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Forord

Jarnvagen ar ett kapacitetsstarkt och effektivt transportmedel som kraver lite energi och har
minimala utslapp. Jarnvagen ar en forutsattning for basindustrins transporter av skogen, stalet och
malmen, for kombitransporter av mer foradlat gods samt fungerar som sjofartens férlangda arm for
landtransporter. 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.

Med ratt forutsattningar skulle godsjarnvagen kunna fa en stérre roll for naringslivets transporter.
Syftet med denna rapport ar att beskriva varfoér utvecklingen har blivit som den har blivit och vad
som kravs for att jarnvagen ska kunna utvecklas och utnyttjas mer.

Djupintervjuer har genomforts med transportkunder och jarnvagsféretag och andra
branschforetradare. Syftet har varit att f& en djupare férstaelse genom att fanga upp hur de ser pa
jarnvagens godstrafik i dag och vad som kravs for att jarnvagen ska fa en storre roll i framtiden. Dessa
intervjuer har varit givande och vi tackar alla som stéllt upp och gett ett vardefullt bidrag till
rapporten och vara slutsatser.

Projektledare och forfattare av denna rapport har varit Bo-Lennart Nelldal, tidigare verksam vid KTH,
under medverkan av Lars Ahlstedst, tidigare European Rail Consulting, som daven genomfort de flesta
intervjuerna. Forfattarna svarar sjalv for slutsatserna i rapporten. Kontaktman pa Polar Structure
Initiative Foundation har varit Maria Bjérholt och Filip Enocson.

Stockholm i september 2025
Bo-Lennart Nelldal

Professor Emeritus
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Sammanfattning
Utvecklingen av transporterna

Utvecklingen av det totala godstransportarbetet ar nara kopplad till industrins utveckling. Under
1950 och 1960-talet expanderade industrin snabbt och liksom det totala transportarbetet. P4 1970-
talat kom energikriserna och utvecklingen stagnerade. Pa 1990-talet utvecklades EU och den
internationella handeln och transportarbetet 6kade. 2008 kom den ekonomiska krisen och
transportarbetet minskade. Darefter har transportarbetet 6kat langsamt och kopplingen mellan
ekonomin och transporterna blir svagare da tjanstesektorn far en 6kad andel av BNP.

Utvecklingen har varit olika for olika transportmedel. Under efterkrigstiden fram till 1985 6kade bade
jarnvag, lastbil och sjofart snabbt. Fran 1985 har néstan all 6kning av godstransportarbetet | Sverige
skett pa lastbil, se figur 1 och 2. Det innebér att jarnvag och sjéfart har minskat sin andel tvartemot
EU:s och den nationella transportpolitiken.

Transportkostnaden (priset) ar av en avgbrande betydelse for valet av transportmedel. Det framgar
av all forskning bade nar det galler modeller for transportmedelsval och i undersékningar av hur
kunderna valjer transportmedel. Det galler dock under forutsattning att transportforetagen kan
uppfylla vissa grundldaggande kvalitetskrav, annars uppfattas det inte som ett reellt alternativ. Miljon
far garna vara med pa ett horn men fa inte kosta mycket.

Konkurrensen &r hard och kunderna byter transportér om de kan spara pengar. Nar det géller att
byta fran jarnvag till lastbil &r det ofta lattare an tvartom. Det finns vagar overallt men inte spar. Om
jarnvagstransporterna till en ort laggs ner sa laggs dven industrisparen ned sa smaningom och da ar
det inte latt att borja igen om situationen skulle férandras. Visserligen finns det kombitransporter
med lastbil och jarnvdag men omlastningen kostar pengar och tar tid.

Transportkostnadernas betydelse framgar ocksa av denna undersdkning. Generellt géller att
transportkunderna och naringslivet inte vill ha nagra kostnadsékningar da de flesta ar utsatta for
konkurrens. De flesta vill inte heller betala extra for fossilfria transporter aven om undantag finns.
Nastan alla foretag stravar anda efter att minska belastningen pa miljén. Samtidigt vill bade
transportképare och transportséljare ha rattvisa och stabila férutsattningar som inte dndras.

Kostnadsutvecklingen de senaste 15 aren framgar av figur 3. Det &r en forenklad bild som visar hur
banavgifterna paverkat kostnaderna for att kdra godstag och hur dieselpriserna paverkat kostnaden
for att kdra en tung lastbil. Aven om det finns andra faktorer som paverkat kostnaderna har dessa
kostnader har stor paverkan pa marginalen och kan dessutom andras 6ver en natt.

Fram till 2020 var utvecklades transportkostnaderna relativt lika. Mellan 2021 och 2023 6kade
kostnaderna for lastbil genom hogre dieselpris men fran 2023 till 2025 minskade kostnaden genom
ett lagre dieselpris samtidigt som kostnaden fér godstag 6kade genom hogre banavgifter.
Kostnadsskillnaden mellan jarnvag och lastbil har pa ndgra fa ar okat med 20 % till férman for lastbil.
Av figur 3 framgar hur efterfragan pa jarnvagstransporter varierat med kostnadsskillnaderna.

De foretag som vi intervjuat sager ocksa att det fanns ett stort intresse fér godstransporter pa
jarnvag for 2-3 ar sedan nar kostnadsbilden var gynnsammare. Vissa tror inte heller att den
nuvarande situationen ar hallbar och haller fast vid jarnvagstransporter av den anledningen.
Samtidigt &r man inte beredd att betala mer for en jarnvagstransport om kvaliteten &r lag.
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Figur 1: Utveckling av det totala godstransportarbetet med lastbil, jirnvig och sjéfart i tonkilometer
1950-2024. Kdlla: Data fran Trafikverket och Trafikanalys.
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Figur 2: Utveckling av det totala godstransportarbetet med lastbil, jdrnvdg och sjéfart i tonkilometer
1950-2023. Kdlla: Data fran Trafikverket och Trafikanalys
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Figur 3: Figuren t.v. visar hur transportkostnader mot kund paverkats av banavgifter och dieselpriser
2009-2025. Index 2009=100. Kdilla: B-L Nelldal. Figuren till héger visar hur transportarbetet med
jérnvdg varierat 2019—-2024. Kdlla: Data fran Trafikanalys.




Utvecklingen av férseningarna och de samhallsekonomiska kostnaderna

Forseningarna i tagtrafiken har 6kat 6ver aren dven om det finns variationer. Figur 4 visar andelen
punktliga tag matt som andelen tdg som kommer hogst 5 minuter férsenade till slutstationen. Detta
matt ligger vanligtvis mellan 75-95% dar kortvdga persontag har hogst punktlighet och langvaga
person- och godstag har lagst punktlighet. Punktligheten for godstag ligger pa ungefar samma niva
som fjarrpersontag vilket ar naturligt da de flesta godstag ar fjarrtag.

Punktligheten var som ldgst 2010-2011 da det var svara vintrar och dalig beredskap. Da var 35 % av
godstdgen férsenade och 13 % av persontagen férsenade. Aven 2023-2024 var férseningarna mycket
hoga dels beroende pa en hard vinter 2023 och fordonsbrist 2024. Allra hogst var punktligheten for
godstagen 2020 med 83 % men da var manga persontag installda pa grund av corona-pandemin. Det
visar ocksa att med mindre belastning pa jarnvagsnatet okar punktligheten.

En metod har utvecklats i for att berdkna de samhallsekonomiska merkostnaderna for foérseningar
och tillampats pa perioden 2017-2024. Den sammanlagda merkostnaden for forseningar fér person-
och godstrafik framgar av figur 5. Ar 2023 och 2024 var kostnaden som hogst med ca 9 Mdr/ar da det
var lag punktlighet bade for person- och godstrafik. Den lagsta kostnaden var 2020 med knappt 3
Mdr da punktligheten var mycket hog och endast halften s manga akte med persontag som foljd av
corona-pandemin. En mer normal niva verkar ligga omkring 5 miljarder som 2019.

Den storsta andelen av kostnaderna utgors av resenars- och kundkostnader som svarar fér 65 % av
de totala kostnaderna. Trafikforetagens merkostnad svarar for 10 % medan jarnvagsforetagens
intaktsforluster svarar for 16 %, netto och merkostnaderna fér banunderhall for 9 % av de totala
kostnaderna. Det finns saledes bade en forseningseffekt som varierar med punktligheten och en
volymeffekt som varierar med efterfragan.

Det eftersatta underhallet

En orsak till férseningarna ar eftersatta underhall av infrastrukturen. | infrastrukturpropositionen i
oktober 2024 6kade Regeringen anslagen for vagar, sa att det eftersatta underhallet kan atgardas till
2037. Men for jarnvagen kommer underhallsskulden som ar 91 Mdr vara fortsatt stor. Trafikverket
har bedomt att bara 10—15 procent av det eftersatta underhallet kommer att atgédrdas fram till 2037.
De samhallsekonomiska kostnaderna for férseningarna uppgar nu till 9 miljarder per ar. Om vi i
stallet satsar 9 miljarder per ar kan underhallsskulden byggas bort till 2037.

Det ar uppenbart att det behovs mer pengar till underhall men det behdvs ocksa nya metoder for att
genomfora underhallsatgarder effektivare. Problemet med eftersatt underhall finns ocksa i andra
lander som Tyskland och Frankrike. Det blir dock ohallbart i Iangden att lappa och laga nér nagot blir
daligt och darfor haller nya metoder pa att utvecklas.

| Tyskland gér man en langre sammanhangande avstangning av hela bandelar under en period stéllet
for att gora manga sma avstangningar under flera ar. Avstangningstiden for en korridor blir da bara
en fjardedel jamfort med konventionellt underhall. For detta har omledningsbanor fardigstallts.

Behovet av redundans i jarnvagsnatet

Det behdvs en storre redundans i jarnvagsnatet sa att tagen vid behov kan kéra en annan vag an den
som ar planerad. Det behovs av flera orsaker:

e FOr att lamna plats for banarbeten

e Vid storningar och trafikavbrott



e Vid kapacitetsbrist sa att man kan vélja en annan linje
e  FOr att skapa alternativa transportvagar i kris och krig

Stora underhallsinsatser underlattas av att man planerar for omledning i ett tidigt skede. | Sverige har
vi annu inte kommit sa langt &nnu och det ar inte alltid det finns naturliga omledningsvagar. Pa
dubbelspar kan man ofta stanga av det ena sparet medan man lagar det andra men en stor del av det
svenska jarnvagsnatet ar enkelsparigt och det kraver da totalavstangning.

Ett annat problem &r att det inte alltid &r enkelt att leda om tag i en knutpunkt P4 manga platser dar
banorna korsar varandra gar det bara att kora in at ett hall. Triangelspar ar genvagar mellan olika
banor. De kan anvandas till flera andamal bade civila och militara s.k. dual use.

Det pagaende kontaktledningsbytet mellan Goteborg och Alingsas skulle underlattas av triangelspar.
Nar strackan stangs av maste tagen mellan Goéteborg och Stockholm ledas om via Boras-Herrljunga
eller Vanersborg-Herrljunga. Strackan ar langre och det tar 4090 min langre tid att kora och vanda i
Herrljunga. En del av denna tid hade kunnat sparas om man byggt triangelspar i Herrljunga och det
skulle daven kunna anvandas i vid stérningar i normal trafik.

| detta fall skulle ett triangelspar behéva byggts innan man startade kontaktledningsbytet vilket
saledes kraver langre framforhallning. Goteborg-Alingsas ar 45 km och kommer att ta tre ar att
upprusta och sedan aterstar 6 528 km att atgarda som elektrifierades fore 1950. Sa det behovs en
systematisk plan for saval underhallet, omledningsbanorna och triangelsparen.

For forsvarets behov ar redundans i jarnvagsnatet i form av alternativa vagar och triangelspar av
avgorande betydelse. Det behdvs ocksa mojligheter att skilja mellan militdra och civila transporter,
reservplaner for manuell trafikstyrning och en jarnvagskar med utbildad personal for kris och krig.

Intervjuer med transportkunder och transportféretag

For att analysera vilka mojligheter naringslivet har att anvanda jarnvagstransporter har vi genomfoért
ett antal djupintervjuer med ca 25 transporkunder, operatérer och transportféretag. Syftet var att fa
deras syn pa utvecklingen av kostnad och kvalitet for jarnvagstransporter och vad som skulle kravas
for att utnyttja jarnvagen mer i framtiden.

Intervjuerna visar genomgaende hur respondenterna upplever kostnadsbilden for jarnvag har
forandrats negativt de senaste tio aren. Till viss del har man anpassat sig genom 6kad produktivitet.
Men de senaste fem aren har kostnadsbilden férandrat sig till jarnvagens nackdel i sa stor
utstrackning att alternativa transportlosningar oftast har blivit billigare.

En allman uppfattning, bade bland transportképare och séljare av jarnvagstransporter ar att
kostnaderna for jarnvag i dag (2025) ligger 10-20 % for hogt for att kunna locka till sig fossilberoende
transporter. Férsdmrad kvalitet i tidtabellerna och oférmaga att hantera storningar skapar hogre
kostnader. Myndigheters och politikers beslut gynnar konkurrerande transportslag genom lagre
kostnader som innebér 6verflyttning av transporter pa jarnvag till landsvag.

Fjarrtrafik pa vag har mellan 2010 och 2020 préaglats av akerier fran laglonelander som medfort
kostnadssdankningar genom prisdumpning. Med EU:s tjanstedirektiven 2020 har I6nekostnaderna lagt
sig pa en mer normal niva. De senaste aren har kostnaderna for landsvagstrafik sankts genom lagre
brédnslepriser genom politiska beslut samtidigt som banavgifterna hojts. Tyngre och langre lastbilar
har tillatits i Sverige med lagre transportkostnad som féljd. Landsvagstrafiken har dessutom en hog
kvalitet och férmaga att hantera stérningar.
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Figur 4: Punktligheten fér person- och godstdg 1996—2024: Tdg som dr mer dn 5 minuter férsenade
redovisade for alla persontdg, snabb- och fjdrrtdg samt alla godstdg. Kdlla: Data frdn SJ och Green

Cargo samt Trafikverket bearbetade av Nelldal.
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godstrafik 2017-2024. Kdlla: Data fran Trafikverket bearbetade av Nelldal.
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Intervjuerna pekar pa att om jarnvagen ska kunna bibehalla sin marknadsandel krévs en
kostnadsminskning pa 10 %. Om jarnvagen ska kunna 6ka sin marknadsandel for godstransporter
maste priset mot kund vara upp mot 20 % lagre &n idag. Kan man uppna detta finns det en stor
potential i 6kade jarnvagstransporter. Okade volymer for jarnvagen innebar ocksd att man kan
utveckla trafiken i stéllet for att avveckla och erbjuda ett mer heltdckande natverk. Det ger ocksa
mojlighet att utveckla kombitrafiken med lastbil och jarnvag.

Presumtiva jarnvagskunder for fram osakerheten som en viktig orsak till att inte vill prova
jarnvagslosningar. Langa avbrott i jarnvagens godstransporter gor att fa foretag vagar starta upp
godstransporter pa jarnvag om man hela tiden maste vara beredd pa att dndra sina egna planer.

Banavgifternas betydelse

En bidragande orsak till att kostnaderna for jarnvagstransporter 6kat de senaste aren ar
banavgifterna. De svenska banavgifterna har lange varit relativt laga men 2022 fick Trafikverket ett
forelaggande fran Transportstyrelsen att hoja banavgifterna sa att de tacker marginalkostnaderna i
enlighet med EU-lagstiftningen. Trafikverket gjorde da en storre férandring av banavgifterna till 2025.

Resultatet blev att den genomsnittliga banavgiften for ett typiskt godstag kade med 48 % fran 2023
till 2025 medan den for persontag minskade med 12 %. For ett typiskt godstag har banavgiften hojts
fran 5 till 37 kr per tagkilometer eller med en faktor 7 fran ar 2009 till ar 2025. For ett typiskt
persontag har banavgiften hojts fran 4 till 10 kr eller med en faktor 2, se figur 6.

Banavgifterna ska enligt EU berdknas med utgangspunkt fran de samhallsekonomiska
marginalkostnaderna som varje tillkommande tag orsakar. De finns en del en del som berdknas per
tagkilometer som och en sparslitageavgift som beraknas per bruttotonkilometer. For att bestamma
dessa sa anvands ekonomisk statistik och olika modeller. Det &r en ganska komplicerad process och
det &r svart att bestdamma bade nivan pa de totala avgifterna och hur de ska fordelas pa tagkilometer
och bruttotonkilometer och det ar inte heller sjalvklart hur de ska fordelas pa person- och godstag.

Analyser vid KTH har visat hur slitaget paverkas av fordonens konstruktion och axellast. S.k. mjuka
boggier, dar hjulen kan stélla in sig parallellt med sparet i kurvor ger vasentligt lagre slitage och
sadana fordon borde betala en ldgre sparavgift. Fér en personvagn kan det skilja pa en faktor 4, for
en motorvagn en faktor 3 och for ett lok en faktor 2. En tom godsvagn sliter bara 5 % s3 mycket pa
sparet som en lastad godsvagn. Det har man inte tagit hansyn till i de nuvarande avgifterna.

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 underhalls-
kostnaderna minskas pa lang sikt. | dag I6nar det sig séllan for operatérerna att skaffa tag med
sparvanliga boggier eftersom de ar nagot dyrare.

Det finns ocksa foljande forhallanden som bor 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 sparlage och sedan far
godstrafiken betala for en hégre standard an vad som behdvs for godstrafik.

e Godstrafik pa jarnvag tacker sina samhéllsekonomiska marginalkostnader i mycket hogre
utstrackning &n lastbilstrafik pa vag.
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Banavgifter for gods- och persontag 2001-2025
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Figur 6: Utveckling av banavgifterna 2001-2025 fér ett typiskt godstdg pG 1500 ton och ett persontdg
pd 280 ton. De totala banavgifterna dr omréknade till kr/tdgkilometer i IGpande priser. Kdlla: Nelldal-
Wajsman (2017) uppdaterad till 2025.

Vad behover kunden for att kopa en transport?

Jarnvég Lastbil
- En transportchef - En telefon

O

Figur 7: Férenklad bild av vad som krdvs for att képa en transport “Fér att kpa en jdrnvégstransport
kréivs en transportchef men fér att képa en lastbilstransport krévs bara en telefon”. Kélla: KTH. Aven
denna undersékning visar att jirnvdgsféretagen skulle kunna férbéttra sin marknadsféring.
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Betalningsférmagan for godstrafiken ar ocksa lagre an for persontrafiken genom hardare intramodal
konkurrens och dalig I6nsamhet.

Avgifterna ska ocksa aterspegla de negativa externa effekterna som trafiken orsakar pa miljén som
utslapp och buller. Jarnvagens avgifter tacker de samhallsekonomiska marginalkostnaderna i mycket
hogre grad an lastbilstrafiken. Om man inte vill héja avgifterna for lastbilarna bér man i stallet sanka
de for jarnvagen. Annars far man en snedvriden konkurrens pa oréattvisa villkor.

Eldriven spartrafik ar det mest energieffektiva landtransportmedlet raknat per kilometer resande
eller ton gods och &r nastan fossilfri redan nu. Godstransporter med jarnvag drar 25 % sa mycket
energi som en dieseldriven lastbil per ton och kilometer och 50 % sd mycket energi som en ellastbil.

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 halsoproblem. Och
tunga lastbilar sliter pa vagarna och bidrar till att vagnatet ocksa far en underhallsskuld.

Forslag till atgarder

Mot bakgrund av intervjuerna och vara analyser foreslar vi har ett antal atgarder for att I6sa
jarnvagens problem pa kortare sikt framat ar 2030. Vi tar inte upp behovet av kapacitet och
investeringar har eftersom dessa fragor drivs av branschen och vi inte kan tillféra nagot nytt.

Jdrnvdgens kvalitetsproblem

e Ta bort underhallsskulden — de samhallsekonomiska merkostnaderna for forseningar ar 9 Mdr kr.
Om samma summa satsas pa att bygga bort underhallsskulden i kombination med effektivare
metoder kan vi gora det pa 10 ar

e Skapa redundans i jarnviagsnatet med omledningsvégar och triangelspar for civila och militara
behov ”dual use”

e Operatdrerna maste bygga upp en formaga att hantera stérningar och informera kunderna sa
fort nagot problem uppstar och samverka - inte konkurrera - i storda lagen

o Trafikverket maste forbattra sin formaga att hantera stérningar och tilldela ad hoc taglagen

Jdrnvidgens kostnadsproblem

e Kostnaden maste minska med 20% for att jarnvag ska bli mer konkurrenskraftig. Hur?

e Rattvisa banavgifter jamfért med vagtransporter — sa lange inte vagtransporternas kostnad ar
internaliserad kompensera med lagre banavgifter eller miljokompensation

e Rattvisa banavgifter for godstransporter jamfort med persontransporter-godstrafiken ska inte
betala for langre transporttider och samre kvalitet

e Kora langre godstag redan i dag. Kora langre godstag pa dubbelspar pa natten néar inte godstagen
maste koras forbi av persontag

Vem ska gora vad?
Jérnvégsféretagen

e Samverka i stort lage
o Utveckla effektivare transportupplagg
e Marknadsfér och salj jarnvagslosningar
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Transportkunderna

¢ Samverka i gemensamma transportlosningar
e Skapa utbildning i jarnvagslogistik
e Bygga upp gemensamma distributionslosningar fran terminaler och lager

Trafikverket

e FOresla rattvisa banavgifter

¢ Slopa femdagarsregeln och forenkla tagbestallningar sarskilt vid trafikstorningar. Skapa en task-
force-grupp for akuta taglagen.

¢ Underlatta for bred och hog last genom lagga in lastprofilen i en databas for hela natet

¢ Planera for redundans for civila och militdra transporter

Regering och riksdag

e Genomfor rattvisa avgifter for jarnvag, lastbil och sjofart

¢ Tilldela medel och direktiv for att bygga bort underhallsskulden pa jarnvag pa ett effektivt satt
¢ Investera i kapacitet och redundans i jarnvagsnatet

o Satt ett mal for 6kningen av godstransporter pa jarnvag av miljoskal

Om alla gor vad de kan far vi en effektiv och tillférlitlig jarnvdag som kan bidra till naringslivets tillvaxt
pa ett hallbart satt.

Forslag till nya transportlosningar med jarnvag som bas

Vi har gjort en lista pa nya transportupplagg som vi tror skulle ga att genomfora med ratt
forutsattningar nar det galler kvalitet — hogre dn i dag- och kostnader — lagre @n i dag. Av dessa har vi
valt ut tre branschgemensamma transportsystem som vi tror skulle vara intressanta att undersoka
narmare i dialog med kunder och transportforetag. Férebilden fér branschgemensamma I6sningar ar
SFL= Scan Fibre Logistics som kor pappersrullar till Europa och konsumentvaror i retur.

e Livsmedelsexpressen fran Skane till Malardalen
o Virkestdget att kora skogsindustrins fardigprodukter fran Sverige till kontinenten
e Bondetdget Samordnade transporter av jordbruksprodukter | Sverige

Malbild for godstransporter pa jarnvag 2030

Godstrafiken har lange fatt sta tillbaka bade i investeringsplaneringen, tidtabellsplaneringen och den
operativa styrningen. Det behdvs en kraftsamling gods och ett samlat grepp. Bilda arbetsgrupp med
godstrafikforetagen, kunder och en godsgeneral. Gor ett program med tidtabell och en sarskild pott,
fa departementet, kunderna och tagféretagen med pa taget.

Malsattning: med 3 miljarder kr ska vi 6ka godstransporterna pa jarnvag med 3 miljarder
tonkilometer till ar 2030. Gor ett 30-punktsprogram tillsammans med branschen for att férbattra
godstrafiken pa jarnvag.

Minska forseningarna: Satta upp en realistisk “nollvision” for férseningar med mal for olika
produkter: 85 % for godstag och fjarrtag, 90 % for regionaltag och 95 % for pendeltag. Inratta
Cityakuten i Stockholm, Goteborg och Malmo - en specialstyrka for snabba reparationer.
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Slutsatser: Vad kravs for att utnyttja godsjarnvagens potential?
1. Kostnaden for att kdra godstag maste minska med 20 %

Intervjuer med kunder och transportforetag visar att kostnaderna maste minska med 20 % om
jarnvagen ska 6ka sin marknadsandel

2. Underhallsskulden maste arbetas bort och kvaliteten 6ka

Forseningarna for person- och godstag kostar samhallet 9 miljarder per ar — satsa 9 miljarder per ar
pa underhall och utveckla nya metoder sa kan underhallsskulden arbetas bort pa 10 ar

3. Bygg upp redundans i jarnvigsnitet genom triangelspar och alternativa vagar

Underlatta omledning av tag genom battre forbindelser mellan banor och alternativa vagar — det
behovs bade for att hantera storningar, for banarbeten och for militdrens behov

4. Infor rattvisa banavgifter for godstrafiken

Godstrafiken kan inte betala for sdmre taglagen och lagre prioritet — banavgifterna maste ta hansyn
till industrins konkurrenskraft och att Sverige har langa avstand jamfért med andra lander

5. Satt en malbild fér 6kad godstrafik pa jarnvag 2030 dar alla bidrar

e Regeringen: Satt upp en malbild fér 2030, bygg bort underhallsskulden pa 10 ar och besluta
om konkurrenskraftiga banavgifter for jarnvagen och industrin

o Trafikverket: Foresla rattvisa banavgifter och planera och prioritera for en 6kad godstrafik till
2030

o Transportforetagen: Samverka i stort lage, utveckla nya transportsystem och marknadsfér
jarnvagstransporter

e Transportkunder: Samarbeta i branschgemensamma transportsystem och utveckla
kunskapen om jarnvagslogistik

=>» Maed tag kan en fossilfri och energisnal transportkedja skapas redan i dag

Testkérning av 838 m ldngt godstdg 2022. Foto: Kasper Dudzik



16

1 Inledning

1.1 Bakgrund

Jarnvagen ar ett kapacitetsstarkt och effektivt transportmedel som kraver lite energi och har
minimala utslapp. Jarnvagen ar en forutsattning for basindustrins transporter av skogen, stalet och
malmen, for kombitransporter av mer foradlat gods samt fungerar som sjofartens forlangda arm for
landtransporter. Med réatt forutsattningar skulle godsjarnvagen kunna fa en storre roll for
naringslivets transporter.

Eldriven spartrafik ar det mest energieffektiva landtransportmedlet rdknat per ton gods eller resenar
och kilometer ar nastan fossilfri redan nu. Ett eldrivet tag kraver bara 25% som en fossildriven lastbil
hélften sa mycket energi som en eldriven lastbil. Stalhjul mot stalréls ger lag friktion och
ihopkopplade vagnar i tag ger lagt luftmotstand. Elenergin kan atermatas till natet vid bromsning.
Eldrivna tag har funnits i 100 ar och energiférbrukningen per tonkilometer kan halveras till 2050. |
Sverige ar 98 % av tagen eldrivna och i praktiken utslappsfria.

Jarnvagen har stora mojligheter men ocksa stora utmaningar. Det senaste decenniet har de
eftersatta underhallet blivit alltmer markbart samtidigt som det &r kapacitetsbrist pad jarnvagsnatet.
Foljden ar mer forseningar och allt langre transporttider for godstagen. Samtidigt har
lastbilstransporterna blivit billigare genom lagprisakerier och tyngre och langre lastbilar.

1.2  Syfte

Syftet med denna rapport ar att underséka vad som kan goras for att utnyttja jarnvagens potential
for godstransporter pa kortare sikt, de narmaste 5-10 aren.

Detta ska goras mot bakgrund av den hittillsvarande utvecklingen och hur férutsattningarna ser ut
for att bedriva godstrafik pa jarnvag i Sverige i dag nar det galler kapacitet, kvalitét och kostnader. |
denna bedémning ar erfarenheter fran transporkunderna och transportféretagen viktig.

Kostnader for kvalitetsbrister och eftersatt underhall ska beskrivas till. Atgarder for att sikerstélla
transportkvalitet till exempel i form av mojlighet till omledning och redundans i jarnvagsnatet ska
analyseras.

Vidare ska en malbild for fungerande godstransporter pa jarnvag ar 2030 beskrivas. Eftersom det
pagar en investeringsplanering av infrastrukturen i Sverige ar inte syftet med detta projekt att lyfta
behovet av investeringar i jarnvagar. Behovet av investeringar behandlas till exempel i projektet
”"Omtag Jarnvag”. Syftet med detta projekt utan snarare att peka pa behovet av andra typer av
atgarder som kan goras av transportforetagen och transporkunderna i samarbete med myndigheter
och politiker som maste skapa de ratta forutsattningarna.

1.3 Metod

Forst beskrivs jarnvagens utveckling och stallning pa transportmarknaden i Sverige de senaste aren
genom bearbetning av statistik och tidigare rapporter.

Darefter beskrivs forutsattningarna for att bedriva godstrafik pa jarnvag i Sverige nar det galler
kapacitet, kvalitet och kostnader mot bakgrund av tidigare utredningar och egna analyser.
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Tidigare har en metod utvecklats for att berdkna de samhéllsekonomiska kostnaderna for férseningar
(Nelldal 2023). Med denna metod har en kalkyl genomforts av de samhéllsekonomiska kostnaderna
for forseningar for person- och godstrafik 2017-2022. | detta projekt gérs en uppdatering av
berakningarna for aren 2023 och 2024.

For att analysera vilka mojligheter naringslivet har att anvanda jarnvagstransporter har vi genomfoért
ett antal djupintervjuer med transporkunder, operatdrer och transportforetag. Syftet ar att fa deras
syn pa utvecklingen av kostnad och kvalitet for jarnvagstransporter och vad som skulle kréavas for att
utnyttja jarnvagen mer i framtiden.

En sammanstadllning av resultatet av intervjuerna har genomforts dar vi forsoker dra slutsatser om
hur kansligheten for kostnad och kvalitet ser ut i dag vad som kravs for att 6ka anvandningen av
jarnvagen for godstransporter. For att |[6sa problemen foreslar vi ett antal dtgarder och vem som ska
gora vad: Jarnvagsforetagen, transportkunderna, Trafikverket och Regering och riksdag.

Slutligen presenterar vi en malbild for godstransporter pa jarnvag 2030 som inkluderar atgéarder som
inte krédver stora investeringar i infrastrukturen. Vi kommer ocksa att redovisa ett nagra nya
transportuppldgg som kan etableras med jarnvagen som bas och forutsattningarna for dessa.

1.4  Upplaggning

Rapporten ar upplagd i kapitel pa foljande satt

1.Inledningen beskriver bakgrund, syfte, metod och upplaggning.

2.Hur anvandningen av godsjarnvagen har utvecklats

Hur ser anvandningen av jarnvagen ut idag och hur kom vi hit?
3.Kapacitet och kvalitet for godstrafik pa jarnvag

Beskrivning av kapacitetsutnyttjande och kvalitet for godstrafik pa jarnvag
4.Kundernas kostnad fér forseningar och kvalitetsbrister

Analys av punktlighet och samhallsekonomiska kostnader for forseningar
5.Hur kan man skapa redundans i jairnvagsnatet?

Om omledningsbanor och triangelspar

6.Resultat fran intervjuer med transportkunder och transportforetag
Urval, fragor, svar och slutsatser av djupintervjuer

7. Kostnad, konkurrens och miljé

Transportkostnadernas betydelse, konkurrens, banavgifter, marknadsféring och miljé
8. Mdjligheter att utveckla transportlosningar med jarnvagen som bas

Hur vi kan l6sas problem som identifierats och nagra forslag till nya transportlésningar
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2 Utvecklingen av transportmarknaden och jarnvagens roll

2.1 Utvecklingen av transportmarknaden och jarnvagens roll

Utvecklingen av det totala godstransportarbetet ar nara kopplad till industrins utveckling. Under
1950 och 1960-talet expanderade industrin snabbt och liksom det totala transportarbetet, se figur
2.1. P4 1970-talat kom energikriserna och utvecklingen stagnerade. P4 1990-talet utvecklades EU och
den internationella handeln och transportarbetet 6kade. 2008 kom den ekonomiska krisen och
transportarbetet minskar. Darefter har transportarbetet 6kat langsamt och kopplingen mellan
ekonomin och transporterna blir svagare da tjanstesektorn far en 6kad andel av BNP.

Utvecklingen har varit olika for olika transportmedel. Under efterkrigstiden fram till 1985 6kade bade
jarnvag, lastbil och sjofart snabbt. Fran 1985 har det totala godstransportarbetet i Sverige 6kat med
nastan 50 %. Nastan all 6kning av godstransportarbetet | Sverige sedan 1985 har skett pa lastbil, se
figur 2.2. Det innebar att jarnvag och sjofart har minskat sin andel tvartemot EU:s malsattning och
den nationella transportpolitiken.

Mellan aren 1985 och 2023 har lastbilstrafiken mer an férdubblats (6kat med 117 %) matt i
tonkilometer medan godstrafiken pa jarnvag har 6kat med 19 % och sjofart med 3 %. Jarnvagens
marknadsandel av de langvaga transporterna har minskat fran 27 till 22 % medan lastbilens andel har
Okat fran 35 till 52 % och sjofarten andel har minskat fran 38 till 26 % (inklusive utrikes sjofart langs
svenska kusten). Bade jarnvag och sjofart har forlorat marknadsandelar pa en vaxande marknad.

Den trafikpolitiska reformen fran ar 1988 utgér fortfarande grunden for Sveriges trafikpolitik dven
om kompletterande beslut tagits darefter. Da separerades infrastrukturen fran driften av jarnvagarna
och ett samhillsekonomiskt synsatt borjade tillampas pa investeringar i jarnvag. Det var ocksa en
forutsattning for konkurrens mellan operatérer. Da borjade man ocksa investera i nya jarnvagar och
uppgradera de befintliga banorna fér snabbare tag for persontrafik och tyngre tag for godstrafik.

Godstrafikens utveckling kan ocksa ses mot bakgrund av persontrafiken. De viktigaste drivkrafterna
for persontrafiken framgar av figur 2.3. Persontrafiken har utvecklats mycket positivt och resandet
har mer an fordubblats fran 1990 till 2019. Investeringarna i nya banor och nya tag har maojliggjort
kortare restider och 6kad turtathet. Nya tagsystem har etablerats som tacker en allt storre del av
marknaden. Taget har blivit en avgoérande faktor for att skapa storre regioner. Under Coronan-
pandemin 2020 halverades resandet med tag men har nu nastan atergatt medan inrikesflyget har
minskat.

For godstransporter pa jarnvag har inte utvecklingen varit lika positiv. De viktigaste drivkrafterna
framgar av figur 2.4. Jarnvagens godstransportarbete har varierat med ekonomin. Avregleringen av
godstrafiken pa jarnvag och stormfillt virke fran stormen Gudrun blaste liv i jarnvdagarna 2006—-2010.
Lagprisakerier frdn Osteuropa tog marknadsandelar fran jarnvdgarna och svenska akerier fran 2010.
Den O6kade persontrafiken har lett till brist pa kapacitet, langa transporttider och lag punktlighet.
Godstrafiken har svart att havda sig och de senaste aren har kraftigt hojda banavgifter och lagre
dieselpriser urholkat godsjarnvagens konkurrenskraft.
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Godstransportarbetet i Sverige 1950-2024
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Figur 2.1: Utveckling av det totala godstransportarbetet med lastbil, jirnvég och sjéfart i
tonkilometer 1950—-2024. Aldre tidserie kompletterad med nyare data. Kdélla: Data frén Wajsman
(Trafikverket) kompletterade med data fran Trafikanalys av Nelldal.
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Figur 2.2: Utveckling av det totala godstransportarbetet med lastbil, jarnvdg och sj6fart i
tonkilometer 1950-2023. Kdlla: Data fran Wajsman (Trafikverket) kompletterade med data frén
Trafikanalys av Nelldal.
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Persontrafik pa jarnvag 1950-2024
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Figur 2.3: Utvecklingen av persontrafik pa jérnvédg 1950-2024 med de viktigaste drivkrafterna
(miljarder personkilometer). Kdlla: Statistik fran Trafikanalys bearbetad av Nelldal.
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Figur 2.4: Utvecklingen av godstrafik pa jdrnvdg 1950-2024 med de viktigaste drivkrafterna
(miljarder godstonkilometer). Kdlla: Statistik fran Trafikanalys bearbetad av Nelldal.
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Coronapandemin paverkade persontrafiken kraftigt 2020 men fick liten paverkan pa
godstransporterna. 2020 skarpte EU lagstiftningen for lastbilstrafiken genom mobilitetspaketet och
dieselpriserna borjade 6ka som foljd klimatkrisen och kriget i Ukraina. Efterfragan pa godstransporter
pa jarnvag borjade 6ka under 2021 fram till 2022, se figur 2.5. som visar godstransportarbetet exkl.
malm t.o.m. fjarde kvartalet 2024. Den framgar tydligt att den positiva trenden fér jarnvagen viande
under 2022. Det beror framst pa foljande:

e Den totala efterfragan pa godstransporter borjade stagnera 2023

o Trafikverkets inforande av det nya planeringssystemet MPK fick negativ paverkan pa
godstransporterna. Det har flera transportforetag och kunder intygat i vara intervjuer

e Dieselpriserna borjade sjunka delvis som foljd av regeringens atgarder, nagot som fick storre
genomslag under 2024

e Banavgifterna for godstransporter héjdes kraftigt sarskilt under 2024

Utvecklingen av kombitransporterna till fran Goteborgs hamn framgar av figur 2.6. Dar har lange
godstransporterna med jarnvag 6kat sin marknadsandel och ligger sedan 2017 6ver 50 %. Under
2023 vande denna utveckling trots att de totala volymerna ¢kade. 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 sa att
man inte kunde utnyttja jarnvagen effektivt.

Av figur 2.7 framgar den tunga lastbilstrafikens utveckling pa det statliga vagnatet fran 2015 till 2024.
Den 6kade med ca 14 %fran 2015 till 2021. Darefter minskade den med 4 % till 2023 for att plana ut
under 2024. Av den rullande manadsstatistiken i figur 2.8 framgar att en uppgang pabdrjades 2024.

Sarskilt tydlig ar utvecklingen i utrikestrafiken. Jarnvagens utrikestrafik har minskat, medan
lastbilstrafiken 6kat och tagit marknadsandelar dven fran sjofarten. Utvecklingen av utrikestrafiken
maste dven ses i ett internationellt perspektiv. Avregleringen av lastbilstrafiken i Europa
genomfordes fullt ut under 1990-talet. Darefter har konkurrenssituationen skarpts ytterligare genom
etablering av lagprisakerier. Avregleringen av jarnvagen borjade ungefar samtidigt med
lastbilstrafikens, men har dnnu inte genomforts fullt ut i alla lander.

| den inrikes godstrafiken har utvecklingen varit mer positiv, bland annat som en f6ljd av
avregleringen, bortsett fran 1990-talet da bruttovikten for lastbilar hojdes.
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Godstransporter med jarnvag exkl. malm i Sverige 2019-2024
Tonkilometer kvartalsdata, glidande arsmedelvarden
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Figur 2.5: Utvecklingen av godstransporter pa jdrnvidg 2019—2024 de senaste dren. Avser

tonkilometer exkl. malm, glidande Grsmedelvirden for kvartalsdata. Kdlla: Statistik frén Trafikanalys

Jdrnvdgstransporter bearbetad av Nelldal.
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Figur 2.6: Utvecklingen av marknadsandelarna fér kombitrafiken till/frén Géteborgs hamn 2000-

2024. Avser lastade och lossade containers. Kdlla: Statistik fran Géteborgs hamnbearbetad av Nelldal.
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Utveckling av trafikfléden tunga fordon 2015-2024
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Figur 2.7: Utvecklingen av lastbilstransporter pd vidg 2015-2024, index 2015=100. Avser trafikfléden
av tunga fordon pa det statliga vdgndtet enligt Trafikverkets trafikflodesmdtningar, Grsvdrden. Kdlla:
Statistik fran Trafikverket bearbetad av Nelldal.

Utveckling av trafikfloden tunga fordon under 2019-2025 jamfért med 2018

12-manaders glidande medeltal
112

——Owriga
lansvégar

em=Totalt

index 100

——Riksvagar

——Europavagar

——Primidra
lansvdgar

Forandring index jamfort med 2018:

94

92

90
marjuni sep dec marjunisep dec marjunisep dec marjuni sep dec marjunisep dec marjunisep dec marjuni sep dec
2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025

Figur 2.8: Utvecklingen av lastbilstransporter pa vig 2019—2024, 12-mdnaders glidande medeltal,
index 2018=100. Avser trafikfloden fér tunga fordon pa det statliga vdgndtet enligt Trafikverkets
trafikflodesmdtningar, manadsvdrden. Kdlla: Statistik fran Trafikverket bearbetad av Nelldal.
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2.2 Jarnvagens nuvarande marknad for godstransporter

Marknaden for godstransporter bestar av flera segment dar lastbil, jarnvag och sjofart bade
konkurrerar och kompletterar varandra. Av figur 2.9 till vianster framgar det totala
godstransportarbetet. Lastbil under 10 mil svarar for 8 %, lastbil dver 10 mil svarar for 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 bland annat fér matartrafik till jirnvag och sjofart. Den dominerade
delen av lastbilstransporterna under 10 mil ar byggtransporter av sten, grus och liknande.
Distributionstransporter ar en annan del. | figur 2.9 till hoger har lastbil under 10 mil tagits bort och
jarnvag har delats in i konventionell jarnvag (vagnslast) och kombitransporter med jarnvag-lastbil.
Dartill kommer langvaga lastbilstransporter 6éver 10 mil och sjofart.

| figur 2.10 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 fér 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 &r langa avstand och lastbil 10-30 mil som ar
svarare att flytta till jarnvag eftersom det ar kortare avstand. Med denna avgransning blir det lattare
att analysera marknaden da den blir mer renodlad.

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 koérts av
Osteuropeiska akerier da dessa har kunnat konkurrera med lagre priser bade 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.

Akerierna fran Osteuropa har saledes tagit hand om en allt stérre andel av den internationella
trafiken med lastbil. De svarade 2021 for 66 % av den internationella trafiken och 35 % av den totala
lastbilstrafiken i Europa. Det framgar ocksa att den internationella lastbilstrafiken har 6kat snabbare
dn den nationella, med 83 % jamfort med 22 % mellan ar 2000 och 2021.

| 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 galler inrikes
transporter i Sverige daremot svarade de svenska lastbilarna for 92 % och utlandska lastbilar fér 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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Totalt transportarbete i Sverige Langvaga transportarbete>10 mil i Sverige

Figur 2.9: T.v. Marknaden fér godstransporter i Sverige, férdelning av godstransportarbete 2021. T.h.
Det Idngvdga transportarbetet 6ver 10 mil fordelat pd Jdrnvdg, kombitrafik, lastbil och sjéfart. Kélla:
Bearbetning av statistik fran Trafikverket och Trafikanalys.

Lastbil>10 mil och jarnvag exkl. malm

Lastbil 10-
30 mil
17%

Figur 2.10: T.v. Marknaden ddr lastbil och jérnvég kan erséitta varandra i stérre eller mindre
utstréickning: Vagnslast, kombitrafik, lastbil > 30 mil och lastbil 10-30 mil, avser 2021. Kdlla:
Bearbetning av statistik fran Trafikverket och Trafikanalys.
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Jarnvagstransporternas struktur

| var redovisning uteldmnar vi malmtransporter pa malmbanan mellan Luled och Riksgransen
(Narvik). Dessa transporter paverkar inte 6vrig jarnvagsgodstrafik i Sverige. Dessa floden ar mycket
stora och ingar inte i denna undersokning utan maste bor behandlas for sig.

Uppdelat pa branscher sa ar trdindustrin dominerande for jarnvag vad galler transport av
skogsravara, sasom sagtimmer, massaved, flis for massatillverkning och bréansleflis. Skogsindustrin
har sedan Gudrun-stormarna utvecklat en bra och effektiv anviandning av jarnvag och visar pa vad
som ar mojligt om forutsattningarna ar de ratta.

Darefter kommer transporter av container till och fran Goteborg och i viss man Helsingborg. Har kan
infogas att en betydande del av exportcontainrarna ar lastade med sagade travaror.

Den tredje storsta varugruppen som anvander jarnvag ar stalindustrin dar SSAB ar helt dominerande
och star for mer an 80 % av jarnvagstransporterna inom gruppen. Pappersindustrin anvander jarnvag
i exportfloden dels i direkttagstrafik till vasteuropeiska kontinenten, dels i floden éver Goteborgs
Hamn. P3 senare tid har jarnvagen ater borjat utnyttjas for breakbulkfloden med sagade travaror till
Véastkusthamnar. Ett flode med breakbulk gar ocksad mellan Alvesta och Karlshamn.

Ca 20 % av jarnvagstrafiken ar utrikes direkttrafik. Exporten kommer till stor del fran skogsindustrin
samt fran SSAB. Direktimporten ar blandad och férdelningen av varugrupper ar mycket spridd. Det
kommer en hel del livsmedel och drycker framfér allt vin. En dagligvaruhandlare anvander
intermodal jarnvag i stor utstrackning for sina importvolymer och kor minst ett tag per dygn fran
Tyskland till Malardalen. Aven importerat stal kérs pa jarnvig. En del import ar flytande
kemiprodukter och da sker ofta transporten i bulkcontainrar och ibland i tankvagnar.

Livsmedel for dagligvaruhandeln var tidigare och fram till slutet pa 1990-talet en relativt stor andel av
inrikes jarnvag. Dessa transporter ar idag i princip borta férutom Coops klockade transporter mellan
Skane och Malardalen (Eskilstuna) som i sig bevisar att jarnvagen kan fungera bra dven for detta
varuslag.

Jordbrukets verksamhet som skapar transporter av omkring 6 miljoner nettoton per ar anvander
huvud taget inte jarnvag for sina transporter. Dessa transporter sker till stor del mellan sex depaer i
Sverige: Malmo, Ahus, Lidkdping, Norrkdping, Vasterds, Umea.

Byggindustrin dr ocksa en bransch dar jarnvagen inte har lyckats skapa vettiga transportlosningar.
Idag gar det ett litet intermodalt fléde frdn Stenungssunds till Stockholm. Alvsbyhus har tidigare kért
en del moduler pa jarnvag.

Intermodal trafik bedrivs, férutom tidigare namnda hamntrafik med containrar, fran Trelleborg till
Malardalen med tva tagpar till Eskilstuna och ett tagpar till Stockholm. Coop kor ett tag fran Malmo
till Eskilstuna. Dessutom bedrivs genom Sandahls Real Rail tag fran Goteborg/Helsingborg/Falkdping
till Luled/Umead via Nassj6 och Vasteras. Fran Eskilstuna gar ett tagpar till Umea. Internationellt gar
ett tagpar per dag mellan Nordtyskland och Rosersberg. Fran Ruhr gar 13 tagpar per vecka till
Katrineholm/Néssjo/Falkoping. Utéver ovan beskrivna tag kér Cargo Net ca tio tagpar per vecka
mellan Trelleborg och Oslo. Mellan Oslo och Narvik gar det transit genom Sverige tre tagpar per
vardagsdygn.
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2.3 Utvecklingen av jarnvagens produkter

Jarnvagens transportsystem brukar indelas i produkter efter hur de produceras och siljs enligt
foljande, se aven figur 2.11:

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

e Kombitrafik: Lasten kors i containers eller trailers och kors 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
o Malmtag pa malmbanan: Ett systemtag for malmtrafik

En fullstandig fordelning pa produkter ar 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 dr huvudsakligen Green Cargo som koér vagnslast och deras systemtag har delvis
blivit integrerade i natverket med vagnslasttrafik och numera dven kombitrafik. S vad som ar rena
systemtag kan variera 6ver tiden. Dessutom finns systemtag med kombigods, dessa redovisas har
som kombitrafik.

| detta fall har vi gjort en specialbearbetning av statistiken 6ver tagproduktionen fran Trafikverkets
databaser och fatt fram den renodlade vagnslasttrafikens omfattning, se Nelldal-Ahlstedt 2023.
Natverket med enstaka vagnar i vagnslast har minskat kraftigt till forman for stérre vagngrupper,
systemtag och kombitrafik. Malmtrafiken har varit ungefar konstant sedan ar 2000, se figur 2.12.
Vagnslasttrafikens andel av transportarbetet i tonkilometer har minskat fran 52 % ar 1990 till 20 % ar
2022. Samtidigt har systemtagens andel 6kat fran 18 till 32 % och kombitrafiken fran 13 till 28 %.

Aven om vagnslasttrafiken har minskat i omfattning har den fortfarande en relativt stor betydelse for
naringslivets transporter i Sverige, medan den lagts ned i till exempel 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 anvandas till annat.

Den fraga man maste stalla sig ar om vi vill ha ett heltdckande vagnslastnéat i Sverige och om det finns
nagot satt att astadkomma det. Green Cargo har att konkurrera pa en avreglerad marknad och maste
vara l6nsamt. 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.
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Direkt lastbilstrafik
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Figur 2.11: Olika produktionssystem fér jdrnvdg och lastbil: Direkt lastbilstrafik, kombitrafik,
vagnslasttrafik och systemtdg. Figur: KTH.
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Figur 2.12: Férdelning pad jdrnvégens produkter 1988—-2022. Kdlla: Bearbetning av statistik fran SOS
och Trafikanalys.
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Kombitrafiken utvecklats men har anda inte blivit den framgang som manga férvantat 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 2.13. Den har hog kvalitet och
tidsanpassning och inga rangeringar under vags som kan forsena transporterna. En férdel ar att
godset redan ar containeriserat nar det kommer med bat och att det bara dr matartransporti en
ande.

Fran 2010 till 2019 minskade den inrikes kombitrafiken. Det berodde pa den 6kade konkurrensen
fran trailerdragare med lagavlénade chaufférer som féljde med avregleringen inom EU och att de
Osteuropeiska landerna blivit medlemmar i EU. De laga lastbilspriserna gjorde att kombitransporter
inrikes pa allt langre avstand blev oldnsamma och lades ned. 2020 boérjade utvecklingen vianda da
villkoren for lastbilstrafiken borjade styras upp genom EU:s mobilitetspaket. Samtidigt bérjade
dieselpriserna 6ka och klimatfragan blev alltmer kritisk.

Men fran 2023 har dieselpriserna sankts i Sverige samtidigt som banavgifterna hojts och forsamrat
mojligheterna for kombitrafik.

Kombitrafikens utveckling 1980-2024
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Figur 2.13: Utvecklingen av kombitrafik pa jiarnvig 1980-2024 med férdelning pa inrikes, utrikes och
till/fran Géteborgs hamn. Kdlla: Nelldal-Wajsman kompletterat med statistik fran Géteborgs hamn
och Trafikanalys Bantrafik.
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Antalet godstag har minskat liksom antalet relationer som tagen trafikerar. Samtidigt har volymerna
per tag okat. Det tyder pa en koncentration av flodena. Det beror bland annat pa att antalet industri-
och frilastspar for vagnslasttrafik har minskat kontinuerligt. Det innebar att farre relationer trafikeras.
| stallet ar det kombitrafiken som 6kat men den &r ocksa koncentrerad till farre relationer oftast i
andpunktstrafik. Antal orter som trafikeras liksom antalet relationer har minskat.

En bearbetning har gjorts av anvandningen av industrispar 1987, 2005 och 2025. En del av resultaten
publicerades i DN 2025-05-28. Av figur 2.15 framgar det totala antalet tatorter som haft industrispar
och hur manga som verkligen trafikerades. Med industrispar avses alla spar dar man kan lasta och
lossa vagnslaster, saledes aven frilastspar och timmerterminaler. Det var frilaster pa stationer som
dominerade i borjan och spar till enskilda industrier som dominerar i slutet av denna period.
Observera att det kan finnas flera industrispar pa samma tatort. | tatorter som Stockholm och
Goteborg kunde det finnas det 100-tals industrispar men nu finns det bara ett fatal kvar. | mindre
orter kunde det vara ett industrispar eller frilastspar.

Ar 1987 fanns det 1200 tatorter med industrispar varav 530 anvindes vilket innebar att det fanns
registrerad lasad eller lossat godsvolym pa orten. 2005 fanns det 400 tatorter med industrispar varav
225 anvéandes och 2025 fanns det 225 tatorter med industrispar varav 142 anvandes. Det var saledes
ungefar halften av de befintliga industrisparen som faktiskt anvdandes. Det finns saledes hela tiden en
viss fordrojning i den definitiva nedlaggningen och upprivningen av industrisparen.

Orsaken till att industrisparen lagts ner ar flera. En orsak ar att lastbilstransporter har tagit 6ver en
allt storre andel av godset och till slut har det blivit sa fa vagnar att det inte langre I6nar sig att kora
matartag till industrisparen. En annan ar att industrin upphort eller flyttat, ofta koncentrats till storre
produktionsanlaggningar. Det sistndmnda borde gynna jarnvagstransporter men i slutandan har anda
jarnvagstransporterna minskat. En tredje orsak ar att industriomradena exploateras ofta efter att
industrierna successivt flyttat ut, det galler sarskilt i storstadsomraden.

En karta 6ver alla tatorter med industrispar som trafikerades 1987 och 2025 framgar av figur 2.16,
publicerad i samband med en artikel i DN 2025-05-28. Den innehaller sammanlagt 530 orter med
industrispar som trafikerades 1987 vara 140 fortfarande var kvar med trafik 2025. Sex nya
industrispar som trafikerades 2025 har tillkommit bland annat pa den nybyggda Botniabanan och det
planeras ocksa nya industrispar langs Norrbotniabanan som haller pa att byggas.

Savitt nu ar kdnt byggs for ndrvarande ett nytt industrispar i Boden. Det ar till det nya stalverket
Stegra dar det planeras ga 26 godstag per dag. Det ar ocksa privatfinansierat av Polar Structure och
planeras bli klart i december 2025. Det ar saledes vid mycket stora transportvolymer som det kan bli
fragan om att bygga industrispar i dag.

Ett annat faktum som tillkommit de senaste decennierna ar att manga nya terminaler och lager ofta
lokaliseras langt fran jarnvag och sallan med industrispar. Dessutom byggs de néastan alltid med
andlastning som forutsatter lastbil, trailer eller container for att utnyttja ytan effektivare, se figur
2.16. Da samtidigt manga industrispar lagts ned staller det krav pa att kombitrafiken utvecklas.
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Tatorter med industrispar for godstrafik

B Orter med Industrispar

225 a - o .-

2025 B Orter med industrispar som anvands
142
400

2005

225

1200
1987
530
0 200 400 600 800 1000 1200 1400

Figur 2.15: Antal industri- och frilastspdr fér vagnslasttrafik har minskat kontinuerligt frén ca 1200 ér
1990 till ca 250 ar 2023. Kdlla: Data fran SJ Gods, Transportstyrelsen och Trafikverket bearbetade av
Jakob Wajsman, Lars Ahlstedt och Bo-Lennart Nelldal.

Figur 2.17: Ndstan alla nya lager byggs med dndlastning som férutsdtter att lasten kommer pd trailer
eller i container och inte i en konventionell jérnvigsvagn. Bilden visar ICA:s nya lager i Vistergs.
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Figur 2.16: Industrispdr i tdtorter 1987 och 2025. Kartan publicerad i DN 2025-05-28. Kdlla: Data frén
SJ Gods, Transportstyrelsen och Trafikverket bearbetade av Jakob Wajsman, Lars Ahlstedt och Bo-
Lennart Nelldal.
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Avregleringens effekter

1996 avreglerades godstrafiken i Sverige helt och da borjade privata bolag vdaxa fram som ocksa
konkurrerade med SJ Gods och denna utveckling har sedan fortsatt. Sedan ar 2000 har 12-15 bolag
bedrivit godstrafik med jarnvag.

Malmtrafiken pa malmbanan drevs fran borjan 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. Da bérjade de
privata operatérerna 6ka och svarade fér 10 % av godstransportarbetet. Fran 2012 svarar de privata
operatérerna for ca 35 %, GCAB for ca 45 % och MTAB for ca 20 % av godstransportarbetet, se figur
2.20.

En fraga ar hur avregleringen och konkurrensen har paverkat priserna och produktiviteten. En
bearbetning av data fran arsredovisningar fran SJ/Green Cargo AB. Framgar av figur 2.21.
Genomsnittsintakten i kronor per nettotonkilometer fér SJ/GCAB i I6pande och fast pris omriknat
med KPI. Nar malmtrafiken forsvann fran SJ 1996—1997 okade genomsnittsintdkten fran ca 40 till 55
Ore per tonkilometer i dagens penningvarde. Under perioden 2000 - 2010 lag genomsnittsintakten
omkring 50 6re/tonkilometer, medan den 2010-2021 minskade fran omkring 50 till 40
dre/tonkilometer.

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

Produktiviteten vid SJ minskade fran ca 4000 tusen nettotonkilometer per anstalld till ca 3000 néar
malmbanan férsvann fran SJ i mitten av 1990-talet, se figur 2.21. 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 Gvertog
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.
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Godstrafik fordelning pa operatorer
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Tabell 2.20: Férdelningen av godstransportarbetet i nettotonkilometer pG operatérer: GC-koncernen,
privata féretag och MTAB. Statistiken dr ndgot osdker de senaste dren. Kdlla: Trafikverket och
bearbetning av drsredovisningar.
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Figur: 2.21: Utvecklingen av genomsnittspris i kr/tonkm (t.h.) och produktiviteten i tusen
nettotonkilometer/anstdlld (t.v.) fér SJ Gods/Green Cargo AB 1991-2021. Kélla: Bearbetning av
officiella drsredovisningar.



35

3 Kapacitet och kvalitet i jarnvagsnatet
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 séderut 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 Goteborgs hamn har stor
betydelse. Langs vastkusten gar ett godsstrak fran Skane till Géteborg och Oslo. Till kontinenten kan
godset antingen g4 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
Kdépenhamn och kontinenten, mellan Stockholm via Ostergétland eller Vistergdtland mot Géteborg,
langs Ostkusten fran Stockholm och norrut och langs 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 &r
jarnvagarna redan i dag sa hart belastade att det behévs 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 okar det totala antalet tagldgen 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. Darutdver kan man kora 4-5 ganger sa
manga snabbtag och snabba regionaltag pa de nya stambanorna. Punktligheten blir ocksa battre nar
man separerar snabb och langsam trafik.

En fraga som ofta stalls &r om man inte successivt kan bygga ut de befintliga stambanorna i stéllet.
Att bygga fler forbigdngsspar 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 félja 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. Foér det andra blir det stora problem under utbyggnadstiden med att bygga spar utmed
befintlig bana med stora stérningar som f6ljd. 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 6kat
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sa mycket att kapaciteten inte racker till dels pa att manga banor dr 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 langre tid att planera och bygga nya jarnvagar. Det
tyder pa att behdvs nya grepp bade néar det géller planering och finansiering och en sadan diskussion
finns ocksa.

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

Ett annat problem ar att det saknas verktyg for att analysera stora systemférandringar i
transportnatverken. Trafikverkets prognosverktyg for persontrafik Sampers bara prognosticera 60 %
av resandet pa de nya stambanorna. Godsprognoserna har ocksa sina brister men dar har den totala
efterfragan ofta Gverskattats. 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 samhallsekonomiska kalkylerna och kalkylen kan inte bli battre
an prognoserna. De utgor input till beslut och prioriteringar och vissa satter stor vikt vid dessa aven
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 maojligheterna till medfinansiering och for planering av framtida utbyggnader av annan
infrastruktur som flygplatser och vagar.

Nu nar 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 stérre projekt
som beror kollektivtrafik och vagar. Det ar darfor viktigt att alternativa prognosmodeller ocksa
utvecklas och tillampas.

Utbyggnaden av infrastrukturen paverkar jarnvagens mojligheter i framtiden. Sarskilt den fasta
forbindelsen éver Fehmarn Balt 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 ldnkarna fran vara huvudstader nu har
beslutats att fortsatta planeras och byggas sa rader en viss osdkerhet. Utbyggnader i Norrland har
dock prioriterats dar ocksa industrin kommer att expandera.

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 6ver statens overskottsmal och lana pengar till
investeringarna, detta eftersom Sveriges finanser ar goda. Ett annat alternativ ar att lata privata
foretag eller en sarskild organisation investera i hela eller delar av jarnvagsnatet sarskilt i de fall dar
det kan finnas en betalningsvilja. Fordelen &r inte bara att man pa sa satt inte belastar statsbudgeten
utan dven att projekten brukar kunna genomfdras snabbare och effektivare.
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Jarnvagens godstransporter Jarnvagens persontransporter

Pendeltag
22%

Fjarrtag

Intermodalt 49%

23% Regionaltag
29%
Stalet

13%

Figur 3.3: Jdrnvdgens godstransporter och persontransporter, de viktigaste kundsegmenten. Kdlla:
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. Kélla: KTH (2010).
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3.2 Den fasta forbindelsen 6ver Fehmarn Balt

Den fasta forbindelsen éver Fehmarn Balt har bérjat 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 Rédby. Aven p3 tyska sidan har infrastrukturen bérjat
byggas ut men det ar inte sdkert att allt kommer att vara klart till 2029.

Den ersatter farjeférbindelsen 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 pa 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 3.5
framgar att den 6kat 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 dven trafik till Norge, Finland och
Danmark men en éverslagsberakning visar att det gar en lastbil var 15:e sekund jamfért 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 fordubbling 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.

Nar det géller kapaciteten pa sjalva Fehmarn-Balt-férbindelsen sa ar den val anpassad for
godstrafiken pa jarnvidg och dr minst lika bra som pa Oresundsférbindelsen, se figur 3.6. Det &r en
framsynt satsning eftersom det ar omaijligt att bygga ut dessa férbindelser senare. De ar till exempel
byggda for 1 000 m langa och 4 000 ton tunga godstag. Fragan ar emellertid hur tagen 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 kérs 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 forbindelsen borde mdéjligheten att kora 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 dr mojliga 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 fordubbla kapaciteten och férkorta transporttiderna ytterligare.
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Figur 3.5: Utvecklingen av jédrnvégs- och lastbilstransporter till/fran Sverige och utlandet exkl. malm
1970-2021. Observera att en del av trafiken gdr till Norge och Finland. Statistiken fér lastbil dr inte
helt jémférbar 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%o (bridge), <15.4%o (tunnel) 512.50/00

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

Figur 3.6: Kapacitet pd Oresundsbron och den planerade fasta férbindelsen éver Fehmarn Bilt. Bada
férbindelserna dr byggda for att klara tunga och Idnga godstdg. Kdlla: Hans Boysen, KTH.
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3.3  Underhall av infrastrukturen — problem och maéjligheter

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 darmed 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 6kat.

Enligt Trafikverkets infrastrukturplan uppgar det eftersatta underhallet for jarnvagen till 91 Mdr sek
och for vagarna till 35 Mdr sek, se figur 3.7. | den senaste infrastrukturpropositionen i oktober 2024
vill Regeringen Oka anslagen for vagar, sa att det eftersatta underhallet kan atgardas till 2037. Detta
ar positivt da det blir svarare att ta igen eftersatt underhall ju langre tiden gar. Men for jarnvagen
kommer underhallsskulden vara fortsatt stor.

Enligt Regeringen beror detta pa att Trafikverket har bedémt att bara 10—15 procent av det
eftersatta underhallet kommer att atgardas fram till 2037. En orsak till detta som framhalls ar att det
ar svart att fa tid i sparen for att genomfora underhall i sparet eftersom kapacitetsutnyttjandet &r sa
hogt. Det ar givetvis en del av sanningen men det beror ocksa pa brist pa pengar samt att nya
metoder maste utvecklas for att genomfora underhallet effektivare. Enligt en artikel i Dagens
Nyheter (2024-07-23) skulle det ta 350 ar med nuvarande arbetstempo att byta ut alla slitna
kontaktledningsanlaggningar.

Det ar uppenbart att det bade behdvs mer pengar till underhall men det behévs ocksa nya metoder
for att genomfora underhallsatgarder effektivare. Problemet med eftersatt underhall r inte unikt for
Sverige utan forekommer ocksa i manga andra lander sasom Tyskland och Frankrike. Det blir dock
ohallbart i langden att lappa och nar nagot blir daligt och darfor haller nya metoder pa att utvecklas.

| Tyskland gér man en langre sammanhdngande avstdangning av hela bandelar under en period stdllet
for att gora manga sma avstangningar [6pande under flera ar. Den sammanlagda avstangningstiden
for en korridor blir da bara en fjardedel jamfort med konventionellt underhall. Fér detta har méjliga
omledningsbanor sdkerstallts.

Géllande plan Planperiod Planperiod

2022-2033 2026-2037 2026-2037

(prisniva 2021) (prisniva 2021) (prisniva 2023)

Vag 197 000 299 900 360 200

varav eftersatt 0 29 300 35100
underhall

Jarnvag 191 900 283 600 340 800

varav eftersatt 21700 76 000 91 400
underhall'

Totalt 388 900 583 500 701 000

Intakter fran 26 900 28 500 34 200

banavgifter

Figur 3.7. Anslag till drift och underhdll i Trafikverkets férslag till infrastrukturplan fér 2026—2037.
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3.4  Utveckling av transporttider och kvalitet

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

Ombkring 1980 var nog godstransporter pa jarnvag som snabbast. Direktgodstag mellan Stockholm
och Goteborg tog da 5 timmar - i dag maste man rakna med 6 timmar. Mellan Stockholm och Malmo
var gangtiden 7 timmar — i dag ar 10 timmars gangtid inte ovanligt. Aven till Norrland gick det
snabbare an i dag.

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

Tidtabellstiderna for godstag har 6kat kraftigt sedan ar 2000, se figur 3.8. 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 okningen har skett fran 2010.

Tidtabellstiden for godstag och utvecklingen av férseningar hanger huvudsakligen ihop med
tdgméangden och mycket enkelspar med tdgmoéten samt 6kade hastighetsskillnader mellan tagen pa

dubbelspar.
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Figur 3.8. Utvecklingen tidtabellstid fér godstdg i ndgra relationer fran Hallsberg 2000-2019. Kdlla:
Trafikverket, bearbetning av tidtabellsdata (2023).
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4 Forseningar och kostnader for kvalitetsbrister
4.1 Utvecklingen av forseningar

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. Férseningarna 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 vanta for att kunderna vill ha det sa.

Statistik over forseningar for godstag publiceras inte av Trafikanalys, men finns tillgdnglig fran
Trafikverket. En databas fran LUPP har tidigare bearbetats och har kompletterats med data for aren
2023-2024 for denna analys. Statistik finns nu sdledes fran 2001 och t.0.m. 2024. Utvecklingen av
forseningarna for person- och godstag framgar av figur 4.1 och 4.2.

Figur 4.1 visar andelen punktliga tdg méatt som andelen tdg som kommer hogst 5 minuter forsenade
till slutstationen (RT+5=Ratt Tid + 5 minuter). Detta matt ligger vanligtvis mellan 75-95% dar
kortvaga persontag ha hogst punktlighet och langvaga person- och godstag har lagst punktlighet.

Figur 4.2 visar andelen férsenade tag mer an 5 minuter till slutstation. Detta matt ligger da vanligtvis
mellan 5-25 %. | 6vriga diagram redovisas ocksa andelen forsenade tag beroende pa att
variationerna blir tydligare.

Punktligheten har varierat mycket under aren bland annat beroende pa viadret men det 4r manga
faktorer som paverkar forseningarna. Av figur 4.9 framgar mer detaljerade orsaker fér gods- och
persontrafik varje ar 2017-2024. Det dr extremvardena som utmarker sig i diagrammen.
Punktligheten var som lagst 2010-2011 da det var svara vintrar och dalig beredskap. Da var 35 % av
godstagen férsenade och 13 % av persontdgen férsenade. Aven 2023-2024 var férseningarna mycket
hoga dels beroende pa en hard vinter 2023 och fordonsbrist 2024.

Allra hogst var punktligheten for godstagen 2020 med 83 % RT+5 min men da var manga persontag
planerat instillda p& grund av corona-pandemin och det var inte normala férhallanden. Aven
persontagen hade hog punktlighet med 95 % i tid for alla tag vilket ar malet fér punktlighet for alla
persontdg, men det var inte normala forhallanden med halften sd manga passagerare och 11 % farre
persontag an 2019.

Réknat 6ver hela perioden 2001-2024 var 24 % av godstagen och 9 % av persontagen mer dn 5
minuter férsenade. 6 % av pendel- och flygtag (kortdistans), 10 % av regionaltagen (medeldistans)
och 23 % av snabb- och fjarrtagen (langdistans) var forsenade mer dn 5 minuter,

Om man mater genomsnittsforseningen for alla godstag blir den 19 minuter 2019. Om man i stéllet
mater genomsnittsforseningen for tagen som ar mer dn 5 minuter férsenade 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 hég. Samtidigt
kommer ca 60 % av godstag mer an 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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Punktligheten for godstag ligger pa ungefar samma niva som fjarrpersontag vilket ar naturligt da de
flesta godstag ar fjarrtag, se figur 4.3. Dock ar medelférseningen for godstagen mycket hogre. For
snabbtag och fjarrpersontag var den 25 minuter 2019 medan den for godstag var 84 minuter for
RT+5 min. | badda fallen tenderar den genomsnittliga foérseningstiden 6ka successivt med tiden vilket
kan bero pa den 6kade belastningen pa jarnvagsnatet.

Om man dividerar antalet férseningsminuter med antalet tagkilometer far man ett matt som ar
oberoende av belastningen. Detta matt visar antal forseningsminuter per 1000 tagkilometer &r
ungefar detsamma for pendeltag, regionaltag och fjarrtag: Det var omkring 12 minuter per 100 mil
2019. Det innebdr att ju langre taget kor desto mer férseningar samlar det pa sig. Om det &r 12
minuter/1000 tagkilometer innebér det att ett tdg som gar 50 mil i genomsnitt blir 6 minuter
forsenade och tag som koérs 5 mil blir i genomsnitt 0,6 minuter forsenade. Forseningen ar alltsd mer
beroende av hur langt taget gar an vilken typ av tag det ér.

Antal férseningsminuter per 1000 tagkilometer varierar med punktligheten och har 6kat éver tiden.
For godstag ligger den dock omkring 60 minuter vilket innebar att om ett godstag kor 50 mil riskerar
det att bli i genomsnitt 30 minuter férsenat och koér det 100 mil blir det en timme forsenat.
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Punktlighet person- och godstag mindre dn 5 min férsenade
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Figur 4.1: Punktligheten fér person- och godstdg 1996—2024: Tdg som dr mer én 5 minuter férsenade
redovisade for alla persontdg, snabb- och fjdrrtdg samt alla godstdg. Kdlla: Data frdn SJ och Green
Cargo samt Trafikverket bearbetade av Nelldal.
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Figur 4.2: Utvecklingen av férseningarna fér person- och godstdg i Sverige 2001-2024. Andel tdg som
dr mer dn 5 minuter férsenade. Kdlla: Bearbetning av statistik fran Trafikverket (LUPP).
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Andel férsenade tag mer @n 5 minuter
Godstag, Langdistans, medeldistans och kortdistans
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Figur 4.3: Andel tag som dr férsenade mer éin 5 minuter 2001-2024. Godstdg och persontdg:
Langdistans (fjdrr- och snabbtdg), medeldistans (regionaltdg) och kortdistans (pendel- och flygtdg).

Kdlla: Bearbetning av statistik fran Trafikverket (LUPP).
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Figur 4.4: Utvecklingen av férseningarna fér person- och godstdg i Sverige 2001-2024. Andel tag som
dr mer dn 5 minuter férsenade. Kdlla: Bearbetning av statistik fran Trafikverket (LUPP).
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4.2  Vardering av forseningarna

En metod utvecklades i for att berdkna de samhallsekonomiska merkostnaderna for férseningar.
Metoden utvecklades i projektet DUKA som finansierades av Trafikverket. Den tillampades da pa
aren 2017-2022 som i denna rapport har kompletterats med aren 2023—2024. De merkostnader som
har identifierats som foljd av forseningar i tagtrafiken ar, se dven figur 4.5:

e Merkostnader for langre res- och transporttid for resenarer och transportkunder

e Merkostnader for trafikforetagen nar transporttiderna forlangs

e Kostnad for ersattning till kunderna och for jarnvagsforetag

o Kostnader for ersattningstrafik for jarnvagsforetag

e Forlorade intakter for jarnvagsforetag och kunder pa grund av hogre férseningar an normalt
e Vinster i form av minskade kostnader for instéllda tag

e Merkostnader for banunderhall pa grund av férseningar

Berdkningar har gjorts med utgangspunkt fran statistik 6ver forseningar, tagproduktion och efter-
fragan samt kostnader fran Trafikverket, Trafikanalys, Trafikféretag, RKM och KTH. S& langt mojligt
har metoder och kalkylvarden fran ASEK anvants. ASEK ar Trafikverkets arbetsgrupp for
samhallsekonomiska kalkyler. Som exempel kan namnas att en férseningstimme varderas som 3,5
ganger en restidstimme. En ny metod har utvecklats for att berakna intaktsforlusten for
trafikforetagen som féljd av forseningar. | denna rapport har kostnaderna uppdaterats med varden
fran ASEK 8 (tidigare berdkning gjordes med ASEK 7).

Den sammanlagda merkostnaden for forseningar for person- och godstrafik uppdelad pa
komponenter framgar av figur 4.6. Dar kan konstateras att den hogsta kostnaden pa omkring 9 Mdr
blir ar 2023 och 2024 som bada hade lag punktlighet bade fér person- och godstrafik. Den lagsta
kostnaden blir 2020 med knappt 3 Mdr da punktligheten var mycket hog bade fér person- och
godstrafik och efterfragan pa persontrafik endast halften av den normala som féljd av corona-
pandemin. En mer normal niva verkar ligga omkring 5 miljarder som ar 2017 och 2019.

Den storsta andelen av kostnaderna utgors av resenars- och kundkostnader som svarar fér 65 % av
de totala kostnaderna. Trafikforetagens merkostnad svarar for 10 % medan intaktsférlusterna svarar
for 16 % netto och merkostnaderna for banunderhall for 9 % av de totala kostnaderna.

Persontrafiken har i regel hogre kostnad an godstrafiken utom fér ar 2020 da punktligheten var
mycket hog och efterfragan pa persontrafik Iag pa grund av corona-pandemin, se figur 4.8.
Godstrafikens merkostnad varierar mellan 1-2,5 Mdr medan persontrafikens varierar mellan 2 och 7
Mdr bortsett fran 2020. Medelvardet for godstrafik ligger pa ca 2,0 Mdr per ar medan persontrafiken
ligger pa 4,6 Mdr per ar exklusive ar 2020.

Det finns saledes bade en forseningseffekt som varierar med punktligheten och en volymeffekt som
varierar med efterfragan som tillsamman ger en total kostnad som varierar. Férutom detta paverkas
ocksa kostnaden av vilka varderingar som anvands for till exempel tidskostnader som &r svara att
vardera pa ett helt objektivt sdtt. Generellt 4r kunskapen om effekterna pa godstransporterna samre
an for persontrafik och skulle behéva utvecklas mer.
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Trafikverkets databas Lupp
Antal taguppdrag, planerade o korda tagkilometer
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Andel instéllda tag x vantetid x Antal resenérer per tag
=Summa férseningtimmar x 3,5 x Arendeférdelning x
x Tidsvarde/drende = Tidskostnad foér resenérer

Tidskostnad transportkunder
Medelférsening per tag x Antal ton per tag
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3,5 =Tidskostnad for godskunder

v ! v

v
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Intdktsforlust for godskunder

! ! v
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Merkostnad for tagdrift
Medelf6rsening per tag x antal tag = forseningsh for tag
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Merkostnad for tagdrift
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Summa merkostnad for trafikforetag

Summa merkostnad for trafikforetag

v

Intdktsforlust p.g.a. hoga férseningar
Andel forsenade resenérer > gransvarde x elasticitet
x Genomsnittsintakt - marginell driftskostnad
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Summa nettoforlust trafikforetag

i
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Merkostnad fér banarbeten
Uppskrivning av kostnad fran 2010 beroende pa
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Figur 4.5: Oversiktligt schema éver berékningsgéngen
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Kostnader for tagforseningar - person- och godstrafik
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Figur 4.6: Sammanstidllning av merkostnader fér férseningar i person- och godstrafik 2017-2024
uppdelade i komponenter.

Kostnader for tagférseningar i person- och godstrafik
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Figur 4.7: Totala kostnader for olika produkter i persontrafik: Ldngdistans, medeldistans, kortdistans
och godstdg 2017-2024.
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Figur 4.8: Sammanstillning av merkostnader fér férseningar i person- och godstrafik 2017-2024.
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Kostnader for tagforseningar - person- och godstrafik
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2017 Ett ganska normalt ar

2018 Stora forseningar p.g.a. den varma
sommaren

2019 Punktligheten den basta pa lange
men resandet var det hdgsta hittills vilket
gor att kostnaden dnda blir hog

2020 Sma forseningar pa grund av farre
tag under Cororan och endast hélften sa
manga resendrer som normalt

2021 Normala forseningar men antalet
resendrer fortfarande |3gt

2022 var antalet férsenade och installda
tag hogt och antalet resendrer normalt
varfor den totala kostnaden blev hog
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2024 var det en svar vinter och
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2017 Punktligheten hog och efterfragan
normal sa kostnaden blev lag

2018 Stora forseningar p.g.a. den varma
sommaren sa den totala kostnaden blev hog

2019 Punktligheten fér godstag normal men
medelfdrseningen dkade

2020 Sma forseningar for godstag pa grund
av farre persontdg under Caroran och
kostnaden blev |3g

2021 Normala férseningar men efterfragan
hogre

2022 Lokforarbrist bade hoga forseningar och
hog efterfragan - kostnaden blev hog

2023 var det problem med inférandet av
Trafikverkets nya planeringssystem

2024 var det ett relativt normalt &r men hog
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Figur 4.9: Sammanstdllning av merkostnader fér férseningar i person- och godstrafik 2017-2024

uppdelade i komponenter.
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5 Hur man kan skapa redundans i jarnvagsnatet
5.1  Majligheter till omledning

Med omledning avses hér att tdgen kor en annan vag an den som &r planerad i tidtabellen. Tag kan
behova omledas av flera orsaker:

e  FOr att [amna plats for banarbeten

e Vid storningar och trafikavbrott

e Vid kapacitetsbrist kan man valja en annan linje
e  FOr att skapa nya transportvagar i kris och krig

Oftast innebadr omledning att tagen far ga en langre vag men det kan dnda vara béttre an att de inte
kommer fram alls eller far vanta manga timmar pa att en trasig infrastruktur ska repareras.
Problemet nar fel uppstar ar att det kan ta lang tid att bedoma hur lang tid det tar att laga felen.
Darfor ar det viktigt att det finns rutiner for att snabbt kunna leda om tag.

Omledning har tillampats sa lange vi har haft ett jarnvagsnat men vi har de senaste aren kommit i en
lite ny situation. Samtidigt som trafiken 6kat har behovet av att férnya jarnvagsnatet blivit storre.
Forut kunde banunderhallet ske mer smaskaligt da man kunde byta slipers och rals mer eller mindre
manuellt mellan tdgen. Numera sker underhallet maskinellt och det kraver ofta avstdngning av
sparen under ldngre tid. Darutover har risken for sabotage och krig blivit stérre och beredskapen och
de militdra transporterna kraver ofta att man kan kdra andra vagar an de normala. Stérningarna och
forseningarna har ocksa blivit fler i takt med att trafiken 6kat och anldaggningen slits.

Pa sa satt kan man sdga att det finns ett storre behov av att kunna omleda tag nu &n det har funnits
tidigare. Stora underhallsinsatser underlattas av att man planerar for omledning i ett tidigt skede. Sa
har man gjort i Tyskland dar man systematiskt rustar upp omledningsbanor till huvudlinjerna innan
man borjar de stora upprustningsarbetena pa stambanorna. | Sverige har vi annu inte kommit sa
langt dnnu och det ar inte alltid det finns naturliga omledningsvagar. Pa dubbelspar kan man ofta
stdnga av det ena sparet medan man lagar det andra men en stor del av det svenska jarnvagsnatet ar
enkelsparigt och det kraver da totalavstangning.

Ett annat problem &r att det inte alltid ar enkelt att leda om tag i en knutpunkt. Pa en vag kan ju alla
bilar svdnga in pa en annan vag varsomhelst eller vdnda och byta fardriktning om det behovs. Pa en
jarnvag finns det séllan fullstdndiga korsningar mellan sparen dar man kan koéra at vilket hall som
helst och dessutom om man har tag med lok och vagnar maste loket byta ande om man ska byta
fardriktning. Det ar i detta ldge det kan beho6vas triangelspar.

5.2  Behov av triangelspar

Pa manga platser dar olika banor korsar varandra gar det bara att kdra at ett hall. Triangelspar ar
genvagar mellan olika banor: Det kravs tva véxlar och ett forbindelsespar. De kan anvandas till flera
andamal bade civila och militara (dual use).

Ett exempel pa en omledning som skulle underlattas av triangelspar ar det nu pagaende
kontaktledningsbytet mellan Goteborg och Alingsas. Strackan Goteborg-Alingsas maste stangas for
kontaktledningsbyte och tagen mellan Goteborg och Stockholm maste da ledas om antingen via
Boras-Herrljunga eller Vanersborg-Herrljunga, se figur 4.1. Strackan &r langre och det tar 30-60 min
langre tid an att kora direkt mellan Géteborg och Herrljunga.
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Dessutom maste de vanda i Herrljunga, se figur 4.2. Banorna fran Boras och Vanersborg kommer in
Osterifran i Herrljunga sa det gar inte att kora direkt ut mot Stockholm. Motorvagnstag som vanligtvis
anvands i persontrafik har forarhytt i bada dndar sa det tar ca 10 minuter att kora in pa stationen och
sedan for foraren att ga till andra dnden av taget och starta om.

Ett loktag som alltid anvandes i godstrafiken maste forst kora in pa stationen, koppla loss loket och
sedan kora det till andra dnden pa ett sidospar samt géra bromsprov vilket tar ca 30 minuter. Om det
fanns triangelspar 6sterut i Herrljunga sa skulle tagen kunna kora direkt till och fran Stockholm utan
att vanda. Mycket tid skulle da sparas och kapaciteten skulle ocksa bli hogre.

| detta fall skulle detta triangelspar behéva byggts innan man startade kontaktledningsbytet vilket
saledes kraver langre framforhallning i planeringen. Dessa avstangningar planeras paga periodvis i tre
ar framat och kommer att orsaka samhéllsekonomiska merkostnaden bade for godskunder,
resendrer och tagforetag samt minskad marknadsandel for taget. Men kontaktledningen har funnits
dar i hundra ar och den skulle sakert hallit i nagot ar till om man hade kunnat bygga triangelsparet
forst.

Av figur 4.2. framgar en karta med 6nskvéarda triangelspar som tagforetagen tagit fram tidigare. Ett
triangelspar kostar normalt 200—300 tkr sa det ar inte sa dyrt men det 6r ocksa svart att fa dem
samhallsekonomiskt I6nsamma med normala kalkylmetoder da nyttan av omledning vid trafikavbrott
inte brukar varderas i dessa. Darfor bor Trafikverket bor géra en plan for att bygga triangelspar i alla
strategiska knutpunkter i samarbete med branschen.

8 189 km av det svenska jarnvagsnatet ar elektrifierat och 6 303 elektrifierades fore 1950, se figur
4.3, Goteborg-Alingsas ar 45 km och kommer att ta tre ar att upprusta och sedan aterstar 6 258 km
att atgarda. Sa det behovs en systematisk plan for saval underhallet, omledningsmajligheterna och
triangelsparen.

Elektrifierad banléngd i Sverige 1900-2023
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Figur 4.3. Elektrifierad banldngd i Sverige 1900-2023. Kdilla: Trafikanalys statistik Bantrafik olika
drgdangar, bearbetat av Nelldal.
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Figur 4.1: Beskrivning av omledning i samband med bytet av elkraftanldggning mellan Géteborg och

Alingsds. Kdlla: Trafikverket.
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Figur 4.2: Beskrivning av hur triangelspdr skulle fungera i Herrljunga. Kélla: Nelldal.
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Figur 3: Exempel pa driftsplatser ddr triangelspadr skulle underldtta tagtrafiken samt till héger kartor
Over triangelspar i Falképing och Alvesta. Kdlla: Tagféretagen.
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5.3 Jarnvagens roll i totalférsvaret

Detta avsnitt bygger pa en intervju med Foérsvarsmaktens framste foretradare for Transporttjansten
som ar militarassistent vid Trafikverket.

| ofardstider kravs det enorma transportresurser. En forflyttning av en bataljon om ca 1200 man kan
innehalla transportvolymer motsvarande en 20 fots container per man. Ett tag kan med dagens
sparkapacitet ta max 80 TEU. Skall en armekar om exempelvis a100 000 man forflyttas sa maste
formagan anpassas till det.

Forsvarets behov av transporter utgar fran att transportsystemet skall erbjuda en produkt som
maste genomforas, jamfort med civil verksamhet dar man utgar fran att transporten bér kunna
genomforas. Detta skall innebar att man inte kan starta upp nagot utan att veta att genomférandet
fungerar i alla lagen. For jarnvag innebar det att man bygger pa trafiksystem utifrén grundsystemet
och att man alltid kunna skala tillbaka till grundsystemet. Jarnvagen har i princip fyra olika
trafiksdkerhetsnivaer for trafikledning dar det maste vara mojligt att kora med manuella system.
Personalbehov for att klara den manuella tagklareringen kan troligtvis [6sas genom bildandet av en
jarnvagskar som en frivillig férsvarsorganisation dar stommen kan utgéras av aktiva medlemmar fran
museibanorna och nyutbildad lokalbefolkning.

Forsvarsplanering kan inte bygga pa att IT teknik fran andra lander ska fungera i alla lagen. Man kan
inte rdkna med att GSM och satellitforbindelser forblir intakta. Sarskilt ERTMS ar |att att stora ut med
en storsandare som inte ar storre an en transistorradio kan stora ut en hel linjestracka.

Eftersom dven i ofardstider de civila transporterna ocksa maste genomféras skall man planera sa att
civila respektive militdra behov atskiljs sa mycket som méjligt. Detta for att ocksa undvika oavsiktlig
skada for tredje part vid attacker mot infrastrukturen. Detta dr maojligt att géra genom att dedicera
banor lampliga for militéra, totalférsvars- eller alliansdndamal.

Det kan vara svart att fa till stand investeringar i alternativa vagar da de inte ingar i Trafikverkets
normala investeringsplanering. En del av dessa investeringar kan ocksa vara till nytta fér den normala
civila trafiken s.k. dual use. Det galler till exempel redundans i form av alternativa vagar for
omledning och triangelspar som kan anvandas vid storre banarbeten samt trafikavbrott och
storningar. Ett exempel ar ett triangelspar i Herrljunga som skulle underlatta genomférandet av
kontaktledningsbytet Goteborg-Alingsas.

Oresundsbron ar kanslig for trafik fran Kontinentaleuropa. Bron kan l4tt storas ut. Det &r mycket
viktigt da att farjetrafik for jarnvag kan uppratthallas.

For att transportera totalforsvarets behov pa jarnvag, bor man rakna med att anvanda diesellok till
storsta delen. Den stora fragan ar hur manga lok kommer att vara tillgdngliga for detta behov. Likasa
behdvs laglastande godsvagnar som kan ta héga militdra fordon.

Nar val trafikformagan finns pa plats, sa uppstar ganska snart behov av prioritering. En organisation
for detta maste finnas pa plats. | denna organisation skall forutom férsvarets egen prioriterings
funktion aven finnas sektorsansvariga myndigheter och naringslivets representanter.
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6 Intervjuer med godsintressenter
6.1  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 Transportkopare

e Jarnvagsforetag

e Speditoérer, dkerier och terminaloperatorer

e Ovriga: Tagféretagen, Férsvaret och fordonsuthyrare

Frageformuléret och intervjuade organisationer och personer framgar av bilagal. Fragorna var en
utgangspunkt for att fa i gang 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. | detta kapitel redovisas de viktigaste slutsatserna av intervjuerna.

Diskussionen tog sin utgangspunkt i foljande fragor:
e Vilken roll har ert féretag pa transportmarknaden i dag
e Hur mycket transporterar ni med olika transportmedel?

e Hur uppfattar du utvecklingen av transportmarknaden de senaste 10 dren nar det galler
kostnad och kvalitet for olika transportmedel?

e Hur skulle ni paverkas om kostnaderna och kvaliteten skulle férsamras eller forbattras i
framtiden for jarnvagstransporter?

e Hur skulle ni paverkas om kostnaderna skulle férsamras eller forbattras i framtiden for
lastbilstransporter och om utslappen for lastbilar minskade?

e Forslag till atgdrder som ni tycker ar angeldagna for att forbattra transporterna
Representativet

Foretag ingaende i intervjuerna transporterar med de olika transportslagen ungefar i féljande
viktsmdssiga omfattning.

e Jarnvagcal5%
e Lastbil ca 80 %
e Sjofartca5%

De samlade jarnvagsgodsvolymerna hos vara respondenter representerar cirka 6 miljoner ton gods.
Detta raknat pa samtal med varuagare. De intervjuade anvander landsvagstrafik eller sjotransporter
for en fler ganger storre andel &n for jarnvag men nagra féretag anvander jarnvag i mycket stor
utstrackning. Ett stalféretag har en procentandel hégre dn 75% for jarnvag och flera storre
skogsforetag har byggt upp stora logistiksystem dar jarnvag ar bas. | och med att vi ocksa har
intervjuat jarnvagsforetag och operatorer av jarnvagstrafik samt vagnhallare har i princip alla
jarnvagsvolymer som beror Sverige kommit med. Ensartad trafik som lever sitt eget liv pa
Malmbanan ar dock inte med i utredningen.

De foretag som har intervjuats anvander jarnvag i stor utstrackning for transporter dar jarnvag passar
in men dndock anvands landsvag i stor utstrackning over langa avstand for stora floden. Detta beror
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ofta av att jarnvagen har for hoga kostnader eller att man inte kan fa offerter 6verhuvudtaget fran
jarnvagsforetagen. Detta giller sérskilt transporter till central och Osteuropa - linder som tidigare
styrdes av monopolistiska och totalitara regler. Till och fran Norge gar forutom transittrafiken Narvik-
Oslo endast skogsravara pa jarnvag och nagot enstaka tag i veckan med importgods, i 6vrigt gar
trafiken pa landsvag eller med sjofart.
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6.2  Svar pa fragor fran kunder och operatorer

| detta avsnitt redovisas svar och synpunkter fran kunder och operatorer pa de fragor vi stallde. Vi
har forsokt att avidentifierat svaren sa att man inte ska kunna se vem som har svarat vad. Vi har
grupperat svaren i foljande fragor:

Hur upplever ni att kostnaderna har utvecklats de senaste 10 aren?
Hur upplever ni kvaliteten har utvecklats de senaste 10 aren?

Hur skulle ni agera om jarnvag/Kombitransporterna blev dyrare?
Hur skulle ni agera om jarnvag/Kombitransporterna blev billigare?
Konkurrenssituationen

Teknikutveckling

Nou .k wnNe

Ovriga synpunkter

| nasta kapitel 6.3 har vi forsokt att dra slutsatser av svaren.

Hur upplever ni att kostnaderna har utvecklats de senaste 10 aren?

Kostnadsbilden upplevs sa att biltrafikens kostnader sjunker sakta. Kostnaden for jarnvag ar starkt
stigande ca 30% pa tio ar. For sjofart ar kostnaden sakta nedatgadende.

Vi har upplevt en kostnadsokning pa 15—-20% under 2022-2023 pa grund av banavgifter och
inflationen. Det har dven varit valutaproblem med Euron men det ar det inte nu langre.

Landsvagstransporterna och sjofart under de senaste 10 aren har varit stabila. Inom jarnvag har
priserna skenat och orovackande gatt upp.

Kostnadsbilden har minskat for lastbilar de 10 senaste aren och fér jarnvag har den kraftigt 6kat.
Sjofart har haft en nagot 6kad kostnad.

Kostnader for biltransport de senaste tio ar har hojts i paritet med KPl 2—3 % per ar linjart. For
sjotransporter har kostnadsokningen legat nagon procentenhet hogre.

Prisbilden for landsvagstrafik ar stabil for jarnvag har de senaste 10 aren inneburit kostnadsékningar
som kraftigt paverkar konkurrenssituationen och gransen for nér transportavstandet for jarnvag ar
I6nsam har stigit.

Som kostnadsbilden i dag ser ut for jarnvag sa har smartgransen i princip uppnatts.

Jarnvagstransporter till Europa har minskat eftersom landsvagstransporterna har blivit billigare. |
Sverige dras de flesta trailers pa landsvag till nordsjohamn och gar vidare pa farja till Tyskland. Vil
dar gér de flesta vidare intermodala godstag. Att kéra trailrar pa landsvdg genom Tyskland, Osterrike
och Schweiz ar dyrt pa grund av vagavgifter.

Kostnaderna for landsvagstrafiken haller jamn balans med inflationen. For sjofart marks svangningar
med ibland snabba prisdndringar. For jarnvéag har det skett en kraftig 6kning de senaste fem aren.

De senaste 10 aren har milersattning for dragbilar gatt upp med 25 %, kostnader for tagdragning har
gatt upp 50 %.
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Vi har fatt stora problem med positionering av vagnar i utrikestrafiken da vagnslasttrafiken har
minskat genom konkurrens fran lastbilstrafiken. Det har lett till att tagforbindelser forsvinner och
transporttiderna 6kar. Tidigare behévde vi 3—-5 dagar for att positionera en tomvagn inom Europa,
idag 6—10 dagar. Dessutom har avgifterna 6kat mycket kraftigt fér tomvagnsforflyttningar fran 100
till 400 Euro.

For jarnvag har kostnaderna okat. Langre godstag har dnnu ej tillatits fastdn det har diskuterats i 25
ar. Trafikverket har nu borjat att verklighetsanpassa bromstabellerna vilket har diskuterats 15 ar.
Myndigheterna okar kostnaderna med fler krav som kostar pengar utan att de ger ndgon 6kad
produktivitet.

Kostnadsbilden for landsvag har gatt upp fram till nagra ar sedan och sedan fallit bl.a. p.g.a
branslekostnader och nya tillatande trafikregler sdsom langre och tyngre fordon

Kostnadsbilden for bil och jarnvag haller jamna steg.

Hur upplever ni kvaliteten har utvecklats de senaste 10 aren?

Kvaliteten i landsvagstrafik ar stabil och dessutom har landsvagstrafiken haft ett kraftigt
miljoengagemang. For jarnvag har kvaliteten de senaste aren har sjunkit betydligt.

Kvaliteten pa landsvagstransporterna ar god. Kvaliteten pa jarnvagstransporter ar svajig.

Jarnvagen maste lara sig att snabbt hantera oregelmaéssigheter. Kunskapsnivan for detta har blivit
samre.

Vi efterfragar ar en tydlig bevakning och atgarder i realtid for tagen. Tag har stallts in utan att det
finns en plan for vidare atgarder och utvaxling av skadade vagnar meddelas inte.

Jarnvagen har de sista tva aren haft en kraftig kvalitetsminskning.

For att som kund anvanda jarnvag och sjofart maste man vara kunnig och insatt i branschen, annars
gar det inte.

Mina erfarenheter av godstagsbranschen har inneburit en outsinlig radda av situationsraddningar,
diskussioner och dialoger med berérda myndigheter. Sarskilt med Trafikverket som maste delas upp
ett sparverk, ett vagverk och ett tagrafikledningsverk.

Tillforlitligheten vid lastbilstransporter ar stadigt god. For jarnvag sker det ofta manga oplanerade
stopp till exempel ndr nagon har genat over sparet.

Vi fick 6% langre gangtider nar MPK infordes som tillsammans med andrade regelverk driver
kostnader for fler lokférare (MPK=Trafikverkets nya system for tidtabellsplanering).

Vart storsta bekymmer ar beredskapen vid storningar. Vi kan hantera férseningar uppemot tre
timmar men néar skador uppstar pa enskilda vagnar i taget under gang och dessa véaxlas ut ur taget,
visar det sig ofta att jarnvagsforetagen har dalig beredskap. Vagnar bli kvar pa uppstallningsplatsen
ibland upp till 6 manader

Vi har stora problem med att godstagen blir nedprioriterade bade i planeringen och styrningen. Det
finns exempel pa att det i dag kan behdvas tre lokforare i stéllet for i en relation pa grund av
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forlangda gangtider. Vanligt &r att godstagen stalls undan pa dubbelspar och prioriteras ned pa
enkelspar pa grund av brist pa kunskap och precision.

Vi har ca 90 % punktlighet vid leverans till slutkund och anser att kvaliteten ar hygglig utom i stérda
lagen och ad hoc.

Om kvaliteten okar till en forutsdgelsebar niva kan jarnvagen fa tillbaka en del transporter.
Vi och vara kunder har dagslaget inga problem med ledtiderna.

Vad géller kvaliteten ar det ocksa s3 att bade bil och jarnvag har hallit en god kvalitet.

Hur skulle ni agera om jirnvig/kombitransporterna blev dyrare?

Priselasticitet varierar i olika segment. For mycket tunga transporter dar jarnvagen ar stark ar den lag
och dar kan den vara ner mot 0,3. For intermodala transporter dar det ar latt att byta till lastbil kan
den vara mycket hog upp till 1,0. For vagnlasttrafik nagonstans dar emellan. Pa langre sikt ar
priselasticiteten hogre an pa kortare sikt da foretagen kan anpassa sig och hitta nya ldsningar. Men
det géller ocksa operatérerna som ocksa kan bli effektivare.

Generellt maste man ocksa forséka mota kostnadsfordyringar som kommer utifran med
effektiviseringar.

Om kostnaden for jarnvagstransporten dkade med 5 % tappar vi 3—5 % av volymerna. Vid 10 % -25 %
av volymerna. Och vid en 6kning av 20 % tappar man nog 50 %.

Okar kostnader mer an 5 % for jarnvag kommer jarnvagstrafiken tappa ytterligare n del.
Smartgransen ligger troligen éver 10 %. Vid 20 % 0kning ar allt borta.

5 % paverkar transportmangden varken uppat eller nedat men vid 10 % prisférandring tappar man
minst 5 % av godsmangden. Vid en motsvarande prisminskning kommer godsflédet att 6ka men inte
sa mycket. Vid en 20 % 6kning slas i stort sett alla floden ut och en motsvarande minskning kommer
en kraftig 6kning att ske.

Okar priset med 5 % kommer kanske 5 % att tryckas bort fran jarnvag 6kar priset med 10 % s&
kommer betydligt mer dn 10 % att forsvinna och dkar kostnaden med 20 % sa kommer troligtvis en
omstrukturering ske med landsvag som barande |6sning.

Jarnvagen balanserar pa smartgransen nar det géller kostnader, en 6kning pa 2—-3 % ytterligare
innebar att man riskerar att forlora kunder.

Vad galler priskansligheten sa inte forrdan mer an 10 % 6kning kommer en stor del av uttransporterna
att hamna pa bil.

Priset har stor betydelse. Prisbilden pa marknaden ar saddan att det absolut inte finns utrymme fér
prishdjningar. Manga kunder vill kdra mer jarnvdg, men anser sig inte ha rad nar lastbilen ar mycket
billigare.
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Hur skulle ni agera om jarnvig/kombitransporterna blev billigare?

Vid en sankning av priset med 5 % kan man 6ka sina volymer med ca 5 %, vid 10 % billigare pris pa
jarnvag kan okningen bli mellan 8—10 %. Vid 20 % kostnadsminskning skulle transporterna kunna 6ka
med 50%, da skulle man kunna attrahera mycket gods.

En prisforandring upp eller ner med 5-10 % kommer inte att dndra transportbilden. Vid 20 %
forandring kommer man att behdva se 6ver sina transportupplagg.

Skulle kostnaderna minska med 10-15 % skulle man kunna 6ka volymen och fa nya kunder som nu
kor pa lastbil. Det basta vore att trappa ner banavgifterna. Det finns ocksa en ny marknad i nya
industrier sarskilt inom den gréna sektorn.

For att 6ka jarnvagstransporterna sa ror det sig om narmare 20 %. Konkurrensen bevakar vi noga
dven inom transportmedlen.

Kostnadsbilden maste minska uppat 20 % for att jarnvag skall kunna aterta trafik.

Om tillgdng pa taglagen 6kar kommer fler extratag som inte far koras idag att ga. Om dessutom priset
sjunker kommer flera av de kortvaga transporter flyttas over till jarnvag.

Vi ar beredda att satta pris pa fossila utsldpp i vara kalkyler och det kommer inte att vara fragan om
prisslagsmal mellan landsvag och jarnvag. Det far dock inte bli nagra storre kostnadshéjningar.

Om kostnaderna minskar sa kan jarnvag betydligt 6ka sin andel

Om biltrafikens kostnader 6kar sa 6ppnar sig flera nya marknader och procentsatserna ar omvant
den for jarnvag.

Konkurrenssituationen

Konkurrens mellan transportérer marks inte mycket men mellan valet av jarnvag och landsvag har
det blivit en 6kad konkurrens

Trafik med dubbeltrailrar 6kar och tar i princip sitt gods fran jarnvag. | dag ar det billigare att kora
dubbeltrailer mellan Goteborg och Jonkdping én att anvanda jarnvag.

Jarnvagslosningar framstar som omajliga dar borttagande av industrispar ar den storsta orsaken.
Hittills har ingen presenterat en transportlosning dar jarnvag ingar. Vi har inte heller uppvaktats av
nagon fran jarnvagsbranschen under de senaste tolv aren.

Angadende miljopaverkan vid val av transporter sa minskar detta mer och mer. Idag ar planerbarheten
och priset hogsta prioritet. Om planerbarheten inte fungerar har dessutom priset inte nagon roll. Om
transporterna kommer fram vid fel tidpunkt kostar det ofta mycket mer dn vad som eventuellt kan
sparas pa transportpriset.

Miljokompensationen ar luddigt definierad det &r oklart om den ska ga till operatéren eller
slutkunden. Vi loser det genom att dela 50%-50%.
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Miljéargument vid val av transportmedel har minskat betydligt i motsats till for ett ar sedan sa ar
miljofragorna ute ur bilden.

Endast de storsta foretagen tar med miljofragorna i beslutssammanhang.
Att anvanda miljon i forsaljning gar fortfarande hem men det far inte kosta nagot.

Miljofragorna paverkar oss mycket och vi har fattat beslut om hur man skall uppna en fossilfri
verksamhet dér transporter ingar.

Klimat engagemanget ar stort och vi har identifierat atgarder for att fa ner klimatavtrycket dock inte
inom transporter.

Synpunkter pa teknikutveckling

Vi har 450 vagnar som nu kommer att utrustas med skivbroms da allt tyder pa minskade kostnader
for underhall och driftsavbrott. Det blir ocksa lagre ljudniva.

Vi har testat skivbromsar pa nagra vagnar under en ganska lang period och sedan beslutat att infora
det. Det ar en investering som ger 40 % lagre underhallskostnader for hjul- och bromsar pa dessa tag.

Vi har god erfarenhet av skivbroms pa vagnarna i ett storre logistiksystem

Vi har mycket kunskap om komposit-bromsblock och vad dessa har medfért av 6kade kostnader och
Okade risker.

Skivbromsade vagnar skulle hjdlpa bade ekonomiskt och fa tystare tag.
Ur miljésynpunkt vill vi se fler lastmile och duallok.
Att kunna gora vagnsyn och bromsprov under lastning och lossning vore bra.

Genom att ha en vagnpool med andra tagoperatérer skulle man kunna ytterligare snabba upp
processen i Goteborgs hamn.

Genom att anvdnda 80 fots vagnar i stallet fér 90 fots vagnar kan man fa in ytterligare 2 containrar
per tag.

Vi ar tveksamma till DAC (Digitalt Automatkoppel). Snart har singelvagnstrafiken upphort och det
sker farre vagnskopplingar sa da minskar behovet av automatkoppel.

Vi ar inte frammande till att investera i vagnar om det ar ldnsamt.

Vid ERTMS hur har man tankt sig vaxlingsloken? De anslutningsspar dar industrier hdmtar och lamnar
vagnar kommer ERTMS att stoppa sadan verksamhet? Ett exempel ar att vi maste placera ett vaxellok
pa bruket for att kora in pa 6verlamningssparet 300 m. Hur gér man med ERTMS héar? Vem skall
betala detta?
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Ovriga synpunkter

Ett patagligt bekymmer ar att myndigheterna har ringa forstaelse for jarnvagsdrift och for
jarnvagskundernas krav. | Finland har myndigheterna ett uttalat krav pa sig ett se till att jarnvagen
kan fylla dess anvandares krav.

Manga sma infrastrukturarbeten skulle kunna underlatta for jarnvagsanvandare. Men p.g.a.
beredning och processer hinner idéerna do ut innan nagon atgard blir gjord.

De extrakostnader som uppstar vid omledning ersétts inte av TRV enligt JNB.

Vi upplever stora problem med ad hoc-lagen och femdagarsregeln. Vi har blivit nekade taglagen i
akuta situationer som orsakats av Trafikverket och forlorat mycket pa det. Vi efterfragar en mer
kundanpassad och alertare planering fran Trafikverkets sida.

Vid bestallning av ad hoc tag marks en kvalitetsskillnad utifrdan vem som hanterar drendet vid
Trafikverket.

5 dagars regeln ar inte nagot som okar jarnvagens konkurrenskraft.

Det gar mycket tid till att diskutera och fa igenom mojligheter med Trafikverket som visar minsta
mojliga vilja till samarbete for géra kunden néjd. Férutom alla stelbentheter som Trafikverket byggt
upp de senare aren upplever vi att de ar ovilliga att hitta I6sningar.

MPK tidtabeller gors sa spatiosa sa att man ligger flera timmar fore i tidtabellen vilket resulterar i ett
overbehov av lokférare som kostar pengar.

Vi har gatt igenom ett antal verkliga fall och konstaterat att tagledarna ofta stéller godstagen at sidan
for tidigt for att inte riskera att ett persontag far bromsa in for moéte.

Samordningen inom jarnvagsvirlden har minskat och méanga arbetar i stuprér. Overhérningen mellan
funktionerna att minskat och fungerar bara i de sma foretagen.

Nar arbete under D-skydd utfors tillater inte Trafikverket att ett annat tag till och fran arbetsplatsen
dven om sjdlva arbetet inte paverkar framférande av till exempel vaxling till en industri. Om D-
skydds-arbete innebér att en industri utestangs fran vagnsutbyte i onddan sa skraimmer sadant
beteende bort jarnvagens kunder.

Det ar svart att uppratthalla kompetensen inom godstransporter pa jarnvag, da det inte finns nagon
utbildning riktat till forare i godstrafiken. Utbildning av lokforare skiljer inte pa persontrafik och
godstrafik men arbetsuppgifterna skiljer sig markant

En person som har fatt lokférarutbildning vid YH-utbildning ar i princip bara klar att kora pendeltag.
For godstagsforare kravs ytterligare 4 veckor teori och 4 veckor praktik.
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6.3 Summering av intervjuerna
Kostnad och kvalitet for jarnvag

Intervjuerna visar genomgaende hur respondenterna upplever kostnadsbilden f6r jarnvag har
forandrats negativt de senaste tio aren. Visserligen har det dominerande jarnvagsforetaget forsokt
att hoja sina priser pa grund av dalig Ionsamhet atminstone sedan slutet pa 1980 talet men
konkurrensen har ofta rattat tillbaka detta. Kostnadsanpassning har skett i stor utstrackning genom
produktivitets hojande atgarder. Men de senaste fem aren har kostnadsbilden férandrat sig till
jarnvagens nackdel i sa stor utstrackning att alternativa transportldsningar oftast har blivit billigare.

En allmén uppfattning, bade bland transportkdpare och séljare av jarnvagstransporter ar att
kostnadsbilden for jarnvag i dag (2025) ligger 10-20 % for hogt for att kunna locka till sig
fossilberoende transporter.

Forsamrad kvalitet i tidtabellerna och oférmaga att hantera stérningar skapar hogre
produktionskostnader. Obefintlig eller ohanterlig ny teknik som sanker eller omdjliggdr produktion.

Myndigheters och politikers beslut gynnar konkurrerande transportslag genom lagre kostnader och
hogre kapacitet innebér 6verflyttning av transporter pa jarnvag till landsvag. Dessutom finns det
myndigheter som stéller nya krav som 6kar kostnaderna och sanker produktiviteten i
jarnvagstransporter.

Det finns ocksa en viss dvertro pa att ny teknik skall [6sa jarnvagens konkurrensférmaga som kan
bromsa vardagsrationaliseringar.

Kostnad och kvalitet for landsvagstransporter

Fjarrtrafik pa vag har under 2000 talets forsta decennier praglats av lagprisakerier fran laglénelander
som har hallit tillbaka kostnadsékningar och till och med orsakat kostnadssadnkningar i vissa
korridorer dar tillgangen pa lagprislastbilar varit stor. Inom vissa branscher har man inte kunnat
utnyttja lagprisakerier men prisférandringar for dessa branscher har dndock varit modesta. Med de
forandringarna inom EU av tjdnstedirektiven har lonekostnaderna lagt sig pa en sundare niva.

De senaste aren har kostnaderna for landsvagstrafik sdnkts dels genom att branslepriserna for
fossildrivna fordon sénkts genom politiska beslut. Fordonsindustrin har utvecklat effektivare och
kostnadsmassigt billigare fordon och tyngre och langre lastbilar har tillatits i Sverige.

Erfarenheten av landsvéagstrafiken var att den hade hog kvalitet och formaga att hantera stérningar.
Dess utovare ar dessutom ofta kunnigare, flexiblare och anpassningsbarare for att kunna réatta till
storningar i transportutforandet &n i jarnvagstrafiken. Detta har gett landsvagstrafik en starkare
stallning pa transportmarknaden.

Kostnad och kvalitet for sjofart

Inga storre kostnadsforandringar har noterats de senaste 5 aren av de som anvande sjofart for sina
transporter.

Kvaliteten i sjofarten ansags vara hygglig och forutsagbar. Dock kunde tonnagebrist uppsta da och da.
Inga svenska fartyg finns tillgdngliga pa spotmarknaden. Detta har ofta inneburit att prissattningen pa
spotmarknaden har varit volatil.
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Exempel pa operativa atgarder for jarnvag i stort lage

Manga klagar pa kvaliteten och kundomhéandertagandet for jarnvagstransporter. Det finns dock bra
exempel pa atgarder fran intervjuerna for att hantera storningar. Det ar TX Logistiks styrning av Coop
livsmedelstransporter fran sodra Sverige till Mellansverige dér tidskansligeten ar mycket hog.

En typsituation ar foljande tillfdlle. Cooptagen som da gick till Bro rakar ut for sparfel. Trafikverkets
tagledning ringer strax fére klockan ett pa natten och talar om det skett ett ralsbrott vid infartsvaxeln
till Broterminalen och inga tag kan kora dar de ndarmaste 48 timmarna. Taget skall ankomma Bro
klockan 03.30. Alltsa man har drygt tva timmar pa sig att hantera situation. Forsta fragan, var ar taget
just nu. Kan vi omleda till Eskilstuna terminalen? Ja. Darefter ring Coop Bro, dirigera om dragbilar till
Eskilstuna. Samtidigt ring Terminalen i Eskilstuna. Skaffa fram lossningspersonal. Ok. Taget
ankommer ca klockan tva allt maste vara lossat klockan 05.00 dd kommer nésta tag.

Facit: Klockan 05.00 &r alla trailers pa vag till butiker enligt ordinarie plan. Allt gick att I6sa eftersom
man var beredd pa och vet vad man skall géra. Klockan 10 pa formiddagen meddelar TRV att
ralsbrottet ar lagat. Omledningsarbetet for de ndrmaste dygnen avbryts.
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6.4  Slutsatser av intervjuerna

Kostnadsnivan for jarnvag tycks nu balansera mot alternativa transportlésningar. En ytterligare
kostnadsokning pa 5 % innebadr att jarnvagen skulle férlora volymer. Det ar en fordndring till tidigare
situation déar kostnadsmarginalen ofta har varit stor nog foér att kunna inrymma terminaltransporter
med landsvag. Detta har inneburit att aven transporter mellan platser med direkt last- och
lossningsmojlighet (vagnslast) har 6verflyttas till andra transportalternativ. Det finns saledes inte
mojlighet att 16sa jarnvagens hogre kostnadsniva med kombitrafik med lastbil och jarnvag.

Den forsvunna kostnadsfordelen for jarnvag beror inte bara pa att jarnvagen har belastats med
kraftiga kostnadsokningar utan ocksa pa att landsvagstrafiken har fatt en kraftig reduktion av sina
kostnader de senaste aren samt att nya regler om fordonslangd och vikt pa landsvag har slagit direkt
pa jarnvagens konkurrenskraft. En sddan draghjalp har inte jarnvagen fatt utan att jarnvagsforetagen
har inom sitt allt snavare regelsystem tvingats till en hardare effektivisering.

Intervjuerna pekar pa att om jarnvagen skall kunna bibehalla sin marknadsandel kravs en
kostnadsminskning pa 10 %. Om jarnvagen ska kunna 6ka sin marknadsandel for godstransporter
maste priset mot kund vara upp mot 20 % lagre dn idag. Kan man uppna detta finns det en stor
potential i 6kade jarnvagstransporter. Okade volymer for jarnvagen innebar ocksd att man kan
utveckla trafiken i stallet for att avveckla och erbjuda ett mer heltackande natverk. Det ger ocksa
mojlighet att utveckla kombitrafiken med lastbil och jarnvag.

For varje procents 6kning av kostnader kommer transporter att falla ifrdn men omvant maste en rejal
kostnadsminskning pa upp mot 10 % ske om man skall kunna aterta de senaste arens tapp. Om man
dessutom vill 6ka marknadsandelen maste kostnadsminskningen hamna upp mot 20 %.

Detta ar egentligen ingen utopi. Jamfor skogsindustrins rundvirkestransporter som efter stormen
Gudruns harjningar har effektiviserats kraftigt 2006. Men da medverkade ocksa Trafikverket
(davarande Banverket) aktivt till att skapa nya terminaler och fa fram taglagen samtidigt som
politiken gav draghjalp genom rabatter pa banavgifterna. Det blev ocksa ett genombrott for nya
trafikupplagg med privata jarnvagsforetag.

Jarnvagsforetagen har ytterligare potential for effektivisering men da maste draghjalp komma fran
politik och myndigheter sa att regler ar anpassade till ett sadant arbete.

Grundlaggande for kostnadsutvecklingen ar formagan att kunna anpassa sig till forandringar i
omvarlden. Normalt dr det konkurrensen som satter agendan for kostnadsutvecklingen och for
jarnvag och landsvag har forutsattningarna fordandrat sig radikalt de sista aren.

Miljoagendan gav till att bérja med jarnvagen ett forsprang som jarnvagen numera inte kan
bibehalla. Samtidigt som landsvagens intressenter satte till alla klutar och utvecklade effektivare
motorer och smidiga fordon sa stannade jarnvagen i Europa upp utvecklingen. Det &r inte bara i
Sverige utan det ligger som ett dis 6ver utvecklingsarbetet.

Om man jamfér med USA déar godsjarnvagen de sista 20 aren varit allt mellan [6nsam och mycket
|6nsamt sker utvecklingsarbetet efter kalkyl sa att man raknar forst ut kostnadsminskningen i cent
per tonmiles. Hittar man inte I6nsamhet i projektet genomfors det inte. Detta innebar att man maste
ha en faststalld kostnad for miljobelastningen verksamheten orsakar.

Presumtiva jarnvagskunder for fram transporttidsosdkerhetskostnader, som en viktig orsak till att
inte vill préva jarnvagslosningar och vem skall ansvara for kostnader som uppstar. Langa avbrott i
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jarnvagens godstransporter gor att fa foretag vagar starta upp godstransporter pa jarnvdg om man
hela tiden maste vara beredd pa att dndra sina egna planer.

Men landsvagstrafiken ar ocksa lattare att styra da man har mer direkt kontroll 6ver trafiken. Det ar
lattare for 1000 lastbilschaufforer att halla ordning pa 1000 lastbilar &n for 1000 jarnvagsanstallda att
halla ordning pa 1000 jarnvdgsvagnar. Man bestdmmer inte sjalv 6ver alla produktionsresurser utan
ocksa Trafikverket fattar beslut som har en avgérande betydelse for transportkvaliteten. Blir ett
godstag forsenat sa motsvarar det 40 lastbilar. Darfor ar det sa viktigt att alla samverkar i
jarnvagssystemet.
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7 Kostnad, konkurrens och miljo

7.1 Transportkostnadernas betydelse

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

Valet sammanfattas i figur 7.1. Det viktigaste kundkravet for godstransporter ar lag kostnad — givet
att de grundlaggande kvalitetskraven ar uppfyllda. Miljon far garna vara med pa ett horn men fa inte
kosta mycket. Konkurrensen ar hard och kunderna byter transportforetag om de kan spara pengar.
Nar det géller att byta fran jarnvag till lastbil &r det ofta lattare &n tvartom. Det finns ju vagar overallt
men inte spar.

Om jarnvagstransporterna till en ort laggs ner sa laggs dven industrisparen ned sa smaningom och da
ar det inte |att att borja igen om situationen skulle férandras, se kap 2.3. Visserligen finns det
kombitransporter med lastbil och jarnvag men dessa har ocksa svart att ersatta direkta
lastbilstransporter da omlastningen kostar pengar och tar tid.

Transportkostnadernas betydelse framgar ocksa av denna undersdkning. Generellt géller att
transportkunderna och naringslivet inte vill ha nagra kostnadstkningar da de flesta ar utsatta for
konkurrens. De flesta vill inte heller betala extra for fossilfria transporter dven om undantag finns.
Né&stan alla foretag stravar anda efter att minska belastningen pa miljén. Samtidigt vill bade
transportképare och transportséljare ha rattvisa och stabila férutsattningar som inte dndrar sig hela
tiden.

Kostnadsutvecklingen de senaste 15 aren framgar av figur 7.2. Det &r en férenklad bild som visar hur
banavgifterna paverkat kostnaderna for att kdra godstag och hur dieselpriserna paverkat kostnaden
Or att kdra en tung lastbil. Det finns givetvis flera faktorer som paverkat kostnaderna men dessa
kostnader har stor paverkan pa marginalen och kan dessutom dndras éver en natt.

Figuren visar hur transportkostnader mot kund paverkats av banavgifter och dieselpriser 2009—2025.
Fram till 2020 var utvecklades transportkostnaderna relativt lika, mellan 2021 och 2023 6kade
kostnaderna for lastbil genom det hogre dieselpriset. Fran 2023 till 2025 minskade kostnaden for
lastbil genom ett lagre dieselpris samtidigt som kostnaden for jarnvag 6kade genom hogre
banavgifter for godstag. Kostnadsskillnaden mellan jarnvag och lastbil har pa nagra fa ar 6kat med
20 % till forman for lastbil.

De foretag som vi intervjuat sdger ocksa att det fanns ett stort intresse for godstransporter pa
jarnvag for 2—-3 ar sedan nér kostnadsbilden var gynnsammare. Vissa tror inte heller att den
nuvarande situationen ar hallbar och kanske haller fast vid jarnvagstransporter av den anledningen.
Samtidigt ar man inte beredd att betala mer for en jarnvagstransport eftersom kvaliteten ar lag.
Eftersom och man riskerar avbrott i leveranserna vid férseningar och banarbeten anser man att
banavgifterna snarare borde vara lagre.
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Figur 7.1: De viktigaste faktorerna for valet av transportmedel.

Kostnad for jarnvag och lastbil beroende pa

banavgifter och dieselpris index 2009=100
160

140

— | 5rrVAG

120

o | 5 5tbil

100

100

80

60

kr/milindex 2019

40

20

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025

Figur 7.2: Hur transportkostnader mot kund pdverkats av banavgifter och dieselpriser 2009—-2025.
Index 2009=100. Kdlla: Statistik fran Drivkraft Sverige och Trafikverket bearbetad av B-L Nelldal.
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7.2  Kostnadsutveckling och konkurrens

Ombkring ar 2010 boérjade konkurrensen fran lagprisakerier bli allt hardare. Transporstyrelsen
redovisade i en undersdkning 2019 (Transportstyrelsen 2019) att utlandska forare ligger mellan 30—
45 procent lagre i I6n dn 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 annu stérre. Det innebar att Idnekostnaden for ett lagprisakeri
blir ca 50 % lagre och att priset mot kunden blir 20 % lagre, se figur 7.3. Effekterna paverkar
transportsektorn i flera led:

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

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

e Operatdrernas lonsamhet férsamras 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 Gver till
andra transportmedel, exempelvis jarnvag eller sjétransporter”. Till skillnad fran inférandet av tyngre
och langre lastbilar ar inte lagprisakerier nagot medvetet politiskt beslut utan en konsekvens av EU:s
fria marknad.

De senaste aren har paverkan av lagprisdkerier successivt minskat, dels for att I6neskillnaderna har
minskat, dels for att EU har stramat at reglerna for lastbilstrafiken genom det s.k. mobilitetspaketet
som genomfordes 2022. Det syftar till att ge battre arbetsvillkor for yrkesforare, mer rattvis
konkurrens mellan transportféretag och 6kad trafiksdkerhet bland annat genom regler om tillstand,
godstransporter, kor- och vilotider, fardskrivare med mera.

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). 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.

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 &r det vanligast med lastbilar som ar
18 m langa och vager 40 ton dven om undantag finns.

Ar 2015 sa 6kades bruttovikten i Sverige fran 60 till 64 ton, vilket manga ganger kan utnyttjas av
befintliga lastbilar. 2018 bérjade 74 tons bruttovikt tillampas pa vissa vagar. Det kraver ombyggnad
av vagnatet och framfor allt broar och att lastbilarna ar anpassade for detta. De hojda bruttovikterna
kommer sdledes att implementeras successivt. Effekten bli att transportkostnaden foér tungt gods
minskar med 19 %.

Fran december 2023 har den storsta tillatna fordonslangden utodkats 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 stallet for en. Lastbil med trailer ar vanliga i utrikestrafiken och kan da férdubbla
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kapaciteten och minska transportkostnaden med 42 %, se figur 6.2. Det innebar att Id6nsamhets-
gransen for kombitransporter forskjuts fran ca 50 mil till ca 80 mil. | praktiken kan det innebara 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 éverfors 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. | slutdandan kan detta leda till annu mer
lastbilstransporter med hogre energiférbrukning och utsldapp dn om godset gatt pa jarnvag. Om
alternativet med jarnvagstransport upphor minskar ocksa konkurrensen vilket kan leda till hogre
priser for transportkunderna.

Samtidigt som kostnaden for lastbilstransporter har minskat sa har kostnaden for att kéra
jarnvagstransporter 6kat framst genom hogre banavgifter. Banavgifterna for godstransporter har
Okat kraftigt sedan 2009. Det har i sin tur inneburit att den totala transportkostnaden i genomsnitt
har 6kat med 20 %. Det laga marknadspriset for transporter, delvis som en féljd av lagprisakerierna, i
kombination med hogre banavgifter har inneburit att manga jarnvagsforetag har fatt sa dalig
I6nsamhet att de inte haft mojlighet att uppratthalla och utveckla trafiken.

For att i ndgon man forbattra jarnvagens konkurrenskraft inférdes en klimatkompensation 2018 f6r
jarnvagstransporter. Den dr numera 550 Mkr/ar och innebar en kostnadsminskning pa ca 8 % for
jarnvagstransporter. Den nuvarande regeringen har beslutat att forlanga den till 2030.

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 6ver granserna som en féljd av den fria rorligheten i
EU. Nar konsekvenserna for delar av transportnaringen har blivit negativa har det tagit lang tid att
fatta beslut och efter 10 ar har man lyckats stavja prisdumpningen.

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 beslutat om en
klimatkompensation for jarnvag.

Som framgar av figur 7.4 sa finns det manga atgarder som ocksa skulle innebara lagre kostnader for
jarnvagstransporter: Langre tag och hogre axellaster som ocksa innebar hégre kapacitet. Utveckla
helautomatiska terminaler som sdnker kostnaden for omlastning och gér kombitransporterna mer
konkurrenskraftiga. Dessa atgarder tar dock relativt lang tid att genomféra.

Atgarder som skulle g snabbare att genomféra ar slopade banavgifter for godstag som skulle ge 22
% lagre kostnad for jarnvag eller en vagavgift pa till exempel 3,20 kr/km som skulle ge 22 % hogre
kostnad for lastbil och skulle saledes balansera varandra. En kombination av dessa med olika nivaer
ar ocksa moijligt, men det kan behdvas en samlad |6sning for att lastbil, jarnvag och sjofart ska
utnyttjas pa ett optimalt satt i framtiden.
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Kostnadsférandringar lastbil-jarnvag 2009-2025
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Figur 7.3: Kostnadsutveckling jérnvdg-lastbil 2009-2025. Kdlla: Analys med kostnadsmodeller, Nelldal
2025.
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Figur 7.4: Exempel pd Gtgdrder fér att stdrka jérnvégens konkurrenskraft. Kélla: Analys med
kostnadsmodeller, KTH Jérnvdgsgrupp.
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7.3  Banavgifternas betydelse

De svenska banavgifterna har lange varit relativt ldga. Bakgrunden &r 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 6ka intdkterna.
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 2022 ett féreldggande fran Transportstyrelsen att hoja banavgifterna sa att de tacker
marginalkostnaderna i enlighet med EU-lagstiftningen. Trafikverket har nu genomfért en stérre
forandring av banavgifterna 2025. Det innebar att banavgifterna skulle motsvara de
samhallsekonomiska marginalkostnaderna enligt de teoretiska berdakningar som Trafikverket gjort.
Daremot ar det inget som sager att dven lastbilarna tacker sina samhallsekonomiska
marginalkostnader. Tvartom har Trafikanalys visat att lastbilarna var underinternaliserade nar det
galler avgifterna.

Banavgifternas struktur och niva 2023-2025 framgar av tabell 7.5. Differentieringen av tagkilometer-
avgiften och passageavgiften har tagits bort. Det gynnar framst persontag pa de mest belastade
banorna. Bruttotonkilometeravgiften har hojts kraftigt viket drabbar godstagen mest. Totalt sett &r
det ingen stor 6kning av de totala intdkterna fran banavgifterna utan framfér allt en omfordelning
fran persontrafik till godstrafik. Resultatet blev att den genomsnittliga banavgiften for ett typiskt
godstag 6kade med 48 % fran 2023 till 2025 medan den for ett typiskt persontag minskade med

12 %, se langst ner i tabell 7.5.

For ett typiskt godstag har banavgiften hojts 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 héjas fran 4 till 10 kr eller
med en faktor 2, se figur 7.6.

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 jamfort med 2024. Paverkan pa priset mot slutkunden blir sannolikt liten da en stor del
av trafiken ar skattesubventionerad.

Enligt EU:s 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 men skiljer dock
inte pa godstag och persontag eller pa tag med olika hjulupphangning (boggier).

Tidigare analyser vid KTH har visat att hur slitaget paverkas av fordonens konstruktion och axellast
(Oberg 2006 och 2010). S.k. mjuka boggier, dir hjulen kan stélla in sig parallellt med sparet i kurvor
ger vasentligt lagre slitage och fordon med sadana hjul borde betala en lagre sparavgift, figur 7.7 och
7.8. For en tom och lastad godsvagn kan det skilja pa en faktor 20. For en personvagn kan det skilja
pa en faktor 4 och fér en motorvagn en faktor 3 och for ett lok en faktor 2.
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Sarskilt viktig ar differentieringen av sparslitageavgiften for tomma godstag. Manga godstag till
exempel malmtag och timmertag gar tomma i returriktningen da det inte finns nagon last. Enligt
Obergs analyser sliter godsvagnar med |ag axellast = tomvagnar sliter endast 5 % sa mycket som
lastade godsvagnar. 2025 var avgiften 0,0240 kr/bruttotonkm for lastade vagnar med 17-25 tons
axellast sa borde den vara 5 % av denna eller 0,0011 kr/bruttotonkm f6r tomma vagnar med <10 tons
axellast, se figur 7.8. Banavgifterna borde anpassas till detta.

Det har stor betydelse da manga godstag gar med tomvagnar i returriktningen till exempel
timmertag, se figur 7.8. Banavgifter for ett typiskt timmertag blir 36 kr/tagkilometer med 2025 ars
banavgifter for ett omlopp. Banavgifter blir 31 kr/tagkilometer med korrigerade banavgifter for
tomvagnar. Skillnaden i banavgift blir 2,70 kr/nettoton eller 15 % lagre for ett omlopp och i total
transportkostnad blir det 7% lagre kostnad per ton eller m3 raknat pa ett omlopp.

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
underhallskostnaderna minskas pa lang sikt. | dag I6nar det sig sallan for operatérerna att skaffa tag
med till exempel sparvénliga boggier eftersom de ar nagot dyrare. Sa en viktig fraga ar om de
foreslagna 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 féljande forhallanden som bor beaktas ndr 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 sparldge och sedan far
godstrafiken betala for en hégre standard an vad som behdévs fér godstrafik.

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

e Betalningsférmagan for godstrafiken ar lagre an fér persontrafiken genom hardare
intramodal konkurrens och dalig l6nsamhet.

Transportstyrelsen papekar att de héga banavgifterna kan kompenseras med en
miljokompensationsavgift om regeringen sa 6nskar. Men ar det effektivt att betala hoga 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 6verféring 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.
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Trafikverkets banavgifter Okning

2009 2024 2025 2024/2023 2025/2024 2025/2023
Kr/tagkm
Hog 9,00 8,63 0 -4%
Medel 0,90 4,23 4,79 370% 13% 432%
Lag 3,94 4,23 0 7%
Kr/bruttotonkm
Persontrafik - axellast
<17ton 0,0180 0,0183 0,0209 2% 14% 16%
>17 ton 0,0197 0,0200 0,0228 2% 14% 16%
Medel P (beraknat) 0,0181 0,0184 0,0210 2% 14% 16%
Godstrafik - axellast
<10ton 0,0115 0,0127 0,0197 10% 55% 71%
10-17 ton 0,0128 0,0141 0,0219 10% 55% 71%
17-25ton 0,0140 0,0154 0,0240 10% 56% 71%
>25ton 0,0151 0,0166 0,0258 10% 55% 71%
Medel G (beraknat) 0,0124 0,0137 0,0212 10% 55% 71%
Oresundsbroavgift
Godstag 3183 3247 3312 2% 2% 4%
Passsageavgift
Storstader 433 377 0 -13% -100% -100%
Medeltal (kr/tdgkm)
Persontag 280 bruttoton 12,15 12,19 10,67 0% -12% -12%
Godstag 1500 bruttoton 24,67 24,71 36,60 0% 48% 48%

Tabell: 7.5: Banavgifterna 2023, 2024 och 2025 samt berdkning av total banavgift fér ett typiskt
persontdg med 5 vagnar och ett typiskt godstdg med 40 vagnar (2-axliga) exklusive passageavgifter
och Oresundbroavgifter. Killa: Trafikverkets Jdrnvégsnétsbeskrivningar bearbetade av Nelldal.

Banavgifter for gods- och persontag 2001-2025
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Figur 7.6: Utveckling av banavgifterna 2001-2025 fér ett typiskt godstdg pa 1500 ton och ett
persontdg pd 280 ton. De totala banavgifterna dr omrdknade till kr/tdgkilometer i I6pande priser.
Kdlla: Nelldal-Wajsman (2017) uppdaterad till 2025.



76

Tabell: 7.7: Exempel pd olika boggikonstruktion som pGverkar spdrslitaget. T.v. styv boggi med stela
axlar som sliter mer pG spdret sdrskilt i kurvorna. T.h. mjuk boggi ddr axlarna kan stdlla in sig
parallellt med spdret i kurvorna. Kdlla: KTH.

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 0,0060 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

Figur: 7.8: Hur slitaget paverkas av fordonens konstruktion och axellast. S.k. mjuka boggier, ddr
hjulen kan stdlla in sig parallellt med spdret i kurvor ger vésentligt Idgre slitage och fordon med
sddana hjul borde betala en Idgre spéravgift. Kélla: Bearbetning av data frén Oberg 2006 och 2010.
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Banavgift2025 Index  M.h.t.slitage Index

Om

17-25 ton 0,0240 100 0,0240 100
sa blir

<10ton 0,0197 82 0,0011 5

Figur: 7.8: Hur slitaget pdverkas av fordonens konstruktion och axellast. S.k. mjuka boggier, dér
hjulen kan stdilla

Figur: 7.8: Ett timmertdg skulle fa 15 % Idgre banavgift fér ett omlopp vilket skulle ge 7% ldgre
transportkostnad per ton eller m3 réiknat pa ett omlopp.
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7.4  Kundservice och marknadsforing

Jarnvagen attraherar farre och farre transportkdpare. De flesta transportkdpare vet inte till vem de
skall vanda sig. Nagon aktiv marknadsforing fér nya transporter pa jarnvag sker knappast. Proaktivitet
fran leverantorer av jarnvagstransporter forekommer knappast. Man har uppenbart ingen auktoritar
och tillrackligt kunnig samtalspartner som kan l6sa problem. Det ar svart att hitta personal. Unga
manniskor har sdmre utbildning och saknar ofta praktik.

Samtidigt saknar manga kunder kunskap om jarnvagens mojligheter. Ytterst fa personer inom
transportbranschen och transportképare har formaga att se maojligheter och fordelar med jarnvag.

Priserna for jarnvagstransporter har gatt upp mer an konkurrerande transportmedel och man far
inget tillbaka som till exempel langre tag och tyngre tag. Far man jarnvagen att fungera sa ar det inte
vara nagon brist pa transportuppdrag och det skulle vara lattare att satta battre priser ut mot
marknaden.

Detta drabbar framfér allt de mindre kunderna med mindre volymer och spridda fléden som inte har
resurser att handla upp transporter langsiktigt. Nagot forenklat kan man saga att det behovs en
transportchef for att kopa jarnvagstransporter och en telefon for att kdpa lastbilstransporter och
man behover inte alltid ringa sjalv fér man bli ibland uppringd av dkerier som letar returlaster, se
figur 7.9.

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 majlighet for vissa varuslag men lampar
sig inte for alla transporter.

Lastbilstrafiken ar mycket tillgénglig och det finns ofta manga akerier att valja pa, se figur 7.10.
Avregleringen av lastbilstrafiken har i sa motto lyckats men enligt vissa intressenter gatt alltfor langt
da priserna blivit alltfor pressade och konkurrensen inte sker pa lika villkor.

Avregleringen av jarnvagen har dnnu inte genomforts fullt ut i praktiken i alla Iander vilket innebar
att det ibland har blivit krangligare for operatérerna att kora jarnvag och darmed svarare for
kunderna att valja jarnvag. Det finns ett begransat antal jarnvagsforetag att valja pa och det gar inte
att kopa jarnvagstransporter i alla relationer.

De stora foretagen har dock vunnit pa avregleringen av jarnvagen da de har fler operatérer att valja
mellan vilket har inneburit effektivare transportupplagg och lagre priser.
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Vad behover kunden for att kopa en transport?

Jarnvdg Lastbil
- En transportchef - En telefon

Figur 7.9: Férenklad bild av vad som krdvs for att képa en transport. Kélla: KTH.

Vad har kunden att vdlja pa?

Jarnvdg Lastbil
-4 av 100 méjliga . 2000 av 20 000 3kerier i
jarnvagsforetag i Europa Europa
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Figur 7.10: Férenklad bild av transportkundens valsituation. Kélla: KTH.




80

7.5  Jarnvagen och miljon
Energiforbrukning och utslapp for jarnvag jamfért med andra transportmedel

Eldriven spartrafik ar det mest energieffektiva landtransportmedlet raknat per kilometer resande
eller ton gods. Den eldrivna jarnvagen har funnits i 100 ar och utvecklas hela tiden. Stalhjul mot
stalrals ger lag friktion och darmed lagt rullmotstand. Vagnarna ar tatt ihopkopplade och ger lagt
luftmotstand. Elenergi kan atermatas vid bromsning och ateranvandas. Allt detta bidrar till en lag
energiférbrukning. Tag fororsakar ocksa forhallandevis sma partikel- och bulleremissioner och ar
sakert.

Spartrafikens energimassiga 6verlagsenhet géller aven om andra transportmedel drivs elektriskt.
Eldrivna vagtransporter ar ur flera synpunkter battre an de som drivs med fossila branslen. Men adven
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 &n jarnvagens
stalhjul mot stalréls. Vagtrafiken orsakar ocksa mycket partikelutslapp som ar ett halsoproblem. Och
tunga lastbilar sliter pa vagarna och bidrar till att vagnatet ocksa far en underhallsskuld.

Energi (Wh) per person och km Energi (Wh) per ton och km
snabbtig I Godstag (vagnar) %
Bil motorvig N/ Godstag (kombi) [N/
Elbil motorvig |/ Lastbil (flytande) [NNEGTNEGGGCGGEGGGEEEEEEE /%
Flyg (fossilt eller bio) | EEEEG— Lastbil (el) | INEEG—_—
0 200 400 600 800 0 50 100 150 200

Figur 8.5: Typisk energianvindning i moderna person- och godstransporter pd avstand 10-100 mil.
Godstdg antas i snitt ha 50% beldggning av sin lastkapacitet och lastbilar 60%. Flytande brénslen fér
bilar och flyg innebdr bade diesel och biodiesel. Eldrivna tdg och bilar anvéinder férnybar el. Kdlla:
Network for Transport and Environment, baseline 2018 ”well-to-wheel”, ur Andersson et al, 2020

kWh/tkm kWh/tkm
0.12 0.25
0101 0.106 oo
0.1 1 02 - :
0.08 -
0.055 0.15 7
0.06 - i 0.101 0.100
0.04 - 0.034 0.1 1
002 | . 005 | 00k
o | ., 1R | |
Ordinary Ordinary Intermodal  High-value Electric Diesel Diesel Diesel
electric diesel electric electric train train truck ship

Figur 8.6: Typisk energianvéndning fér godstransporter med olika transportmedel och energikdillor.
Kélla: TOSCA 2011.
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Utslapp av klimatgaser

Spartrafikens hoga 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 utsldappen kan variera i olika
lander (Kéalla: EEA 2019):

e Sweden: 8 gC02e/kWh
e Norway: 19 gC0O2e/kWh
e Finland: 86 gC02e/kWh
e Denmark: 126 gCO2e/kWh
e EU-27: 275 gC02e/kWh

Med tiden andras ocksd mixen i hur elen produceras. | EU27 har utsldppen fran elproduktion minskat
fran 524 gCO2e/kWh 1990 till 275 gCO2e/kWh 2019 och denna utveckling fortsatter dven om den
tillfalligtvis kom av sig av kriget i Ukraina.

Sedan finns ju principen att man kan kdpa el med laga utslapp om man vill och pa sa satt anvénda 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 till exempel 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 utslappen fran dessa blir relativt sett mindre.

Pa icke-elektrifierade banor drivs trafiken i dag huvudsakligen med diesellok. Det férekommer ocksa
tag som dras av diesellok pa elektrifierade banor “diesel under trad” till exempel matartag som ska
kora in pa ett oelektrifierat industrispar.

Det senare kan I6sas med s.k. duo-lok som numera finns pa marknaden. Det ar ett ellok som har en
liten dieselmotor sa att de kan vaxla 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 kora 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 kéra 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 for matartag eller vaxling.

Dieseldrivna godstag &r i alla fall energieffektivare an dieseldrivna lastbilar och dven ellastbilar, se
figur 8.5 och 8.6 men det &r dnda ett problem som maste l6sas. 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 angelaget att elektrifiera fler liner.

Majligheter till energieffektivare godstag

Det finns ocksa majligheter att minska energiférbrukningen och darmed aven utslappen fran
tagtrafiken. | figur 8.7 framgar en sammanstallning av effekten av olika atgarder for godstag.

e Lagre luftmotstand

e Atermatande bromsar (pa loket)

e Kompaktare godstag

e Effektivare godstag

e Eko-korning 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
energiférbrukningen sa att reduktionen blir 41 %. Da 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 for godstrafik pd
jérnvig som féljd av teknologisk utveckling och andra datgdrder. Kdlla: TOSCA (2011).
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8 Mojligheter att utveckla transportlosningar med jarnvagen som
bas

8.1 Problem som framkommit i intervjuerna

Jarnvagens kvalitetsproblem och oférmagan att hantera stérningar

e Problem med att fa tidtabeller fran Trafikverket i rimlig tid och efter kunders férvantningar.
e Problem med samordning mellan jarnvagsforetag och kunders behov
e Problem med att informera kunder

Jarnvagens kostnadsproblem och konkurrenssituationen

e Kostnader for tagtrafik okar pa grund av samhallets kostnadspaslag sarskilt banavgifter
e Kostnader pa grund av uttkade regelverk for jarnvag
e Langa och tunga lastbilar som ar underinternaliserade

Transportmarknaden

e Jarnvagen ar dalig pa att marknadsfora och sélja sina produkter, jarnvagsféretagen kan ofta
inte 16sa sina kunders behov. Jarnvagsforetagen saljer bara en liten del av den totala
transporten.

e Kunskapen om marknaden &r Iag hos jarnvagsforetagen och kunskapen om jarnvag ar lag hos
kunder

e Utbildningen av tagpersonal (lokforare, vaxlare etc) ar inte anpassad for godstrafik

Samhaillet maste forst och framst bestimma om man de facto vill ha godstrafik pa jarnvag. Om sa ar
fallet maste ett Banverk aterupprattas med ett tydligt sektorsansvar med uppdraget att 6ka
godstransporterna andel pa jarnvag. Det innebar att man maste sakerstalla att man har engagerad
och dedicerad personal. Personalen maste ocksa ha god insikt i transportmarknaden i Sverige och
ovriga Europa.

Jarnvagsforetag som leds och drivs av entusiastisk personal men mots ofta av byrakrati som sanker
entusiasmen som ofta foreslar [dsningar som sanker kapaciteten och transportférmagan. Till exempel
Transportstyrelsen som maste engagera sig i foretagens verksamhet och inte bara gora
kontorsrevisioner. Man maste synas pa faltet “och bli van med verksamheten”. P3 sa satt kan
Transportstyrelsen ocksa bli radgivare.

Likadant kan ett aterupprattat Banverk aterinfora kontaktpersoner som radgivare och hjalp for
jarnvagsforetagen. Eftersom det inte finns nagra pengar att tjana i godsjarnvagstransportbranschen,
sa finns det inga marknadskrafter som hjalper till att utveckla godsjarnvagsféretagen. Detta ar ju
motsatt mot landsvagsforetagen, dar godstransporterna star for huvuddelen av intjanandet.
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8.2  Forslag till atgarder

Jarnvagens kvalitetsproblem

e Ta bort underhallsskulden — de samhallsekonomiska merkostnaderna for forseningar ar 9 Mdr
SEK. Om samma summa satsas pa att bygga bort underhallsskulden i kombination med
effektivare metoder kan vi géra det pa 10 ar

e Skapa redundans i jarnvagsnatet med omledningsvagar och triangelspar for civila och militara
behov ”“dual use”

e Operatbrerna maste bygga upp en formaga att hantera stérningar och informera kunderna sa
fort nagot problem uppstar och samverka - inte konkurrera - i stérda lagen

e Trafikverket maste forbattra sin formaga att hantera storningar och tilldela ad hoc taglagen

Jarnvagens kostnadsproblem
Kostnaden maste minska med 20% fér att jarnvag ska bli konkurrenskraftig. Hur?

e Kostnaden maste minska med 20% for att jarnvag ska bli konkurrenskraftig. Hur?

e Raéttvisa banavgifter for godstransporter jamfort med persontransporter

e Réttvisa banavgifter jamfort med vagtransporter — sa lange inte vagtransporternas kostnad &r
internaliserad kompensera med lagre banavgifter eller miljokompensation

e Kora ldngre godstag redan i dag. Kora langre godstag pa dubbelspar pa natten nar inte godstagen
maste koras forbi av persontag

Exempel pa atgarder som branschen kan gora for att minska kostnader for jarnvagstransporter

e Samordning av export av sagade travaror till europeiska kontinenten, férebild SFL

e Uppbyggnad av andra transportfléden liksom skogsindustrin har gjort for sina ravarutransporter
till exempel for jordbrukets transporter.

e Anvianda 80-fots-vagnar i stallet for 90-fot (utnyttjande av taglangden, mindre fartvindsmotstand
med containers som star tatare)

e Vagnpool for containervagnar i Goteborgs hamn

o Atgarder for att korta terminaltider for tag. (till exempel sortera vid killan, lastning i ratt ordning,
vagnsyning och bromsprov, ladda férradsluft under lastning, lasta tills tagavgang)

Vem ska gora vad?
Operatoérerna

e Samverka i stort lage
o Utveckla effektivare transportupplagg
e  Marknadsfor och salj jarnvagslosningar

Transportkunderna

¢ Samverka i gemensamma transportlésningar
e Skapa utbildning i jarnvagslogistik
e Bygga upp gemensamma lésningar for distribution fran terminaler och lager
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Trafikverket

e Foresla rattvisa banavgifter

e Slopa femdagarsregeln och férenkla tagbestéallningar sarskilt vid trafikstérningar. Skapa en task-
force-grupp for akuta taglagen.

e Kodifiera tillganglig lastprofil for specialtransporter pa hela natet

e Planera for redundans for civila och militara transporter

Regering och riksdag

e Genomfor rattvisa avgifter for jarnvag, lastbil och sjofart

e Tilldela medel och direktiv for att bygga bort underhallsskulden pa jarnvag pa ett effektivt satt
e Investera i kapacitet och redundans i jarnvagsnatet

e Sitt ett mal for 6kningen av godstransporter pa jarnvag av miljoskal.

Om alla gor vad de kan far vi en effektiv och tillforlitlig jarnvag som kan bidra till naringslivets tillvaxt
pa ett hallbart satt
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8.3 Modjliga nya transportupplagg pa jarnvag

Under arbetets gang har vi funderat pa om det finns nagra nya transportupplagg som skulle kunna
etableras och vilka forutsattningar som skulle kravas for detta. Nedan finns en bruttolista med
exempel pa transportbehov som finns men som inte gor ansprak pa att vara genomfoérbar om inte de
ratta forutsattningarna finns. Nagot forenklat kan man saga att jarnvagens konkurrenskraft ur
kostnadssynpunkt maste aterstallas och det maste vara en forutsagbar kvalitet med en viss
redundans for stérningar. Nedan en lista pa olika transportupplagg och i nasta avsnitt har vi valt ut
nagra som vi tror skulle vara intressant att undersdka noggrannare.

Exempel pa nya transportuppligg

Exempel pa nya transportupplagg som kan forverkligas med t med ratt forutsattningar. Nagra
forutsattningar som kan vara avgérande &r en kostnadsminskning pa storleksordningen 20 % och
tillrackligt bra kvalitet.

Livsmedelsexpressen mellan Skane och Malardalen

Skogsindustrins fardigprodukter fran Sverige till kontinenten

Transportsystem for jordbruksprodukter i Sverige

Byggtransporter till storstadsomraden

Tungtransporter fran Ludvika (Hitachi) nytt transportupplagg kéra annan vag

Ny I6sning for 6kade transporter av trailers fran Trelleborg till Malardalen

Container i stallet for trailer intermodalt infér Fehmarn Balt

Militara transporter Trondheim-Haparanda med automatisk omlastning i Haparanda

W oo N R WNPRE

Norrlandskombi med Automatisk omlastning Mélardalen-Umea-Lulea (CCT)
10. Citydistribution med tag av containers fran lager i Méalardalen till Stockholms tatort
11. Nya Godstransportupplagg via Sydostlanken bade inrikes och till Europa

Transportuppldaggen 1-5 gar att genomféra med befintlig teknik medan 6-11 kraver utveckling av
intermodala transporter framst genom utveckling av terminalteknik for horisontell 6verféring av
containers under kontaktledning.
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1.Livsmedelsexpressen

Coop har i 10 ar kort i dag kombitrafik fran Skane till sitt lager i Malardalen tidigare i Bro numera i
Eskilstuna. Flera andra livsmedelskedjor kor huvudsakligen pa lastbil, men det finns ett intresse for
att kora mer pa jarnvag om kvalitet och pris ar det ratta. En samordnad I6sning med en
livsmedelsexpress mellan Skane och Malardalen skulle mojliggora fler turer per dag och ddarmed
ocksa battre redundans.

En mojlighet ar att kora ett snabbgodstag med de vagnar som nu finns pa marknaden for 140 km/h.
Det skulle inte bara ge kortare transporttid utan ocksa storre marginaler i tidtabellerna. Trafikverkets
nya bromsforeskrifter mojliggor ocksa detta. Ett sadant upplagg skulle behdva analyseras narmare
och diskuteras med intressenterna. Darefter skulle nagra provtransporter behdva koras for att
verifiera den tekniska I6sningen.

Godstag kors normalt i 100 km/h men om man kor i 140 km/h kan dubbelt sd manga tag koras pa
stambanorna under dagtid och ge kortare transporttider for kunderna som kan vidga industrins
marknad. Befintliga lok kan anvdndas — de flesta lok ar byggda for 140—-200 km/h — men det kravs nya
vagnar som nu finns pa marknaden. En vagn fér 160 km/h for 2x40-fots containers byggd av
Tatravagdnka visades pa tagmaéssan Innotrans i Berlin 2024

Yt

Figur 8.1: En boggievagn fér tva 40-fots-containers Sgnnsss(S) med en stérsta tilldten hastighet pd
160 km/h fran Tatrawagonka visades pad Innotrans i Berlin 2024.
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2.Skogsindustrins fardigprodukter fran Sverige till kontinenten

En forebild for branschgemensamma l6sningar ar SFL= Scan Fibre Logistics. SFL ar en
branschgemensam organisation som svarar for transporter av papper for till Europa och som har
funnits sedan slutet av 1990 talet. Som returtransporter kér man och konsumentvaror till exempel
kakel, vin och spagetti till Sverige fran Italien. SFL anvdnder inte bara jarnvag utan dven sjofart och
lastbil men de har en stor andel jarnvagstransporter och har lyckats med att uppréatthalla kvaliteten
genom transportstyrning och en god ekonomi genom returtransporterna.

For 6versjoexport av sdgade travaror fran inlandssagverk via Goteborgs hamn finns for transporterna
inom Sverige nagra skickliga shippingagenter/operatorer, sasom Trafraktkontoret, Vanerexpressen
och Dania Conect som upphandlar kombitag och fyller dessa. Dessa transporter ar en stor del av
Sveriges export till andra varldsdelar.

Tidigare gick ocksa exporten till Europa till stor del pa jarnvag men slogs ut av lagprislanders biltrafik i
borjan pa 2000 talet.

Ett liknande system for transporter av sagade travaror dven europeiska kontinenten med SFL som
forebild skulle vara intressant att studera.

3.Transportsystem for jordbruksprodukter i Sverige

| dag forekommer nastan inga transporter av jordbruksprodukter i Sverige. Tidigare fanns
omfattande transporter och de flesta av anlaggningarna (kvarnar, silos, mejerier och slakterier) var
sparanslutna. | dag har trafiken pa industrisparen slopats och manga har rivits upp. A andra sidan sa
har det skett en betydande koncentration av verksamheten som skapar forutsattningar for effektiva
jarnvagstransporter. Det ar i sa fall oftast fragan om intermodala I6sningar med 16sa lastbarare ofta i
kombination med lastbil och jarnvag. Det forefaller dock som jarnvagsbranschen inte har engagerat
sig i nagra l6sningar atminstone inte de senaste 10 aren.

4. Byggtransporter till storstadsomraden

Nar det byggs sa byggs det mycket i storre stader bade bostdder och kontor och ute i landet byggs
det dven nya industrier och lager. Jarnvagen anvandes tidigare i mycket stor utstrackning for
byggindustrins behov men har inte utvecklats och marknadsanpassats de sista 25 aren. | liten skala
fraktas idag betongelement till Tomteboda i Stockholm och distribuerades med lastbil i
Stockholmsregionen och transporter av Alvsbyhus har tidigare med framgang fraktats till Tomteboda
och dven andra platser i Sverige. Det finns en eftefragan pa sadana transporter men de har ofta fallit
pa fér hog kostnad eller for 1&g kvalitet (se artikel i DN 2025-05-30 om Alvsbyhus).

Det skulle saledes behdvas en mer robust I6sning dar transporterna kunde samordnas till ett antal
omlastningsterminaler med distribution med en kontinuerlig uppféljning. Sddana transporter ar
ocksa beroende av att Trafikverket kan erbjuda bra ad hoc-lagen.
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5.Tungtransporter fran Ludvika (Hitachi) nytt transportupplédgg kéra annan vag

Transporterna av tunga transformatorer mellan Ludvika och Norrkdpings hamn har svart att komma
fram pa de hogt belastade strackorna och Hitachi planerar for en 6kad produktion. Ett forslag som
bor undersdkas narmare ar att kora dessa transporter annan vag dar det finns mer ledig kapacitet.
Ett alternativ kan vara Ludvika — Daglosen — Kristinehamns hamn och vidare med fartyg genom
Vinern och Géta kanal. Aven alternativet att kdra transporterna till Uddevalla ger ligre
storningskanslighet an de hart trafikerade banorna man idag anvander.

6. Landbridge for trailertransporter fran Trelleborg till Malardalen

Det kommer in ca 1000 trailers per dag med farjorna fran kontinenten till Trelleborg. En del av dessa
trailers transporteras i kombitrafik pa kontinenten men det &r svart att fa [6nsamhet i Sverige for
detta da lastbilstransporterna ar billigare har an pa kontinenten. Inférandet av langa lastbilar med
dubbeltrailers gor det annu svarare.

Av dessa 1000 trailers berdknas drygt halften vara destinerade till Malardalen och norr ddrom. Idag
kors som kombi pa jarnvag ca 100 trailers per dygn till Mdlardalen, resten gar pa landsvag.
Kombitrafiken gar idag till storsta delen till Eskilstuna och nagot till Stockholm Arsta. En del av
trailrarna, ca 50 per dygn, gar ocksa med kombitag till Oslo.

Idén &r att etablera ytterligare skyttlar for trailers mellan Trelleborg och Mellansverige. Terminaler
for sddan trafik kan férutom Eskilstuna och Arsta vara Nassjo, Falkoping, Katrineholm. Det ska ses
som en forlangning av farjetransporten en "landbridge - farja pa land”. Eftersom de flesta trailers inte
ar lyftbara kraver det ny typ av terminalhantering och atminstone initialt lagre banavgifter for att
kunna bli Idnsamt. Redan idag har TX Logistik infort en teknik for lyft av trailrar utan lyftlinjaler.

Pa lang sikt vore det battre om transporterna kunde ske med 45-fots-containers som har lika stor
kapacitet som trailers eftersom containers ger effektivare tagfyllnad och ar lyftbara.
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7.Container i stéllet for trailer intermodalt infor Fehmarn Bialt

Den fasta forbindelsen 6ver Fehmarn Bélt (Rodby-Puttgarden) haller nu pa att byggas och det
innebar en ny mojlighet for jarnvagen att erbjuda snabba och effektiva transporter mellan Sverige
och kontinenten. Den planeras sta klar 2029 dock &r det redan i dag brist pa kapacitet pa Sédra
stambanan som ar den stora pulsadern i Sverige mot kontinenten. Nagra storre férbattringar finns
inte planerade atminstone inte innan 2035.

Det finns olika satt att 6ka kapaciteten for godstag: Att kora langre tag och att kéra snabbare tag.
Langre tag innebar bade 6kad kapacitet och lagre kostnad per vagn. Snabbare godstag som
Livsmedelsexpressen innebar att fler taglagen kan koras mellan persontdgen. | Sverige ar taglangden
normalt 630 m men en anpassning haller pa att ske till 740 m som EU foreskriver i det
Transeuropeiska natverket TEN-T till 2030. Fran Képenhamn till Hamburg kors sedan 15 ar tillbaka
835 m langa tdg men det gar normalt inte att kora i Sverige.

Ett annat satt att 6ka kapaciteten &r att kora containertag i stallet for trailertag. En 45-fots-container
rymmer lika mycket som en trailer. Som framgar av figur 8.2 nedan gar det att packa containers pa
ett tag an trailers. Ett 740 m langt tdg rymmer 42 st 45-fots-containers jamfort med 34 trailers. Det
blir ocksa mindre taravikt och en container innebar enklare terminalhantering jamfért med trailers
dar de flesta inte ar lyftbara. Darfor skulle det vara ett incitament om det fanns en kostnadsbaserad
prisdifferentiering i terminalhanteringen s3 att det var billigare att hantera en container an en trailer.
| dag kostar de lika mycket.

Effektiva intermodala transporter

e  Trailers maste lastas pa pocket-vagnar med en ficka for hjulen

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

e Det blir alltid ett lufttomt utrymme mellan vagnarna och taravikten blir hog

PO P e S

e Containers kan lastas pa flakvagnar som ar enklare och alla containers ar lyftbara

e Det blir battre langdutnyttjande och lagre taravikt

e Det ar ocksa mojliga att omlasta automatiskt med horisontell Gverforing

Langdutnyttjande Lastfaktor - nyttolast/bruttovikt

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

o
=
ES

Figur 8.2: Jamférelse mellan effektiviteten i trailertransporter och containertransporter.
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8.Militdra transporter Trondheim-Haparanda med automatisk omlastning i Haparanda

| ett Iage med risk for ofred kan det finnas ett stort behov att forflytta trupper och material mellan
landerna i Europa. Ett sadant strdk som har pekats ut ar transporter mellan Trondheim i Norge genom
Sverige och till norra Finland. Har finns ocksa pa hela eller delar av strackan ett civilt behov for
industrins transporter. Det finns numera elektrifierad jarnvag hela vagen fran Trondheim via
Ostersund till Haparanda och vidare i Finland da de sista strackorna i Norge och Finland elektrifierats
de senaste aren.

Ett problem som kvarstar ar att Sverige liksom de flesta lander i Centraleuropa har normalspar med
1435 mm sparvidd men Finland som har bredspar med 1524 mm sparvidd. Det finns nagra olika
metoder for att hantera detta: Att byta boggier pa vagnarna eller genom att vagnarna har boggier
dar hjulen ar forskjutbara pa axlarna och far aka genom en sparviddsvéaxlare. Konventionell
omlastning ar ocksa maijligt liksom omlastning av containers med containerkranar. Alla dessa
metoder har det gemensamt att de bade medfor en hog extra kostnad och tar relativt Iang tid i
ansprak.

Ett system med horisontell 6verforing av containers med CCT-systemet skulle méjliggéra en snabb
omlastning till en relativt I1ag kostnad. En enkel omlastningsterminal har ett spar pa ena sidan och ett
spar pa den andra sidan med transferenheten “Myran” i mitten, se figur 8.3. En omlastning rakt 6ver
tar 90 sekunder och om det 4r ett 600 m langt tag med 23 vagnar med tva 45 fots containers pa varje
vagn tar det 72 minuter. Men man kan ocksa ha flera transferenheter som arbetar parallellt, med fem
enheter tar det 15 minuter.

Detta projekt kraver en utveckling av transferenheten ”"Myran”. Till en borjan kan den byggas upp
och testas pa en industri. Samtidigt kan en kassett med hoj- och sdnkbara containertappar utvecklas
som kan stéllas pa en vanlig containervagn. Darefter kan dessa enheter testas i verklig drift i en
omlastningsterminal. Detta steg kan forslagsvis genomfdras i Haparanda dar sparviddsvaxling sker

genom overforing gors mellan tva parallella spar. D3 kommer ocksa vintertaligheten att testas.

Overforing av
containers mellan
olika sparvidder

Figur 8.3: Omlastningsstation mellan olika spdrvidder till exempel i Haparanda mellan Sverige och

Finland som har olika sparvidd eller mellan Europa och Ukraina
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9.Norrlandskombi med Automatisk omlastning Malardalen-Umea-Lulea (CCT)

Automatiska kombiterminaler for horisontell 6verféring av containers har identifierats som en atgéard
for att effektivisera terminalhanteringen vid intermodala transporter genom att maojliggéra linjetag
med korta stopp under kontaktledning vid ett sidospar under viagen, kompakta och fler terminaler
narmare kunderna och darmed kortare matartransporter. En sadan terminal ar ocksa fossilfri genom
att den drivs elektriskt och kraver ocksa lag energiférbrukning och ar tyst. Distributionen fran
terminalerna kan ske med helt eldrivna lastbilar som goér att kunderna kan klassas som fullt ut
miljoanpassade da deras transporter sker nastan helt utan utslapp av koldioxid och med lag
energiforbrukning.

Kostnaden skulle minska genom att terminalen skulle kunna vara obemannad och att den kraver liten
yta. Kostnaden for taget skulle ocksa minska da det inte behdver vaxlas in och ut fran terminalen
utan kan koéra kontinuerligt. Slutligen skulle kostnaden for infrastrukturen kunna minskas i och med
att det inte behovs nagra spar for uppstallning av vagnarna.

Tekniken for automatisk omlastning foreslas utvecklas och testas for omlastning mellan olika
sparvidder i Haparanda. Darefter kan tekniken testas i ett pilotprojekt med linjetag. Det har funnits
ett intresse for en pilotlinje fran Malardalen till Norrland med terminaler i Eskilstuna, Vasteras, Gavle,
Sundsvall, Ornskéldsvik och Ume3, se figur 8.4. Denna linje kan kéras med ett t&g tur och retur inom
24 timmar. Transporter vidare till Ostersund, Skellefted, Pited och Luled sker initialt med lastbilar.

Ostersund

— drnvag
= Lastbil

Antal 45 ft

Containers med

enkelstallda pallar

1 Rosersberg
. Stockholm alt: 4 Tomteboda
Arsta

1

Figur 8.4: Pilotprojekt med linjetdg for transport av 45-fots-containers och automatiska terminaler
som planerades fér dagligvaruhandeln 2017. Kdélla: KTH.
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10.Citydistribution med tag av containers fran lager i Méalardalen till Stockholm

Stockholmsregionen har, och forvdntas de ndrmaste decennierna fa en stark befolknings-tillvaxt,
varfor trycket pa att exploatera centrala omraden blir allt storre. Det finns dock en tendens att
terminaler lokaliseras allt langre ut fran stdderna med langre transportavstand och 6kad
energiatgang och utslapp som foljd.

KTH Jarnvagsgrupp har tillsammans med Trafikverket genomfoért ett projekt: “Idéstudie Citylogistik
med Tomteboda som pilot”. Syftet med denna idéstudie var att undersdka mojligheterna att utnyttja
Tomteboda for citylogistik med jarnvag som bas. Idén ar att anvanda jarnvag for fjarrtransport och
kora godset sa langt in i Stockholm som mojligt med tag och sedan distribuera ut det pa kortare
avstand med lastbil mot rusningsriktningen, se figur 8.5. Darmed minskar saval energiférbrukning
som utslapp och trangsel.

Genom att anvanda eldriven jarnvag sa nara slutkunderna som mojligt blir det maijligt att anvanda
eldrivna lastbilar for last-mile-transporten ocksa. Med ett eldrivet omlastningssystem kan ett
helelektriskt logistiksystem byggas upp med 0-utslapp av koldioxid och andra luftféroreningar och
minimal energiforbrukning. Pa detta satt kan ett langsiktigt hallbart transportsystem byggas upp i
Stockholmsregionen och andra storstadsomraden.

Man kan tédnka sig att organisera ett gemensamt transportsystem ungefar pa samma satt som
Stockholm stad har gjort med distributionen till Gamla Stan i projektet “alskade stad” men detta
skulle vara i storre skala.

Jarnvag
—

Lastbil
——
* Kor in mot stan med tag
* Distribuera med bil

* Kér ut i motrusningen
Tomteboda/Arsta

M&J—‘%@E

Figur 8.5: Principen for miljéanpassad citylogistik: Kéra godset in mot staden med tdg och distribuera
godset med lastbil ut frdn staden mot rusningsriktningen. Kélla: KTH
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11.Godstransportupplagg via Sydostlanken

Om Sydostlanken byggs 6ppnar kan den avlasta Sédra stambanan som redan i dag ar hart belastad
fran en del godstransporter inom Sverige men ocksa 6ppna for nya forbindelser till Europa. Det finns
ett behov av 6kade godstransporter pa jarnvag till central- och 6steuropeiska lander dar jarnvagen
marknadsandel i dag ar I13g. Med en tagfarja fran Karlshamn till Gdynia). Denna forbindelse kan ocksa
avlasta Sédra stambanan mellan Malmé och Almhult d& Sydostlanken ar klar.

Branschgemensamma transportsystem
Forebild: SFL= Scan Fibre Logistics som kor pappersrullar for till Europa och konsumentvaror i retur
e Livsmedelsexpressen fran Skane till Malardalen

| dag kor bara Coop men med ett gemensamt upplagg for ICA, Coop, Lidl och Axfood med snabba
godstag kan man fa hogre frekvens och redundans samt battre tackning

e Virkestdget att kora skogsindustrins fardigprodukter fran Sverige till kontinenten

Ett branschgemensamt trafikupplagg skulle kunna skapa underlag for ett storre transportsystem till
Europa

e Bondetdget Samordnade transporter av jordbruksprodukter | Sverige

Transporter av jordbruksprodukter pa jarnvag forekommer inte i dag men manga av jordbrukets
produktionsanlaggningar skulle kunna inga i ett gemensamt intermodalt transportsystem

Metod:
1. Undersoka marknaden och intresset hos transportkunderna

2. Tafram lampliga transportldsningar i samarbete med operatérer
3. Omiintresse finns upphandla transporterna och félja upp utvecklingen
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8.4  Malbild for godstransporter pa jarnvag 2030

Godstrafiken har fatt sta tillbaka bade i investeringsplaneringen, tidtabellsplaneringen och den
operativa styrningen. Det behdvs en kraftsamling gods och ett samlat grepp. Bilda arbetsgrupp med
godstrafikféretagen, kunder och en bra godsgeneral. Gor ett program med tidtabell och en sarskild
pott, fa departementet, kunderna och tagforetagen med pa taget.

Malsattning: med 3 miljarder SEK ska vi 6ka godstransporterna pa jarnvag till ar 2030.

Investera miljoner, inte miljarder. Spara timmar inte minuter (for godset). For persontrafiken var det
spara minuter inte sekunder.

Gor ett 30-punkts-program: “Pa 30 punkter ska vi forbattra godstrafiken pa jarnvag till 2030” Forslag
till tgarder:

e Effektivare hantering av ad-hoc-lagen, slopa 5-dagarsregeln och tillsatt specialgrupp

e Kodifiera lastprofilen pa hela jarnvagsnatet for specialtransporter

e Bilda en grupp for information och marknadsforing av godstransporter pa jarnvag

e langre tag, infor langre tag under natten pa dubbelspar da de inte behover forbigas

e  Kor snabbare godstag pa S6dra stambanan

e Sank banavgiften for vagnar med sensorer och skivbromsar

e Infor sensorer pa vagnarna pa malmbanan for att minimera ursparingar

e Intermodal utveckling, pott for utveckling av omlastning. Trafikverket maste kunna
finansiera utveckling av nya metoder for omlastning.

e kompletterande infra “trimningsatgarder” genom utdkad naringslivspott

e Overvég att prioritera gods pa vissa banor och vissa tider

Minska forseningarna
Satta upp en realistisk “nollvision” for forseningar med olika mal for olika produkter:

o 95% for pendeltag
e 90 % for regionaltag
o 85 % for godstag och fjarrtag

Vid sparspring kor pa siktstracka eller kor max 40 i stéllet for totalstopp

Atgarda de langa forseningarna, sddana som kommer i tidningen till exempel vid evakuering: Lat
lokfoéraren skota evakuering — utred detta

Inratta Cityakuten i Stockholm, Géteborg och Malmo en specialstyrka for akuta reparationer
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Bilaga 1 Fragor till godsintressenter

o =] - - SR Produkt:....ccceeeceeee e,

Hur mycket transporterar ni i dag till och fran er verksamhet? (ton/ar)

e Lastbil.............. Jarnvag/Kombi/Vagnsl/Heltag..........cccccoeveuennnnee.. Sjofart.......ccceuenne..

Hur upplever ni att kostnaderna har utvecklats de senaste 10 aren med:

®  Lastbil.ccecceeiiecieeeceee e
o JArnvag/KomDbi.......ccccoereeeeeveeiieiceinas
®  SJOfart. e

Hur upplever ni kvaliteten har utvecklats de senaste 10 dren med

®  Lasthil..ccuiceeceieieecece e,
o JArnvag/Kombi......cccoeeveceecrereeecreevenee.
LI [ =Y SO

Hur skulle ni agera om jarnvag/Kombitransporterna blev dyrare eller billigare
o S5%dyrare...ecncenennnn. 10 % dyrare......cccoeceeveereenennn. 20 % dyrare.......ccoeevuenene.
o S5 %billigare.....ccoceeveeenenne 10% billigare.......cccevvervrennen 20% billigare..................
e Om samtidigt kvaliteten ar oférandrad
e Om kvaliteten forbattras battre punktligheten och farre trafikavbrott
e Om kapaciteten forbattras sa att man kan fa taglagen nar behov finns

Hur skulle ni agera om lastbilstransporterna blev
o S%dyrare...ccececcenne. 10 % dyrare.....ccoceeeveeerenenen 20 % dyrare......cococeeeeveeveeeereiennns
o 5 %billigare.....ccocecveeeennee 10% billigare......cccoeeveevvrennene. 20% billigare......cceeveveerreeeeennnns
e Om samtidigt utslappen fran lastbilar minskade
e Arniintresserade av att anvinda ellastbilar &ven om det skulle bli dyrare n diesel?

Vilken betydelse har klimatproblemen for ert val av transportmedel?



99

1.2 Lista Over intervjuade representanter fér branschen

Lista Over intervjuade personer for branschen Polar Structure 2025
Namn Person Kategorie Plats
1 Green Cargo Henrik Dahlin Jarnvagsforetag Solna Bolle
2 Hector Rail Sofia Lundkvist Jarnvagsforetag Danderyd Bolle
3  |TAGAB Lars Yngstrom Jarnvagsforetag Kristinehamn |[Lasse
4  |TX Logistic Mats Abrahamsson Jarnvagsforetag Helsingborg |[Lasse
5 Grenland Rail Jorgen Eyram Jarnvagsforetag Goteborg Lasse
6 [SHN Mikael Nyman Jarnvagsforetag Goteborg Lasse
7 |Vate Jan G. Forslund Jarnvagsforetag Stockholm Lasse
8 |Logs Logstic Patric Stromberg Speditor Borldnge Bolle
9 |Trafraktkontoret |Fredrik Barthel Speditor Goteborg Bolle
10 |Dania Connct Mikael Andersson Terminaloperator; jarvagsoperat{Helsingborg |Lasse
11 |Goteborgs hamn |CarlJohan Andersson Ansvarig for infraplanering Goteborg Lasse
12 |Bring Andreas Abrahamsson Skoter bl.a, IKEA transporter Jonkoping Lasse
13 |VTG/TWA Jorgen Andersson, Jan Nilsson |Vagnuthyrare Helsingborg |Lasse
14 |Vanerexpressen [Per Kristiansson Operator Karlstad Lasse
15 [Rail-X Staffan Rittgard ECM administrator Goteborg Lasse
16 |Train Alliance Otto Persson Terminal,verkstad Stockholm Bolle
17 |Vida Fredrik Nilsson Transportképare Alvesta Lasse
18 |ICA Lisa de Wahl, Hanna Barenthin|Transportkopare Solna Bolle
19 [Lantmannen Thomas Nordstrém Transportkdpare Malmo Lasse
20 |Tratag Olle Pettersson Transportkopare Falun Lasse
21 |[SSAB Magnus Eliasson Transportkopare Borlange Lasse
22 |Forsvaret Per-Ove Norell Forsvarsplanerare Stockholm Lasse
23 |Skogsindustrierna|Elin Svedlund Logistik och transport sakkunnig |Stockholm Lasse
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Godsjarnvagen som mojliggorare

e B AT A~

Med ratt forutsattningar kan jarnvagen spela en mycket storre roll i for godstransporterna:
e Jarnvagen ar en forutsattning for basindustrins transporter av skogen, stalet och malmen
e Jarnvagen ar sjofartens forlangda arm for containertransporter till inlandet

e Jarnvagen i kombination med lastbilen kan kora foradlat gods t.ex. livsmedel

e Godsjarnvagen skulle ocksa kunna fa en storre roll for naringslivets transporter med ratt
forutsattningar bade i Sverige och for internationella transporter

=> Med tag kan en fossilfri och energisnal transportkedja skapas redan i dag




