiskt stigit och DB Cargo har infort drivmedelstillagg pa toppen av
sina priser. Detta ar en foreteelse som har skett inom landsvéagstrafiken de senaste 40 aren.

Samarbetet i Europa blir samre och samre, 6verenskommelser om korridortankande slas sonder for
lokala intressen. Persontrafiken har i hela Europa blivit starkare och politiker vill locka véljare med
lokal persontrafik. Linder som Nederlanderna, Belgien Danmark och i viss man Schweiz vill helst
slippa godstrafik.

Danmarks inférande av forbud for vissa kombitransporter kan sla ihjal Fehmarn Balts mojligheter att
anvandas for kombitrafik. Obalansen mellan ekonomin mellan jarnvag och landsvag inom EU ar for
stor. Jarnvagen har inga lobbygrupper, forutom tillverkningsindustrin, som ser maéjligheter att roffa at
sig mer av pengar som EU ger jarnvagsbranschen. Sverige ar sarskilt svagt nar det géller lobbing for
jarnvag.

TEN-T natet kan komma att skrotas och man vill att infrastukturférvaltarna skall skriva bilaterala avtal
med varandra. Langvaga godstagsstrackor gar oftast igenom storstadsomraden och dessa har
forortstrafik som ofta prioriteras i rusningstid.

Infrastruktur, kapacitet och underhall

Det finns bara en vag att ga och det &r en smartare planering och att utnyttja IT-I6sningar. | vrigt
rikta arbetet mot atgarder som okar kapaciteten och redundansen sasom triangelspar, samtidig
infart, partiella dubbelspar o.s.v. Pa sikt maste kapaciteten byggas ut och for det behdver nya
finansieringsmetoder utvecklas.
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Om jarnvagen skall hdvda sig maste bland annat kunna inféras méjlighet att kéra langre tag. TX har
tillsammans med Trv provat 835 m langt tag mellan Malmo och Malardalen en gang och det gick
utmarkt. Det ar dessutom den tagldangd DB Cargo kér mellan Hamburg (Maschen) och Malmé.

For att kunna klara marknadens krav med t.ex. forutsdgbarhet maste aterstallningsférmagan bli
béattre vid incidenter och olyckor. Det maste finnas alternativa transportvagar som ar smidiga att
vélja. Triangelspar maste anldggas pa ett flertal platser.

Forbattringsomraden: Trafikverket: Prioritera stora godstag framfér tomma persontag, detta maste
andras, kan inte vara samhallsekonomiskt effektivt.

Utfora en del av underhallet i egen regi for att fa koll pa verksamheten och skapa konkurrens men
inte aterforstatliga allt underhall.

Samplanera storre banunderhallsarbeten med industrins underhallsperioder da de inte har
transportbehov.

Brist pa tillfalliga uppstallningsspar vid terminaler. Avgifter for tillfallig uppstallning, eller och
angoringsavgifter vid terminaler och hamnar.

Det ar dven brist pa kapacitet i form av uppstallningsspar. Bl.a. pa grund av 6kade tagforseningar sa
blir det brist pa uppstallningsspar sa att man far en buffert.
Transportsystem och transportteknik

Vi tror pa starkare lok, radiostyrning och en kunnig personalstyrka.

Inférandet av tekniker som inte ger mervarde ar vi skeptiska till. Ett exempel ar ERTMS som skapar
monopol da det &r sa dyrbart sa i stort sett bara kapitalstarka foretag har rad.

MPK, ERTMS 6ar, som bada skapar extrema kostnader for jarnvagsforetagen.

Den nya tekniken kommer inte att kunna I6sa jarnvagens problem. DAK och ERTMS gynnar mest
tillverkningsféretagen. ERTMS &ar en katastrof i Europa med mangder av 6ar med system som inte ar
samkorbara med varandra.

ATO skulle kunna vara den vasentligaste teknikutvecklingen
Trafikverket

Kodifiering av Trafikverkets sparnat maste prioriteras sa att man snabbt och enkelt kan utlasa
framkomligheten for alla de vagnar som idag framfors som specialtransporter. Detta galler en stor
del av intermodala transporter, containertransporter och skogstransporter. Kanske 50 % av alla tag
framfors idag som specialtransporter.

5 dagarsregeln dar man maste ansoka om tidtabell minst 5 arbetsdagar innan taget skall ga ar
forkastlig. | praktiken innebar detta att om ett tag skall ga pa en mandagsmorgon maste taget
bestéllas pa fredag 10 dagar tidigare senast innan kontorstidens slut.

Man upplever att tillforlitligheten har en del att dnskas men 5 dagarsregeln forstér manga
transporter. Det ar inte ovanligt att en hamn pa kort sikt (en dag) far behov att kéra 40 container i en



175

relation. Det gar att fa fram jarnvagsforetag, terminaler, distributionsbilar snabbt men Trafikverket
kan inte gora en tidtabell. | stdllet maste man inforskaffa 40 bilar som far kora istallet for taget.

Tillforlitligheten for jarnvagstransporter sjunker och med det 6kar transporttiderna. Det som for
nagra ar sedan tog 5 dagar tar idag tio dagar. Det gar inte att satta fasta priser for vagnar vid
tripputhyrning. Kunden far ta den ekonomiska risken. Det kdnns som det rader transportkaos vid
jarnvagen. Om Sverige ar eftersatt sa ar det etter varre i Tyskland.

Tagforseningar har blivit alltfor omfattande och transporttiderna har forlangts de senaste aren. Det
har fatt till foljd att atgangen pa lokférare dkat och den brist som redan fanns efter covid-pandemin
accentuerades. T.ex. mellan Goteborg till Dalarna dér det tidigare gick pa 5 timmar dkade till 13
timmar och plotsligt behdvdes det tre forare i stallet for en.

Under hela intervjun framkom en frustation éver den obefintliga stabiliteten eller robustheten i
mojligheten att bedriva jarnvagstrafik. Detta mycket pa grund av regelsystemet och inlasningar detta
gav. Omledningar vid driftavbrott kraver omfattande administrativa krafter.

Som stor transportkund har vi kontinuerlig dialog med Trafikverket, som uppenbart inte kan erbjuda
en infrastruktur som kan tillfredsstélla vara behov. Trafikverkets planeringsinstrument fungerar inte
vid planerade eller oplanerade avbrott.

Trafikverket ar ett under av oférsagbarhet. Idag informerar Trafikverket bara jarnvagsforetagen om
forandringar. Det maste ligga pa Trafikverket att informera dven godskunderna om begransningar av
anvandbarheten av jarnvagen. Manga l6ften bryts om forbattringar som utlovats.

Manga lever pa att utreda samma sak om och om igen utan att Trafikverket anvander utredningarnas
resultat. Radslan hos personalen att géra fel ar storre dn viljan att astadkomma resultat.

Trafikverket formar inte att ta till sig de goda idéer som medarbetarna har. Organisationens
oférmaga genomsyrar allt arbete. Straktdnkandet som inférdes for nog 20 ar sedan arbetar man inte
langre efter. Nar pengar kommer sa sprids dessa ut sa effekterna uteblir ofta.

Trafikverket ar i dagslaget endast intresserad av elektrifiering av vagtrafiken. Trafikverket saknar
marknadsperspektiv.

Det ar viktigt att koppla ihop landsvag och jarnvag. Detta var ju orsaken till att bilda Trafikverket.

Avreglering och byrakrati

Det nya godkdannandesystemet for lok har blivit starkt hdmmande foér den internationella trafiken.
ERA som ar EUs myndighet for jarnvagsteknik, skall vara godkdannande part for lok land for land.
Detta innebar att ERA maste ge upp till ett 10 tal godkannande for lok som skall anvandas i
internationell trafik. Leverans av ett nytt lok kan ta 3 ar och ett godkdnnande kan ocksa ta 3 ar.

Tekniskt har jarnvagen alla forutsattningar att hdvda sig. Men regelsystemet maste utformas sa att
dessa tekniska forutsattningar kan havda sig. T.ex. har loktillverkarna skapat en ohallbar situation
genom att ange att varje lokorder som séljs ar en loktyp. Detta innebar att om ett mindre foretag
koper fem Vectronlok av Siemens standardlok maste denna grupp lok godkannas for sig, med di
kostnader det innebar.
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Vi ar kritiska till alla EU-regler. Det ar mycket svart att utveckla nya lok och vagnar eftersom det kan
ta 5-6 ar att fa dem godkdnda och kostar mycket pengar.

Innovationskraften inom jarnvagarna ar for lag. Godsvagnarna utvecklas for langsamt. Till detta
bidrar byrakratin dar godkdnnande av nya vagnar kostar mycket och kan ta manga ar i ansprak.

Andra myndigheter an Trafikverket satter ocksa kappar i hjulen. Tullverket har tolkat nya EU direktiv
sa att virke fran Norge maste lastas av inom inhdgnat omrade.

| dagarna har Tullverket borjat skissa pa nya regler for import fran Norge av skogsravara. Dessa regler
skulle innebara att importerad skogsravara bara fick lossas inom Tullomrade. Idag kommer pa
jarnvag omkring 2 milj m3 fran Norge till Sverige.

Nya regler for kombitransporter i Danmark. Danmark inférde en regel om att lastbarare i intermodal
trafik maste vdga minst 14 ton. Denna regel infordes for transporter 6ver Stora Bélt for att minska
risken for att lastbarare skulle blasa av jarnvagsvagnen. Nu har Danmark infort att denna 14 tons
regel for intermodaltransport ska gélla i hela Danmark. Om denna regel befasts, sa blir Fehmarn Bélt
forbindelsen meningslos for jarnvagstransporter. Alternativen blir da landsvagstransport hela vagen
fran Tyskland till slutpunkten i Sverige/Norge eller farja fran tysk hamn till Skane.

Administrationen ar allt for tung och suger musten ur den mesta entusiasmen. Ett exempel ar att
byta av st6ttor pa en jarnvagsvagn, som éar forslitningsvara, kraver ifyllande av tre sidor blanketter.

Transportstyrelsens nya regler for lastsakringskontroll ar alldeles for krangliga.

Regleringar blir hardare och hardare. Kanske skall myndigheterna ha ett produktionskrav pa sig.
Byrakratin for att fa licens att bedriva jarnvagstrafik har blivit mycket omfattande.
Byrakratiseringen satter kdppar i hjulen vid att etablera nya jarnvagsforetag

Marknadsforing och kundomhandertagande

Jarnvagen attraherar farre och farre transportkopare. De flesta transportkpare vet inte till vem de
skall vanda sig. Nagon aktiv marknadsforing for nya transporter pa jarnvag sker knappast.

Proaktivitet fran leverantérer av jarnvagstransporter férekommer knappast. Man har uppenbart
ingen auktoritar och tillrackligt kunnig samtalspartner som kan I6sa problem.

Vi har en transportlosning fran Skelleftea till Duisburg med “Kopparpendeln” till Helsingborg. Enheter
fran Borlange gar ocksa i Kopparpendeln samma vag. Det har visat sig att konceptet &r efterfragat
men man har svarigheter att hitta vettiga kanaler ut i marknaden. Detta géller alla som férsoker sélja
kombildsningar till presumtiva féretag som inte sjalva kanner till vart de skall vanda sig.

Upplaggen vi jobbar med fungerar bra sa lange det inte uppstar behov av handpalaggning. Vi har t.ex.
rakat illa ut nar lokférare har saknats. Da har uppenbart leverantoren av dragningstjansten inte
formaga att |6sa detta utan forseningar har uppstatt pa mer dn 20 timmar tre mil fran malorten. Vi
foreslog att man inte kunde férsoka hitta en ny férare nagon annan stans i Sverige. Det tar inte 20
timmar om man tvingas flyga och eller dka taxi. Vi erbjod att betala fér en sadan l6sning eller
strategisk placering av reservforare, men det anlitade transportféretaget godtog inte denna I6sning.
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Trots att vi ar en stor speditér har vi for egen del minskat engagemang i jarnvagstrafik da vi far dalig
respons fran jarnvagsforetagen. De vill helst sjalva skéta forsaljning till stérre kunder och mindre
kunder har svart att anvanda jarnvag da frilaster och industrispar forsvinner i rask takt. Vi far
genomgaende hogre pris for jarnvagstransport dn vad lastbilsféretagen ger. Detta géller i hogsta grad
till Central- och Osteuropa.

Vi upplever att transporttiderna 6kar och persontrafiken tranger ut godstrafiken. Bandgda vagnar
som vi forlitar sig pa finns uppenbart farre och farre. Man har svart att leverera lovade vagnar. Vi tror
att battrafiken (Short Sea Shipping) kommer att vdxa pa jarnvagens bekostnad.

Det saknas kunskap om jarnvagens mojligheter. Ytterst fa personer inom transportbranschen och
transportkopare har férmaga att se mojligheter och férdelar med jarnvag.

Personalomhéndertagandet ar A och O for att fa ett jarnvagsforetag att fungera. Stora foretag har
svart att tillgodose personalens behov medan sma féretag har lattare. Vi-andan ar viktig.
Foretagsledningen maste kunna hantverket.

Det ar svart att hitta personal. Unga méanniskor har samre utbildning och saknar ofta praktik. De ar
inte lika intresserade av att verkligen anstranga sig som de aldre.

Vilken roll tror du att jarnviagen kommer att fa i Sverige i framtiden?

Jarnvag har tidigare inom forsvaret betraktats mindre viktigt, sarskilt under perioden 1991-2022. |
och med det nya laget, som kan betraktas som en uppstart fér en ny férsvarsplanering med NATO
som samordnare, uppstar nya krav pa transportsystemen. Jarnviagen kommer da att fa en betydligt
storre roll en vi har varit vana med.

Vi ser ingen begransning i vilka varugrupper jarnvagen kan hantera. Idag kor man a ena sidan
livsmedel i heltag till Malardalen och & andra sidan heltdg med sopor. | 6vriga tag gar alla sorters
varor daremellan.

Eftersom var affarsidé’ ar att anvanda intermodaltrafik sa ser vi jarnvagen som en utvecklingsbar
partner. Vi tror att kombi tillsammans med lagertjanster kommer att utvecklas starkt. Vi tror ocksa pa
mojligheten att kéra samlastningsgods pa jarnvag, t.ex. styckegods. Dessutom tror vi att Borldnge
ligger ratt till for att serva Norrland med importgodset. Kanske kan Borlange ta 6ver en hel del av
Jonkoépings och Orebros roll i detta sammanhang.

Framtiden ligger i kombil6sningar. Jarnvagen maste kunna fa en storre roll. Det kraver dock att alla
parter starker sin initiativkraft.

Vi ser en 6kad potential i 6kad containerisering.

Vi menar att utan jarnvagen klarar man sig inte. Det kommer att i framtiden bli fler och fler
utmaningar for landsvagstrafiken. Den stérsta utmaningen ar chaufforsbristen. Svenska
chaufférskaren blir dldre och dldre, utlanningarna saknas ocksa. Polen ar helt borta som personalstod
och de sydostliga landernas férmaga minskar.

Om jarnvagen kan fungera sa kommer jarnvagens roll att 6ka. Om jarnvagen fungerar som den gjorde
fore millennieskiftet, sa kan jarnvagen fa en betydligt 6kande roll. | och med intradet av
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lagkostnadslander in i EU, sa dversvdmmades transportbranschen av billig arbetskraft och vagtrafiken
slog pa ett par ar ut sa gott som all inrikes kombitrafik.

Nu néar den billiga arbetskraften forsvinner har jarnvagen inga resurser for att aterta inrikes trafiken.
Kostnadsokningar pa jarnvag samt bristen pa effektivisering av jarnvagstransporter (taglangder,
tagvikter och volymkapacitet star och stampar pa 1960 tals niva), gor att jarnvagen har svart att
konkurrera.

En forandring till att utnyttja jarnvagens inneboende styrkor skulle kunna ge jarnvagen forsprang. Det
behdvs bara att ge jarnvagsdriften de administrativa férdelarna den har tidigare haft.

Jarnvagen ar for byrakratiskt styrd. Akerierna upplevs mer seridsa. Vi tror inte pa samlastningstrafik
liknande den som kors med SFL atergaende vagnar till Sverige och Norge. ETS avtalet som reglerar
utslappsrattigheter kan ge jarnvagen en skjuts.

Angaende utvecklingen pa landsvagssidan med minskad miljopaverkan sa maste jarnvagen utveckla
och sélja in sina andra fordelar. Hog kapacitet och lagt rullmotstand. Men det ar ingen fordel om det
inte gar att se i priset och tillforlitlighet &r en forutsattning.

Nér det géller teknisk utveckling i transportbranschen tror man inte p3, sjalvkérande bilar. Vi har varit
med i ett lastbilsprojekt men med detta har inget hant de sista fem aren och vi uppfattar att
projektet ar nedlagt. Angaende elektrifieringen for fjarrtransporter kommer det att dréja langt mer
an 15 ar. Daremot for distribution och kortvaga ar det mycket lattare att skapa maojligheter och har
kommer det att g& mycket snabbare.

Utvecklingstakten for biltrafiken gar sakta men sdkert framat. Inom jarnvag ser man inte samma
tendens. Kanske finns det for fa “experimentérer” inom jarnvag. Dessutom finns de inte langre nagra
platser att experimentera pa. Inom biltrafiken kan varenda bilburen ungdom pyssla fritt i sina garage.

De langa lastbilarna lar inte hjalpa jarnvagen. Langa lastbilar ar ju bara intressanta for langa avstand
da man bara tillatit Idnga lastbilar i direkt konkurrens med jarnvag pa de vagar som de nu ar tillatna
pa. Priserna for jarnvagstransporter kommer att ga upp nar fler och fler kostnader laggs pa jarnvag

och man far inget tillbaka som t.ex. langre tag och tyngre tag.

Transportmarknaden for strackan Skane- Malardalen borde vara mojligt att fa upp pa jarnvag, som
kombi. Det gar minst 40 bil och slap med livsmedel varje dag denna stracka. Vi tycker t.ex. att fler an
COOP borde kunna kora tdg men det ar ingen som arbetar aktivt med det nu.

Far man jarnvagen att fungera sa lar det inte vara nagon brist pa transportuppdrag och det skulle
vara lattare att satta béattre priser ut mot marknaden.

Val av transportmedel sker alltid utifran priset. Jarnvagens tillforlitlighet utesluter transporter dar
priset inte matchar konkurrenter. Om jarnvagen ar effektivare an landsvag maste detta kunna avlasas
i priset.
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Forslag till atgarder

Skapa rattvisa konkurrensvillkor mellan transportmedlen. Langre lastbilar ar effektivt och inget
problem om de betalar vad det kostar i slitage mm. Annars kan det bli problem om
klimatkompensationen forsvinner 2026 samtidigt som banavgifterna hojs.

Lastbilsavgifter “Maut” borde inforas i Sverige.

Nar det géller banunderhallsmaskiner skulle vi gdrna se en mer sammanhallen verksamhet fran
Trafikverkets sida. Vi ar specialister pa banunderhallsmaskiner och ser en stor utvecklingspotential i
nya (och dven tidigare anvanda maskiner) som skulle kunna snabba upp och effektivisera
banunderhallet. Det galler t.ex. de nu sa diskuterade kontaktledningsbytet mellan Géteborg och
Alingsas men dven mycket andra arbeten ocksa.

N&r man bygger en ny produktionsanlaggning ar viktigt att vaxling och rundgang fungerar smidigt vid
nya terminaler. Kunskapen om detta &r I3g vid Trafikverket och skulle behova forstarkas med en
central enhet med kompetens.

Avregleringen av jarnvagen fungerar bra men det skulle behévas en part som kan synka ihop
aktorerna vid behov. Ett problem ar att vissa operatorer ibland inte ar tillrackligt 6ppna med att
tillata andra operatorer att anvanda deras spar och terminaler dven om de inte sjélva har behov dar.
Det ar ocksa ibland svart att hitta Ionsamhet i samarbeten mellan operatorer da alla bara ser till sitt.

Att ha en gemensam vagnpool for containertag fran t.ex. Goteborgs hamn skulle kunna snabba upp
omloppen och frigéra kapacitet

Utveckla en lastbarare som ar mer anpassad till traindustrins behov (bredare och hégre an en vanlig
container) skulle kunna effektivisera transporterna avsevart.
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Summering av intervjuerna

| detta avsnitt férsoker vi summera svaren pa de olika fragorna.

Hur fungerar transportmarknaden i Sverige i dag?

Transportmarknaden fungerar hyggligt men konkurrensen mellan jarnvag och lastbil upplevs
som snedvriden

Vagnslasttrafiken gar en kraftgang och industrispar laggs ner men det finns en 6kande
efterfragan pa intermodala lI6sningar

Det ar ocksa konkurrens mellan hamnar

Oroligheterna i omvarlden har skapat problem inom transportbranschen framst for globala
transporter

Hur jarnvagarna fungerar i Sverige och Europa:

Godsjarnvagarna i Sverige och Tyskland fungerar ratt lika och hyggligt

Det ar svart att fa till jarnvagslosningar till Frankrike och Spanien men potentialen &r stor
Jarnvagarna i Osteuropa fungerar déligt och priserna dr hoga

Tyskland lider idag av samma problem som svenska jarnvagsforetag: Eftersatt underhall,
lokforarbrist och kapacitetsbrist

Forbudet att transportera trailers genom Danmark som ar lattare an 14 ton ar besvarande
Om EUs kapacitetsférordning genomfors, finns det risk att den gemensamma planeringen av
godskorridorerna kommer att slopas. Da blir det mycket svarare att planera tidtabeller hela
vagen i Europa (SERA-direktivet ar ett EU-forslag till ny forordning om kapacitetsplanering for
jarnvagens infrastruktur, se kap 2.6).

Infrastruktur och kapacitet

Manga tror pa langre tag och en del pa snabbare godstag

Det behovs redundans och alternativa transportvagar samt fler triangelspar
Det ar brist pa uppstallningsspar, manga spar har tagits bort

Underhallet maste bli effektivare, samplanera med industrin

Ny teknik

Manga ar kritiska till ERTMS da det kostar mycket och ger lite eller ingenting
Det finns ocksa en tveksambhet till automatkoppel
En del tror pa enklare it-teknik t.ex. sensorer for att upptacka skador i tid

Trafikverket

Manga var mycket kritiska till Trafikverket, bade trafikforetag och kunder
5-dagarsregeln omojliggdr manga transporter

Kodifiering av jarnvagsnatet maste genomfoéras

Transporttiderna har férlangts och kostnaderna har 6kat ddrmed
Inférandet av MPK var en katastrof dven om det fungerar battre nu

Avreglering och byrakrati

Godkannande av fordon tar for lang tid och ar for dyrt
Byrakratin hammar utvecklingen av jarnvagen och hindrar nya transportféretag
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Det ar Inte bara Transportstyrelsen utan aven Tullverket som anses for byrakratiska
Myndigheterna saknar kunskap om hur jarnvagstransporterna fungerar
Manga fragar sig hur jarnvagen kan var sa reglerad och lastbilarna sa oreglerade

Marknadsféring och kundomhandertagande

Jarnvagen attraherar inga nya kunder och nya kunder vet inte hur de ska komma i kontakt
med jarnvagsforetag

En del jarnvagsforetag saknar kundomhéandertagande nar det blir problem — ibland skyller
man pa Trafikverket

Speditorer upplever ett bristande engagemang fran jarnvagsforetag

Det saknas kunskap om jarnvagens mojligheter

Nér det géller jarnvagens framtid sa finns det nagra olika uppfattningar:

Jarnvagen ar till for basindustrins behov och kommer alltid att vara det. Basindustrin klarar
sig inte utan jarnvagen.

Jarnvagen kan kéra mycket mer gods av alla varuslag, efterfragan finns fran kunderna om
kvaliteten blir tillracklig

Fa tror pa vagnslasttrafiken men manga tror pa utveckling av de intermodala transporterna
Jarnvagen kommer att fa stor betydelse for férsvaret i det nya lage vi arinu

Att utnyttja jarnvagens inneboende styrkor skulle kunna ge jarnvagen férsprang.
Tillforsikten infor framtidsutvecklingen kan skdnjas bero pa viken roll den intervjuande har.
De som befinner sig nara produktionen forvantar sig inte lika snabba férandringar som de
som har mer 6vergripande ansvar

Om vi till slut ska summera detta i det som vi upplevde som kom fram tydligt i intervjuerna:

e

En frustration 6ver byrakratin och 6kade kostnader som féljd av nya regler och myndigheter
Brist pa innovationer och utveckling delvis beroende pa byrakratin

Kritik mot Trafikverkets satt att fungera och arbeta

Kundomhéandertagandet fran tagforetagen ar inte tillrackligt bra
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11 Slutsatser
11.1  Vilka slutsatser kan man dra av den hittillsvarande utvecklingen?

Marknad

Den totala transportmarknaden har 6kat men lastbilen har svarat for storre delen av 6kningen sedan
1985. Det innebar att jarnvagen och sjofarten minskat sin andel vilket ar tvartemot de malsattningar
som finns inom EU och dven nationellt i manga lander. Utvecklingen ar emellertid olika i olika lander.

Schweiz och Osterrike har den hogsta marknadsandelen fér godstrafik pa jarnvig pd 30-34 %. Det
beror bade pa att man investerat i jarnvdagarna och att man har en medveten transportpolitik med
styrmedel for lastbilar. Schweiz dr det enda landet som genomfort EUs transportpolitik trots att det
inte 4r med i EU. Osterrike och Schweiz har ocksd hdgst marknadsandel for persontrafik vilket visar
att det inte behover finnas nagon motsattning mellan person- och godstrafik.

Sverige och Tyskland ligger ocksa ganska bra till med en marknadsandel pa 29 % rep 19 %
(kanalsjofart ingar i dessa siffror men inte sjofart). Det &r de mest avreglerade landerna dar det finns
manga nya jarnvagsforetag som bedriver godstrafik. Tyskland har till skillnad fran Sverige en positiv
utveckling de senaste aren. En forklaring ar att det finns kilometerskatt pa lastbilar i Tyskland och att
lastbilarna ar mindre an i Sverige 18 m mot numera 34 m i Sverige. Det paverkar konkurrenskraften
och prisnivan. | Tyskland har man ocksa sankt banavgifterna for godstag och subventionerar
vagnslasttrafiken. | Sverige betalar vi ut en ganska hog miljokompensation men hojer samtidigt
banavgifterna for godstag.

| stora och transportintensiva lander som Frankrike och Spanien har marknadsandelarna sjunkit och
ar relativt 1aga. Avregleringen har har inte genomforts i praktiken beroende pa motstand fran de
nationella bolagen och fackféreningarna.

| Osteuropa har jarnvagarnas monopol férsvunnit efter att de blev fria och jarnvagens
marknadsandel och boérjar nu ndrma sig samma niva som i Vasteuropa. Nar de blev medlemmar i EU
borjade de ocksa att exportera transporter med lagprislastbilar till Vasteuropa som kunde konkurrera
med lagre loner. Det &r en konsekvens av EUs fria rorlighet men &r inte i linje med EUs malsattning
om att en storre andel av transporterna skulle ga pa jarnvag och sjofart i stéllet for vag. Det drabbade
de svenska tagféretagen hart och en del kombitrafik fick laggas ned.

Att jarnvagsmarknaden i Sverige, Tyskland, Schweiz och Osterrike fungerar bra har kommit fram i
vara intervjuer liksom att de fungerar mindre bra i Frankrike, Spanien och Osteuropa. Samtidigt ser
man en stor potential i dessa lander.

Avregleringen och hinder for tagforetag

Avregleringen av jarnvagen ar en viktig del i EUs jarnvagspolitik. Syftet med avregleringen ar inte bara
att skapa nya jarnvagsféretag utan inte minst att satta press pa de gamla jarnvagsféretagen sa att de
blir effektivare och mer kundorienterade. Darigenom ska jarnvagen bli attraktivare och fler ska vilja
att resa eller transportera med tag. Jarnvagen ar det mest energisnala och miljovanligaste
transportmedlet sa om jarnvagen fick en storre del av marknaden skulle ocksa energiférbrukningen
och utslappen minska samtidigt som en hog tillgdnglighet kan uppratthallas.

Fortfarande finns stora hinder fér godstrafik pa jarnvag. Avregleringen har inneburit att nya
myndigheter skapats for att en neutral part ska skota det som de gamla nationella jarnvagarna gjorde
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sjalva forut. Det har dock inneburit en omfattande byrakrati som innebéar bade 6kade kostnader och
svarigheter att etablera ny trafik. Nya fordon kan ta flera ar att fa godkanda till hoga kostnader. |
slutdndan drabbar det transportkunderna. Skillnaden i byrakrati mellan att kdra godstag och lastbil ar
ibland nastan odverstigliga i dag.

Kritiken mot 6kad byrakrati och dirmed sammanhangande kostnader var mycket stor i vara
intervjuer sarskilt fran trafikforetag och fordonsagare och en fraga som manga ansag borde l6sas.

Infrastruktur och kapacitet

I manga lander i Europa har persontrafiken 6kat snabbt de senaste decennierna som féljd av en
satsning pa okad regionaltrafik och hoghastighetstag. Med hogre hastigheter har jarnvagen blivit det
snabbaste landtransportmedlet och skapat nya regionala marknader samt tagit marknadsandelar
fran flyget. Det innebér att jarnvagsnatet har blivit mer belastat med kapacitetsbrist och eftersatt
underhall som féljd. Att hastighetsskillnaderna mellan tagen har 6kat innebar att kapaciteten sjunker
samtidigt som risken forseningar okar.

Svarigheter att planera och finansiera och sedan bygga nya jarnvagar gor att det ar svart att komma
ikapp och na malsattningarna om 6kad andel jarnvagstrafik och darmed na miljomalen. Utvecklingen
har varit mer positiv for persontrafik an for godstrafik som har svart att ta plats mellan allt fler
persontag. | kombination med eftersatt underhall och en oférmaga att ta tag i gemensamma
problem pa en avreglerad marknad har férseningarna 6kat.

Manga av vara intervjuade ansag att det finns for lite kapacitet for godstrafik och det kan rora sig
fran allt emellan brist pa sidospar, omledningsbanor till nya stambanor.

Underhall av infrastrukturen

Vi har i dag ett stort problem bade med eftersatt underhall och med alltfér mycket akut
felavhjalpning i stallet for forebyggande underhall. Det &r svart att komma ikapp bade beroende pa
att det kostar mycket pengar och pa att den hoga trafiknivan gor det ar svart att fa tider i sparen.
Darfér maste man ocksa férsoka utveckla nya metoder och organisera underhallet battre.

Foretradare for industrin har pekat pa mojligheten att samplanera stérre banarbeten med industrins
underhallsperioder. Andra metoder &r att gora storre sammanhangande avstangningar av hela banor
under en langre sammanhangande period i stallet for manga sma avstangningar vilket ocksa ger
battre forutsattningar for ett effektivt underhall av hela anlaggningen. For detta behover lampliga
omledningsbanor rustas upp vilket ocksa sammanfaller med de nya militdra behoven, se vidare
nedan. De kan ocksa fungera som avlastningsbanor.

Bristen pa underhall kommer ocksa fram i vara intervjuer. Industrin anser att det kan planeras battre
i samarbete med deras underhallsperioder. De som ar mer insatta anser ocksa att underhallet maste
upphandlas pa ett mer flexibelt satt sa att det blir magjligt att anvdanda effektivare utrustning eller att
Trafikverket svarar for specialmaskiner som kan anvandas i hela landet av olika entreprendrer.

Léngre och snabbare godstag kan 6ka kapaciteten pa kort sikt

Ett satt att 6ka kapaciteten for godstrafik pa det befintliga natet ar att kéra snabbare godstag. Om
godstagen kunde kéra i 140 km/h i stallet fér 100 km/h som i dag skulle man kunna férdubbla antalet
godstag pa stambanorna under dagtid, det har forskning pa KTH visat. For detta krdvs nya vagnar
medan befintliga lok kan anvdndas. Med en medveten satsning skulle det ga att genomfora till 2030.
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Den andra atgarden som bade 6kar kapaciteten och minskar kostnaden ar ldangre tag. | Sverige har vi
kortare godstag an i Tyskland, 630 m i stallet fér 750 m, samtidigt som vi har langre och tyngre
lastbilar. For att kora langre tag kravs langre motes- och forbigangsspar men det borde ga att kora
langre tag pa natten pa dubbelspar nar persontagen inte behoéver kora forbi godstagen. Mellan
Danmark och Tyskland kors 835 m langa tag vilket skulle vara effektivt att ocksa kora fran Hallsberg i
samband med att den fasta forbindelsen éver Fehmarn Balt 6ppnar 2029.

Storre och effektivare vagnar ar ocksa ett satt att effektivisera godsjarnvagen och kanske viktigare an
ett gemensamt signalsystem i Europa. Det gar att byta lok vid gransen men det gar inte att lasta om
vagnarna. Och det dr vagnarna som ska fram till kunden och inte loket. En storre lastprofil i Europa
skulle mojliggora en 6kad kombitrafik och en stérre container skulle mojliggora att vagnslasttrafiken
kunde integreras med kombitrafiken. | Sverige har vi en stor lastprofil jaimfért med Europa sa det ar
en fraga som vi borde driva pa EU-niva.

Manga av de intervjuade tycker att langre tag ar angeldget och nagra tror dven pa snabbare tag. Nar
det géller vagnar dr man frustrerad Over att det ar sa svart att fa nya vagnar godkdnda och anser att
det hindrar innovationer.

Automatisering och digitalisering

Jarnvagen ar ett komplext system som lampar sig val for automatisering och digitalisering. Dock har
utvecklingen hittills gatt relativt langsamt. Risken finns ocksa att en del nya system sasom t.ex.
ERTMS fordyrar transporterna. Inom EUs pagar projekt som syftar till en 6kad automatisering och
digitalisering t.ex. automatkoppel. Det innebar en merkostnad men som réatt infort kan medge battre
bromsar och kan innebara lagre kostnader och 6kad produktivitet.

Det ar ocksa viktigt att utnyttja enklare digitala verktyg som finns pa marknaden sasom tradlosa
overvakningssystem och forarstodsystem. Genom digitala 6vervakningssystem kan t.ex. hjulskador
upptackas i tid och ursparingar minimeras. Ett sadant system hade kunnat forhindra eller atminstone
minska konsekvenserna av ursparningarna som nu har skett pd malmbanan genom att sla larm i tid.
De kan ocksa anvandas for att optimera underhallet och saga till nar det &r dags att ta in en vagn. De
kostar en brakdel av ERTMS och skulle kunna spara mycket pengar om de inférdes generellt.

Aven férarstddssystem som kan hjilpa féraren att optimera kdrningen t.ex. med hansyn till t3gmoten
kan forbattra punktligheten och minska energiférbrukningen sarskilt om de ocksa kan kommunicera
med trafikledningen. Det finns flera sddana system pa marknaden med varierande férmaga. Det
géller dock att inte fastna i alltfér komplexa system som MPK utan att gora utvecklingen stegvis.

Ett annat satt att utveckla godstrafiken ar automatiska kombiterminaler som hittills inte
uppmarksammats. Eftersom nya lager anpassas for lastbil och industrispar laggs ned ar det viktigt att
utveckla kombitrafiken. Ett satt att effektivisera terminalhanteringen ar att utveckla ett system for
automatisk horisontell 6verforing av containers under kontaktledning. Da kan terminalerna ligga vid
ett sidospar och taget ga som ett I6pande band och lasta och lossa under vagen. Det blir linjetrafik
mellan manga sma terminaler i stallet for andpunktstrafik mellan fa stora terminaler. Godstaget kan
da técka en storre marknad och nagon vaxling och rangering behovs inte. Det kan ocksa kombineras
med langa och elektriska lastbilar i matartrafik i en energisnal och fossilfri transportkedja.

Entusiasmen 6ver nya komplexa system &r inte sa stor i branschen. Nar det géller ERTMS sa ar manga
kritiska till att det blir hoga kostnader for ombordutrustning pa loken. Tagféretagen menar att om
man flyttar in signalerna i loken sa ska de inte betala for det, utan Trafikverket. Hittills har man inte
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sett nagra storre fordelar heller. En del ar ocksa tveksamma till automatkoppel. | allmdnhet ar man
positiv till digitalisering men det ar mer pa en generell niva an specifika I6sningar.

Utvecklingen av godstransportmarknaden

Utvecklingen av den totala transportmarknaden ar i dag osdker pa grund av krig och konflikter. Det
finns en tendens till att mindre gods behover transporteras. Digitaliseringen innebar att det inte
behdvs sa mycket tidningspapper a andra sidan kraver e-handeln mer kartonger. Nar oljan ersatts
med vindkraft och karnkraft krdvs ocksa mindre transporter av branslen. Samtidigt 6kar behovet av
att transportera returmaterial och sopor.

Om alla invanare i varlden ska ha samma levnadsstandard som vi har i den industrialiserade varlden
sa kommer det att krdvas mycket mer transporter. Fragan ar om klimatet kommer att tala detta och
ibland féresprakas en cirkuldr ekonomi som skulle minimera transporterna. Allt detta &r osdkert och
det ar inte troligt att vi helt kommer att sluta att transportera i framtiden men det maste ske pa ett
satt som tar storre hansyn till miljon. Darfor kommer vi behova bade lastbilen, sjéfarten och inte
minst jarnvagen i framtiden men ocksa kunna kombinera dem pa ett effektivare satt.

Har fick vi bra information fran vara intervjuade om hur utvecklingen sett ut de senaste aren. Det
verkar finnas en vilja inom industrin att anpassa sig till utvecklingen och det ar ocksa ett maste. Nar
det géller den langsiktiga utvecklingen anser manga att det ar svart att forutsaga.

Okat behov av jarnvigen for militdra transporter

Jarnvag har tidigare betraktats som mindre viktigt inom forsvaret, sarskilt under perioden 1991
2022. | och med det lage vi har i dag, som kan betraktas som en uppstart for en ny forsvarsplanering
med NATO, uppstar nya krav pa transportsystemen. Jarnvagen kommer da att fa en betydligt storre
roll an vi har varit vana vid.

Vid ett krislage med krig eller krigshot kommer stora mangder av férsvarsmateriel, manskap,
drivmedel, insatsvaror och livsmedel att behova transiteras genom Sverige sannolikt mot Finland.
Situationen paminner om den som var under 2:a varldskriget men nu for vart eget basta. Jarnvagen
maste forberedas for att klara dessa behov och det maste dessutom finnas redundans i systemet for
eventuella angrepp och avbrott.

Det innebar att alternativa transportvagar maste skapas fran sydligaste Skanes farjehamnar och
norrut. Ett exempel kan vara en alternativ vag fran Halmstad via Vaggeryd — J6nkoping till Vastra
Stambanan. Sadana transportvagar kan ocksa fa en viktig funktion i fredstid da de kan anvandas for
avlastning av stambanorna och fér omledning vid banarbeten. Det ger jarnvagen en robustare
anldggning som behovs redan i dag och kan gora jarnvagen mindre storningskanslig och palitligare.

Detta fick vi fram genom en intervju med forsvarsmakten och dar fér manga ny kunskap kom fram.
Det ar hogaktuellt nu nar Sverige har gatt med i NATO sa detta kommer sakert att diskuteras mer nu
nar det borjar bli allvar.

Trafikverket

Nar det galler Trafikverket sa ar kritiken stark fran manga av vara intervjuade nar det géller 5-dagars-
regeln, tidtabellsplaneringen och implementeringen av MPK samt en langsam administration. Till
Trafikverkets férsvar ska sagas att syftet med MPK var bl.a. att kunna ha en flexiblare
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tidtabellsplanering for godstag men hittills har det blivit tvdrtom. Férhoppningsvis kommer detta att
|6sa sig sa vi tar inte upp det i atgardslistan.

Manga tycker inte heller att banunderhallet bedrivs tillrackligt effektivt, att besked kommer for sent
och att avstdangningar inte samordnas med industrins underhallsperioder.

Fler anser ocksa att planering och genomfdrande av mindre atgarder blir fér komplicerad och tar
alltfor lang tid.

Man skulle kunna sammanfatta det som att Trafikverket inte ar tillrackligt kundorienterade.
Trafikverket ar till for kunderna och Trafikverkets kund ar tagféretagen och slutkunden ar industrin.
Trafikverket har ju ocksa en samhéllsplanerande roll och brukar ju framstélla sig som
samhallsbyggare. Kanske ar det svart att ha denna breda roll med alltifran att bygga framtidens
sambhille till att gora tidtabeller fér tagen som ska ga i morgon.

Nér det galler Trafikverkets godsprognoser sa har prognoserna éver det totala transportarbetet
svangt kraftigt mellan olika prognoser samtidigt som jarnvagens marknadsandel har varit relativt
konstant. Trafikanalys har visat att efterfragan pa persontrafik pa jarnvag har underskattats och
biltrafik har 6verskattats. Av Trafikverkets egna alternativa prognoser framgar att fér de stora
systemférandrande projekten kan man bara prognosticera 60 % av tagresandet, se kap 7.4. Det
paverkar ocksa godstrafiken da infrastrukturen for jarnvag riskerar att bli underdimensionerad nar
det blir fler tdg och resenarer dn vad man raknat med.

Syftet med Trafikverket var att man skulle ha en samordnad planering av vagar och jarnvagar och att
det skulle bli en effektivare organisation. Det bérjade med en gemensam telefonvaxel men nu har
Trafikverket vaxt fran drygt 6.272 till 9.864 fast anstallda (DN 2024-03-27). Trafikverket har vaxt till
en alltfor stor organisation med en extra chefsniva mellan vag och jarnvag och har svart att fatta bra
beslut. Dessutom ska alla vara generalister och kunna arbeta med allt.

Det finns ingen anledning att ha tidtabellsplanering for tag och vagar i samma organisation. Man
planerar ju inga tidtabeller for biltrafiken medan jarnvagen ar direkt beroende av att tidtabellerna
fungerar. Det blir bara en onddigt tungrodd organisation. Den kompetens som finns om jarnvag pa
Trafikverket far inte tillrackligt genomslag. De jarnvagsspecifika funktionerna borde darfor ligga i en
egen organisation.
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11.2 Vad ska vi ha godsjarnvagen till i framtiden?

Vilken &r da jarnvagens potential pa den framtida marknaden? Jarnvagen ar ett kapacitetsstarkt och
effektivt transportmedel som dessutom kréver lite energi och har laga utslapp. Den helt eldrivna
jarnvagen har funnits i 100 ar och utvecklas hela tiden. Rullmotstandet med stalhjul mot stalrals ar
extremt |agt och det gar att kora tag fort pa ett sdkert satt. Vi behover inga hoghastighetstag for gods
men godstag i upp till 160 km/h finns redan i dag och skulle kunna 6ka kapaciteten och snabba upp
transporterna och vidga industrins marknad i framtiden.

Att jarnvagen ar en forutsattning for basindustrins transporter av skogen, stalet och malmen har
manga kunder pekat pa i dag. Men godsjarnvagen skulle kunna fa en roll dven for hogvardigt gods
med snhabbare godstdg och utvecklade intermodala transporter. Aven fér samlastningsgods av
mindre sandningar skulle jarnvdagen kunna fa en marknad om speditérer kan organisera detta och
halla en bra kvalitet.

Sjalvklart kommer jarnvagen att bade konkurrera och samverka med bade lastbil och sjofart.
Sjofarten ar en forutsattning for utrikeshandeln pa langre avstand och kan dven vara ett effektivt
transportmedel for industrier langs kusterna. Lastbilen ar i dag allenaradande pa bade korta men
dominerar ocksa pa langa avstand. Den ar oumbarlig pa korta avstand och fér matartransporter till
jarnvag och sjofart. Den kommer dven i framtiden att anvandas pa langa avstand och for mer utspritt
gods men sannolikt mer i kombination med jarnvag och sjofart.

Elektriska lastbilar kommer succesivt att ersatta fossildrivna bilar. Nu finns de forsta eldrivna
fjarrbilarna pa marknaden men de maste kunna kopas till ett konkurrenskraftigt pris och
laddinfrastrukturen byggas ut. Eftersom en lastbil haller i 15-20 ar kommer det sannolikt att ta
framat 2050 innan hela lastbilsflottan &r elektrifierad.

Men &ven ellastbilar drar ungefar dubbelt sa mycket energi som godstag per transporterad enhet.
Gummihjul mot asfalt har ungefar 15 ganger hogre rullmotstand an jarnvagens stalhjul mot stalrals.
Végtrafiken orsakar ocksa mycket partikelutslapp som &r ett hdlsoproblem. Och tunga lastbilar sliter
pa vagarna och bidrar till att vagnatet ocksa far en underhallsskuld.

Det gar att kora sjalvkorande lastbilar i ”platooning” tatt intill varandra och pa sa satt minska
luftmotstandet. Ett godstag med en férare motsvarar 40 lastbilar och gar ocksa att gora sjalvkorande
eller fjarrstyrt. Autonoma fordon saval bil som tag kommer nog alltid att krdva nadgon form av
overvakning. Chaufférens betydelse for lastning och lossning ska inte heller underskattas.

Aven sjoéfarten kan utvecklas. Det har linge varit en utveckling mot stérre och stdrre fartyg och den
kan drivas pa av internationella konflikter. Sjéfarten ar mycket energieffektiv men har stora utslapp i
dag. Eldrift ar ingen realistisk mojlighet for stora batar pa langa avstand i dag men biodrivmedel ar en
moijlighet och kanske segel atminstone som hjalpkraft.

Jarnvagen skulle kunna fa en mycket stérre roll i framtiden om den far de ratta forutsattningarna.
Langa lastbilar ar effektiva men det blir en suboptimering om de erséatter tag pa langa avstand.
Kostnadsansvaret mellan jarnvag och lastbil behéver anpassas sa att jarnvagen kan anvdandas mer i
intermodala transportkedjor pa langa avstand. Avregleringen maste fortsatta och genomforas i
praktiken i alla ldnder i Europa s& att tdgféretagen blir mer lyhérda for kundernas behov. Aven
infrastrukturférvaltarna maste ta stérre hansyn jarnvagsforetagens behov och deras slutkunder som
ar industrin. D3 kan jarnvagen bidra till att vi bade far en battre miljo och en 6kad tillgénglighet i
framtiden.
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11.3  Forslag till atgarder for 6kad godstrafik pa jarnvag

Vilka atgarder kravs for att godsjarnvagen ska fa en storre roll i framtiden? De storsta problemen som
vi identifierat i var utredning och i vara intervjuer med féretradare:

e Det saknas en sammanhallande kraft for godstrafiken pa jarnvag i Sverige

e Avregleringen har inneburit en byrakratisering och fordyring av jarnvagstransporterna
e Avregleringen har inte genomforts fullt ut i alla [ander

e Det ar brist pa kapacitet i jarnvagsnatet

e Det ar eftersatt underhall av infrastrukturen

e Kunderna vet inte vart de ska vanda sig for att kdpa en transport

e Det finns en efterfragan pa intermodala transporter som inte kan tillgodoses

e Trafikledningen tar inte tillracklig hansyn till marknadens behov

e Teknikutveckling tenderar att fordyra godstransporter pa jarnvag

o Trafikverket har svart att hantera alla problem med jarnvagen

Vi foreslar har i forsta hand atgarder som inte kostar pengar eller atminstone inte kostar mycket
pengar. Vi vet att det behover byggas nya jarnvagar for att fa 6kad kapacitet och vi vet att vi behover
ett 6kat underhall for att fa battre kvalitet i jarnvagstrafiken. Dessa problem &r val kdnda och
diskuteras mycket men det tar lang tid att |0sa detta sa vi koncentrerar oss pa andra atgarder som
kanske inte blivit lika uppméarksammade tidigare. Det kommer dnda att behdvas for att tagen ska
kunna ga under tiden som vi diskuterar hur vi ska finansiera ny infrastruktur. Vi ser detta som
positiva forslag for att [6sa det problem som listats ovan.

1. Skapa en sammanhallande kraft for godstrafiken pa jarnvag i Sverige

Godstrafiken har fatt sta tillbaka bade i investeringsplaneringen, tidtabellsplaneringen och den
operativa styrningen. Det behovs en kraftsamling gods - Trafikverket ar for splittrat och det behovs
ett samlat grepp. Trafikverket bor tillsdtta en godsgeneral for jarnvag och bilda en arbetsgrupp med
godstrafikforetagen och kunderna. Gor ett program med tidtabell och en sarskild pott, fa
departementet, kunderna och tagféretagen med pa taget. Atgarder som kan inga:

e Genomfor MPK fullt ut sa att nyttan far genomslag

e Implementera de nya bromsprocenttabellerna snabbt

e Korlangre tag nu t.ex. langre tag under natten pa dubbelspar

e Intermodal utveckling, pott for utveckling av intermodal trafik och omlastningsteknik.
e (Qvervag att prioritera godstrafik pa vissa banor och vissa tider

2. Avreglera avregleringen

En alltfor omfattande och kostnadskravande byrakrati har byggts upp som motverkar syftet med att
underlatta gransoverskridande godstransporter pa jarnvag och en internationell marknad for
jarnvagsfordon. Det behovs helt enkelt en avreglering av avregleringen. Regeringen bor tillsatta en
expertgrupp som gar igenom alla regler och sedan driva denna mot kommissionen. Under tiden
skulle ett moratorium kunna inforas mot nya regler. Det maste ocksa finnas ett samband mellan
avgifterna som jarnvagsforetagen ska betala och jarnvagsféretagens storlek. EU bor préva nya regler
och avgifter mot maxbelopp och foreskriva att provning av tillstand inte far ta mer en viss tid.



189

3. Genomfor avregleringen fullt ut i alla lander

| de lander dar avregleringen har genomforts fullt ut har utvecklingen i regel varit mer positiv for
jarnvagen. Darfor ar det viktigt att regeringen pekar pa problemet i EU, gdrna med hanvisning till att
avregleringen kommit langt i Sverige, och att EU i sin tur satter press pa de lander som bromsar
utvecklingen. Det géller inte minst de stora och transportintensiva landerna som Frankrike och
Spanien. EU borde kunna satta press genom sanktioner sa att inte landerna férhalar nya
transportlosningar i onddan. Det skulle vara maijligt att anmala sadana fall till EU sa att lampliga
atgarder kan vidtas. Mojligheten att anvanda EU-bidrag till investeringar i TEN-T-natet kan ocksa vara
ett medel for att stimulera avregleringen.

4. Skapa mer kapacitet genom enklare atgarder

Det ar allméant kant att det ar kapacitetsbrist i jarnvagsnatet och att det pa lang sikt behodvs stora
investeringar men att de ar svara att finansiera och tar alltfor lang tid att genomféra. Trafikverket
bor, i samrad med tagtrafikféretagen, prioritera atgarder i trafikmonstret som pa kortare sikt kan ge
stora kapacitetsvinster.

e KoOr langre tag pa natten pa stambanorna nér inte godstagen behdéver forbigas. For att utnyttja
den potential som finns i den fasta forbindelsen 6ver Fehmarn Bélt borde mdjligheten prévas att
kora 835 m langa godstag mellan Hallsberg och Hamburg.

e  Kor snabbare tag, uppdatera bromsprocenttabellerna och kér 120 km/h med normala tag 2025
och 140 km/h med intermodala tag 2030 genom att utveckla nya vagnar

e Att bygga triangelspar pa strategiska knutpunkter frigor kapacitet fran rundgangar och mojliggor
omledning vid storningar

e Enkelrikta trafiken och skapa ett virtuellt dubbelspar genom att lata trafiken ga i olika riktningar
pa enkelspariga linjer som gar olika vagar mellan samma punkter

e Utforma banavgifterna sa att de styr mot hogre kapacitetsutnyttjande och lagre underhalls-
kostnader.

Att utforma banavgifterna ligger pa Trafikverket men Transportstyrelsen ar tillsynsmyndighet.
Differentierade tagkilometeravgifter kan styra mot hogre kapacitetsutnyttjande (langre tag i stallet
for fler tdg — galler bade gods- och persontrafik). Differentierade bruttotonkilometeravgifter kan
styra mot sparvanliga fordon som sliter mindre pa banorna och ger lagre underhallskostnader pa sikt.
Lok och vagnar med sensorer som kan forhindra eller minska konsekvenserna ursparingar av skulle
ocksa kunna ha en lagre avgift da det skulle spara stora reparationskostnader. Jamfor ursparningen
pa malmbanan vintern 2024. Regeringen bor tillsatta en utredning om detta, se dven punkt 7 nedan.

5. Utveckla nya underhallsmetoder och organisera underhallet battre

Nya metoder kan utvecklas bade for att minska tiden som man maste stanga banorna och de totala
kostnaderna for underhallet. | Tyskland har infrastrukturférvaltaren utvecklat en ny metod dar man i
stallet for att géra manga sma avstangningar under 10 ar gér en sammanhangande avstangning av
hela bandelen under 5 manader. Den da sammanlagda avstangningstiden for en korridor blir da bara
en fjardedel jamfort med konventionellt underhall.

Trafikverket har delvis tillampat denna metod i mindre skala vid storre underhallsatgarder men har
inte alltid haft tillrdcklig framforhallning. For detta behdver rimliga omledningsbanor sdkerstéllas.
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Banarbeten bor ocksa samordnas med industrins underhalls- och semesterperioder, nagot som
kommit fram i vara intervjuer.

Det akuta banunderhallet kan ocksa organiseras battre genom ldangre kontrakt och incitament for
forebyggande underhall vilket bér kunna genomfdras av Trafikverket. En annan méjlighet &r att gora
en del av underhallet i egen regi, vilket foreslagits men inte genomforts fullt ut. Trafikverket skulle
ocksa kunna tillhandahalla en gemensam maskinpool till entreprendrerna och sjélva eller genom
upphandling utveckla nya metoder och maskiner for banunderhall.

6. Skapa ett gemensamt informationssystem f6ér godstransporter pa jarnvag

For att aven nya kunder ska fa reda pa méjligheterna att transportera gods med jarnvag kan ett
gemensamt informationssystem skapas "ett Uber for gods”. Det skulle bade vara ett satt att skapa
kontakt mellan kunder och transportforetag och ocksa ett satt att kunna silja ledig kapacitet i det
befintliga ndtet. En sddan service skulle kunna astadkommas genom att Tagforetagen tar initiativ till
att bilda en sadan tjanst som sedan kan drivas i ett gemensamt bolag mellan operatérer och
speditorer.

Till att bérja med kan det vara ett digitalt informationssystem for godstransporter inom och till fran
Sverige men pa sikt skulle det ocksa kunna vara en dubbelriktad kommunikation dar kunder kan
lagga in sina transportbehov och 6nskemal om transporter dar det inte finns ett utbud i dag.

7. Underlitta intermodala transporter genom stimulansatgarder
For att stimulera utvecklingen av intermodala transporter foreslas foljande atgarder:

e Stimulans for nya transportuppdrag som garanterar en viss minimivolym sa att kunder kan
komma igang med nya transportupplagg for att 6verbrygga den forsta tiden da tagen inte ar fulla

e Forandra banavgifterna, klimatkompensationen och beskattningen av lastbilarna sa att de
stimulerar anvandning av intermodala transporter.

e Styr forskning och innovationer mot effektivare intermodala transporter och satsa sarskilt pa
demonstrationsprojekt. Detta ar en uppgift for forskningsfinansidrerna inklusive EU.

e Bygg bort de fatal begransningar i lastprofilen som finns for intermodala transporter i Sverige
som ar identifierade och verka for att en storre lastprofil prioriteras inom EU. Detta ar en uppgift
for Trafikverket och regeringen.

e Organisera sarskilda branschtag t.ex. livsmedelstag mellan Skane och Malardalen som kan
anvandas av flera kunder med 6kad frekvens och redundans som foljd. Det borde kunna
genomfdras genom initiativ fran godskunderna, jamfor SFL (Scan Fibre Logistics — ett gemensamt
transportupplagg for skogsindustrin)

Det saknas inte forslag pa detta omrade, bade Trafikverket och Trafikanalys har gjort flera
utredningar bl.a. pa uppdrag av regeringen med forslag pa atgarder. Men det finns inget inom
godstransporterna som det har skrivits sa manga vackra ord om som intermodala transporter och
samtidigt gjorts sa lite for att férverkliga. Som framgar av ovan ar Transportstyrelsen ar
tillsynsmyndighet fér banavgifterna men har inget helhetsansvar for att banavgifter, klimat-
kompensation och avgifter for lastbilar har en rattvis férdelning och styr mot 6nskvarda mal. Nar det
géller ekonomiska styrmedel sa ligger det huvudsakligen pa regeringens bord och vi vill peka pa
moijligheten att samordna de skatter och avgifter som redan finns sa att de styr i ratt riktning, se dven
punkt 3 ovan.
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8. Lat Trafikledningen ta hansyn till kundernas behov

Lat Trafikledningen stimulera nya jarnvagstransporter genom att slopa femdagarsregeln. En
mojlighet ar att en kund soker ett tidtabellslage forst far ett ad hoc-lage, vilket borde kunna
konstrueras pa en dag med ett effektivt planeringsverktyg som MPK. Om det fungerar bra i praktiken
kan det sedan forlangas i flera dagar och senare sa lange som behovet finns. Detta bor kunna goras
av Trafikverket.

Genom att kodifiera hinder i jarnvagsnatets lastprofil i en databas sa att det enkelt gar att soka kan
mycket tid sparas i planeringen. D& skulle operatérerna sjilva kunna séka transportvagar. Aven detta
bor genomforas av Trafikverket sjalva.

Trafikledningen skulle ocksa kunna sakerstélla tillgangen till industrispar och terminaler genom att
operatoérer kan begdra provning i den man marknaden inte kan I6sa detta. Detta kraver sannolikt ett
uppdrag fran regeringen.

En viktig kund som haller pa att vdxa ar ocksa militdren. Har kan Trafikledningen fa en strategisk
funktion vid kriser och krig och kan medverka till att ta fram manuella trafikledningssystem som kan
anvandas vid avbrott i de digitala kommunikationerna. Mindre atgarder kan genomforas av
Trafikverket men storre atgarder kraver nog direktiv fran regeringen.

9. Utveckla ny teknik fér effektivare transporter

De medel som satsas pa att utveckla jarnvagen ska ga till projekt som ger en effektivare jarnvdag som
ger lagre kostnader och framjar konkurrensen mellan tillverkare. Ett omtag bor géras av ERTMS s3 att
level 3 utvecklas med prioritet och sa att tekniken inte lases in hos tillverkarna. Kostnaderna borde
kunna sdnkas radikalt om standardisering och 6ppna system utvecklas i stéllet for nationella
sarlosningar.

Utveckla godsvagnar for hogre hastighet. Godsvagnar foér en hastighet pa 140-160 km/h &r en nyckel
till battre kapacitetsutnyttjande av jarnvagen och ger ocksa en 6kad marknad for industrin. Det ar
ingen manraket utan kan utvecklas med hjalp av nu befintliga komponenter.

Nar det géller ny teknik sa haller det digitala automatkopplet pa att utvecklas men det ocksa finns en
stor potential i att utveckla automatisk omlastning av containers. Da kan tagen ga i linjetrafik och
omlasta under vagen eller byta containers med varandra. Da behéver man inte rangerbangardar och
industrisparen kan begransas till systemtag.

Jarnvagen ar ett komplext system som lampar sig val for automatisering och digitalisering.
Utvecklingen bor ga stegvis och till att borja med kan sensorer inféras pa godsvagnarna for att
upptack hjulskador och forhindra kostsamma ursparingar. RFID- teknik for att spara godsvagnar ar
kostnadseffektiv teknik. Det finns ocksa stora majligheter att utnyttja Artificiell Intelligens (Al) genom
att bearbeta och analysera befintliga data i t.ex. tidtabellsplaneringen.

Detta ar en fraga for Trafikverket och andra forskningsfinansiarer och inte minst fér EU som
finansierar en stor del av den internationella jarnvagsforskningen. Ett grundlaggande problem ar att
Trafikverket inte far finansiera utveckling av terminaler trots att det ar en trafikslagsévergripande
myndighet. Dessutom ar det ofta svart att finansiera 50 % med privat kapital da godstransporter pa
jarnvag har lag Ionsamhet och vi inte har nagra stora tillverkare i Sverige. Regeringen skulle kunna
andra Trafikverkets instruktion och medge undantag fran GBER-fordraget (se avsnitt 4.8).
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10. Bilda ett Jarnvagsverk

Vara intervjuer visar pa en stark kritik mot hur Trafikverket fungerar bade fran trafikféretag och
kunder. For att rdda bot pa den nuvarande situationen bor ett nytt Jarnvagsverk bildas genom att
funktionerna for jarnvag fors samman i en ny organisation. Trafikverket kan fortfarande svara for
vagarna och kollektivtrafiken. Prognoserna och den gemensamma planeringen kan tas 6ver av en
annan myndighet t.ex. Trafikanalys. Det behovs en battre koppling mellan analyser av
trafikutvecklingen, de trafikpolitiska malen och prognoserna.

Det finns ingen anledning att ha tidtabellsplanering for tag och vagar i samma organisation. Man
planerar ju inga tidtabeller for biltrafiken medan jarnvagen ar direkt beroende av att tidtabellerna
fungerar. Den kompetens som behdvs for jarnvagen skulle komma battre till sin ratt om
jarnvagsspecifika funktionerna ligger i en egen myndighet. D3 kan ocksa ett sektorsansvar for jarnvag
skapas.

Kunskapskrav pa personal fran gruppchef och uppat bor vara att 30 % rekryteras fran
jarnvagsbranschen, 30 % rekryteras fran transport eller anlaggningsbranschen eller kunder, 30 % som
har erfarenhet av planering och 10 % rekryteras nyutexaminerade fran skolor. Utbildning och
kompetensutveckling fér de som ska arbeta med jarnvagar och transporter maste sakerstallas.

Allt detta ar en fraga for regeringen men Trafikverket kan sjélva bilda en sarskild jarnvagsdivision som
ar direkt understalld generaldirektoren.
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Bilaga 1 Intervjuformular och intervjuade personer

1.1 Intervjuformular

Fragor till godsintressenter — uppdrag fran Trafikanalys om framtidens marknad for
godstransporter pa jarnvag

Hur uppfattar du utvecklingen av transportmarknaden i Sverige i dag?
Hur uppfattar du jarnvagens roll for godstrafiken i Sverige?

Skiljer sig utvecklingen i Sverige fran Europa?

Tror du att jarnvagen kan fa en storre betydelse i Sverige i framtiden?
Ar det ndgot som behéver férandras?

Vilka behov ser du inom infrastrukturen?

Kan transportsystemet utvecklas med ny teknik?

Vilka hinder finns for att jarnvagen ska fa utokad roll i for godstransporter i Sverige och i
Europa?

Vilka varugrupper/produkter ar jarnvagen generellt sett sarskilt konkurrenskraftig inom, och
hur tror du att detta kommer att fordandras i framtiden?

Finns det varugrupper déar jarnvagen kan fa en storre roll i framtiden?

Vilka omvarldsfaktorer finns som paverkar marknaden och i vilken man har de haft eller
kommer att ha betydelse for jarnvagens potential och utveckling?

Hur paverkar omvaérlden jarnvagen; Kriget i Ukraina, NATO, konjunkturer och tillgang till
arbetskraft samt klimatfragan med eventuella miljéavgifter?

Hur tror du att konkurrenterna kommer att utvecklas t.ex. elektrifiering av vagtrafik,
sjalvkorande bilar etc. och andra tekniska innovationer?

Hur ser forutsattningar ut for etablering av nya jarnvagsféretag?
Finns det hinder for etablering av nya jarnvagsforetag?

Har du nagon uppfattning om férutsattningarna fér godstransporter pa jarnvag i olika lander?



1.2 Lista dver intervjuade representanter fér branschen
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Mamn Persan Kategorie Plats
1 Green Cargo Henrik Dahlin Jarnvagsfaretag Solna
2 Hector Rail Claes Scheibe Jarnvagsfaretag Danderyd
3 TAGAB Lars Y ngstrém Jarnvagsfaretag Kristinehamn
4 TX Logistic Mats Abrahamsson Jarnvagsfaretag Helsingborg
5 Tagfrakt Berndt Bolms Jarnvagsfaretag Falkaping
6 DB Cargo Transa Daniel Schrifel Jarnvagsfaretag Sthim
7 DHL Rail Karin Marternsson, Peter Mielsen Speditdr webb
8 LogslLogstic Patric Strémberg, Stefan Lénn Speditdr Borlange
9 Trafraktkontoret  Fredrik Barthel Speditar Goteborg
10 GDOL Mikael Andersson, Marcus Ekwall Terminaloperatér akeri Helsingborg
11 EB Road Magnus Molander Akeri, distributér av jarmvéag Jordbro
12 Géteborgs hamn  Claes Sundmark, Carl Johan Andersson Hamn Goteborg
13 Mordic Refinance Sven Engguist Lokuthyrare Jankdping
14 VTGITWA Jirgen Andersson, Johan Milsson Vagnuthyrare Helsingborg
15 BS Verkstader Anders Johansson Underhallsfiretag Falkiping
16 Holmens Papper Andreas Moback, Ronny Bjérklund Transportkdpare webb
17 SFL Fredrik Bergsten Vrede Transportkdpare Orebro
18 Owvako Steel Ted Lundstrém Transportkdpare Hofors
19 Vida August Tordarson Transportkdpare Alvesta
20 ICA Lisa de Wahl, Lisa Erneius Transportkdpare Solna
21 Trafikverket Asa Tysklind EU-regler Solna
22 Trafikverket Linda Thulin Rail Freight Corridor 3 Solna
23 Farsvaret Per-Ove MNorell Férsvarsplanerare Stockholm
24 Tagftretagen Gustaf Engstrand Intresseorganisation Stockholm
25 Skogsindustrierna Elin Svedlund Intresseorganisation Stockholm
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Bilaga 2 Lokdgarens perspektiv pa inforandet av ERTMS

Av Sven Engquist, styrelseordférande Nordic Re-Finance AB, Jonk6ping den 26 januari 2024

Detta dokument forutsatter en god kunskap om jarnvagens nya delsdakerhetssystem ETCS Ombord
(lok) och ETCS Mark (anldggningen).

Det finns flera korsvisa huvudaktorer for inforandet:

Lagstiftare Tillstandsgivare ETCS Mark ETCS Ombord Bidrag
EU ERA Trafikverket Alstom EU
Trafikverket Trafikverket Alstom Hitachi Trafikverket
Hitachi Siemens
Siemens
ETCS Mark

| Trafikverkets inférandeplan av ETCS Mark (TRV2023/48910) redogérs for planerade installationer
tidsperioden 2027-2037. Under denna period goérs inférandet geografiskt och strackvis spritt. Foljden
blir att den 6nskade effekten om tatare taglagen inte kommer skapa nagon avgérande nytta for
godstrafiken.

Inte ens 2037 kommer anldggningen i stora delar av landet ha sammanhallande strackor av sadan
langd att nyttoeffekten med tatare taglagen kommer uppnas.

Slutsats: Godstrafikens kostnader for investering av ETCS Ombord kommer inte moétas av nyttan av
en effektivare anlaggning. Lokdagaren kommer ensam bara en onyttig kostnad.

ETCS Ombord

Det barande skalet for lokdgarnas beslut om investeringar i ETCS Ombord har i sig inte varit
ovanstaende inférandeplan. Det ar Trafikverkets beslut om krav pa ETCS Ombord fran 2027 som styrt
investeringsbeslut och tidplaner.

Effekterna av beslutet ar att

- lokagarna och leverantérerna av ETCS Ombord har en tydlig tidplan att forhalla sig till.
- aldre dieseldrivna lok fasas ut da de inte kan béra investeringen av ETCS Ombord.

Slutsats: Det ar avgorande att Trafikverket bibehaller kravet pa ETCS Ombord 2027, bade av miljoskal
och konkurrensskal. Sistnamnda vilande pa att lokdgare som spekulerat i att Trafikverket kommer
flytta fram sitt beslut om 2027 och darmed inte behover bara den kostnad som lokdgare som
investerat i ETCS Ombord tagit.

De tre huvudleverantdrerna av ETCS Ombord har visat att de inte har férmagan att, till rimlig kvalité
och i tid, varken utveckla eller leverera den teknik som de offererat och avtalat om med lokdgarna.
Upplysningsvis ar det samma aktérer som levererar ETCS Mark, dessutom med samma omformalda
brister.

Leveranstiderna har, utan nagot av oss kant undantag, varit minst det dubbla mot det avtalade. De
flesta ingangna kontrakt har varit med leveranstid 1 till 1,5 ar, nu med férseningar pa ytterligare 1,5
till 3 ar. Avtalens maximala sanktioner for leveransforseningar ar oftast baserat pa 10-15 veckor.

Slutsats: Leverantorerna har inte investerat i den kompetens eller sakerstallt den resursmangd som
varit avgorande for att klara de leveranser man avtalat med lokdgarna om.
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EU har sedan 2019 (inte sdkerstallt om tidigare) erbjudit investeringsbidrag via sitt CEF system.
Schabloniserat ger CEF 50 % i bidrag till typgodkdnnande (First of Class), samt bidrag till
serieinstallationer pa resterande lok i samma serie.

Nar EU 2019 annonserade om investeringsbidraget, hojde leverantdrerna Alstom och Siemens sina
tidigare offererade priser med motsvarande belopp. Detta kan inte ha varit avsikten med CEF-
bidragen, att i praktiken direkt omférdelas som marginalforstarkning for leverantérerna. Det finns
heller ingen tydlig reaktion fran EU pa denna forflyttning av bidragsmedel. Ett motiv kan vara att de
tva leverantdrerna ar tyska respektive franska storféretag och att det inte ligger i dessa landers
intresse att forhindra detta beteende.

Leverantdrerna har ocksa haft som krav att varje lokagare skall gbra en First of Class pa ett
standardlok.

Exempel: Traxx F140 AC2 ar tillverkad i ndrmare tusen exemplar. | Sverige finns drygt 100 lok i denna
serie fordelad pa flera lokagare. Leverantérerna har ensidigt beslutat att varje lokdgare som har ett
lok ur denna serie skall genomfora First of Class for att fa leverantérens godkdannande. Den korrekta
hanteringen &r att ett (1) lok i denna serie genomgar First of Class och att serieinstallationerna vilar
pa detta godkannande.

Slutsats: Franska Alstom och tyska Siemens tillskansade sig helt sonika de medel som EU riktat mot
lokdgarna och har dessutom krav pa att varje lokdgare ska investera 30 mkr i First of Class. Motivet
till detta ar att lokdgare som har en eller nagra fa lok i en storre serie, far en omaojlig kalkyl. Att
fordela ut 30 mkr pa 5 lok, innebér en investering pa 6 mkr per lok plus serieinstallation pa 4 mkr,
alltsa 10 mkr per lok.

Summering

Lokdgarna bar nu hela konsekvensen av Trafikverket och leverantérernas oférmaga att hantera
inférandet av ETCS.

1. Lokéagarnas kostnader for ETCS Ombord har i realiteten férdubblats, da leverantérerna hojde
sina priser med motsvarande belopp som CEF-bidragen. De svenska skattebetalarna har, via
EU, alltsa subventionerat marginalforstarkningar tysk och fransk lokindustri med bidrag som
var riktade till svenska lokagare.

2. Leverantérernas krav pa varje lokdgare gor en First of Class for sin del av en lokflotta, gor
kostnaden helt orimlig.

3. Om Trafikverket ater flyttar fram sista dag (2027) for ATC pa anlaggningen, kommer
konkurrenssituation bli obalanserad till fordel for lokdgare som spekulerat i
myndighetsbeslutens stabilitet.

4. Trafikverkets ovan ndamnda inférandeplan visar att anldaggningen under 6verskadlig tid inte
kommer leverera den nytta i 6kade taglagen som ar nédvandig for att lokdgarnas
investeringar ska far kostnadstadckning. | realiteten kommer kostnaden per lok med ETCS
Ombord bli upp till 700 000:- dyrare per ar.

Effekterna av ovan ndmnda &r hogre kostnader for jarnvagstransporter och minskat
investeringsutrymme for miljovanliga lok.
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Bilaga 3 Militarens behov och krav pa jarnvagen

Av Oversteldjtnant Per-Ove Norell 2024-02-08 vid Hogkvarteret-Forsvarsstaben

"Forsvarsmakten planerar och organiserar alltid for det varsta scenariot eftersom det ar i den miljon
Forsvarsmakten forvantas verka. Effektivisering och optimering av jarnvagssystemet utgar idag fran
en mycket hog grad av "teknisering" och inte minst digitalisering som i en militér verkans kontext inte
kan forutsattas verka - tvartom.

Trafikverkets infrastruktur for tagtrafikledning bygger till en absolut majoritet pa fjarrstyrning som
forutsatter héga krav pa fungerande teknik och digitalisering for att kunna optimera 6kad
trafikmangd i en redan underdimensionerad infrastruktur. Enkla signalsystem (likt system M) och
reservmetoder for M och dvriga system H och ETCS maste darfor skyndsamt utvecklas och
implementeras, inte minst da ndgra av ETCS och H banorna &r vitala strak ur ett
totalforsvarsperspektiv. Betydelsen av tillganglighet till och funktionalitet av banor med enklare
signalsystem 6kar darmed ocksa markant.

En ytterligare begransande faktor ar den ytterst begransade utbildning i och kunskapen om system M
bland saval tagklarerare inom Trafikverket som lokférare i allmanhet. | ljuset av den insikten sa boér
dels tagklarerare och lokférare i hogre utstrackning utbildas i system M samt att M banor sannolikt
bor 6verforas och samlas hos en Infrastrukturférvaltare med omfattande erfarenhet av System M for
att sdkerstalla funktionalitet i fred, kris och ytterst krig.

Sveriges nya roll i den nya sdkerhetsbilden forutser en 6kad militdr narvaro- och upptradande i
Norden gentemot Ryssland som en viktig del i avskrackningen. En kontinuerlig tillférsel av
fornédenheter till saval civilbefolkning i fred som till militara forband vid en ev. konflikt i Norden blir
darmed en forutsattning for att Sverige och dess allierade skall kunna utéva denna avskrackning.
Detta betyder en 6kning av floden av fornédenheter och férband under grundberedskap.

Lejonparten av Sveriges men dven angransande landers forsorjning sker genom Goéteborgs hamn. Via
land sker denna tillférsel fran kontinenten via jarnvigsforbindelse éver Oresundsbron. Betydelsen av
Goteborgs hamn och Oresundsbron ar centrala men utgér samtidigt tva stora sdrbarheter som ur ett
totalforsvarsperspektiv maste planeras bort. Betydelsen av Tagfarjeforbindelse mellan Sverige och
kontinenten 6kar darmed betydligt samt att en utékning fran en jarnvagsforbindelse (genom Malmao)
ut ur Skane till tva, via hopkoppling av Brésarp och Ahus, samt alternativhamnar till Géteborg, blir en
resilient nodvandighet.

Sammantaget blir kraven pa jarnvagens funktionalitet och 6kad tillganglighet under mycket
pafrestande och storda forhallanden i kombination med ett prognosticerat dkat fléde pa
jarnvagsinfrastrukturen en oangendm kombination som sannolikt kommer kréva
transportprioriteringar. | skrivande stund sa féreslar Forsvarsberedningens delbetdnkande
"Kraftsamling" fran december 2023 att Civilomrades lansstyrelser, vid forhojd beredskap, skall
ombesorja prioriteringar. Tyvarr anges inget kring transportprioriteringar under grundberedskap
nagonstans trots att prioriteringar hégst sannolikt kommer kravas dven under grundberedskap.
Fragan ar komplex da den inte minst kan rubba fortroendet ur ett konkurrensneutralt syfte under
grundberedskap. Det finns idag varken nagon utpekad myndighet eller nagon som kdnner for eller
driver fragan om transportprioriteringar, detta ar mycket olyckligt."



