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Sammanfattning

For att kunna na de transportpolitiska malen om tillganglighet for medborgare och
naringsliv i hela landet samtidigt som klimatmalen ska kunna nas kravs att varje
transportslag effektiviseras. Da jarnvagen har lagre klimatpaverkan an vagtransporter ar
det viktigt att jarnvagen nyttjas sa effektivt som majligt, bade for personresor och
godstrafik, for att transportsystemet i sin helhet ska bli sa effektivt som mojligt. Det ar
darfor angelaget att jarnvagen kan ta sé stor andel av godstransporterna som mojligt
inom de begransningar som ges av den befintliga jarnvagsanlaggningen. Varije trafikslag
maste effektiviseras vart och ett for sig, men dven tillsammans for att transportsystemet
som helhet ska vara effektivt och hallbart.

Viljan att flytta 6ver transporter fran vag till intermodala jarnvégstransporter ar stor,
bade hos varuégare och tagoperatérer. Hindren for en 6kad 6verflyttning till jarnvag,
som framkommer i dialogen med branschféretradare, ar framst jarnvéagens bristande
tillforlitlighet samt jarnvégens hogre kostnader jaAmfort med vagtransporter. For att en
Oka 6verflyttningen av gods kravs fler insatser hos branschens aktorer for att géra
jarnvagstransporter mer attraktiva. Till detta behdvs dven insatser fran samhéllets
aktorer for att stimulera utveckling och innovation. Aven atgarder for robusta
logistikupplagg som ar konkurrenskraftiga dver tid behdvs.

Kapacitetstilldelningen behéver bli mer tillforlitlig

For att den intermodala jarnvagstrafiken ska 6ka behéver det finnas bra och tillgangliga
tidtabeller, bade for befintliga tdgupplagg och nytillkommande. Fér att kunna
konkurrera med vagtrafikens flexibilitet ar det dessutom nédvandigt att kapaciteten
tilldelas s& att transporttiden pa jarnvagen kan konkurrera med vagtrafiken.
Tidtabellerna behdver ocksa vara forutsagbara fran ar till ar, sa att befintliga taguppléagg
med anpassade avgangar till andra anslutande trafikslag kan fortsatta i sin intermodala
transportkedja.

Tilldelningen av kapacitet behéver darfor forandras, sa att kapaciteten fordelas pa basta
séatt. Ytterst handlar det om att besluta sig om vad jarnvagen ska anvandas till. For att
godstrafikens taglagen ska bli effektivare behover Trafikverket se dver sitt arbetssétt for
att ta fram forslaget till tgplan. | dag finns det regler for konfliktreglering, regler for
tathet mellan tag och kapacitetsplaner, men det finns inget stod som styr hur kostnader i
termer av vantetider for moten och forbigangar ska fordelas mellan de s6kande.

Jarnvagen behover effektiviseras for att konkurrera

En intermodal jarnvagstransport blir i manga fall dyrare 4n en vagtransport. Det beror
pa att vagtransporter 6ver tid har effektiviserats, genom langre fordon och hogre tillatna
lastvikter. Dessutom har priserna pressats genom konkurrens fran akerier med
utlandska forare som far lagre loner, och genom bristande regelefterlevnad for
cabotagetransporter.

Den intermodala jarnvagstrafiken har forlorat i marknadsandelar till lastbilen i ndstan

alla avstandsklasser, och Ionsamhetsgransen har forskjutits. | dagslaget maste godset
transporteras cirka 400 kilometer for att intermodala jarnvéagstransporter ska bli mer
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kostnadseffektiva an lastbilstransporter — férutsatt att lastbilsféraren arbetar under
svenska villkor. Om foraren ar fran ett annat land an Sverige och har en lagre 16n ar
motsvarande brytpunkt cirka 600 kilometer.

Med 6kande avstand till brytpunkten minskar ocksa den mangd gods som kan flyttas
over till jarnvagen utan att transporten fordyras. Vagtrafiken har hojt sin attraktivitet
och tagit marknadsandelar medan jarnvéagstrafiken inte har lyckats genomféra samma
kvalitetshojningar eller fornya sitt koncept for att passa dagens marknadssituation.

I den nu gallande nationella infrastrukturplanen ligger investeringar for att gora det
mojligt for taglangder pa 750 meter i viktiga godsstrak. Detta ska fardigstallas under
perioden 2024—2029. Langre tag gynnar den intermodala jarnvagstrafiken, men inte i
samma omfattning som det gor for andra godstag utan omlastning. Att tillata langre
taglangder racker dock inte for att aterstalla intermodala jarnvagstransporters
konkurrenskraft.

Styrmedel behovs for att driva pa utvecklingen

P& kort sikt behovs styrmedel for att bibehalla och 6ka den intermodala
jarnvagstrafiken. Den miljokompensation for godstransporter pa jarnvag som har delats
ut under 2018 och 2019, bor efter utvardering utredas om den kan anpassas for att
framja nya intermodala jarnvagstransporter. Trafikverket behover fa ett uppdrag for att
genomfora en sddan utredning.

Vi foreslar att Trafikverket far i uppdrag att utreda en “starta upp-garanti” for nya
intermodala tagupplagg. Tanken bakom “starta upp-garantin” ar att staten star for
risken och tar kostnaderna om de sista vagnarna i taget inte blir fyllda. P& sa satt kan
flera intermodala tdgpendlar startas utan att operatoren eller varuagarna behover sta for
risken. I utformningen av garantin behover risken beaktas for att det kan uppsta
incitament for att kdra tomma vagnar. "Starta-upp-garantin” ar ett statsstdd och det bor
undersokas ytterligare for hur det kan utformas och sannolikt dven notifieras till EU.

Vi foreslar ocksa riktade geografiska insatser for 6kad intermodalitet. For att
konkurrenskraften hos intermodala jarnvagstransporter ska 6ka behovs insatser bade
vad géller transporttid och kostnader. Det bor utredas om intermodal jarnvagstrafik kan
prioriteras i tdgplanen, sa att attraktiva taglagen och snabba omlopp majliggors. Det bor
aven utredas om en rabatt pa banavgifterna kan utformas for att framja intermodala
jarnvagstransporter. Trafikverket utreder dessa mojliga I16sningar inom ramen for
befintligt uppdrag. Utdver det bor Trafikanalys forslag pa en breddad ekobonus inforas
for att framja intermodala transporter.

Tekniken for intermodala transporter behéver utvecklas

Den laga lonsamheten i jarnvagsbranschen paverkar utvecklingen och
innovationstakten. Intermodala jarnvagstransporter far svart att ta marknadsandelar
om det inte satsats pa att bli ett attraktivt och battre transportalternativ an vad det ar i
dag.

Att astadkomma teknikforandringar i den intermodala jarnvagstrafiken ar en
langdragen process. Det &r manga delar i systemet som behdver samverka. Det galler allt



fran langa tdg och ankomst- och avgangsspar for dessa, till utvecklad teknik for lyft av
lastbarare, lastenheternas utformning, terminalernas utformning och sa vidare.

Det har de senaste aren presenterats ett flertal nya tekniska losningar. Gemensamt for
flera av dem &r dock att de visat sig vara for dyra for att infora. Nyttan har ocksa varit
allt for osaker for ndgon enskild aktor att infora i stor skala. Mer forskning och
utveckling ar darfér nédvandig, och aven stdd fér implementering.

Vi behover starka kunskapen om vilka effekter olika atgarder och styrmedel har pa
overflyttningen mellan trafikslagen. Har behéver naringsliv, akademi och myndigheter
samverka for att fa battre beslutsunderlag. Framtagandet av battre kunskapsunderlag
om overflyttningseffekter mellan trafikslagen sker redan i dag inom Trafikverkets
uppdrag for forsknings och innovation. Teknikutveckling fér lastenheter och
terminalhantering ligger utanfor Trafikverkets mandat. Vi foreslar darfor att
Trafikverket ges i uppdrag att genomfdra en innovationsupphandling inom ramen for
intermodala jarnvagstransporter. Ett helhetsgrepp behdéver tas kring teknikutveckling av
terminaler och lastenheter, utveckling av effektiva tagsystem.
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Inledning

Transportpolitikens dvergripande mal ar att sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv
och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och naringslivet i hela
landet. Som ett led i att utveckla godstransporterna mot det dvergripande malet
presenterade regeringen den nationella godstransportstrategin den 28 juni 2018:
"Effektiva, kapacitetsstarka och hallbara godstransporter — en nationell
godstransportstrategi” (diarienummer N2018/03939).1

I direkt anslutning till godstransportstrategin beslutade regeringen om ett antal
regeringsuppdrag, varav Trafikverket tilldelades sju. Den har rapporten ar en del av
redovisningen av ett av dessa uppdrag: "Uppdrag att intensifiera arbetet med att fraimja
intermodala jarnvagstransporter” (Naringsdepartementets diarienummer
N2018/04483/TS). Uppdraget ska redovisas till Infrastrukturdepartementet.

Uppdraget

Uppdraget fran Regeringskansliet innehaller tre delar:

1) Initiera och framja samverkan mellan berdrda aktorer. Fora dialog med
transportkopare, speditdrer, féretag som driver kombiterminaler, transportforetag,
hamnbolag, kommuner, foretag som utvecklar och tillhandahaller teknik for omlastning
och andra relevanta aktérer om majligheterna att pé olika satt fa till stand en
overflyttning av godstransporter fran vag till jarnvag.

2) Identifiera och sprida information och kunskap om innovativa ldsningar och ny
teknik som kan bidra till fler intermodala godstransporter som inkluderar jarnvag,
inklusive automatiserad omlastning.

3) Identifiera eventuella hinder for 6kad omlastning till jarnvag, samt analysera och
foresla hur 6kad intermodalitet kan stimuleras, exempelvis med nya tekniska l6sningar.,

Trafikverket ska utga fran egna och andra relevanta aktorers erfarenheter fran arbete
med att introducera ny teknik inom andra trafikslag. Vid genomférandet av uppdraget
ska Trafikverket inhamta synpunkter fran Transportstyrelsen, Verket for
innovationssystem, Statens vag- och transportforskningsinstitut (VTI1) och andra
relevanta myndigheter, samt fora en dialog med Nationella godstransportradet.

Trafikverket ska redovisa den del av uppdraget som ror analys av eventuella hinder med
mera (punkt 3) till Regeringskansliet (Infrastrukturdepartementet) senast den 31
december 2019. Den har rapporten utgér den redovisningen.

1 https://www.regeringen.se/regeringsuppdrag/2018/08/uppdrag-att-utarbeta-forslag-om-horisontella-
samarbeten-och-oppna-data-for-okad-fyllnadsgrad/
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Genomforande

Uppdraget har genomférts med stdd av en intern styrgrupp inom Trafikverket. Det har
inkluderat féljande moment:

- Uppemot 100 enskilda intervjuer och samtal har genomférts inom ramen for
uppdraget. Merparten av intervjuerna har skett med terminaloperatorer,
tagoperatdrer men dven med varuégare och kerier. Intervjuer har skett via
enskilda moten, telefon eller vid méten med storre grupperingar. Trafikverket
har sedan tidigare redovisat tre regeringsuppdrag med liknande inriktning och
dar dialog med branschen har ingatt: "Handlingsplan for inre sjofart och
narsjofart” , TRV2018/92361, "Horisontella samarbeten och éppna data” TRV
2018/92707, och "Atgarder foér 6kad andel godstransporter pd jarnvag och med
fartyg, TRV 2018/93267”). Synpunkter som framkommit inom dessa
regeringsuppdrag har dven analyserats for detta uppdrag.

- Bo-Lennart Nelldal, professor emeritus vid Kungliga tekniska hégskolan, har
bidragit i denna rapport med en litteraturstudie for att sammanstéalla befintlig
kunskap. Litteraturstudien fokuserar sarskilt pa fragor om hinder for
godstransporter pa jarnvag. Huvudsakligen innehaller litteraturstudien
rapporter och analyser fran KTH Jarnvagstruppen. | denna rapport har
huvudsakligen tidigare publicerat material anvants. Vissa kompletteringar och
uppdateringar har gjorts av statistiska uppgifter.

- Inhéamtande av tekniska l6sningar och innovationer har utférts av tekn. dr. Peter
Bark, vd pa TFK (Transportforsk), och PhD Martin Aronsson, RISE (Research
Institutes of Sweden), har medverkat med skrift och synpunkter kring
kapacitetstilldelningsprocessen.

- I direktivet till uppdraget star att Trafikverket ska ha samverkan med Vinnova,
Transportstyrelsen och VTI. Trafikverket har dven samverkat med Trafikanalys.
Trafikverket har haft ett avstamningsmote med dessa myndigheter. VTI deltog
dock inte pa grund av sent forhinder. Huvuddelarna av rapporten presenterades
och synpunkter samlades in. Myndigheterna har ocksa haft majlighet att lamna
synpunkter pa en remissversion. Vinnova och VTI har inte inkommit med nagra
synpunkter. Trafikanalys och Trafikverket har aktivt delat skrivningar
sinsemellan.

- Transportstyrelsen har inkommit med att forslagen géllande férandringar i
kapacitetstilldelningen, inte hér hemma i rapporten och att rapporten ar fel
forum for denna principiella fraga. Vidare anser de att diskussionen i
kapacitetstilldelningen inte &r fokuserad pa intermodalitet. Transportstyrelsen
framfor ocksa att rapporten har ett nationellt perspektiv och behover ta avstamp
i vad som hander pa det europeiska planet.

- Uppdraget har haft I6pande dialog och avstamningar med angransande
regeringsuppdrag pa Trafikverket och med godstransportradets kansli.
Gemensamma moten har aven skett med branschaktdrer.



Avgransningar

Det finns redan redovisade regeringsuppdrag, dven frdn andra myndigheter &n
Trafikverket, som har koppling till den nationella godstransportstrategin. Dessa har
redogjort for ett stort kunskapsunderlag om intermodala transporter, och de har till viss
del varit 6verlappande med detta uppdrag.

| detta uppdrag har vi forsokt att undvika att redogora for samma saker en gang till, men
det har bara delvis lyckats. Detta beror dels pa att det behovs en forklarande text for att
analysera hindren, dels pa att vi har gatt djupare ned i vissa hinder &n vad tidigare
uppdrag har redovisat. Vi har dock i mojligaste man refererat till de andra
regeringsuppdragen och deras forslag och pa s satt forsokt undvika samma skrivningar.
Vi har dessutom konstaterat att vi i nagra fall har landat i samma slutsats och forslag
som tidigare uppdrag har redovisat.

Vi vill darfér lyfta fram att det ar viktigt att ha kAinnedom om 6vriga uppdrags
redovisade forslag och att de tillsammans med detta uppdrag ger en stor variation av
atgardsforslag. Detta uppdrag skiljer sig dock lite at fran 6vriga uppdrag i och med att vi
inte har haft nagra restriktioner i direktivet att ta hansyn till. Det ar aven viktigt att ha
med sig att vi har har beskrivit intermodala jarnvagstransporter, som inte nédvandigtvis
omfattar tungt gods och lagvardigt gods, vilket det ofta generaliseras som. Vi har aven
till viss del inkluderat vagnslasttrafiken i den intermodala jarnvagstrafiken. Vi har tagit
utgdngspunkt i att godstrafiken pa jarnvagen ar marknadsstyrd, till skillnad fran
persontrafiken som till stor del ar planeringsstyrd. Darmed har vi valt att fokusera pa
marknadens behov, det vill sdga vad naringslivet behéver for att intermodala
jarnvagstransporter ska fungera marknadsmassigt. Darfor har rapporten stort fokus pa
konkurrenssituation och transportkostnader.

Nedan listas de regeringsuppdrag med starkast koppling till detta uppdrag.

I Trafikanalys "En breddad ekobonus”?” redovisades bade marknaden och dess struktur,
berakningar pa omlastningskostnader, potential for 6verflyttning och effektivisering,
marknadshinder samt olika styrmedel och atgarder for 6kad andel intermodala
transporter. Trafikanalys presenterade dven ett forslag till breddad ekobonus.

| Trafikverkets "Atgarder for 6kad andel godstransporter pa jarnvag och med fartyg”3
redovisades atgarder som Trafikverket kan vidta som ansvarig myndighet for den
langsiktiga infrastrukturplaneringen, vilka system som forvaltas och hur de kan
utvecklas for att skapa battre forutsattningar for éverflyttning till jarnvag och sjofart.
Trafikverket lyfter i rapporten behovet av en tydligare fardplan samt 6kad samverkan
och kunskapsutbyte for att fa till en éverflyttning. I direktivet till detta uppdrag fanns att
Trafikverket inte skulle redovisa atgarder som kunde leda till negativ paverkan pa
persontrafiken.

Kompositbromsblock (atgard for att fa ned bullernivaer) och ERTMS (European Rail
Traffic Management System som ar ett nytt gemensamt signalsystem for jarnvagen i

2 En breddad ekobonus. Trafikanalys Rapport 2019:1
3 Atgarder for 6kad andel godstransporter pa jarnvéag och med fartyg. Trafikverket Rapport 2019:140
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Europa) beskrivs inte i detta dokument. De ar foremal for analys i andra uppdrag i
Trafikverket och branschen i 6vrigt.

I rapporten anvands begreppen intermodala transporter och kombitransporter.
Innebdrden ar den samma, det vill sdga transport av obrutna enhetslastbarare som
anvander minst tva transportslag, exempelvis véag och jarnvag.

Disposition

I denna rapport redovisar vi de hinder som har framkommit under de intervjuer med
branschen som genomfoérts under 2018—2019. Darefter foljer en analys av varje hinder
foljt av ett forslag om hur ékad intermodalitet kan stimuleras. Dessa ar beskrivna i tre
kapitel; Kapacitetstilldelning, Ekonomiska hinder och Tekniska hinder. Det finns dven
ett fjarde kapitel med Ovriga hinder och forslag dar vi refererar till slutsatser som andra
regeringsuppdrag redan har redovisat. Sist finns slutsatser och sammanfattande
reflektioner. | bilaga 1 har vi redovisat grundférutsattningar for intermodala
jarnvagstransporter. Det ar en kunskapssammanfattning for de lasare som vill veta mer
om vad intermodala jarnvéagstransporter ar och hur det fungerar. Bilaga 2 innehaller
beskrivningar av KTH:s transportkostnadsmodeller och exempelberakningar. Bilaga 3
innehaller en definitioner av olika begrepp.



Uppfattade hinder fran intervjuer

Inom uppdraget har det genomférts intervjuer med ett 30-tal aktérer (antalet personer
som &r intervjuade uppgar till cirka 100 personer) pa hamn-, terminal- och
operatorssidan, och ett fatal aktorer pa varuagarsidan.

Pa Trafikverket finns det en samordningsgrupp med uppdragsledare fran évriga
regeringsuppdrag4 med koppling till 6verflyttning fran vag till jarnvag och sjofart. Denna
gruppering har traffat en stor méngd aktorer under 2018-2019 inom ramen for sina
enskilda uppdrag, men har koordinerat fragestallningar och svar fran dessa traffar for
att ha 6éverhorning i uppdragen samt for att minska trycket pé de aktorer som riskerade
att fa besok fran alla regeringsuppdrag. Ovriga regeringsuppdrag inom
samordningsgruppen har redan redovisat sina uppdrag och darmed de synpunkter som
samlats in. Detta regeringsuppdrag delar de férslag som har redovisats tidigare. Vid
jamforelse med redan rapporterade regeringsuppdrag har vi konstaterat att vissa hinder
redan har beskrivits. Vi har darfor valt att referera till dessa forslag i rapporten.

Viljan att flytta 6ver transporter fran vag till intermodala jarnvagstransporter och
sjotransporter &r stor, till och med mycket stor hos vissa branschforetradare. De allra
flesta malar dock upp en ganska mork bild av hur den intermodala jarnvagsmarknaden
fungerar i dag. Det &r manga aktérer inblandande i en intermodal transportkedja och
problembilden svénger darefter. Det finns dven geografiska skillnader, det vill séga var i
landet verksamheten bedrivs, som paverkar bilden av vilka hinder det finns. Nedan har
vi redogjort for de viktigaste och stérsta hindren for 6kad intermodal jarnvéagstrafik som
de intervjuade aktdrerna har angett.

Kapacitetstilldelning

Jarnvagsoperatdrer, hamnar och landterminaler framfor hinder kring hur
kapacitetstilldelningsprocessen fungerar och ser svarigheter i att fa bra tidtabeller for
godstrafiken. Ett tgupplagg maste vara robust 6ver tid for att transportkedjan ska
fungera. Det tar tid att bygga upp effektiv hantering i terminalerna. Det kan handla om
personaltillgang, investeringar i utrustning eller att hinna med en omlastning innan
nasta del i transportkedjan tar vid. Godstrafiken pa jarnvag uppfattas av aktérerna vara
av underordnad betydelse vid kapacitetstilldelningen. Persontagen prioriteras forst,
darefter underhallsarbeten och sist, pa de taglagen som finns kvar, kommer
godstrafiken.

For att &stadkomma en 6kning av godstransporterna pa jarnvag behoéver
fortroendekapitalet for jarnvagstransporter 6ka. En viktig forutsattning ar
forutsagbarheten i systemet. Dels behdver den som soker tid i spar veta ungefar vad
utkomsten fran ett sokt taglage kan forvantas bli, dels behover tagens gangtider och
avgangs- respektive ankomsttider vara nagot sanar lika fran ar till ar. Detta eftersom
taget ar en del i en logistikkedja, och det ansluter ofta till oceangaende sjotrafik eller till
en distributionsbil, dar det finns anslutningar att passa for vidare fard mot

4"Uppdrag att inratta en nationell samordnare for inrikes sjofart och narsjofart”, "Uppdrag att verka for battre
forutsattningar for godstransporter pa jarnvag och med fartyg”, "Uppdrag att utarbeta forslag om horisontella
samarbeten och 6ppna data for 6kad fylinadsgrad” och "Uppdrag att inratta ett kansli som kan bista nationella
godstransportradet”.
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slutdestinationen. Det maste dessutom finnas tid i terminaler och hamnar for att flytta
6ver godset mellan trafikslagen. Justerade ankomst- och avgangstider och bristande
punktlighet innebé&r &ndrade tider for terminalhanteringen. Terminalerna forsoker
optimera sin verksamhet for att uppna god lonsamhet och da kravs langsiktighet for att
exempelvis hantera personalkostnader, utrustning och markyta.

Kvaliteten i jarnvagsinfrastrukturen ar en utmaning i sig. Det behovs stora
underhallsinsatser under l1ang tid framaover, dar tid i banan maste ges for att utfora
dessa. Sa kallade skogstider dar godstagen star stilla pa sidospar- och motesspar for att
slappa fram mer prioriterade tag, paverkar kostnadshilden da exempelvis Iénekostnader
for lokforare blir orimligt stora. Skogstiden paverkar dven transporttiden totalt vilket gor
att attraktiviteten i att transportera gods pa jarnvéagen sjunker. Motsvarande forhallande
finns inte pa vagsidan, annat an att folja kor- och vilotidsregler, och darfor blir dessa an
mer attraktiva da transporttiden blir kortare och prisbilden lagre. Skillnader i flexibilitet
ar grundlaggande for de olika trafikslagen.

For varuagare ar det ocksa viktigt att snabbt kunna fa kapacitet nar de vill haen
jarnvagstransport. Darfor ar kapacitetstilldelningen oerhort viktig for godstrafiken, for
att inte aventyra forutsagbarheten eller tappa affarer.

Risktagande

Jarnvagens rykte gallande Iag robusthet och punktlighet ar tva saker som ofta nAmns
som ett hinder for 6kad 6verflyttning. Det ar dock inte alltid sa att det &r operatorerna
som kor jarnvagstrafiken som har den bilden. Tagoperatérer kan ha taglagen att nyttja,
men behover uppna en viss mangd enheter for att fylla sitt tAgsatt och uppna lonsamhet,
annars kan transporten inte starta. Tagoperatorerna uppger att de potentiella kundernas
bild av jarnvagens laga robusthet paverkar varuagarnas vilja att testa tagupplagg. Att
stélla om i sina transportupplégg ar riskabelt for varudgarna och man vill gérna testa
med ett fatal enheter innan man flyttar éver helt.

Detta gor att det ar svart att fran start komma upp i de volymer som behovs for att starta
nya tagupplagg. Varken operatorer eller varuagarna vill ta den ekonomiska risken som
det innebar. For de varuagare som har stora volymer i ett fast flode ar
jarnvégstransporter mycket bra och vi ser redan idag att dessa redan gar i olika
tagpendlar, exempelvis SSAB:s stalpendel, Coop-taget och Sandahlsbolagen med sitt
Real Rail. Gemensamt for dessa upplagg ar att det finns en volymstark operatér med
eget eller konsoliderat gods.

Konkurrenskraft for den intermodala jarnvéagstrafiken

Branschen uppger att konkurrensen med vagtrafiken &r mycket hard, dar
transportkostnaden (priset) och vagtrafikens flexibilitet ar det mest avgérande.
Utlandska &kerier har sankt lonekostnaderna vilket gett vagtransporterna en annu storre
konkurrensfordel. Prissankningen gor att lastbilen blir konkurrenskraftig pa allt langre
avstand. | sodra Sverige ar olagliga cabotagetransporter ett stort hinder for en mer
likstalld prisbild, bade mellan svenska och utlandska akerier och mellan vag- och
jarnvagstransporter.



De intervjuade aktorerna uppfattar att regelverket kring cabotagetransporter ar
verkningslost i och med att det inte finns nagon efterlevnadskontroll pa vagarna. Det
lyfts fram att polisen maste bérja prioritera kontroller av vagtrafiken for att komma
tillratta med delar av prisbildsproblematiken.

Det lyfts aven fram att konkurrensen snedvrids ytterligare till fordel for vagsidan nar
tyngre och eventuellt langre lastbilar successivt far tillgang till vagnatet. | och med dessa
forandringar 6kar transporteffektiviteten och kostnaderna minskar ytterligare for
vagtransporter. Det gynnar naringslivets konkurrenskraft som helhet, men det gynnar
inte dverflyttningen till intermodala jarnvéagstransporter. Lonsamheten i
jarnvagsbranschen ar helt enkelt for 1&g i dag och pa gransen till att den riskerar att slas
ut.

Dartill framfors att banavgifterna har héjts och kommer att hojas ytterligare, vilket gér
att Ionsamheten minskar ytterligare for jarnvagssidan. Sammanfattningsvis har stora
insatser gjorts som inneburit att vagtrafiken har blivit effektivare och billigare.
Motsvarande insatser behover nu goras pa jarnvagssidan.

Tekniska hinder och utveckling

Det allmanna intrycket fradn branschintervjuerna ar att det inte finns sa manga direkta
tekniska hinder, utan det ligger mer i de hinder som beskrivs ovan. Det ska dock sagas
att teknikutvecklingen &r eftersatt inom omradet. Det beror pd att det inte finns ndgon
aktor i Sverige som driver utvecklingen, vilket i sin tur beror pa den laga Ionsamheten i
branschen. P& det europeiska planet drivs gemensamma jarnvagsfragor bland annat
inom programmet Shift2Rail. Det finns dven en del tekniska innovationer framme pa
marknaden men det ar svart att fd dem implementerade. Det kostar helt enkelt for
mycket att byta och bygga ut vagnsparker och terminaler i den omfattning som kravs fér
att uppna skalbarhet.

Diskussionen har darfér handlat om trailrarna ar lyftbara eller inte. Bara cirka 5 procent
av trailrar i europatrafik ar lyftbara5. De som ar lyftbara ar utrustade med forstarkt ram
och lyftbeslag pa fyra platser pa trailern. Om fler trailrar gors lyftbara, sa finns det en
stdrre mangd som kan 6verforas och lyftas till jarnvagen. Den forstarkta ramen och fyra
stycken lyftbeslag vager dock en del, vilket minskar méngden gods som kan lastas
eftersom trailern inte far dverstiga 40 tons bruttovikt, enligt EU-regelverket. Aven
produktionslogistiken forsvaras nar inte alla enheter kan hanteras pad samma sétt, vilket
minskar frihetsgraden i optimering och upplégg.

I intervjuerna framférs det aven att det finns en utvecklingspotential inom
standardisering av lastenheter i den mindre skalan som plastladdor och liknande for att
kunna 6ka samlastning inte minst inom den 6kande e-handeln. Det pagar ett
standardiseringsarbete inom Alice (Alliance for Logistics Innovation through

> NexTrust, NexTrust Intermodal Demonstrator, Ref. Ares (2018) 4305019 - 20/08/2018, https://nextrust-
project.eu/pdf/D3.3-Optimizing-existing-and-new-intermodal-rail-services-Intermodal-demonstrator. pdf
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Collaboration in Europe) dar en mangd varudgare, speditdrer och transportorer
samverkar®.

Administrativa hinder

Det finns ocksa en del administrativa hinder i vagen for 6verflyttning av godstransporter
till jarnvagen. Bland annat forekommer fortfarande manga manuella rutiner for att
hantera dverlamningar mellan transportslagen i den intermodala kedjan, inte minst
inom den europeiska sidan dar dven Sverige deltar. Det upplevs som ett stort problem —
ett stérre problem ju stdrre terminalerna ar.

8 ALICE &r en teknikplattform som &r radgivande till EU-kommissionen kring forskning om logistik och
multimodalitet med medlemmar foretradesvis fran industrin men aven fran myndigheter. http://www.etp-
logistics.eu/.



Analys och mojliga forslag kapacitetstilldelning i
tagplan

For att oka de intermodala godstransporterna pa jarnvagen ar det grundlaggande att det
finns forutsattningar for jarnvagsforetagen att fa bra tidtabeller, oavsett om det redan ar
befintliga tagupplagg eller nytillkommande. For att kunna konkurrera med végtrafikens
flexibilitet ar det dessutom nodvandigt att tilldelad kapacitet (tid i spar) ges sa att
jarnvagstrafikens transporttid kan konkurrera tidsmaéssigt med véagtrafikens. Det ar
ocksa nodvandigt att forutsagbarheten bestar ar fran ar, s att befintliga tagupplagg med
redan anpassade avgangar till andra trafikslag kan fortsatta i sin intermodala
transportkedja. Utdver det behover det finnas en robusthet i tagplanen, sa att stérningar
och 1ag punktlighet inte dventyrar den intermodala kedjan.

Kapacitetsutnyttjande for person- och godstransporter

Saval efterfrdgan pa som utbudet av persontrafik har 6kat mycket snabbt.
Persontrafiken har i stort sett fordubblats sedan 1990, medan godstrafiken har varit
relativt konstant. Det innebar att jarnvagsnatet har blivit hardare belastat och att det allt
oftare blir konkurrens om tidtabellstid mellan gods- och persontrafik.

Generellt behover persontrafiken ha en hog turtathet for att resenarerna ska fa kortare
véantetider och 6kad flexibilitet. Antal tdgkilometer med persontag, som ar ett samlat
matt pa turtatheten, har i princip fordubblats sedan 1990, se figur 1.7
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Figur 1: Utveckling av antalet tagkilometer i Sverige 1990-2018. Kalla: KTH bearbetning av
Sveriges officiella statistik (SOS) Bantrafik8.

7 KTH Jarnvagsgruppens bearbetning av Sveriges officiella statistik (SOS) Bantrafik.
8 Underliggande data fran Trafikanalys, TABELL D1: https://www.trafa.se/bantrafik/bantrafik/.
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Det galler bade i fjarr- och regionaltrafik. Aven resandet har fordubblats. Det finns en
efterfrdgan pa hog frekvens bade i fjarr- och regionaltrafik, och det mojliggor ockséa en
produktdifferentiering med tag som gar direkt, och tag som stannar pa mellanstationer.

Det har inneburit ett allt hogre utnyttjande av jarnvagsnatet da det totala antalet
tagkilometer har okat med 59 procent 1990—2018. Utbudet i tgkilometer for persontag
har 6kat med 105 procent i genomsnitt och efterfragan i personkilometer har 6kat med
105 procent, vilket innebér att produktiviteten &r ungefar konstant. Det gar dubbelt sa
manga tdg, men det ar lika manga resenérer i varje tag. Det var 105 personer bade 1990
och 2018, men det har varierat under aren, se figur 2°.
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Figur 2: Utvecklingen av tdgutnyttjandet i Sverige: genomsnittlig nyttolast per godstag och antal
resande per persontag 1990-2018. Kélla: KTH bearbetning av SOS Bantrafik.°

Produktionen i antal tagkilometer for godstdg har minskat med 11 procent samtidigt som
efterfragan i tonkilometer har 6kat med 14 procent. Det innebar att produktiviteten har
Okat. Trots att antalet tdg har minskat har medellasten per tag 6kat fran 469 till 603
nettoton, s& godstrafikens belastning pa varje kilometer bana har blivit hogre.

Ett matt pa utnyttjandet av jarnvagsnatet ar antalet resenarer och ton gods i tdgen per
kilometer bana och dag. Det har 6kat bade i person- och godstrafiken. Nyttolasten i
godstagen uppgick till 6 259 ton per kilometer bana och dag ar 2018. Den har 6kat med
17 procent sedan 1990, se figur 3.

For persontrafiken var det genomsnittliga antalet resenarer i persontdgen 3 882 stycken
per kilometer bana och dag ar 2018. Det mattet har 6kat med 111 procent sedan 1990, se
figur 3. Belastningen ar givetvis hogre pa de mest belastade banorna och lagre pa de
lagst belastade banorna.

9 KTH bearbetning av Sveriges officiella statistik (SOS) Bantrafik.
10 Underliggande data fran Trafikanalys, https://www.trafa.se/bantrafik/bantrafik/.
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Figur 3: Utvecklingen av banutnyttjandet i Sverige: Nyttolast gods per kilometer bana och dag och
antal resande per kilometer bana och dag 1990-2018. Kélla: KTH bearbetning av SOS Bantrafik.

Jarnvagsnatets 1angd har varit ungeféar konstant sedan 1990. Det har till och med
minskat med 3 procent, men kapaciteten har byggts ut genom att det har byggts mer
dubbelspar, fler motesspar och att den hogsta tillatna hastigheten har hojts pa stora
delar av natet, bland annat. genom nya lankar och linjeratningar. Samtidigt har
hastighetskillnaderna mellan tagen 6kat genom att allt snabbare persontag och nya
lokal- och regionaltagssystem har etablerats. Det innebar att tagen allt oftare kommer
ikapp varandra och att risken for férseningar 6kar nér belastningen ar hég. Belastningen
pé stambanorna har darmed blivit sd hog att det finns behov att separera snabb och
langsammare trafik och att forbattra punktligheten till exempel genom att bygga
hoghastighetsbanor.

Praktiskt arbetssatt idag

Trafikverket har en skyldighet att behandla en ansdkan om infrastrukturkapacitet [...]
och att pa ett konkurrensneutralt och icke diskriminerande satt mot avgift tilldela denne
infrastrukturkapacitet i enlighet med bestdmmelserna i jarnvégslagen, 6 kap. 1 §
(2004:519). | kapacitetstilldelningen ingar en skyldighet att bedéma behovet av att
organisera taglagen for olika typer av transporter, inklusive behovet av reservkapacitet.
Om anstkningarna om infrastrukturkapacitet inte kan samordnas, ska forvaltaren
tilldela kapacitet med hjalp av avgifter eller i enlighet med prioriteringskriterier som
medfor ett samhéllsekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastrukturen, enligt 6 kap. 3
8. Regeringens bedomning ar att kapacitetstilldelning enligt de sbkandes 6nskemal antas
leda till samhallsekonomisk effektivitet, prop. 2003/04:123, s. 109. Vid konflikter i
kapacitetstilldelningen ska prioriteringskriterierna anvandas. Regler finns i TFSF
2017:99 och i jarnvégslagen och jarnvagsférordningen.

Regelverket anger att infrastrukturforvaltaren ska tillmotesga alla ansokningar sa langt
det ar mojligt. Vidare ar regelverket utformat sa att marknadens aktorer, de sékande,
sjalva ska finna l6sningar innan andra atgarder gors. Nar val ansékan lamnats och
tilldelningsprocessen paborjats ska infrastrukturforvaltaren kontrollera hur
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samordningsprocessen fortgar och hur tvistlésningen genomfoérs. Nagra narmare
instruktioner om metoder for hur tagplanen i 6vrigt ska tas fram finns inte i regelverken.

Sattet att ta fram tagplanen idag gors genom att anvanda den s& kallade "grafen”
(formellt en Marey-graf, efter uppfinnaren!! av sattet att illustrera en rorelse i geografin
Over tid som en graf). Det ar det huvudsakliga hjalpmedlet fér att manuellt samordna
alla taglagen sa att planen ar konfliktfri, det vill saga att inga krockar sker och inget spar
ar overbelagt. Forr hade planeraren storre kannedom om dnskemalen for hur trafiken
skulle bedrivas och konkurrensen om kapacitet var inte alls lika stor. Med tiden sa
behovdes dock 6kad anpassning pa okad flexibilitet och fler justeringstillfallen behévde
skapas.

Numera planeras tagplanen for ett ar i taget. Denna ettariga tagplan ska omfatta all
kapacitetsbokning av all trafik och banarbeten for ett ar framat, och trafiken soks i april
aret innan medan banarbetena anges for samma tidsperiod, i enlighet med SERA-
direktivet (EU 34/2012) och jarnvégslagen. Tanken ar att avstegen fran den i september
faststallda tagplanen ska vara sméa. Sedan tagplan 2019 faststalls primart tdgplanen i
september for att i november slutligen faststallas efter att kompletterande ansékningar i
enlighet med SERA direktivet (EU 34/2012) bilaga VII(uppdaterad hésten 2017)
arbetats in. Detta nya processteg ger operatérer mojlighet att dven efter deadline for
ansokan till arlig tagplan anstka om nya behov fram till oktober som arbetas in i
tagplanen innan tagplanen slutligt faststalls och dvergar till AdHoc-processen. Det ar
dock s att dessa kompletterande ansékningar hanteras efter de som faststallts primart,
och saledes inte fAr samma maojligheter till kapacitetstilldelning som de primart
faststallda taglagena.

Kapacitetstilldelning

Nedanstaende bild, figur 4, visar schematiskt hur processen gar till i den ettariga
kapacitetstilldelningen, med start i anstékan om kapacitet dar taglagen soks i mitten av
april varje ar och dar banarbeten &ven anges. Den grundlaggande tanken fran langt
tillbaka ar att forandringarna gentemot faststallelsen skall vara sma, nagot som inte
langre &r sant i dagens situation.

Processteget "kompletterande ansdkan”, som infordes med antagandet av den nya bilaga
VI till SERA, innebar att infrastrukturforvaltaren har skyldighet att beakta ansékningar
som inkommer efter att sista dag for ansokan i arlig tilldelning har passerats.
Infrastrukturforvaltaren kan tillmotesga en kompletterande ansokan som star i konflikt
med primaért tilldelade ansokningar om den sékande som fatt ett primart tilldelat taglage
samtycker till en justering.

1 Etienne-Jules Marey.



Tagplanen faststélls slutligt fyra veckor innan tagplaneskiftet.
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Figur 4: Schematisk beskrivning processen for den ettariga kapacitetstilldelningen

Till samtliga som sokt taglagen och banarbeten i slutet pa juni distribueras forslag till
tagplan. Det lamnade forslaget till tdgplan ses som ett erbjudande till aktorerna. Det
betyder att inga forandringar i taglaget (banarbetet) gors, sa lange sokanden ar néjd med
taglaget. For de fall den stkande inte ar nojd med forslaget, forsoker Trafikverket gora
forandringar i tdglaget som atgardar de problem som sokande har funnit i forslaget.
Detta kan aven ske genom forhandling med andra sokanden for att méjliggora en
forbattring. Om parterna inte kommer Gverens gar detta sd smaningom till tvistldsning,
dar Trafikverket foreslar parterna alternativa och slutliga forslag (i dag tva forslag). Kan
man inte enas om ett av de framlagda forslagen sa forklaras denna del av banan
Overbelastad, och prioriteringskriterierna faller ett utslag om vilket av forslagen som
antas.

Enligt jarnvagslagen kan prioriteringskriterier tillampas forst da banan
Overbelastningsforklarats efter att alla samradsforsok uttomts, tvistlosning tillampats
samt att tvistlosningen avslutats med oenighet. Tvistldsningen genomférs mellan de
parter som huvudsakligen ar inblandade i konfliktsituationen och tar inte hansyn till att
omgivande taglagen ocksa kan ha bidragit till trangseln.

Prioriteringskriterierna varderar olika l1osningsforslag i forhallande till varandra i en
situation dar en viss del av banan ar éverbelastad under en viss tid.
Prioriteringskriterierna syftar till att ta fram den I6sning pa 6verbelastningssituationen
som totalt sett ger den higsta samhallsekonomiska nyttan. Det kan betyda att ett enskilt
vardefullt tag far sta tillbaka for manga tdg som var for sig har ett lagre varde men som
tillsammans representerar en hdgre samhallsekonomisk nytta.

Taglagenas effektivitet

Prioriteringskriterierna, enligt jarnvéagslagens betydelse, far enbart tillampas efter
tvistforfarandet. Det betyder att dessa varderingsregler inte ar tillampliga vid
framtagandet av forslaget till tdgplan och inte heller under samradsforfarandet. Under
dessa skeden ska fokus vara pa att kompromissa fram ett forslag som alla kan godkénna,
och infrastrukturagaren (Trafikverket) ska medla fram en kompromissldsning. Det ar
forst nar detta inte gar som anvandning av prioriteringskriterierna far tillampas ensidigt
av infrastrukturagaren, som ett slutligt avgérande av tvisten.
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I det operativa laget ar den grundlaggande regeln att rattidigt tg har foretrade. Saledes
har tagplanen en stor betydelse for taglagenas effektivitet. Vidare sa har forslaget till
tagplan stor betydelse eftersom de lagen som accepteras inte andras utan férhandling i
efterfoljande samrad. Detta betyder att mycket av effektiviteten i tagforseningen
bestams i processen att ta fram tagplanen, speciellt nar forslaget tas fram, markerat med
en rdd rektangel i figuren ovan.

En giltig tagplan ar en plan dar inga resurskonflikter finns ndgon dag under
tagplaneperioden. Giltighet avgérs med de konstruktionsregler som galler for varje
tagplaneperiod. Dels finns det allmanna regler for tidsmassigt avstand mellan taglagena
sinsemellan samt i forhallande till banarbeten, dels finns det speciella lokala regler for
vissa banor och omraden (till exempel speciella konstruktionsregler for vissa strak,
tathet mellan tag per bandel, kapacitetsplaner samt tidigare trangsektorsplaner). Sa
lange dessa regler ar uppfyllda ar tagplanen giltig. Arbetet med att uppfylla dessa regler
kallas for konfliktlosning, det vill sdga att I6sa resurskonflikter sa att alla regler ar

uppfyllda.

Eftersom arbetet utfors under tidspress (april — juni) sa finns inte mycket tid att senare i
processen korrigera for redan gjorda taglagen och banarbeten. Framfor allt inte om
taglaget gar genom manga konstruktionsomraden och darmed hanteras av manga
trafikplanerare. Varje forandring av ett taglage som sker fram till den priméara
faststéllelsen i september som paverkar andra taglagen innebar att helhetsbilden bor
omvérderas och nodvandiga justeringar i samtliga tag skall goras, vilket ar en
tidskravande process efter att forslaget till tagplan lagts fram.

Utover att planen ska vara giltig behdéver planen ocksa goras med avseende pa
effektivitet och punktlighet vid genomférandet. Det regelverk som finns i dag'? galler de
ramar inom vilket en giltig plan skall skapas, men ger inget stéd for att gora val och
beslut inom den ramen, till exempel sddana val som skapar en rattvis eller
samhéllsekonomiskt effektiv férdelning av kapacitet. Regelverket ger ett visst stod for
punktlighetsékande atgarder i form av till exempel nodtillagg. Nodtillagg och buffertar i
allmanhet har dock kritiserats fran forskningshéall som ineffektivt om det gérs allmant
eller felaktigt!314, Generaliserat kan sagas att kapacitetstilldelningen sker med mal att
skapa en konfliktfri tdgplan men utan anvandande av matt och matetal for ett antal
viktiga kvalitetsaspekter, sdsom ansokningsuppfylinad, robusthet och
konkurrenshantering®s16. Trafikplanerarna gor dock informellt och utan ordentliga
foreskrifter och handledningar allt de kan for att 16sa kapacitetskonflikterna var och en i
sitt geografiskt avgransade omrade. De saknar dock ett regelverk for att ensat skapa en

2 TDOK2015:0305, TDOK 2016:0128, TDOK 2019:0200, samt i JNB for respektive ar angivna krav for till
exempel tathet mellan tdg samt kapacitetsplaner for specifika omraden.

3 palmgqvist, C-W., Olsson, N., & Hiselius, L. (2017). Some Influencing Factors For Passenger Train
Punctuality In Sweden. International Journal of Prognostics and Health Management, vol. 8, nr. Special Issue
on Railways & Mass Transportation, 020.

14 palmgqvist, C-W., Olsson, N., & Hiselius, L. (2017). An Empirical Study of Timetable Strategies and Their
Effects on Punctuality. Artikel presenterad vid, Lille, Frankrike, 2017/04/05 - 2017/04/07,
https://portal.research.lu.se/portal/sv/publications/an-empirical-study-of-timetable-strategies-and-their-effects-
on-punctuality(1d9624a5-db38-4e81-a954-f20c86d21c29)/export.html#export.

15 Gestrelius, S., Peterson, A., Aronsson, M. (2019). Timetable Quality from the Perspective of an
Infrastructure Manager in a Deregulated Market : an Interview Study with Swedish Practitioners for Journal of
Rail Transport Planning & Management. Submitted to Journal of Rail Transport Planning & Management

16 palmqvist, C-W., Olsson, NOE., & Winslott Hiselius, L. (2018). The Planners' Perspective on Train
Timetable Errors in Sweden. Journal of Advanced Transportation, vol. 2018, 8502819.
https://doi.org/10.1155/2018/8502819.



som helhet effektiv helhetslosning. Till exempel finns det inga matt eller nyckeltal for
nar taglagen kan anses ha fatt sig tilldelade oproportionerligt mycket tid for
konfliktreglering med andra tag (populért benamnt “skogstid”). Det finns inte heller
nagot matt for vilken plan som ar "robust” (det vill saga har battre forutsattningar for
punktlig trafik). Det ar mycket upp till varje individ som utfér planeringen i sitt
geografiskt avskilda omrade att avgora det, vilket gor att det kan skilja fran individ till
individ?’. Fran sokandens perspektiv finns inget matt pa nar det kan anses att denne fatt
en tjanst som motsvarar det denne sokte, utan principiellt skulle sékande av ett taglage
som fatt enbart ndgon minut i paslag for méten kunna ta detta till tvist genom att vagra
kompromissa med taglagets sokta egenskaper.

Problem med dagens tilldelningsprocess

Eftersom det vare sig finns regler, foreskrifter eller handledning, annat &n de regler som
vasentligen beskriver vad som &r en giltig plan, sa ar det otydligt och oklart vad som styr
de designval som trafikplanerarna gor, till exempel ordningsval mellan tag som far
vanta. Det finns heller inte i dag ndgra matt eller matetal som kan hjalpa
trafikplanerarna att gora bra designval, till exempel férdela vantetid mellan olika
taglagen och aktérer samt valja tagordningar da de har en kapacitetskonflikt for 6kad
robusthet. Anda &r det i den har processen som tagplanens effektivitet for tdglagen och
trafiken i stort avgors.

Forslaget till tAgplan ses som ett erbjudande fran Trafikverket. Om operatdren ar néjd
med det erbjudna taglaget sd andras det inte i efterféljande samrad (om inte operatéren
under samradet gar med pa en forandring for det erbjudna forslaget). Det &ar sdledes
egentligen inte planen som samradsforfarandet gors for, utan for varje enskilt tiglage
eller banarbete som s6kande inte accepterar.

Pendel- och regionaltrafiken for resande &r den mest stabila trafiken. Den tenderar att se
forhallandevis lika ut mellan aren. Undantagen ar da storre investeringar gors i
infrastruktur eller fordon, da stérre omkast i 6nskemalen sker fran de regionala
trafikhuvudmaéannen. Hari ingar ocksa vissa systemtagsupplagg, till exempel
malmtrafiken p& Malmbanan.

Den ettariga kommersiella persontrafiken har goda férutsattningar att stka sin trafik,
sett till den ettariga process som finns i dag. Flertalet av deras taglagen kan delas in i
vardagstrafik och helgtrafik, med dnskemal om att ha samma egenskaper till exempel
alla vardagar under aret, med viss semesteranpassning. D& det huvudsakliga
hjalpmedlet vid konstruktion ar grafen som fokuserar pa tagets fard geografiskt 6ver tid,
ar det forhallandevis latt att planera dessa taglagen. For persontrafiken i stort ar
kundkraven pé avgangs- och ankomsttid, gangtid samt forbindelser i natet det viktiga
konkurrensmedlet.

For godstrafiken ar behovsbilden véarre. Det har flera orsaker: variationerna i
kundkraven péa godstrafiken &r olika fran dag till dag och olika 6ver sasongerna. Det
finns inte heller samma krav pa avgangs- och ankomsttider for godstagen. Godset har

17 Gestrelius, S., Peterson, A., Aronsson, M. (2019). Timetable Quality from the Perspective of an
Infrastructure Manager in a Deregulated Market: an Interview Study with Swedish Practitioners for Journal of
Rail Transport Planning & Management. Submitted to Journal of Rail Transport Planning & Management.
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inte ndgon upplevelse av restid och, de forbindelser som finns for vagnarna pa till
exempel rangerbangardar &r mycket olika fran dag till dag.

Detta leder till en komplex ans6kningsbild, som blir &n mer komplicerad eftersom
dagens transportkopare vant sig vid kortare framforhallning i sin planering nar de gor
affarer med andra transportsektorer. Detta leder till att alternativet gods pa jarnvag
tappar i konkurrenskraft eftersom det betraktas som oflexibelt och svarhanterat.

Dessa grundsegment formar den sa kallade konstruktionsordningen som finns for
taglagen i processen, och den ar ett arv fran lang tid tillbaka. Den fungerade bra da
antalet tag inte var sa stort. Den brét ned problemet att planera taglagena i tre
delproblem, vilka I6stes i sekvens. Samma princip anvénds fortfarande:

1. Forst planeras tidskritiska taglagen in. Det ar pendel- och regionaltagstrafik,
samt langvaga godstrafik och posttag och vissa andra transporter med krav pa
snabbhet.

2. Darefter planeras all annan resandetagstrafik in i planen.
3. Ovrig godstagstrafik planeras in darefter.

4. Sist planeras rena tjanstetag in (tdglagen som anvands for att repositionera ett
tag for att forsorja ett annat taglage med fordon).

En slutsats man kan dra &r att det traditionella séttet att planera in de olika segmenten i
fyra steg ar olyckligt for godstransporterna ur flera aspekter. Dels hamnar godstag "pa
vant” i dverlamningspunkterna mellan konstruktionsomradena. Dels far godstagslagena
halla till godo med den kapacitet som finns kvar efter de tva forsta segmenten planerats.
Dels fas fler varianter pa ett flertal taglagen eftersom de gar 6ver langre strackor, vilket
godstag oftast gor, da banarbeten schemaléggs och tdg behdver stallas in eller omledas.

Till exempel hander att lokala taglagen (inom enbart ett eller tva konstruktionsomraden)
planeras i avvaktan pa att de ldngvéga tdgen "kommer fram” fran angransande
konstruktionsomraden. Vid den tidpunkt som det hégprioriterade langvaga taget
“lamnas 6ver” blir det omstandligt att forandra de “redan fardiga” taglagen med lagre
prioritet for att optimera for transporter med hogre prioritet. Ett tydligt matt pa detta ar
att "skogstiden” i de langvaga tagen tenderar att stiga ju narmre slutstationen de
kommer.

Sammantaget leder detta till att godstagslagena drabbas av 6kad andel skogstid!8. Green
Cargo uppger att antalet skogstimmar stigit fran 40 000 timmar till 50 000 timmar péa
tio &r, samtidigt som deras andel tagkilometrar gatt ned. Denna tendens har forstarkts
Over tid.

Sammanfattningsvis utsatts tagplaneprocessen i dag for mycket stor press. Med 6kat
antal avstangningar 6kar ocksa antalet varianter av olika taglagen och darmed okar
ocksad mangden tag att schemalagga. Arbetsmangden (antal tdg och banarbeten) okar

18 Begrepp som anvands for den tid som taget stir och véntar pa ett annat tag p& en station for mote eller
forbigang.



saledes inte linjart med antalet ansokta tdg, utan exponentiellt med antal ansokta tag
och banarbeten.

Mellan segmenten kan vissa generiska egenskaper noteras. Pendel- och
regionaltagstrafiken gar forhallandevis korta strackor, till och med inom ett
konstruktionsomrade!®. Den kommersiella persontagstrafiken och i synnerhet
godstagstrafiken ror sig 6ver langre strackor och planeras foljaktligen i flera
konstruktionsomraden. Detta far till foljd att taglagena i planeringen lamnas 6ver fran
ett omréade till ett annat. Overlamningspunkterna ar kritiska for att fa, totalt sett,
effektiva taglagen: dels ar flera trafikplanerare inblandade, dels da taglaget "tar tid pa
sig” att bli planerat genom flera omraden och da kan trangseln vara stor da den siste
trafikplaneraren far taglaget pa gransstationen.

Banarbetena 6kar ocksa i omfattning och antal. Det beror dels pa att infrastrukturen
utnyttjas hardare (fler tag), dels eftersom kraven dkar pa anlaggningens funktion, dels
pa att trafikens tathet i sig stéller krav pa att arbetsinsatserna helst delas upp i mindre
delar och “fragmentiseras”. For att rdda bot pa fragmentisering av arbeten har sa kallade
servicefonster introducerats for att na hogre effektivitet pa banarbetet.

Mer arbeten i infrastrukturen leder dock i sin tur till krav pa fler sa kallade
gangdagsvarianter av taglagena, det vill sdga avvikelser fran grundtdglaget. Varje sadan
variantuppdelning leder till mer planeringsarbete, speciellt som dessa varianter ocksa ar
tankta att vara med i den faststallda tagplanen i september. M&nga ganger ar dock den
information som ligger bakom dessa varianter i den faststallda tagplanen osaker, vilket
leder till omplanering och férandring i AdHoc-processen efterat.

19 Sveriges jarnvagsnat ar uppdelat i drygt 20 geografiska konstruktionsomraden, vart och ett med en
planerare.
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Figur 5: Tagplaneprocess under press

D4 dessa faktorer l4ggs samman fas foljande forenklade bild av en tdgplaneprocess
under press:

« Osdkerheten i indata 6kar (rod kurva), framfor allt for godstagstrafiken dar
godstransportkopare fattar beslut med kortare framférhallning.

» Antalet tag har okat och darmed antalet taglagen.

» Antalet varianter har 6kat som en funktion av 6kat banarbete och den 6kade trafiken
(morkrod stapel).

» Men arbetssattet som taglagesplanering sker pa ar i stort sett samma som forr,
baserat pd Marey-grafen som huvudsakligt hjalpmedel (gul linje).

Ar kapaciteten slut?

Forskningsprojekt har undersokt variansen mellan gdngdagarna i tdgplanen och funnit
att i princip ingen dag ar ndgon annan helt lik 20, Det betyder i praktiken att det som forr
var en aterupprepad plan fran dag till dag inte langre ar det. Varje dag har ett unikt
schema dven om stora delar kan se lika ut. Eftersom branschen (inte bara Trafikverket
utan aven jarnvagsforetagen) i det langsta forsoker undvika varianter pa grundtaglaget
sa planeras inte var dag for sig. Man forsoker istallet fortfarande halla sig till ett
aterupprepat schema varje dag. Detta leder till samre kapacitetsutnyttjande varje dag
eftersom det forekommer att tdg som inte gar samma veckodag konfliktregleras trots att
de inte i praktiken behdver det.

Relaterade forskningsprojekt2! har ocksa visat att om varje dags trafikproduktion
optimeras efter den dagens trafik finns det kapacitet kvar i jarnvagsnatet. Den &r dock
inte tillganglig med dagens principer for tilldelning, dar varje taglage faststalls pa
sekundniva i varje tidtabellpunkt. Forsok har visat att det finns ”dold” kapacitet

20 Gestrelius, S., Bohlin, M., & Aronsson, M. (2015). On the uniqueness of operation days and delivery
commitment generation for train timetables. | Proceedings of the 6th International Conference on Railway
Operations Modelling and Analysis (RailTokyo2015) (7:e uppl.). Hamtad fran
http://urn.kb.se/resolve?urn=urn:nbn:se:ri:diva-24429.

2 Aronsson, M., Forsgren, M., & Gestrelius, S. (2017). Uncovered capacity in Incremental Allocation (SICS
Technical Report). Hamtad fran http://urn.kb.se/resolve?urn=urn:nbn:se:ri:diva-28256.
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tillganglig i dagens tagplaner, men den ar inte tillganglig med dagens satt att planera och
faststalla tdgplanen i varje tidtabellpunkt, dar det inte gar att rucka dessa lagen under
tagplaneperioden.

Aterigen &r den stora férloraren godstagstrafiken, eftersom den inte har samma
“kanslomassiga” behov av regularitet. Den skulle kunna nyttja fler varianter av
tagplanen, men i dagslaget har inte branschen eller godstagstrafiken nagra verktyg att
hantera detta. Godstagstrafiken skulle ocksd kunna nyttja den dolda” kapaciteten, om
den kunde synliggoras och planeras. Detta ar bakgrunden till Successiv Planering, som i
korthet gar ut pa att skilja ut och faststélla enbart de platser i natet och tider som ar
viktiga for den sokta transporttjansten. Ovriga tidtabellpunkter utgor
produktionstidpunkter, som ar foremal for produktionsoptimering kontinuerligt under
tagplanens genomforande.

Enligt utredningen ”En annan tagordning” (SOU2015/110) finns det tecken pa att en
Okad anvandning av IT-stdd redan har lett till en betydande minskning av
handlaggningstiderna. Det har dock visat sig vara svart att fa fram uppgifter om
kvantifierbara effekter. Storst paverkan forvantas av introduktionen av det som kallas
Marknadsanpassad planering av kapacitet. De ursprungliga forvantningarna pa
projektet &r att det ska leda till besparingar pa 6ver 700 miljoner kronor per ar i hela
jarnvagssektorn fran 2020, frigora cirka 5 miljoner sparkilometer per ar och minska
godstrafikens sa kallade skogstid med 25 procent. Projektet &r dock forsenat.

TTR — Redesign of the international timetabling process

Sedan 2014 pégar arbete pa internationell nivad inom RailNet Europe och Forum Train
Europe med att utveckla en helt ny tidtabellsprocess som pa ett battre satt tillvaratar
samtliga kundsegments behov pa en avreglerad jarnvagsmarknad?22,

Trafikverket har under hela utvecklingsarbetet varit aktiva i diverse arbetsgrupper.
Under 2019 har Trafikverket startat det nationella implementeringsarbetet som enligt
den internationella tidsplanen ska vara avslutat till tagplan 2025.

Huvudprinciperna for TTR &r:
Processen ska bli:

- Marknadsorienterad

- Mer palitlig (aven i planering och genomfdrande av banarbeten)

- Okad ansvarstagande/avtal fran alla inblandade parter

- Okad effektivitet (battre nyttjande av kapaciteten och av resurser)
- Battre kapacitetsutnyttjande av befintlig infrastruktur

Trafikverket har under hdsten 2019 startat ett projekt som syftar till att se 6ver
mdojligheterna att reservera/dedikera viss kapacitet till langvaga godstrafik enligt samma
princip som framgangsrikt applicerats inom Scandinavian- Mediterranean Rail Freight
Corridor (ScanMed RFC) dar just forutséagbarhet for aktérerna samt forenkling av
arbetet konstruktorerna varit de stora framgangsfaktorerna. Projektet gar i samma

22 nttp:/fttr.re.eu/
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riktning som ovanstdende namnt TTR projekt men syftar till att tillvarata "quick wins”
inom befintlig lagstiftning.

Kapaciteten pa jarnvag ar alltsa inte slut, men sattet att kapacitetstilldela ar inte
anpassat till dagens situation och nyttjar inte méjligheterna i varje dags produktion. |
dag finns inga hjalpmedel tillgdngliga for att kunna hantera den stérre mangden
taglagen. Samtliga jarnvagsforetag inom bade gods- och persontrafik, r ocksa daligt
forberedda for att planera och styra sin trafik baserat pa daglig forandring av
trafikforutsattningarna.

I dag ar det tagklareringen som lokalt optimerar varje dags produktion med
suboptimering som foljd, da dessa inte har ansvar for hela tagets stracka utan bara sin
del. De langvéga tagen lider mer av detta an de kortvaga.

Mojlig 16sning: grundlaggande atgarder for tilldelningsprocessen

For att nd 6kad effektivitet hos tagldagen for godstrafiken behover Trafikverkets
arbetssatt for att ta fram forslaget till tdgplan ses Gver. I dag finns
konfliktregleringsregler, regler for tathet mellan tag samt kapacitetsplaner, men det
finns inget regelverk som styr hur kostnader ska fordelas mellan de sékande i termer av
vantetider for moten och forbigangar. Prioriteringsklasserna innehaller sddan vardering
indirekt genom att "vardesatta” strackan taglaget tillryggalagger (det vill sdga att det ar
dyrare att kdra en omvéag), den totala gangtiden (det vill saga stillestandstid 6kar den
totala gangtiden och darmed kostnaden) samt forskjutningen gentemot sokt avgangstid
(det vill sdaga om taglaget avgar senare eller tidigare gentemot sokt avgangstid sa uppstar
en kostnad). Men som pépekats ovan far inte prioriteringskriterierna, enligt
Transportstyrelsens formenande, anvandas som stdd under det att forslaget tas fram,
utan kapacitetsfordelningen ska ta fasta pa att kompromissa fram ett forslag till tagplan.

Det arbetssatt som behodver tas fram behdver vara forenligt med prioriteringskriterierna,
se figur 6 nedan, eftersom processen behover vara transparent och férutsagbar for
aktorerna. Om ett taglage varderas som vardefullt i forslaget till tagplan sd behdéver det
ocksa varderas hogt utifran prioriteringskriterierna.



Grundlaggande princip fér konkurrensneutralitet och effektiv tagforing

Principer fér effektivt nyttjande av (statens) infrastruktur
“Vad ska vi ha jarnvagen till?”

Utgor grund for

Regler for effektivt nyttjande Regler for effektivt nyttjande | Regler for effektivt nyttiande

av (statens) infrastruktur av (statens) infrastruktur av (statens) infrastruktur
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Figur 6: Schematisk beskrivning av behov férandrat arbetssatt

Det behover tas fram grundlédggande principer for vad som ar ett effektivt nyttjande av
infrastrukturen och vad som leder till god samhéallsnytta. Om ansékningarna om
infrastrukturkapacitet inte kan samordnas, ska forvaltaren tilldela kapacitet med hjalp
av avgifter eller i enlighet med prioriteringskriterier som medfor ett samhéllsekonomiskt
effektivt utnyttjande av infrastrukturen23. Detta bor da ligga till grund for den fordelning
av tidspaslag och andra effektivitetssankande &tgarder som laggs pa tagldgena och som
gors i samband med framtagningen av tagplanen, inte bara da prioriteringskriterierna
tillampas.

De 6verordnade principerna (gra rektangel) behover ge uttryck for de naringspolitiska,
exportpolitiska och transportpolitiska malen. De behtver ocksa vara formulerade sa att
de i sin tur kan anvéndas for att formulera tre kompatibla — men utifran
anvandningsomrade olika — uppséattningar regler:

1) regler for konstruktion av en tagplan som leder till effektiv tagforing

2) regler for prioritering i samband med tvistlésning infor faststallande av tagplanen
3) regler for effektivt genomforande av tagplanen.

Ju mer de tre regeluppsattningarna delar komponenter, desto mer transparent och

overskadligt blir de styrande principerna, incitamenten och kraven pa
kapacitetstilldelningsprocessen.

3 Jarnvagslagen (2004:519).
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Som en del i att lyfta kvalitetsarbetet med tagplanen foreslas ocksa att ett nytt moment
introduceras i processen dar tagplanen konsekvensbeskrivs gentemot de narings-,
export- och transportpolitiska malen. Detta ar en aterkoppling till det grundlaggande
arbetet som har utforts av Trafikverket tidigare, och som ar tankt att genomsyra
anvandningen och incitamenten for den trafik som bedrivs pa statens anlaggning. Ett
sadant moment ersatter inte att grundlaggande principer och regler tas fram enligt ovan
for sjalva tilldelningssprocessen men det visar hur vél de narings-, export- och
transportpolitiska malen har blivit tillgodosedda i tdgplanen. For att nd ett gott utfall i
denna konsekvensbeskrivning kommer det att behova stallas krav pa foreskrifter och
handledning for reglerna i punkterna 1) och 3) ovan. Reglerna i punkt 2) finns redan,
men kan behdva ses Gver sa att dverenstammelse finns mellan alla tre
regeluppséattningarna.

Samhallsekonomisk effektivitet

Trafikverket har nyligen i remissvaret till promemorian om Fjarde jarnvéagspaketet24
lamnat foljande svar gallande samhallsekonomisk effektivitet.

”Samhallsekonomiskt effektivt utnyttjande

Under de senaste aren har det saval i slutbetankandet av Utredningen om
jarnvagens organisation (SOU 2015:110) som i delrapport fran
Sverigeférhandlingen (SOU 2017:105) foreslagits att jarnvagslagens regler om
prioritering av trafik bor andras sa att kravet pa samhallsekonomisk effektivitet
tas bort. Trafikverket har tidigare i samband med Sverigeférhandlingens éppna
samrad avseende regelverk for marknadstilltrade och kapacitetstilldelning for
hoghastighetsjarnvag stallt sig positiv till en utmonstring av kravet pa
samhéllsekonomisk effektivitet.

Trafikverket anser att det &r bra att narma sig direktivets formulering dar
prioriteringskriterierna ska "ta hansyn till tjanstens betydelse fér samhallet i
forhallande till varje annan tjanst som foljaktligen inte kommer att tilldelas
kapacitet”. Aven om samhéllsekonomisk effektivitet ocksa fortsatt kommer att
vara en ledstjarna for Trafikverket, sd bedomer verket att en formulering med en
mer direktivsnara forfattningstext ger mojlighet till en nagot mer flexibel
tillampning och att det bidrar till att skapa nya méjligheter for
infrastrukturforvaltare att utforma sina prioriteringskriterier.

Samhallsekonomisk effektivitet &r ett etablerat begrepp inom nationalekonomin
och grundar sig pa vélfardsteori, som innebar att samhaéllets resurser anvands
samhéllsekonomiskt effektivt ndr samhéllets vélfard maximeras. Det &r dock en
svar uppgift att anvanda samhallsekonomiskt effektivt utnyttjande av
infrastrukturen som huvudprincip for prioritering i konflikter om taglagen.
Problemet handlar dels om att optimera anvandningen av kapacitet, dels om att
vardera de ansokningar om taglagen som lamnas till infrastrukturforvaltaren. Det
senare staller bland annat krav pa tillforlitliga uppgifter om lénsamhet och vinster
for att kunna bedéma véardet fér olika ansdkningar.

24 Trafikverkets remissyttrande avseende Remiss av promemorian Fjarde jarnvagspaketet, TRV 2019/84620,
den 31 oktober 2019.



Den modell for prioriteringskriterier som Trafikverket utvecklat for att hantera
intressekonflikter mellan sokande har fatt mycket kritik fran olika hall. Dagens
modell syftar till att 16sa en enskild intressekonflikt och har inget
helhetsperspektiv. Det saknas i dag en kvalitetssakrad och gemensam modell for
att avgdra den samhaéllsekonomiska effektiviteten fér alla de olika segment och
trafikupplagg som finns inom jarnvagstrafiken. Trafikverkets beddmning &r att
dagens modell inte kommer att fungera éver tid, utan behéver ersattas med andra
prioriteringskriterier — inte minst for att kunna ge battre foérutsattningar for
godstrafik pa jarnvag som annars riskerar att slas ut pa grund av begransad
kapacitet (se d&ven synpunkter nedan avseende "Béttre forutsattningar att
prioritera godstrafik”). F6r att kunna gora det, behdvs enligt Trafikverkets
bedémning, andra forutsattningar i lagstiftningen vad galler prioriteringskriterier.
Genom att narma sig direktivets formulering i svensk lagstiftning skapas en dkad
flexibilitet. Trafikverket bedomer att det skulle méjliggéra en utveckling av
prioriteringskriterierna dar det ar exempelvis ar mojligt att ta sdval ett storre
helhetsperspektiv som att mojliggdra ett mer differentierat upplégg for olika delar
av jarnvagsnatet.

Béattre forutséattningar att prioritera godstrafik

I SERA-direktivet anges i artikel 47.4 att medlemsstaten for att gynna nationella
och internationella godstransporter med jarnvag far vidta nédvandiga atgarder for
att sddana tjanster ska prioriteras vid tilldelning av infrastrukturkapacitet. |
artikel 47.5 anges att betydelsen av godstransporter och sarskilt internationella
sadana ska beaktas i tillracklig grad nar prioriteringskriterierna bestams. Dessa
mojligheter bor enligt Trafikverkets mening tydligt framga av bestammelserna i
jarnvagsmarknadslagen, vilket enligt Trafikverkets bedémning skulle ge
infrastrukturforvaltaren ytterligare mojligheter att prioritera godstrafiken hogre i
tilldelningsprocessen.”

Vad har Trafikverket mandat att utféra i dag?

Trafikverket har ansvaret for att ta fram ett forslag till tdgplan. | den processen méaste
kompromisser goras mellan de olika 6nskemalen som de s6kande har. For att slippa
tvistlésningsforfarande och dverbelastningsforklaring behdver kompromisserna géras
pa ett sddant satt att samtliga aktorer kan ga med pa de kompromisser som gors i
forslaget.

I samband med att forslaget till tdgplan tas fram kan Trafikverket utveckla de principer
som underbygger och motiverar att den féreslagna kompromissen ar en rattvis
kompromiss mellan alla inblandade parter. Genom att utveckla och férankra métetal
med branschen kan en rattvisare kompromiss tas fram, som &r enklare att motivera. Ett
exempel pa ett sddant matetal utgdér summan av den extra tid som taglaget fatt i
planeringen och dess andel av den totala transporttiden. Andra sddana métetal kan réra
robusthet mot forseningar som taglaget har. Sddana matetal kan vadja till de sékande att
kompromissen ar en val avvdgd kompromiss mellan de olika kraven.

Dessa matt kan dock inte med nuvarande regelverk vara styrande utan enbart
végledande och vadjande till aktorerna da forslaget laggs fram. Det star varje aktor fritt
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att for varje foreslaget taglage neka kompromissforslaget s& lange som
kapacitetstilldelningsprocessen inte forses med nagon annan vagledande princip &n att
aktorerna ska acceptera kompromissen eller i sista hand ga till tvistldsning med ett
(troligt) efterféljande tillampning av prioritetskriterierna for de (fatal) taglagen som
tvisten till slut kommit att sta mellan.

Ovriga forslag och redan pagéende aktiviteter

Trafikverket kan utveckla och ta i bruk forbattrade verktyg for stod under planeringen.
Projektet Marknadsanpassad planering av Kapacitet (MPK) syftar till att ta fram ett
sadant battre planeringsstod. MPK har dock dragits med férseningar och ar dannu inte
drift. Det ar dock viktigt att produktiviteten 6kar nar forslaget till tagplan tas fram
samtidigt som kvaliteten i férslaget forbattras. Det finns ett stort behov av uppdaterade
verktyg och hjalpmedel eftersom arbetsmangden forutses dka ytterligare, bland annat
som en konsekvens av omfattande reinvesteringsbehov (se figur 6 ovan).

For att skapa mer flexibilitet ar det fordelaktigt att introducera fler tillfallen nar
tagplanen kan revideras. Redan i Jarnvagsnatsbeskrivningen (JNB) T21 har det
introducerat sex revisionstillfallen som ar inlagda i huvudsak for att hantera paverkan
fran banarbeten. Dessa revisionstillfallen bor ocksa kunna anvéandas for att revidera
taglagen i tAgplanen och darmed skapa 6kad flexibilitet samt tillgangliggora kapacitet.

For att starka godstagens situation i kapacitetstilldelningsprocessen pa kort sikt utreds
just nu nationella godskorridorer. Syftet med dessa korridorer ar att sékerstalla
kapacitet for effektiva taglagen for godstrafiken genom att reservera/dedikera viss
kapacitet till lAngvéaga godstrafik enligt samma princip som framgangsrikt applicerats
inom ScanMed RFC, déar just forutsagbarhet for aktérerna samt forenkling av arbetet
konstruktérerna varit de stora framgangsfaktorerna. Projektet gar i samma riktning som
ovanstaende namnda TTR- projekt men syftar till att tillvarata "quick wins” inom
befintlig lagstiftning.

Sedan tidigare &r det kant att Successiv planering skulle gagna godstrafiken25. Det &r
onskvart att starta ett forenklat genomforande daven om detta sker innan skifte fran
dagens planeringssystem TrainPlan till kommande MPK sker, speciellt som MPK, till
skillnad mot hur det ursprungligen var tankt, inte kommer innehdlla stod for successiv
planering till att borja med.

Vad har Trafikverket inte mandat att utfora i dag?

| dag &r Trafikverket en medlare i tagplaneprocessen, fram till tvistlésningen da
Trafikverket faller ett utslag med hjélp av prioriteringskriterierna. Trafikverket har dock
inget mandat att styra de sokande eller den l6sning som tas fram mot nagot annat mal
an att den kompromiss som laggs fram, ska accepteras av de sokande. Saledes finns det

2 PM Fran Green Cargo som del av inlaga till Alliansgruppen i Riksdagens Trafikutskott frdn Naringslivets
Transportrad, "Mojliga atgarder for okad effektivitet och konkurrenskraft i jarnvagstrafiken”, 2013-11-21,
https://www.transportrad.se/storage/cms/f38502b2ch164d429580b0f525cadal3/639dbec2e4c941619debd30b
a6fbbf8f/pdf/CE35D4B530EF2BE174F9280E878DCEBF3613BF71/Skrivelse%20till%20Trafikutskottet%20om
%20alternativ%20Ltill%20h%C3%B6jda%20banavgifter%2013.11.21.pdf



inget i dag som styr eller skapar forutsattningar for Trafikverket att till exempel lagga
fram en tagplan som gar i linje med de narings-, export- och transportpolitiska malen.

For att Trafikverket ska kunna ta hansyn till ndgon annan faktor som varderar
tagplanen, till exempel utforma konfliktlosnings- och prioregler i arliga tilldelningen
som ar mer anpassade for godstagens affarssituation, maste ett regelverk finnas som ger
mojlighet att vaga in detta. Ett praktiskt anvandbart sadant regelverk behover baseras pa
matetal som gor det mojligt att vélja en tdgplan éver en annan. Utan méatetal kommer
det vara svart att argumentera med 6vriga intressenter i tdgplanen om att en rattvis
fordelning har skett. Ett sddant regelverk betyder dock inte att sokanden inte kan soka
fritt pa tillganglig infrastruktur. Det betyder att de s6kandes taglagen ska schemaléggas
och kostnader fordelas efter de matetal som definierats. Sddana matetal kan ocksa
anvandas i samband med konsekvensbeskrivningen av tagplanen. Utan métetal ar det
svart att vardera vilka konsekvenserna blir.
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Analys och forslag ekonomiska hinder

Jarnvagsoperatérerna framhaller att allt gods som gar att fraktas i container, bil och slap
eller pa trailer gar att flytta till jarnvagen om ratt forutsattningar finns. EU-trailrar som
oftast har komplett last till samma stélle ar till sin konstruktion ganska standardiserade,
och alla kan i princip stéllas pa en jarnvagsvagn.

Inrikestrafiken ar lite mer komplex. Rena linjedkare kan klara att konvertera sitt gods
till jarnvag, vilket det finns fler exempel pa. Dock méste langsiktigheten och kvaliteten
mota det behov som finns, annars ldmnar varuégarna den intermodala
jarnvagslésningen. Transportkostnaderna har dock en avgérande betydelse for vilken
I6sning som véljs. En stor utmaning &r att samla tillrackliga volymer till att starta upp en
ny transportlinje.

Vad styr valet av transportmedel?

Transportmedelsvalet for godstransporter sker pa mer aggregerad niva an for
persontransporter. Det sker pa foretagsniva av transportchefer, och det sker ocksa ofta
mer langsiktigt genom att transportavtal traffas for flera ar framat. Det ar ocks& mer
komplext i och med att féretagens hela logistiksystem kommer in. Ett satt att beskriva
valsituationen &r att dela in valet i restriktioner, val och tréghet samt i en utbudssida och
en efterfragesida, se figur 7.26
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Figur 7: Modell for beskrivning av valet av transportmedel.

% L undberg, S., (2006) Freight customers’ valuations of factors of importance in the transportation market.
Stockholm: Royal Institute of Technology (KTH).



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

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

Troghet innebér att den teoretiskt bésta transportlésningen inte véljs eller valjs vid ett
senare tillfalle p& grund av brist pa information eller att det tar tid att andra
logistiksystemet.

Vilka restriktioner finns for intermodala jarnvéagstransporter?

Med restriktioner menas att det ska vara fysiskt omajligt att transportera en vara med
intermodala transporter. Nagot forenklat kan man sdga att en vara som gar att stoppa in
i en container, ett vaxelflak eller en trailer kan transporteras intermodalt. Teoretiskt gar
det ju att lasta malm eller timmer pa en container eller pa ett flak, men det ar i praktiken
inget reellt alternativ. Darfoér kravs en mer operationell definition.

Nar det géller intermodal trafik géller att godset antingen ar containeriserbart eller att
det gar att lasta i en trailer. | praktiken gar det mesta som gar att kora pa lastbil aven att
kora i intermodal trafik, da det ar lastbilens dimensioner som satter granserna. Nar det
galler sjofart ar det intermodala godset lastat i en container eller pa Ro-ro farja. Det gods
som inte gar att containerisera beror pa dess fysiska egenskaper. Huvudskélet ar dock
transportekonomin genom att godset ar svart att hantera rationellt i en container. Som
extrema exempel kan ndmnas livsmedel och malm, dér livsmedel &r lattcontaineriserat,
medan malm i det ndrmaste ar oméjligt att containerisera.

En viktig orsak till att intermodal trafik inte &r konkurrenskraftig for vissa
transportkedjor ar transportekonomin. For gods som &r tungt eller volymkravande kan
man i allmanhet fa med mycket mer i en lastbil eller i en konventionell jarnvagsvagn, &n
i en container eller vaxelflak, vilket illustreras av figur 8.

Kombi Vagnslast Lastbil

40-60 ton, 100m? 64 ton, 168m?® 40 ton, 160m?

<

Figur 8: Jamforelse mellan en svensk 24-meters lastbil med 60 tons bruttovikt, en vagnslast med
22,5 tons axellast och en kombitransport med tre 20-fotscontainers pa en boggivagn.
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Tillgang till terminal kan vara en begransning. Teoretiskt finns det naturligtvis alltid
tillgang till terminal om man kan &ka tillrackligt 1angt. | praktiken blir det dock sa att om
avstandet till terminal ar alltfor 1angt, s& kan man lika garna kéra lastbil hela vagen. Det
galler sarskilt om terminalen ligger sa att man far bérja med en matartransport i fel
riktning.

Tillgang till terminal blir en mer uppenbar restriktion. Det finns intermodala terminaler
pa 17 orter i Sverige i det nationella natet idag. Goteborgs hamn har skytteltrafik till 26
orter i Sverige i dag, séledes fler intermodala terminaler 4n de i det nationella natet.
Containers och vaxelflak kan ocksa hanteras i hamnar och industriterminaler sa det
totala antalet orter dar intermodala enheter kan hanteras ar atminstone storre, men de
ar inte alltid tillgangliga for alla operatorer och kunder. Lastbilen &r ju tillganglig pa alla
orter i Sverige och det ar det som intermodala trafiken har att konkurrera med.

Ett annat problem &r att det inte gar att transportera gods mellan alla de 17 terminalerna
i det nationella systemet. Direkttag finns bara i de storsta relationerna och nagot utbyte
mellan tagen sker i regel inte under vagen. Trafiken till Goteborgs hamn tacker ocksa
bara behovet dit. Har finns en skillnad jamfért med vagnslastssystemet dér det i princip
ar mojligt att skicka vagnar mellan de flesta industrispar. Skillnaden blir &nnu storre
jamfort med lastbil dar det gar att skicka mellan vilka orter som helst och i princip nar
som helst.

Med det har resonemanget kan man dra slutsatsen att det inte ar varuslaget eller
lastbérarnas egenskaper som gor en dverflyttning mojlig. Det som mojliggor en
overflyttning ar istallet; en korbar tidtabell, som kan uppfylla kraven pa transporttid,
och en forutsagbar process over tid, det vill séga kvalitetsstandarder. Darefter ar priset,
det vill sdga transportkostnaden av betydelse.

Vi vill understryka att det varit svart att hitta samstammiga kostnadsberakningar for
transportkostnader for lastbil och intermodala jarnvagstransporter. Det har ocksa varit
svart att hitta berakningar pa éverflyttningseffekter mellan trafikslagen. Vi har nedan
anvant oss av KTHs transportkostnadsmodeller och via vara branschkontakter fatt
prisuppgifter att verifiera dem med.

Hard konkurrens fran vagsidan

Varje trafikslag méste effektiviseras vart och ett for sig, men aven tillsammans for att
transportsystemet som helhet ska vara effektivt och hallbart. Det finns stora nyttor med
intermodala I6sningar, exempelvis kopplat till klimat och trangsel, om anvandningen
kan bli mer intermodal, exempelvis via sjofart eller mer gods pa jarnvag.

Vagtrafiken har lyckats mycket bra med att 6ka transporteffektiviteten bland annat
genom okade bruttovikter. Det har gynnat naringslivets konkurrenskraft, genom att det
finns billiga och transporeffektiva transporter att tillgd. Utmaningen for jarnvagssidan
ar att lyckas genomfora samma effektivisering for att fa tillbaka sin konkurrenskraft.

Transportkostnaden (priset) har en avgdrande betydelse for valet av transportmedel. Det
framgar av all forskning bade nar det galler modeller for transportmedelsval och i



undersékningar av hur kunderna véljer mellan transportérer.2” Det galler dock under
forutsattning att transportféretagen kan uppfylla vissa grundlaggande kvalitetskrav,
annars uppfattas det inte som ett reellt alternativ, se beskrivningar ovan och i bilaga 1
Intermodala jarnvagstransporter.

Under perioden 1990—1993 hojdes bruttovikten i Sverige i tva steg fran 51,4 till 56,0 ton
och sedan till 60,0 ton. Det innebar att lastvikten 6kade fran ca 30 ton till ca 40 ton eller
med 33 procent. Den storsta tillatna fordonslangden utokades fran 24,0 till 25,25 meter
for en fordonskombination med lastbil med slapvagn med dolly for att kunna hantera
containerlangd pa sammanlagt 60 fot, eller 3 TEU, pa en fordonskombination.2

De positiva effekterna for naringslivets transporter framgar om man jamfor en 51 tons
lastbil med en 60 tons lastbil: transportkostnaden blir cirka 20 procent lagre. Den 6kade
bruttovikten pa lastbilarna i Sverige innebar att tonkilometerpriset i Sverige sjonk med
cirka 20 procent. Lastbilen blev konkurrenskraftigare mot jarnvag pa langre avstand och
for allt storre volymer, och marknadspriset pa transporter sjonk vilket gav en prispress
aven pa jarnvagstransporter. 29

Sverige har tillsammans med Finland redan de tyngsta och langsta lastbilarna i Europa.
I Sverige tillats en bruttovikt p& 64 ton p& huvuddelen av det allmanna vagnatet fran
juni 2015, enligt barighetsklass 1 (BK1). En normal fjarrlastbil i Sverige tillats en
bruttovikt pa 64 ton och den ar 25,25 meter lang. Inom EU &r det vanligast med lastbilar
som &ar 18 meter l&nga och vager 40 ton. Dessa kallas ofta for Europatrailers. Ar 2018
borjade 74 tons bruttovikt tillampas pa ett utpekat vagnat.

Det innebér att jarnvéagen har forlorat marknadsandelar till lastbilen i nastan alla
avstandsklasser, forutsatt att de grundlaggande kvalitetskraven ar lika. Végtrafiken har
darmed hojt sin attraktivitet och 6kat sin marknadsandel. Jarnvégstrafiken har inte
lyckats genomfora samma kvalitetshéjningar eller férnya sitt koncept for att passa
dagens marknadssituation.

Det finns ocksa ett forslag till att 6ka fordonslangden fran 25,25 meter till 34,5 meter.
Regeringen har annu inte fattat nagot sddant beslut, men tidigast 2021 kan det inféras. |
regeringsuppdraget "Langre lastbilar pa det svenska vagnatet — for mer hallbara
transporter”30 redogors for mojligheten att upplata vagnatet for langre lastbilar. En
sammanstéllning har gjorts av befintlig kunskap géllande 6verflyttningseffekter,
inducerad trafik3! och intermodalitet for att analysera hur ett inférande av langre

27 Se exempelvis Lundberg, S., 2006. Freight customers’ valuations of factors of importance in the
transportation market. Stockholm: Royal Institute of Technology (KTH) och "Utvardering av intermodala
transportkedjor” — Sammanfattande rapport 2010-06-10. Redaktdr Bo-Lennart Nelldal och Robert Sommar.
SiR-C 2010. Detta ar huvudrapporten fran projektet men det finns ocksa ett antal underlagsrapporter som kan
laddas ned fran SiR-C hemsida www.sir-c.se.

28 Nelldal, B-L., (2015): Effekter av tunga och l&nga lastbilar p& konkurrens och samverkan mellan lastbil och
jarnvag, KTH Jarnvagsgrupp, PM, 2015-12-04.

2 Nelldal, B-L., Wajsman, J. (2016). Jarnvagens marknad och banavgifterna - Utvecklingen av
jarnvagssektorn och uppfoljning av fordonsbestand och kapacitetsutnyttjande. Rapport 2016 TRITA-TSC-RR
16-002.

30 Trafikverket, publikationsnr 2019:076 Langre lastbilar pa det svenska vagnatet — fér mer hallbara
transporter.

31 wikipedia: Inducerad trafik (eller ibland nygenererad trafik) ar fenomenet att utbyggnader av trafiksystem
ofta leder till 6kad trafik.
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lastbilar paverkar mojligheterna att flytta langvaga godstransporter fran véag till jarnvag
och sjofart. Rapporten konstaterar ocksa foljande:

"Storleken pa nyttorna med att tillta langre lastbilar avgors delvis av hur effekter
pa éverflyttningar och inducerad trafik ser ut. Den d6kning av
transportkostnadseffektiviteten som langre lastbilar ger upphov till leder, allt
annat lika, till viss overflyttning fran jarnvag och sjofart till vag. Enligt tidigare
studier ar storleksordningen pa 6verflyttningar och inducerad trafik dock osaker,
framst eftersom styrmedel och andra incitament ocksa paverkar lastbilarnas
transportkostnadseffektivitet. Genom att kombinera ett upplatande av vagnatet
for langre lastbilar med tillgang till kombiterminaler samt styrmedel och andra
incitament finns en mojlighet att neutralisera o6nskade dverflyttningseffekter och
istéllet framja 6verflyttning till jarnvag och sjofart samt intermodala transporter.
Mer kunskap om 6verflyttningseffekter behdvs i framtiden.”32

Anledningen till att langden ar satt till 34,5 meter, (och inte 32,5 meter eller 33 meter) ar
att det da gar att frakta tva stycken 45- fots containrar, vilket ar vanligt inom sjofarten. |
en intermodal kedja med sjofarten ger detta en 6kad potential i form av 6kad
transporteffektivitet och lagre transportkostnader. Det ger dven dkad potential for
intermodala jarnvagstransporter om denna typ av fordon anvands vid matartransporter
till terminaler for omlastning till jarnvag. Om langre och tyngre lastbilar anvands pa hela
transportstrackan som gar pa land, fran start till slut, sa blir det ett billigare alternativ
att vélja lastbilstransporter istéllet for jarnvagstransporter, raknat i transportkostnader
foér samma typ av gods.

De senaste 10 aren har dessutom konkurrensen fran europeiska akerier33 blivit allt
hardare. Transportstyrelsen redovisar att forare som kor for svenska arbetsgivare tjanar
omkring 23 000—25 000 kronor efter skatt nar de jobbar runt 31-50 timmar per vecka,
medan forare som kor for utlandska arbetsgivare tjanar runt 15 000 kronor — dven om
variationerna ar storre i denna grupp?*. Enligt branschféretréadare sker endast 15
procent av utrikes lastbilstransporter med svenska chaufforer.

Transportkostnadsmodeller

KTH Jarnvéagsgruppen har successivt utvecklat transportkostnadsmodeller for jarnvag
och lastbil samt intermodala transporter. Ett exempel ar Gerhard Troches avhandling3s
som behandlade jarnvagstransporter och Behzad Kordnejads avhandling3¢ som
behandlade kombinerade transporter och rena lastbilstransporter. Bo-Lennart Nelldal
(som ockséa utvecklade kostnadsmodeller for jarnvag i sin doktorsavhandling 1981) har

32 Vierth, 1., Lindgren, S. & Lindgren, H. (2018). Impact of higher road vehicle dimensions on

modal split: An ex-post analysis for Sweden. VTI notat 34A-2017. Hamtad fran:
http://vti.diva-portal.org/smash/get/diva2:675341/FULLTEXTO02.

33 Med europeiskt akeri menas transporter som utfors av aktérer och som har en annan kostnadsbild, framst
genom lagre chaufforsléner och andra avtalsvillkor an svenska villkor.

34 Transportstyrelsen Tillstdndsmatning 2019- Kontroll av regelefterlevnad inom yrkestrafik p& vag avseende
godstransporter samt métning av sociala villkor bland lastbilsférare. TSG 2017-3925

3Troche, G. (2009). Activity-Based Rail Freight Costing — A model for calculating transport costs in different
production systems. Doctoral Thesis, KTH Railway Group, TRITA-TEC-PHD 09-002.

36 Kordnejad, B. (2013). Regional Intermodal Transport Systems — Analysis and Case Study in the Stockholm-
Malaren region. Licentiate Thesis, 2013, KTH TRITA-TSC-RR 13-006.



vidareutvecklat modellerna i EU-projekten VEL-wagon3” och Capacity4Rail38, samt for
Trafikverket i projekten Effektiva matartransporter och samhéllsekonomisk analys av
rangerbangéardar. Darefter har modellerna successivt vidareutvecklats och anvants i flera
projekt till exempel effekter av lastbilsavgifter3® och utvardering av effekter av
banavgifter40. | bilaga 2 finns KTH:s transportkostnadsmodeller forklarade.

Det ar framforallt kostnadskalkylerna for jarnvag som ar komplicerade och som har
kravt forskningsinsatser, bade nar det géller metoder och att hitta faktiska kostnader4..
Kostnadskalkyler for intermodala transporter ar ocksa komplicerade da de innehaller
bade jarnvagstransporter, terminalkostnader och matartransporter med lastbil.
Kostnadskalkylerna for lastbil ar enklare och kostnaderna ar mer allmant kanda. Vi har
anvant dessa modeller i de exempel som finns redovisade nedan.

Effekt av europeiska akerier

Ett forhallande som kan beskrivas med modellerna ar effekten av europeiska akerier.
Det ar framst I6nekostnaderna som paverkas och i ndgon man skatter och avgifter.
Variationerna ar har stora. Transportstyrelsen har gjort en tillstandsmatning 201942 dar
man relativt noga undersokt regelefterlevnad och sociala villkor fér svenska och
utlandska akerier i Sverige. Nar det galler I6nekostnader sd redovisas manadsloner for
arbetsgivare stationerade i Sverige och i andra lander utanfor norden. Lon efter skatt ar
30-49 procent lagre for chaufforer fran annat land. Men da bér man tanka pa att de
sociala avgifterna skiljer sig ocksa sa kostnadsskillnaderna nar det galler bruttolonen ar
sannolikt storre. Det framgar till exempel att chaufférer fran andra lander i mycket hdg
utstrackning sover i sina lastbilar jamfért med chaufférer med svenska arbetsgivare och
att de i mindre utstrackning far ersattning fér 6vernattning.

Som en sammanfattande beddémning har vi har antagit att Iénekostnaden ar 50 procent
lagre per timme an vad den &r for en svensk arbetsgivare. Vi raknar med en 16n pa 350
kronor i timmen inklusive sociala omkostnader fér en svensk arbetsgivare, och for en
typisk arbetsgivare fran annat land blir den sdledes 175 kronor i timmen.

Resultatet av dessa berakningar framgar av figur 9, nedan. Ett europeisk akeri med 50
procent lagre I6nekostnad &n ett normalt svenskt akeri far en lastbilskostnad per
kilometer som &r 19 procent lagre &n ett normalt svenskt &keri. Detta paverkar
marknaden, inte bara genom att kunderna kan fa ett lagre pris utan ocksa pa foljande
satt:

37 VEL-wagon: Implementation and migration strategy Deliverable 5.2. Bo-Lennart Nelldal, Hans Boysen,
(KTH), Anna Dolinayovéa, Martin Buda, Jaroslav Masek, (University of Zilina), Erik Batista, Marian Moravéik
(Tatravagonka Poprad) KTH 2012-12-31.

38 Nelldal, B-L., Kordnejad, B. (2016). Capacity4Rail Economic evaluation of intermodal terminals and
marshalling yards. Working report in WP 2.3. KTH Report TRITA-TSC-RR 17-008

3% Nelldal, B-L,. Troche, G., Wajsman, J. (2009). Effekter av lastbilsavgifter — Analys av effekter av inférande
av avstandsbaserade lastbilsavgifter pa konkurrens och samverkan mellan jarnvag och lastbil.
Forskningsrapport. TRITA-TEC-RR 09-002.

40 Nelldal, B-L., Wajsman, J. (2016). Jarnvagens marknad och banavgifterna - Utvecklingen av
jarnvagssektorn och uppféljning av fordonsbestand och kapacitetsutnyttjande. Rapport 2016 TRITA-TSC-RR
16-002

4 Sommar, R. (2010) Utvardering av intermodala transportkedjor — Kostnadsmodeller.

42 Transportstyrelsen 2019. Tillstindsmatning 2019. Kontroll av regelefterlevnad inom yrkestrafik pa vag
avseende godstransporter samt méatning av sociala villkor bland lastbilsférare. TSG 2017-3925.
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. Marknadspriset pa transporter sjunker vilket ger en prispress pa svenska
akerier och pa jarnvags- och sjofartstransporter

. Europeiska akerier blir konkurrenskraftigare mot jarnvag och sjofart pa allt
langre avstand och for allt storre volymer

. Lonsamhet forsamras for transportféretag med normala kostnadsnivaer och
de har inte rad att investera i utveckling

Kr/tonkm
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Figur 9: Kostnad per tonkilometer for 25-meters lastbil med 60 tons bruttovikt for akeri med
svenska l6ner, for ett europeiskt akeri med 50 procent lagre I6nekostnad enligt
Transportstyrelsens tillsynsutredning. Index: Normalpris=100. Berakningar med KTH:s
transportkostnadsmodeller.

Kan jarnvagsbranschen effektivisera sin verksamhet?

Lonebilden for europeiska lastbilschaufforer ar alltsa lagre an for de svenska. For
jarnvagssidan, som &r betydligt mer regelstyrd, bedéms méjligheten att ta in lokforare
med lagre loner an de svenska lokforarna som obefintlig. En lokforare i Sverige maste till
exempel kunna svenska. For att fa kora trafik mellan Norge och Sverige méaste
lokforaren kunna tala bada landernas sprak, men eftersom spraken ligger sa nara
varandra kan man anda bli godkand om man bara kan det ena spraket. Vid
Oresundsbron galler att skandinaviska sprék ska talas och det géller dven for en viss
begrénsad stracka i respektive land.

Jarnvagstrafiken ar ocksa kontrollerad pé ett annat vis an vagtrafiken. Det finns en
trafikledning som leder tagen enligt tidtabell, det finns reglerade bytespunkter for
personal och avgangs- och ankomstplatserna ar tydligt planerade och kommunicerade
mellan alla parter. Dessutom finns en effektiv tillstindsmyndighet (Transportstyrelsen)
som bland annat genomfor revisioner inom olika omréden.

Bruttovikter, fordonslangd och axellaster liksom banavgifter, skatter och avgifter har
stor betydelse for saval jarnvagens som lastbilens ekonomi. De paverkar priset for



transporterna mot kunden och darmed ocksa konkurrenssituationen och néaringslivets
konkurrenskraft. | detta uppdrag, som ska fokusera pa hinder for éverflyttning till
intermodala jarnvagstransporter, sa har bade tyngre och langre lastbilar en stor
betydelse for hur konkurrenssituationen mellan véag och jarnvég férandras i form av
transportkostnader.

En annan stor kostnadsbarande post ar terminalkostnaderna for de intermodala
transporterna. Analyser visar att terminalkostnaden utgor cirka 30 procent av de totala
kostnaderna i en typisk intermodal transportkedja, medan matartransporterna med
lastbil svarar for cirka 30 procent och fjarrtransporterna med jarnvéag for cirka 30
procent, se figur 10. Darfor ar det viktigt att effektivisera terminalerna. En lag
terminalkostnad &r avgdérande for den intermodala trafikens konkurrenskraft43. Dartill
maste matartransporterna effektiviseras vilket beskrivs vidare under kapitel Tekniska
hinder och l6sningar for utveckling av intermodala transporter.

Matartransport
B Terminal
B Fjarrdragning
B Admin/Planering

Figur 10: Kostnadsstruktur for kombitransporter

Trafikanalys har i sin rapport "En breddad ekobonus” beskrivit terminalhanteringen och
dess kostnader. Vi har darfor valt att inte fordjupa oss i en liknande beskrivning i det har
uppdraget. Trafikverket och Trafikanalys har haft djupgéende diskussioner om hur
dessa berakningar &r gjorda och vilka kostnader som ingar. De uppgifter som
Trafikanalys haft tillgang till, pekar pa att omlastningskostnaderna utgor en mycket
stérre andel av den totala transportkostnaden vid en jarnvags — eller sjétransport (73—
75 procent) jaAmfort med en vagtransport (15—20 procent). En minskad
omlastningskostnad kan darfor forvantas fa storre effekter pa den totala
transportkostnaden fér jarnvags- och sjétransporter jamfért med vagtransporter.
Terminalerna behover darfor utvecklas till att bli mer effektiva for att fa ned
kostnaderna. Mer om detta kommer under kapitel Tekniska hinder och ldsningar for
utveckling av intermodala transporter.

Vidare konstaterar Trafikanalys att den intermodala transporten tar 50 procent langre
tid an vagsidan. Detta belyser vikten av att fa snabba tdgomlopp med minimal skogstid,
se vidare under kapitel Kapacitetstilldelning. De uppgifter som Trafikanalys haft tillgang
till, pekar pa att genomsnittliga omlastningskostnader ligger pa omkring 100—150

43 Utvardering av intermodala transportkedjor — Sammanfattande rapport 2010-06-10. Redaktér Bo-Lennart
Nelldal och Robert Sommar. SiR-C 2010. Detta &r huvudrapporten fran projektet men det finns ocksa ett antal
underlagsrapporter som kan laddas ned fran SiR-C hemsida www.sir-c.se.

Sida 41 (100)



kronor per container for lastbilstransporter och omkring 200—250 kronor per container
ombord pé tag.

Trafikverket delar Trafikanalys bild av att terminalhanteringen &r en stor del av
kostnaden for intermodala jarnvagstransporter. KTH har i sina
transportkostnadsmodeller delat upp den intermodala transporten i tre delar,
matartrafik, terminalhantering och fjarrdragning. Trafikanalys har i sin rapport slagit
samman matartrafik och terminalhantering till en omlastningskostnad. | princip ger det
samma resultat men det kan uppfattas som att kostnaden for omlastning &r lagre i KTHs
modell eftersom matartrafiken redovisas som en sarskild post.

Betydelse av lastbilspris och taglangd

Nedan redovisas nagra exempel pa hur fordonens storlekar, lyft och matartransporter
med mera paverkar l6nsamhetsgransen break even point, det vill sdga vid vilket avstand
som en transport pa jarnvagen far en lagre kostnad dn en transport med lastbil.
Berakningarna &r gjorda for nagra typfall med kostnadsmodeller utvecklade av KTH
Jarnvagsgruppen. Enligt utsago fran jarnvagsoperatrerna sa ar trailertrafiken i dag
mojlig att lyfta upp pa jarnvagsvagnar.

Nedan har Idnsamhetsberdkningar gjorts for en intermodal jarnvagstransport mellan
Malmé och Stockholm (600 kilometer) med ett trailertdg med 80 procents belaggning,
som ar en berdknad kostnad enbart for kombitaget (linjen for kombitag i figur 11 nedan).
Den finns med for att visa hur prisbilden blir utan lyft och matartransport. For att
trailern ska kunna transporteras med jarnvag maste en matartransport ske till
terminalen, och trailern maste lyftas upp pa jarnvagsvagnen. Detta sker i bdda dndarna
av transporten (Kombitag+ lyft+matartransport i grafen nedan).

Vi har ocksé beraknat I6nsamheten for ett tdg som inte behéver matartransporter i
vardera ande, utan ankommer fran exempelvis hamn med béat, och som lyfts upp pa
jarnvéagsvagn for att transporteras via industrispar till foretagets anlaggning.

Kritrailerkm

14,00 Lastbil normalpris

12,00 — Europeiskt akeri
— Kombitag + Iyft

10,00 + matartransporter

8,00 — Kombitag + Iyft

6,00 —— Kombitag

4,00

2,00

0,00

0 200 500 700 1000 m (taglangd)

Figur 11: Lonsamhetsberdkning kombitransport Malmé— Stockholm beroende pé taglangd med 80
procents fyllnadsgrad. Kalla: Analys med kostnadsmodeller, KTH Jarnvagsgruppen. Lastbilspriser
verifierade fran akeri i Malmé 2019-11-08.



For intermodala transporten utan matartransport men med lyft, blir tdget 1onsamt vid
taglangder langre &n cirka 400 meter om man jamfor med den normala svenska
lastbilen (rod linje), det vill siga ett &keri med svenska villkor, svensk I6neniva och
lastbilslangd pa 25,25 meter. Taget behover vara cirka 630 meter langt for att vara
Idnsammare &n den europeiska trailern med europeiska villkor (svart linje), det vill séaga
europeiska lastbilar, europeisk l16neniva4 och med lastbilslangd pa 18 meter.

Ett intermodalt tdgupplagg med matartransport och lyft blir Ionsam med taglangder
over 500 meter i jamforelse med svenska lastbilspriser. Med europeiska ékerier blir
tdgupplagget Ionsamt forst med ett 1 000 meter langt tag. Detta innebéar att med dagens
taglangd pa 630 meter, s maste man antingen kompensera ekonomiskt for bade lyft
och matartransport, eller utveckla mer effektiva l6sningar, om man vill éverfora
europeiska trailrar till jarnvag.

Det ar valdigt viktigt att operatdrernas godsvolymer mojliggor tagsatt som éverstiger
500 meter, vilket motsvarar 80 procents fyllnadsgrad, for att fa lonsamhet gentemot
svenska lastbilar. Men for att konkurrera med europeiska &kerier s& bor de alltsa vara
cirka 1 000 meter, vilket idag inte & mdjligt att framfora i Sverige.

Langre och tyngre aven pa jarnvagen

Precis som lastbilar och fartyg gar mot allt stérre dimensioner, pagar det ett intensivt
arbete dven pd jarnvagen for att oka transporteffektiviteten. Att kéra langre godstag ar
ett effektivt satt att oka lastkapaciteten per tdg oavsett godsslag. Det mojliggor ocksa att
man kan utnyttja den hogre dragkraften i moderna lok fullt ut. Detta ar sarskilt
betydelsefullt for tdg med 1&g metervikt sdsom kombitag. Eftersom en stor av kostnaden
for att kora ett godstag bestar av lok- och personal som &r fast, ar langre tag ett satt att
reducera kostnaden per vagn till nytta for bade transportkunder och operatorer under
forutsattning att efterfragan ar tillrackligt stor.

De viktigaste faktorerna som bestammer den maximala taglangden &r, forutom
dragkraften, sidosparens langd, bromsférmagan och bromsreglerna samt
signalsystemet. Den praktiska taglangden som kan hanteras begransas ofta av
sparlangden pa motesstationer, forbigadngsstationer, bangardar och terminaler. For att
oka volymen gods som transporteras pa jarnvagen okas taglangden, lastprofilen
férandras och storsta tillatna axellast utdkas.45 Atgarder som stodjer en sddan utveckling
ingar i Nationell plan for transportsystemet 2018—2029. Foérutom effektivare
transportldsningar som stéarker jarnvagens konkurrenskraft skapar det mer ledig
kapacitet pa sparen eftersom samma volym kan transporteras i farre antal tag. 46 740
meter langa tag ska enligt TEN-T-forordningen4’ kunna kora pa utpekade delar av
anlaggningen ar 2030. For den intermodala jarnvagstrafiken, som icke nédvandigtvis ar
tung, ar taglangden den mest avgoérande faktorn. Samma forhallande rader pé vagsidan
dar langre lastbilar framst gynnar lattare gods. Figur 11 visar pa en 6kning av

4 Beraknade med siffror frdn Transportstyrelsen 2019. Tillstdndsméatning 2019. Kontroll av regelefterlevnad
inom yrkestrafik pd vag avseende godstransporter samt méatning av sociala villkor bland lastbilsférare. TSG
2017-3925.

4 VEL-Wagon - Versatile, Efficient and Longer Wagon for European Transportation. Study on railway
business for VEL-Wagon and target costs. TU Berlin, KTH and Tatravagénka Poprad 2012-04-30.

“6 Trafikverket, Rapport 2019:140: Atgarder fér 6kad andel godstransporter p& jarnvag och med fartyg.

47 TEN-T-férordning nr 1315/2013.
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taglangderna till 750 meter minskar kostnaden per tonkilometer och dkar kapaciteten
med 10—15 procent beroende pa utlastning.

Trafikverkets definition av tyngre och langre godstransporter pa jarnvagen ar foljande:
- taglangd pa minst 750 meter

— linjehastighet 100 km/h.

- axellast pd minst 22,5 ton eller 25 ton.

Trafikverkets projekt Langre, tyngre och storre tag (LTS) bestar av flera delar. Férutom
att ta fram en nationell strategi for 750 meter langa tag pd TEN-T-néatet ingar aven att ta
fram strategier for tyngre tdg och uttkad lastprofil samt att se éver bromsprocenttabeller
och bromsregler. Det omfattar &ven sdkrande av nya rutiner for kapacitetsplanering och
trafikledning foér hantering av langa tag. Atgarderna kopplade till 1&nga tag i nationell
plan ligger for narvarande i tidsperioden 2024—2029. Under 2018 och framat pagar ett
arbete med planering av genomférande av atgarder s att hela strackor kan fardigstallas
samlat.

Ytterligare en del inom projektet gar ut pa att det ska bli smidigare att hantera
intermodala jarnvagstransporter. | dagsléget definieras vissa intermodala
jarnvagstransporter som specialtransporter pa vissa strackor, och de hanteras da med
sarskild handlaggning bade vad galler transportvillkor och transporttillstand. Efter
inforandet av sa kallad kodifiering av godstransporter och jarnvagsnéat kan sadana
transporter, om den héller sig inom banans lastprofil, hanteras som vanliga tag och utan
sarskilda villkor. Nyttan med att forenkla hanteringen av kodifierade transporter &r
bland annat att det effektiviserar framférandet av intermodala transporter, férenklar vid
omledning och bidrar med 6kad kundnytta i form av minskad administration och
minskade kostnader. Kodifieringen av godstransporter och jarnvagsnat ar ocksa hogt
prioriterad av jarnvagsbranschen och néringslivet. Férutom att administrationen fér
saval jarnvagsforetag som Trafikverket minskar, kommer Sverige nu ha samma system
for kodifiering som dvriga Europa. Det gér det lattare att frakta gods genom flera lander.
Fran och med den 15 december 2019 kan jarnvagsforetag ansoka om att framfora
kodifierade transporter pa det svenska jarnvagsnétet.

Jamforelse av transportkostnader mellan lastbilars langder och kombitag

Nedan har vi gjort berakningar pa transportkostnad kopplat till langden pa lastbilen, det
vill saga hur mycket last den kan ta i vikt och jamfort det med ett kombitég pa 630
meter, (det vill siga att den kan ta 34 stycken trailer) och ett kombitdg pa 750 meter
(som tar 42 trailer). Figuren visar den totala kostanden for en hel intermodal
jarnvagstransport. Eftersom omlastningskostnaderna for intermodala transporter ar
stor, far langre tag en mindre effekt pa hela transporten. Daremot far langre tag en
storre effekt vid en vagnslasttransport men storst effekt pa systemtagstransporter
eftersom omlastningskostnaderna ar lagre och tagkostnaden far en stérre andel av den
totala kostnaden.
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Figur 12: Kostnad for kombitrafik med olika taglangder, langre lastbilar och trailerdragare. Kélla:
Analys med kostnadsmodeller, KTH Jarnvagsgruppen, uppgifter om europeiska akerier fran
Transportstyrelsen 2019.

Berakningarna visar att taget ar Ilonsamt i jamforelse med en 16,5 m lastbil (trailer) pa
avstand ca 400 kilometer. Det ligger i samma harad som Trafikanalys kommit fram till i
sin rapport "En breddad ekobonus”. Om en lastbil med lagre kostnad (i figuren kallad
europeisk lastbil) det vill sdga med de kostnader som Transportstyrelsen redovisar i sin
tillstindsmatning, ar taget lonsamt vid cirka 600 kilometer. Med langa lastbilar upp till
34 meter, &r jarnvagen lonsam forst vid 900 kilometer. Det motsvarar strackan Malmé —
Hudiksvall (905 kilometer). Effekten for langa godstag blir lite battre med 750 meter
langa godstag. Den effektivisering som vagtrafiken kan géra med dkade langder av
fordonskombinationer ar svarare att finna for intermodala jarnvagstransporter.

Sammanfattning av utveckling av intermodala jarnvagstransporters bruttovikt
och langd

Sammanfattningsvis kan vi konstatera att utan en motsvarande effektivisering och
utveckling for intermodala jarnvagstransporter som vagtrafiken har gjort, sa ar det svart
att ra pa radande konkurrensforhallanden och nya Ionsamhetsgranser. Det framgar dock
av ovan resonemang att 6kade bruttovikter och langre tdg inte kommer att ge samma
transporteffektivitet for intermodala jarnvéagstransporter som det har gjort for
véagtrafiken.

Den forflyttning av Id6nsamhetsgransen som har skett &r negativ for intermodala
jarnvagstransporter. Langre och (tyngre tag) mojliggors forst under tidsperioden 2024—
2029 och fram till dess behdvs det sannolikt ekonomiska styrmedel for att halla kvar den
intermodala jarnvéagstrafik som gar i dag och forbattra forutsattningarna sa att nya
upplagg kan starta. Som beskrivs fran intervjuerna framkommer det att det inte ar priset
som ar helt avgérande utan andra faktorer ar mycket viktiga sa som tillforlitlighet,
flexibilitet och forutsagbarhet.
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Styrmedel for 6kad konkurrenskraft

Transportkostnaderna har betydelse for saval kundernas val av transportmedel som
jarnvagens och sjofartens ekonomi. Intermodala jarnvéagstransporter behover utvecklas
for att fa ned kostnadsbilden, bade pa terminalerna och fér matartransporterna till och
fran terminalerna. Det ar darfor en svar uppgift att pa kort tid dstadkomma en
utveckling pa jarnvagssidan. Pa kort sikt kommer det att behdévas styrmedel som stottar
upp den intermodala jarnvagstrafiken. Nedan listas ett antal forslag pa sadana.

Miljokompensation till jarnvagsforetag

I juni 2018 beslot den svenska regeringen att avsatta ekonomiska medel for
miljokompensation till godstransport pé jarnvag. For 2018 och 2019 avsattes 389
respektive 174 miljoner kronor for denna atgard, som ytterst syftar till att starka
jarnvagens konkurrenskraft och bidra till en 6verflyttning av godstransporter fran vag
till jarnvag.48

Miljokompensationen har sin EU-réattsliga grund i SERA-direktivets artikel 34. Enkelt
uttryckt lamnar denna bestdmmelse utrymme for medlemsstaten att infora en
tidsbegréansad kompensation till jarnvagsforetag, under forutsattning att konkurrerande
trafikslag ger upphov till hogre samhéllsekonomiska kostnader.

Den svenska miljokompensationen ar utformad som ett pottsystem dar potten fordelas
pa de stodberattigade i proportion till utfort godstransportarbete, uttryckt i
nettotonkilometer. De narmare principerna framgar i férordningen (2018:675) om
miljokompensation for godstransporter pa jarnvag. For 2018 beraknas atgarden ha
inneburit en kostnadsminskning pa 7 procent for jarnvagen, vilket ar i linje med det
Overgripande syftet att stéarka konkurrenskraften.

I forordningens 15 § anges att Trafikverket fore utgangen av ar 2020 ska folja upp att
syftet med miljokompensation tillgodoses. Redan nu gar det att dra vissa 6vergripande
slutsatser. Dit hor bland annat att de sékande uppmaéarksammat systemet och att det
fungerat rimligt val i administrativt hanseende. Fragan om hur stodet kommer avspeglas
i transportkoparnas priser har emellertid vackt fragor i branschen, och foranlett
Trafikverket att i sarskild ordning inhamta uppgifter fran de sokande. Vara definitiva
slutsatser om i vad man syftet tillgodoses far dock ansta till dess att uppfoljningen ar
genomford.

Mojlig 16sning: omarbetad miljokompensation for nya intermodala transporter

Lonsamheten &r sé lag for tdgoperatorena att det behdvs snabba atgarder. Ett forslag ar
att utreda om detta st6d kan utformas till ett verkningsfullt stod for att frimja nya
intermodala jarnvagstransporter. | utredningen behover man titta pd hur man kan
urskilja segmentet intermodala transporter och hur administration och uppféljning av
stodet kan ske. Den foreslagna miljokompensationen bér utarbetas tillsammans med

8 https://www.regeringen.se/pressmeddelanden/2018/06/regeringen-beslutar-om-extra-stod-for-
godstransporter-med-tag-for-miljons-skull/ Férordning (2018:675) om miljokompensation for godstransporter
pa jarnvag. Detta genomfors enligt SERA-direktivet, Europaparlamentets och radets direktiv 2012/34/EU av
den 21 november 2012 om inréattande av ett gemensamt europeiskt jarnvagsomrade, artikel 34.



branschen for att sakerstélla att upplagget passar den intermodala trafiken. Trafikverket
behover fa ett uppdrag att genomfora denna utredning.

Risktagande vid uppstart av nya intermodala tagupplagg

Brist pa intermodala taglosningar anges som ett av problemen med att flytta 6ver
vagtransporter till jarnvag. Om det inte finns nagra alternativ till vagtransporter att
erbjuda s faller det sig naturligt att jarnvagstransporten aldrig blir aktuell. Nu finns det
dock ett flertal jarnvagsforetag som erbjuder intermodala jarnvéagstransporter i ett antal
relationer. Gemensamt for dessa ar att det finns en speditor, varuagare eller akeri som
kan samla ihop storre volymer for att fylla ett system med lastbarare i tdgen. De &ger
ocksa i ndgon mening flodena pa dessa lastbarare och kan fa en total Ionsamhet i hela
logistikupplagget.

Det finns anda utrymme for manga fler linjer, men dar ar det svarare att konsolidera
floden sd att tdgen kan na en lonsamhetsgrans nar kundstocken kommer fran ett flertal
varuagare snarare an fran en mer solid volymmassa. Flera aktorer for fram att det ar
svart att starta ett nytt intermodal tdg utan att ha uppnatt en viss kritisk massa. Exakt
var den gransen ska ga ar svart att veta. Ett exempel visar att 15 enheter &r for lite och att
det fran 25 enheter kan vara vart att starta en ny intermodal tdgpendel. Risken for att
starta ett nytt tag ligger idag i princip hos jarnvéagsoperatoren.

Mojlig 16sning: Start-upp-garanti for nya intermodala tag

En tagpendel kan sigas ha 36—38 platser med dagens allméanna taglangd pa 630 meter.
Som séags ovan behdver man cirka 25 enheter for att starta upp ett nytt tdg med
acceptabel risk. Innan operatren ens kan 6vervaga att starta det nya taget behover
denne alltsd minst 25 enheter4®, For operatdren blir det ett svart avgérande vad man ska
gora forst; bestélla taget och borja salja platser ar en variant. Oftast leder det till att for
fa platser kan saljas innan taget borjar ga och forsoket maste laggas ner. Det behovs
uthallighet i forsaljningsarbetet men dven ekonomiska muskler for att halla
tdgupplagget igdng. Forslagen nedan maste utredas vidare och tillsammans med
branschen. Trafikverket behover fa ett uppdrag att utreda start-upp garantin.

For att reducera risken for att starta ett nytt tdg bor tva olika varianter provas:
1. bidrag for nytt intermodalt tag

2. delning av nytt tdg mellan olika speditérer eller varuagare eller annan
intressent.

Alternativ 1 ger mojlighet att fa bidrag for tomma platser under en tidsbegransad tid.
Reglerna kan utformas sa att operatéren minst maste fylla 15 platser fran start och kan
fa bidrag for plats 16—30 under en begransad tid, tva ar efter trafikstart. For plats 31 och
over kan bidrag beviljas i ytterligare ett ar. Bidragets storlek ska vara i nivd med
kostnaden for att halla den tomma platsen.

4% Antalet enheter har stamts av med olika branschféretradare.
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Alternativ 2 har en annan dimension, déar risken férdelas mellan de parter som
forbinder sig att kdra enheter i taget. Vid ojamn belastning kan de pa en marknad byta
platser med varandra. Har ska bidraget, om det ens behdvs, tillfalla den part som inte
kan utnyttja sina platser for egen del eller sélja till annan part.

Komplexiteten i upplaggen kan gora att det finns utrymme for odnskade effekter eller till
och med fusk, i den meningen att man kor tomma platser som en affarsidé. Det maste
stavjas. Ett kontrollsystem maéste till redan fran start som besitter réatt kompetens och
uthallighet for denna uppgift.

Vi foreslar att Trafikverket far i uppdrag att utreda en “starta upp-garanti” for nya
intermodala tagupplagg. Start-upp-garantin utgor sannolikt statligt stod. For att kunna
genomfora en atgard som utgor statligt stod kravs som utgangspunkt forhandsanmalan
och godkannande av EU-kommissionen innan stdd kan ges. Férhandsanmalan kravs
inte om det finns ett regelverk som undantar det statliga stodet fran kravet pa
forhandsanmélan och villkoren i det regelverket ar uppfyllda. Det som eventuellt kan
vara tveksamt ar att atgarden synes framja 6verproduktion och att ersatta fulla
kostnaden for tomma vagnar.

Banavgifter

Sveriges banavgifter har varit och &r fortfarande lagre 4n miniminivan som stadgats i
svenska jarnvagslagen (2004:519). For att korrigera for detta har Trafikverket under de
senaste tio aren successivt héjt banavgifterna for bade gods- och persontrafiken.
Banavgifterna for godstransporter har som foljd av denna korrigering blivit tre gdnger sa
hdga 2019 som 2009, en 6kning med 281 procent®°,
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Figur 13: Banavgift genomsnitt kronor per tagkilometer ar 2009 och 2019. Kalla: Bearbetning med
KTH:s kostnadsmodeller, B-L Nelldal

50 Nelldal, B-L., Wajsman, J. (2016). Jarnvagens marknad och banavgifterna - Utvecklingen av
jarnvagssektorn och uppféljning av fordonsbestand och kapacitetsutnyttjande. TRITA-TSC-RR 16-002.



Banavgifter ar en allt storre del av de totala transportkostnaderna och kritiken fran
branschen har varit hard under méanga ar. For intermodala jarnvagstransporter har
banavgiftsandelen av transportkostnaderna 6kat fran 6 till 15 procent fran 2010—2019,
se tabell nedan.5t

Godstag 2010 2014 2018 2019

Vagnslast fjarr 6 % 10 % 13 % 13%

Vagnslast lokal (diesel) 6% 10 % 13% 13 %

Systemtag 5% 8 % 12% 13 %
Malmtag 7% 12 % 16 % 17 %
Kombi 6 % 10 % 14 % 15 %
Totalt godstrafik 6% 10 % 13 % 14 %
Eldrift 6 % 9% 13 % 13%
Dieseldrift 8% 15 % 20 % 21%

Tabell 1, Avgifter godstrafik, andel av transportkostnad ar 2010-2019, Trafikverket

Green Cargo AB uppger att banavgifterna har blivit en allt storre kostnad i deras rérliga
kostnad for att producera ett godstag. Som ett exempel redovisas ett intermodalt
godstag, 600 kilometer med enkellok, dar banavgifterna utgér 28 procent av
kostnaderna, elkostnad 14 procent medan 6vriga 58 procent fordelas pa lokforare,
underhall fordon och vaxling. Som framgar ar banavgiften numera den storsta rérliga
kostnaden medan den for tio ar sedan motsvarade en tredjedel. Aven KTH
Jarnvagsgruppen kan vidimera denna trend men med en nagot lagre niva, se figur 14
nedan.

51 Trafikverket, (2017), Underlagsrapport PM Effektbeskrivning av forslag till nya avgifter for T19, tabell 17.
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Figur 14: Banavgifternas andel av den totala kostnaden for att kéra godstag. Kéalla: KTH

Jarnvagsgruppen.

I samband med att den nya tagplanen presenteras varje ar gors berakningar pa olika
typer av tag samt olika linjestrackningar, som visar vad banavgifterna blir.52 Se tabell 2

nedan.
Boden- Tomteboda- Kiruna— Laxa-
Borldnge Malmd Lulea Krisinehamn
Trafiktyp Attribut 1034 km 651 km 304 km 61 km
Vagnslast fjarr 1094 ton, 24 vagnar 1235 842 363 79
Vagnslast lokal (diesel) 721 ton, 18 vagnar 849 600 250 56
Systemtag 1144 ton, 22 vagnar 1286 875 378 82
Malmtag 3480 ton, 11 vagnar 1903 1263 559 118
Kombi 1108 ton, 19 vagnar 1250 852 368 80

Tabell 2: Exempel: forandrade banavgifter &r 2018-2019 for godstag av olika typer och
linjestrackningar, kronor, Trafikverket.

Boden- Tomteboda- Kiruna— Laxa-
Borldnge Malmé Luled Krisinehamn
Trafiktyp Attribut 1034 km 651 km 304 km 61 km
Vagnslast fjarr 1094 ton, 24 vagnar 12 436 11 475 3656 1075
Vagnslast lokal (diesel) 721 ton, 18 vagnar 27 940 21236 8214 1990
Systemtag 1144 ton, 22 vagnar 12 891 11 762 3790 1102
Malmtag 3480 ton, 11 vagnar 27 636 27 636 11 203 2 590
Kombi 11089 ton, 19 vagnar 11 561 11 561 3 696 1083

Tabell 3. Exempel: banavgifter ar 2019 for godstag av olika typer och linjestrackningar.

52 Trafikverket, (2017). Underlagsrapport PM Effektbeskrivning av férslag till nya avgifter for T19, tabell 21.



Banavgifterna har under denna period samtidigt blivit mer differentierade. En
tagkilometeravgift har inforts som ar hogre pa hart belastade banor, och kompletteras
med en passageavgift i hogtrafik i storstadsomradena. Sparslitageavgiften har
differentierats med hansyn till axellast.

Banavgifterna bestar alltsa dels av sparavgift, tglagesavgift och passageavgifter.
Sparavgift och taglagesavgift berdknas utifrdn marginalkostnadsprincipen och speglar
den kostnad som uppstar som en direkt foljd av framforandet av jarnvagsfordon nar
jarnvagsinfrastrukturens kapacitet och utformning hélls oférandrad. Dessutom finns
avgifter for nyttjande av grundlaggande tjanster (enligt Jarnvégslagen 2004:519). Dessa
avgifter baseras pa sjalvkostnadsprincipen.

Sparavgiften beraknas per bruttotonkilometer och ar differentierad efter medelaxellast.
Taglagesavgiften tas ut per tdgkilometer och i tre nivéer baserade pa
kapacitetsutnyttjandet pa olika bandelar eller strdk. Fran och med &r 2021 ska enbart tva
nivaer tas ut: basnivan och en hdg niva som tas ut pa hogtrafikerade banor och som
innehaller ett paslag. Avgifter for nyttjande av grundlaggande tjanster, som till exempel
uppstéllning eller tillgang till rangerbangard, ar ett fast belopp per enhet. Denna enhet
kan vara tilldelad sparlangd som ett exempel.

I figur 15 nedan visas hur den for godstrafik viktiga sparavgiften behover hojas for att nd
upp i den lagstadgade nivan.

Kronor/bruttotonkilometer

0,0250 Marginalkostnad

0,0200 —e— Sparavgift
m persontrafik < 17 ton
0,0150

—s— Sparavgift godstrafik

0,0100 kr T > 10 ton <17 ton

0,0050 kr

-kr
2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029

Figur 15: Hojning av sparavgifter for godstrafik, kalla Trafikverket

Rabatt banavgifter

Trafikverket har redan idag majligheter att ge rabatter pa banavgifter for att framja
utvecklingen av ny jarnvéagstrafik eller anvdndningen av avsevart underutnyttjade linjer.
Rabatten ska vara tidsbegransad och tillganglig pa lika villkor for alla anvandare i viss
trafik (7 kap 68 Jarnvéagslagen). Det gors dock inte idag.

| Trafikverkets redovisade regeringsuppdrag "Atgarder fér 6kad andel godstransporter
pa jarnvag och med sjofart”s2 foreslas en utredning for om en sadan rabatt kan utformas
for nya transportupplagg eller pa strackor med avsevéart underutnyttjande skulle kunna

53 Trafikverket, Rapport 2019:140: Atgarder fér ékad andel godstransporter p& jarnvag och med fartyg.
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utformas. Trafikverket har inom ramen for lagstiftningen mandat att utreda detta utan
uppdrag fran regeringen.

Terminalkostnader

Terminalkostnaderna star for ca 30 procent av en intermodal transport och ar darmed
en betydande del av den totala transportkostnaden. Enligt de kontakter som
Trafikverket haft med branschen ligger kostnaden pé ca 300 kronor per lyft oavsett om
Reach-stacker eller portalkran anvands. Denna niva an nagot hogre an Trafikanalys
beraknade kostnad p& 200-250 kronor per lyft. Lyftkostnaden drivs av hur stora
volymer som hanteras pa en terminal givet investeringskostnaden. En portalkran ar
dyrast men kan hantera stora volymer och kraver darmed detta for att vara Ild6nsam.
Reach-stacker passar battre for mindre volymer men var volymgréansen gar ar beroende
p& ménga faktorer.

I Trafikanalys forslag "En breddad ekobonus” ar stédet beraknat till 0,08 kronor per
overflyttad tonkilometer. Detta bidrag skulle kunna anvéndas brett, enligt forslaget,
bland annat som lyftpeng.

Siffran 0,08 kronor per tonkilometer kommer frén skillnaden i extern miljokostnad
mellan vag och jarnvég och ar beraknad pa samma princip som for ekobonus for
sjofart>4. Trafikverket instdmmer i analysen att en breddad ekobonus behovs.

Mojlig 16sning: Riktade geografiska insatser for 6kad intermodalitet

Det kommer in stora lastbilsfléden via hamnarna i Sydsverige och via Oresundsbron. Av
den totala trailertrafiken 6ver kaj i Sverige pa drygt 3,1 miljoner trailers 2017, gick lite
drygt 1,9 miljoner av dessa via Skane- och Blekingehamnar. Over Oresundsbron
kommer ytterligare cirka 450 000 lastbilar rligen och via Goteborg och Stockholms
hamnar kommer ungefar 500 00O trailers vardera per ar. 55 Till denna utrikestrafik gar
ett stort antal inrikesekipage norrut.

Det ar framst trailertrafik med chauffor som fortsatter langt in i Sverige pa gummihjul
trots att de ankommer Sverige via hamnar eller passerar nara kombiterminaler. Denna
trafik bestar av till stora delar importtrafik vilket gor att de soker aterlaster. For att
konkurrera med vagtransporterna ar det viktigt att kunna erbjuda attraktiva jarnvags-
eller sjofartslosningar pa importfloden. Det i sin tur generar aterfléden pa jarnvag eller
sjofart eftersom det da saknas forare i tillracklig mangd for att aterfora lastbararna.
Lonsamhetskalkylerna visar att europeiska akerier har en grans pa uppemot 60 mil.
Darfor ar det viktigt att jobba med atgarder som leder till ett lyft av pAhangsvagnen till
en intermodal jarnvagstransport.

Risken i dag for bli upptackt med olaglig cabotage ar inte sarskilt stor. En 6kad polisiar
insats ar betydelsefull bade for att stavja den olagliga cabotagetrafiken men ocksa for att
varna om de akerier som gor ratt. Regeringen tillsatte i augusti 2019 en utredning som
ska ta fram forslag for effektivare kontroller av yrkestrafiken och en samlad

54 https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/2018/rapport-2018_7-transportsektorns-samhallsekonomiska-
kostnader.pdf, Se tabell 2.2.

35 Trafikanalys, Rapport 2019:1: En breddad ekobonus


https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/2018/rapport-2018_7-transportsektorns-samhallsekonomiska-kostnader.pdf
https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/2018/rapport-2018_7-transportsektorns-samhallsekonomiska-kostnader.pdf

organisationsform for kontrollverksamheten. Regeringens satsning pa effektivare
kontroller av yrkestrafiken ar darfor viktig i detta sammanhang. Den pagar dven ett
europeiskt arbete med att féréandra cabotagereglerna.

Riksdagen har dven beslutat om héjda och miljodifferentierade vagavgifter inom
eurovinjettsamarbetet”. Den 1 juli 2019 hdjdes transitavgifterna fran 8 till 12 euro.8
Detta ar ytterligare ett steg for 6kade forutsattningar for intermodala
jarnvagstransporter.

Mojlig 16sning: Attraktiva taglagen och snabba omlopp

Prioritet i kapacitetstilldelningen behover ges sa att dessa taglinjer far minimalt med
skogstid samt att forutbestambarheten varnas. Taglagena maste anpassas till farjornas
ankomst och avgangstider och vara robusta éver tid. Dessa taglinjer behtver ha snabba
omlopp for att f& Ionsamhet samt kunna konkurrera tidsmassigt med lastbilstrafiken.

Som beskrivits i kapitel ”Analys och méjliga forslag kapacitetstilldelning i tagplan” s&
behover fragan om Trafikverkets arbetssatt utvecklas for att kunna ge prioritet till dessa
taglagen. Det bor dven utredas om en rabatt pa banavgifterna kan utformas for att
frdmja intermodala jarnvagstransporter och om det kan riktas mot hamnar med stora
trailerfloden for att f ned den intermodala kostnaden. Trafikverket utreder detta inom
befintligt uppdrag.

56 https://www.regeringen.se/pressmeddelanden/2019/08/effektivare-kontroller-av-yrkestrafiken/
57 Riksdagen genom skrivelse 2018/19:SkU9.
58 De nya nivaerna framgar nu av SFS 2019:155.
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Tekniska hinder och l6sningar for utveckling av
intermodala transporter

I detta avsnitt foljer en dversikt av kédnda forslag och vissa tekniska utvecklingsprojekt
som genomforts de senaste artiondena. Avsnittet knyter an till den i uppdraget angivna
punkt 3) Trafikverket ska identifiera eventuella hinder for 6kad omlastning till
jarnvag, samt analysera och foresla hur okad intermodalitet kan stimuleras,
exempelvis med nya tekniska lésningar, Avsnittet ar indelat i tre delar; inventering av

kanda tekniker och koncept, resonemang och analys och ett antal méjliga forslag.

Inventering av kénda tekniker och koncept

Dimensioner — fordon — véaxelflak — containrar

Containrar ar standardiserade och lyftbara lastbarare som utvecklats utifran framst
sjofartens behov. De har nominella langder, som oftast anges i fot, dar langderna 20 och
40 fot ar vanligast forekommande. L&nga enheter (klass A) 40 fot eller 12,2 meter, ar
vanligast vid sj6fart till och fran Europa. Vidare har langden 465 fot, eller 13,7 meter
tillkommit.

Fordonsléangderna var lange oreglerade i Sverige och under 1960-talet fanns ett 6kande
antal fordonskombinationer med langder 6ver 30 meter. 1968 inférdes en
langdbegransning pa 24 meter for bade kombinationerna lastbil med efterfordon (slap)
och dragbil med pahangsvagn. En avsikt med att vélja denna langd var att en
fordonskombination skulle kunna medféra lastbérare som motsvarade 3 TEU (Twenty
Foot Eqvivalent Units). Detta kunde uppnas med tre korta lastbarare (3 x 20 fot), en
kort och en lang lastbarare (1 x 20 fot + 1 x 40 fot), eller tvd jamnlanga lastbarare (2 x 30
fot).

| flertalet Iander pa den europeiska kontinenten var fordonslangderna, vid samma tid,
begransade till 18 meter for lastbilar med efterfordon (slép) samt 15,5 meter for dragbil
med pahangsvagn. Fordonens kapacitet motsvarade darmed 2 TEU, till skillnad mot 3
TEU i Sverige. En lastbil med efterfordon (slap) kunde lasta tva korta lastbarare, medan
en dragbil med pahangsvagn kunde lasta antingen en lang lastbéarare, eller tva korta
lastbéarare.

For sjocontainrar har langden for korta lastbarare pa 20 fot, eller 6,06 meter, dven
benamnda lastbéarare klass C, bestatt och ur denna standard har lastbéarare for
landtransporter, pa vag samt jarnvag utvecklats. Dessa benamns véxelflak och hade
ursprungligen en langd av 6,06 meter och ar avseende vikt och dimension anpassade till
vagfordon och kan utrustas med lyftbeslag samt utrustas for gaffeltruckshantering. En
stor andel ar dock inte lyftbara. Korta flak, klass C, finns med fallbara stédben vilka kan
stéllas av fran fordon. Utifran den europeiska langdbegransningen pa 18 meter for
fordonstag bestaende av lastbil med slap utvecklades vaxelflak med en langd av 7,15
meter. Sedan denna fordonslangd inom EU okats till 18,75 meter har ytterligare
standarder uppstatt vilket innebéar langder pa 7,45 samt 7,82 meter dar tva flak kan
transporteras pa en lastbil med efterfordon. For langa vaxelflak, klass A, finns
standardlangderna 12,2, 12,5 och 13,6 meter.



Trailers, eller pahangsvagnar anvands framst for vagtransporter men finns i intermodalt
anpassade lyftbara utforanden. En tillaten langd inom EU pa 16,5 meter for dragbil med
trailer innebér att den tilldtna, och standardiserade langden, for trailers ar 13,6 meter.
EU-regelverken tillater dven vagtransporter, pa trailer, av 45 fots containrar (13,7

meter).

Sedan 1996 tillats 25,25 meter langa fordonskombinationer som bestar av moduler,
enligt EMS-systemet®9. Det faststélldes genom en 6verenskommelse mellan Finland och
Sverige respektive dvriga EU-lander. EMS inneb&r moduler som &r indirekt godkédnda
enligt EU-direktivet 96/53/EG kan kombineras med maximalt en lang och en kort
modul, dar den maximala fordonslangden uppgar till 25,25 meters° (EU, 1996). Med
indirekt menas att lastbarare eller fasta padbyggnader inte anges explicit, utan féljer av
ovriga regler sdésom maximal langd pé en lastbil, slapvagn och fordonstag.

De modulfordon som till féljd av uppgorelsen tillats i Sverige och i Finland baseras pa
samma lastbararmoduler som anvands inom &évriga EU-lander. Skillnaden &r att 6vriga
medlemslander i EU tillater tva korta eller en lang modul, medan Sverige och Finland
tillater tre korta moduler eller en lang och en kort modul. Saledes motsvarar tva
modulfordon tre EU-kombinationer, varav en pa 18,75 meter som bestar av lastbil med
slap samt tvd kombinationer bestaende av dragbil med pahangsvagn (se figur 16, 17 och

18).
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Figur 16: Ingaende enheter inom EMS-systemet samt mdjliga kombinationer av EMS-

fordon (Volvo).

5% European Modular System, EMS.
5 European Union Council (EU), Council directive 96/53/ regarding heavy vehicle weight and dimensions,
European Union Council, Brussels 1996.
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Figur 17 Fordonstag enligt modul A (Volvo) Figur 18 Fordonstag enligt
modul B (Scania)

For ett modulfordon typ A, med 64 tons bruttovikt (se figur 17), minskar nyttolasten
med 3-4 ton jamfort med ett konventionellt svenskt 24 meter langt fordon med samma
bruttovikt®l.

Utdver Sverige och Finland férekommer modulfordon enligt EMS-systemet i Danmark,
Norge och Nederlanderna samt i delar av Tyskland. De férekommer i olika omfattning,
permanent eller pa forsok.

Jula-pendeln

Idén om att kunna transportera mer &n tva lastbarare av storleken 2 TEU (motsvarar en
40 eller 45 fots container) i anslutningstransporter till och fran intermodala terminaler
har &ven omsatts i den s& kallade Jula-pendeln. I Jula-pendeln anvéands vagekipage som
kan lasta 2 1SO-containrar klass A for transporter mellan en intermodal terminal i
Falkoping och Julas centrallager i Skara, ett avstand pa 28 kilometer (se figur 19).
Trafiken bedrivs pa forsok med tillstdnd fran Transportstyrelsen. | detta fall
transporteras 4 TEU per véagekipage.

Eftersom dessa transporter utgor en forlangning av den sé kallade hamnpendeln som
bedrivs mellan Skandiahamnen i Géteborg och den intermodala terminalen i Falkdping,
over ett for jarnvagsforhallanden kort avstand pa endast drygt 120 kilometer. | detta fall
har den effektivisering av anslutningstransporterna som foljt av anvindandet av fordon
for 4 TEU aven medfort att en intermodal transportlésning pa ett begransat avstand
mdjliggjorts. Den intermodala transportlésningen innebar dven betydande
miljéfordelar.

Figur 19: Jula-pendeln med 2 stycken 40 fots ISO-containrar eller 4 TEU (Jula).

51 Freij T, Mertz transport, muntlig kommunikation 2019-10-22.



Intermodal hantering

Intermodal hantering utfors framst genom att lastbarare lyfts av och pa, samt mellan
vag- respektive jarnvagsfordon. | begransad omfattning forekommer direktéverféring av
lastbarare av typen rullflak genom att lastbilarnas lastvaxlarutrustning anvands for att
fora dver flaken mellan lastbilar och jarnvagsvagnar. Denna hantering kraver
specialanpassade jarnvagsvagnar med en vridbar lastram.

Portalkranar

For att lyfta och flytta lastbarare inom terminaler anvands pa de storsta terminalerna
portalkranar som antingen ar spar- eller hjulburna. Dessa kan, med undantag av
anlaggningen i Skandiahamnen i Géteborg, hantera samtliga typer av lyftbara lastbarare
som férekommer i intermodal trafik i Sverige (se figur 20). Hjulburna portalkranar har
funnits vid intermodala terminaler men ar nu tagna ur bruk.

Figur 20: Spargéende portalkran (Jernhusen)
Spargaende portalkranar anvandas i Sverige vid féljande anlaggningar:

- Malmd kombiterminal

- Stockholm Arsta kombiterminal

- Stockholm Nord kombiterminal i Rosersbergs (norr om centrala Stockholm)

- Skandiahamnen — Centralharpan (Géteborgs Hamn) — hantering av
sjocontainrar

Vid samtliga anlaggningar som anvander portalkranar finns tva kranar som opererar
frdn samma kranspar 6ver samma jarnvagsspar. Pa detta satt erhalls en hog kapacitet
och en god redundans.

Tunga truckar — Reach-stackers

Det vanligast forkommande hjalpmedlet for intermodal hantering &r tunga
motviktstruckar med en lyftbom i vilken ett vridbart hanteringsok &r monterat (se figur
21). Sadana truckar kallas Reach-stackers och kan, sdsom portalkranar, hantera flertalet
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typer av lastbarare som forekommer inom intermodal trafik i Sverige. Flertalet
terminaler ar forsedda med minst tvd Reach-stackers for att skapa redundans. Aven i de
fall en Reach-stacker erbjuder tillracklig hanteringskapacitet pa en terminal finns det
oftast en aldre Reach-stacker i reserv pa terminalen. Nypriset for en Reach-stacker ligger
pa ungefar fem miljoner kronor medan en béattre begagnad betingar ett pris av tva
miljoner kronor och uppat.

Figur 21: Reach-stacker (Scania)Direkt dverlyftning mellan lastbil och jarnvagsvagn

Smaskalig hantering av intermodala lastbarare i form av 1SO-containrar kan utféras
med hjalp av sidlastare. Sidlastare ar monterade pa vagfordon som dven anvands for
insamling av distribution av dessa lastbarare, sdsom pahangsvagnar och lastbilar (se
figur 22, 23 och 24). | Sverige finns en terminal i Amal dar hantering regelmassigt utférs
pa detta satt i anslutning till den intermodala hamnpendeln Véanerexpressen.

Figur 22  COverlyftning av Figur 23 Sidlastarhantering Figur 24 Végtransport av 20 fots
containerflak mellan av 40 fots container containrar med sidlastar-
vdgfordon och jdrn- (Hammar Maskin) fordon (Hammar Maskin)
vdgsvagn (Hammar
Maskin)

Direkt sidledsoverforing till och fran jarnvagsvagn

En effektivisering som efterfragats for intermodala transporter ar mojligheten att direkt
Overfora en lastbarare mellan ett vagfordon och en jarnvagsvagn, eller ett intermodalt
tagsatt. En bakomliggande idé &r att reducera antalet hanteringsoperationer i en
intermodal transportkedja och &ven minska mangden terminalbundna
hanteringsutrustningar som involveras i ett intermodalt transportsystem.



Innovatrain i Schweiz

Ett system med direkt sidledsoverforing av intermodala lastbérare finns i drift i Schweiz.
Det kallas Innovatrain®2, Utrustningen som anvands kallas ContainerMover-3000 (se
figur 25 och 26).

I systemet transporteras vaxelflak och standardiserade containers, framst klass C. Det
finns stodsystem for att hjalpa foraren att positionera lastbilen i ratt lage i forhallande
till jarnvagsvagnen. Vidare justerar stodben lastbilens hojd i forhallande till
jarnvagsvagnen. En dverforing av en lastbarare fran en jarnvagsvagn inleds med att
lastbilens hanteringsutrustning skjuter in tva armar under lastbararen i en ram som ar
monterad pa en containervagn av standardutférande. Armarna lyfter med hjalp av
tryckluft lastbararen tills den gar fri fran vagnens containertappar, varefter den
sidoforflyttas till lastbilen med ett hydrauliskt éverféringssystem.
Overforingsutrustningen okar lastbilarnas egenvikt med ungefar 2 ton®s,
Hanteringstiden uppges vara 5 minuter per lastbarare.

Figur 25  Direkt dverféring av vixelflak klass C mellan Figur 26  Animerad bild av éverfdring av
viigfordon och jérnvdgsvagn (Innovatrain) container mellan jdrnvdgsvagn
och terminalfordon (Innovatrain)

Anvandare av systemet och/eller kunder ar OBRIST interior AG, RailCare AG, Rhaetian
Railway och SmartRail Logistics Germany®4. Storsta kunden ar RailCare AG (Coop), en
av Schweiz stdrsta detaljhandels- och grossistféretag med drygt 2 300
forséljningsstallen. s

Coop Logistik kopte RailCare LTD ar 2010 i avsikt att infora en ny logistikstrategi dar
vag- och jarnvagstransporter kombineras i en intermodal transportkedja, dar
overforingen av lastbarare mellan vag- och jarnvag sker horisontellt. RailCare drev
redan ett system men detta krévde specialutformade véxelflak. Ett samarbete med
Innovatrain inleddes for att ta fram ett system dar standardiserade véxelflak och 1SO-
containrar kunde dverforas mellan lastbilar och jarnvagsvagnar, som en forsta fas.
Systemet ar baserat pa 10 omlastningspunkter, eller hubbar samt en centralterminal,
benamnd krossdockningshubb.

Ar 2015 hade Coop Logistik 38 véagfordon (lastbilar) eller truckar som var férsedda med
utrustning for lastbararéverféring (ContainerMover). Samma ar utfordes 240 000
intermodala omlastningar. Dagligen forflyttades 500 lastbarare, sdsom containrar och
véxelflak. De senare var av olika utféranden sdsom med isolerade samt temperering,
vilka var avsedda for farska och/eller frysta varor. Vidare forekommer, oisolerade

52 Innovatrain, Container transhipment and handling, http://www.innovatrain.ch/en/innovatrain/, hamtad 2019-
10-22.

83 Karlernas K, Kordnejad B, Bark P, Hallbar och energieffektiv regionallogistik i Malardalen, TFK-rapport
2016:4, TFK, Stockholm, 2016.

54 Innovatrain, 2019

5 COOP (2019). 2018 Annual Report of the Coop Group, Basel.
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stalskap samt tackta flak med gardinsidor. I systemet fanns 10 tagsatt med en kapacitet
om vardera 30 lastbarare. Det fanns ocksd sammantaget 80 lastbilar med slap, som
vardera kunde transportera 2 lastbarare.

Coop har ett distributionscenter som ar lokaliserat till Aclens som ligger 69 kilometer
fran Geneve, fran vilket det dagligen gar tre snabba tdg. Dessa ar tilldtna for en hastighet
av 120 kilometer per timme och har en total kapacitet pa 90 lastbarare per dag samt en
kapacitet pa mellan 24—40 lastbarare.

Automatic Multimodal CCT (AMCCT) — Sverige

I Sverige har det utvecklats system och tekniker for att kunna direktdverfora lastbarare
for vagtransporter till och fran jarnvagsvagnar. Ett system for detta &r CarConTrain
(CCT). Systemet har vidareutvecklats med en terminalbunden hanteringsutrustning som
kallas Myran och i dag gar systemet under beteckningen Automatic Multimodal CCT,
eller AMCCT (se figur 27)66 .

V? 4

Figur 27: Det svenska AMCCT-systemet innebar en terminal pa ett sidospar dar transfervagnen
"Myran” automatiskt lastar och lossar containers och stéller dem pa ett parallellt lager. Nar
lasthilen kommer hamtas ocksa lastbararna med hjalp av "Myran”.

Direkt dverforing av pahangsvagnar

En effektivisering som efterfragats for intermodala transporter ar mojligheten att direkt
overfora pahangsvagnar till och fran jarnvagsvagnar. En orsak till detta ar bland annat
att detta vanligen ar den tyngsta hanteringen inom de intermodala systemen och att den
lyftkapacitet som kravs for denna hantering darmed ar dimensionerande fér
lyftkapaciteten pa terminalerna.

I Sverige har system och teknik for direktoverforing av pdhangsvagnar utvecklats®’. Ett
system som drivits till prototyp- och demonstrationsutférande ar Megaswing dar
lastytan kan vinklas for att mojliggora av- och pdkdérning av pdhangsvagnar (se figur 28).
Prototyper har varit i drift men utvecklingen har avstannat sedan tillverkaren Kockums

5 Nelldal B-L, (2019). Effektivare godstransporter med horisontell 6verféring — Attraktiva intermodala
transportsystem.

67 Barthel F, (2012). Effektiva linjeterminaler — Kartlaggning och probleminventering avseende intermodala
linjeterminaler. TFK-rapport 2012:1, TFK, Borlange och Stockholm.

COOP (2019). 2018 Annual Report of the Coop Group, Basel.



upphort med sin vagntillverkning. Dock har tillverkningsratten till vagnen évertagits av
andra intressenter och kommer i sa fall att produceras hos ndgon annan tillverkare.

En vagn av denna typ, med kapacitet for tva pahangsvagnar uppges kosta i
storleksordningen 2 miljoner kronor, medan en konventionell trailervagn med samma
kapacitet uppges kosta 1,4 -1,5 miljoner kronor. Detta innebar en merkostnad pa 0,5—
0,6 miljoner kronor per vagn. For ett tagsatt med 38 trailerplatser (19 vagnar) innebar
detta alltsa en tillkommande kostnad pa 9-10 miljoner kronor. For att fa igdng en
tagpendel med dubbla tagsatt (det behovs dubbla tagsatt nar pendeln gar i omlopp)
uppgar saledes merkostnaden till 18-20 miljoner kronor. Om man fortsatter att skala
upp konceptet till fem tagpendlar som trafikerar olika strackor ar merinvesteringen bara
i vagnar saledes 90—200 miljoner kronor. Detta kan relateras till att nypriset for en
Reach-stacker (truck) med kapacitet att lyfta trailers ligger pa 5 miljoner kronor.

Det finns dven andra typer av direktéverforingsvagnar som gor i princip samma sak som
Megaswing men som har en nagot annorlunda funktion.

Figur 28 Megaswing (Kockums)

Vagnar av detta slag kan med fordel kombineras med system med direktdverféring av
andra typer av lastbarare sasom sidledsoverforing av vaxelflak och containrar. Detta for
att de aktuella intermodala transportsystemen aven skall kunna transportera
pahangsvagnar (trailers).

Inom omradet lyftande truckar pagar en snabb utveckling dar svenska foretag har intagit
en tatposition®®. Denna utveckling bestar delvis i en elektrifiering av drivsystemen med
malet att truckarna inom nagra ar skall drivas med el som lagras i batterier. Nar langre
drifttider efterfragas ska de aven kunna anvanda brénsleceller dar vatgas anvands som
energibarare. Elektrifieringen av drivsystemen medfér dven att truckar som har en
stérre mandvrerbarhet &n dagens truckar kan utvecklas genom att samtliga hjul kan
goras styrbara (se figur 29). Detta formodas i sin tur méjliggora truckbaserade
terminalldsningar dar ytbehoven kan minskas i vasentlig grad gentemot dagens
situation. En bedomning ar att behoven av hardgjorda ytor intill terminalsparen kan
halveras, till i storleksordningen 8—10 meter®9,

68 Ny Teknik, Trucktillverkaren Kalmar ska lyfta med eldrift, tidningsartikel 16 augusti 2019.

69 Skoglund M, Bark P, Olund A, (2013). Utvecklad terminalhantering med miljdanpassning av truckar och
hanteringsutrustning. TFK-rapport 2013:9, TFK, Stockholm, (2013/1).
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Figur 29: Framtidsvision av eldriven 4-hjulsstyrd
férarlés Reach-stacker

Lésningar for automatiserad eller forarlds drift marknadsfors idag av tillverkare av
truckar och containerhanteringsutrusning for hjul- och sparburna portalkranar samt
grensletruckar. Vidare bedriver trucktillverkare forsék med obemannade
motvikstruckar i industri- och lager-tillampningar och en kommersiell lansering av
denna teknik férvantas inom en icke avlagsen framtid. Utveckling av forarlos eller
autonom truckdrift, samt lastbararhantering, kan mojliggéra en mer personaleffektiv
terminaldrift och att terminaler och hanteringsutrustningar kan vara tillgéngliga under
storre delar av dygnet &n vad som ar mojligt i dag.

Tagdriften vid intermodala terminaler kan effektiviseras om vaxling med dieseldrivna
terminallok undviks. Detta kan l6sas med lok som vid tagdrift pa linje energiforsorjs
med el frdn kontaktledning och pa spér, dar kontaktledning saknas, drivs med energi
som lagras pa loket, till exempel dieselbransle, vilket med generatorer pa loken
omvandlas till elenergi. Dessa lok kan direkt kdras in pa terminalers lastnings- och
lossningsspar vilket spar tid. Vidare kan kostsamma resurser i form av terminal- och
vaxellok undvaras.

I Sverige anvands eller testas bland annat Last-mile-lok, Extra-mile-lok samt duolok
som tagits fram av Bombardier, Siemens samt Stadler. Ellok frdn Bombardier och
Siemens, har utrustats med dieselgeneratorer med en begransad effekt (180 respektive
130 kW). | Bombardiers lok har dieselaggregatet kompletterats med batterier som ger
ett effekttillskott som mojliggér samma startdragkraft vid diesel- och eldrift. En I6sning
med enbart batteridrift nér kontaktledning saknas har miljéférdelar, men dkar
kostnaderna betydligt mer an dieselalternativen.”? Samtliga l6sningar ar en viktig del i
en framtida utveckling av intermodala transportsystem.

® Andersson, M., Kalmar Industries, muntlig kommunikation, 2019-10-10.

" Bark, P., Skoglund, M. (2008). DUOLOK — Enhetligt dragkraftsystem for godstransporter pa elektrifierade
huvudlinjer och for terminal- eller vaxlingstjanst pa icke elektrifierade spar-, terminal- och bangardsomraden,
TFK-rapport 2008:8, TFK, Stockholm.

2 Xabier, L., Félzer, K-H., Schoenbacher, M., Bacher, C., Braunsteiner, R., (2017). Future Freight Locomotive
for Europe (FFL4E)- D3.1 Feasibility study of hybrid locomotives & system architecture specifications , FFL4E-
H2020-730823, EU Commission.



Genomrullning innebér att intermodala tag vid ankomst terminal och nar stromavtagare
pa loket fallts ned, rullar genom icke elektrifierade terminalspar och bromsar in sé att
loket stannar under kontaktledning vid terminalsparets slut medan vagnarna stannar
inom den icke elektrifierade hanteringsytan?3. P4 detta satt kan tdghanteringen pa
intermodala terminaler effektiviseras och tidseffektiviteten 6kas, vilket ger besparingar.
Metoden anvands pé fyra stora terminaler i Tyskland och Osterrike som &r
signalreglerade och anvander portalkranar. Detta minskar vaxlingsbehovet medfor att
farre véaxellok kravs.

Utover lok- och dragfordonsutveckling kravs utveckling av de intermodala terminalernas
utformning dar det ar viktigt att planera och att placera dessa sa att snabba angoringar
och avgangar mojliggors och att tidskravande vaxlingsrorelser undviks. En foresats ar att
i framtiden utforma en stor andel av terminalerna sa att mellanliggande uppehall
mojliggors pa vissa terminaler och dar vissa lastbérare skiftas (lastas av eller pd). |
Sverige finns ett par terminaler dar det ar mojligt att angora eller avga fran terminalspar
i tva riktningar. Vidare finns terminaler som med olika insatser kan anpassas eller
byggas om for detta.

Shift2Rail

Det europeiska projektet Shift2Rail (S2R)74 omfattar i dag av 71 medlemsorganisationer
spridda over storre delen av Europa. Trafikverket leder och koordinerar den svenska
delen av projektet och det drivs ett antal projekt inom logistikomradet. Det som &r
relevant att nAmnas i denna rapport ar Intelligent Video Gate och RFID-teknik for
jarnvag. Bada dessa syftar till att automatisera flera manuella rutiner som i dagslaget ses
som hinder for att utveckla den intermodala jarnvagstrafiken. Inom Shift2Rail finns fler
andra projekt som kommer att utveckla jarnvagens attraktivitet, bland annat
automatkoppel, automatiskt bromsprov och intelligenta godsvagnar fér att ndmna
nagra.

RFID, Radio Frequency Identification, ar en teknik som laser av taggar pa ett
jarnvagsfordon. Avlasningen sker av en lasare som skickar en signal till taggen som da
aktiveras och skickar tillbaka sin information som finns lagrad dér. Trafikverket har och
fortsatter att investera i lasare medan jarnvagsforetagen taggar sina fordon. Tekniken ar
forhallandevis billig och tillforlitlig, vilket gjort att manga jarnvagsforetag idag anvander
detta. Det finns dven en europeisk standard (protokoll) fér hur meddelandena ska
skickas. Flera EU-lander investerar i samma teknik vilket gér den internationella
trafiken mer transparant nar meddelanden kan l&sas snabbare och i realtid.

Godsterminaler, bade hamnar och landkombiterminaler, har ett behov av att kunna
kanna igen lastbarare och vagnar pa ett mer komplext vis. Det galler inte minst farligt
gods och var det &r for typ av farligt gods men aven var i taget eller terminalen det
befinner sig. Intelligent Video Gate (IVG) kan genom att kombinera RFID och linjar
kamera identifiera mycket information pa ett tagsatt. Det gar att kanna igen skador pa
vagnar och lastbarare, 1&sa av farligt gods nummer och typ, koppla samman
vagnsnummer med ISO-nummer (containernummer) aven vilka enheter som star pa

3 Mustonen, M., (2015). Genomrullning med ellok p kombiterminaler — Férstudie och demonstration, TFK-
rapport 2015:1, TFK, Stockholm.

" https:/lwww.trafikverket.se/resa-och-trafik/forskning-och-innovation/aktuell-forskning/transport-pa-
jarnvag/gemensamt-europeiskt-jarnvagssystem--shift2rail/.
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vilken vagn nar fler an en enhet ar lastad pa en vagn. Informationen som fangas Gppnar
aven mojligheter att optimera terminaleffektiviteten. Dessutom kan informationen
anvandas tidigare i den operativa driften vilket ger helt andra méjligheter till
information till alla intressenter i logistikkedjan.

Inom S2R gors nu ett fullskaletest av en IVG dels pa svensk mark i Malmo och dels pa
tysk mark i NUrnberg. Avsikten &r att bevisa att tekniken fungerar som avsett i verklig
drift.
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Figur 30: Illustration Intelligent Video Gate (IVG)

Resonemang och analys teknik och koncept

Under arbetets gang har vi kommit i kontakt med ett antal innovativa lésningar som till
exempel dverflyttningstekniker med horisontell 6verforing istéllet for traditionella lyft
med kran eller truck. Vidare finns ett antal tagkoncept med fler omlastningspunkter
under vagen i stallet for att kora taget direkt mellan tva terminaler. Det forekommer
aven ett antal innovativa tekniska l6sningar for vagnar déar lastbéararna kan lastas och
lossa direkt av en lastbilschauffor utan kran eller truck.

I dagens system i Sverige och vad vi kan 6verblicka i resten av Europa anvands néstan
uteslutande portalkran eller truckar for omlastning mellan trafikslagen. Det finns dock
andra driftsatta I6sningar i vissa delar som Innovatrain i Schweiz (1&s mer om det i
Oversikten ovan).

Sjocontainer ar en standardiserad enhet som anvénds globalt. Den ar alltid lyftbar. P4
landsidan i Europa anvands en trailer (EU-trailer), &ven kallad pahangsvagn med
faststalld matt och vikt. I gransoverskridande trafik inom Europa ar den vanlig och dras



av en dragbil. Méatten ar maximalt 18,75 meter med en tillaten bruttovikt pa 40 ton.
Enligt en studie &r endast 5 procent av EU-trailerar lyftbara’.

Att fa till teknikforandringar i den intermodala jarnvagstrafiken ar en langdragen
process. Det &r manga olika delar i systemet som behdver samverka och analyseras i
grunden for att kunna bilda sig en uppfattning om effekter och nyttor. Det galler allt fran
ldnga tag, inklusive ankomst- och avgangsspar, lyftteknik, enheternas beskaffenhet,
terminalernas utformning och inverkan pa narliggande bostadsomraden som kan vara
betydande.

For flertalet av de l6sningar som presenterats de senaste aren galler att de ar dyra att
inféra och att nyttan ar oséker. Mer utredning och forskning maste tillféras men aven
medel for implementering.

Forskning och innovation

Jarnvagsbranschen har i dag bristande I6nsamhet, vilket paverkar utvecklingen och
innovationstakten i branschen. Produktutvecklingen pa vagsidan i Sverige haller
varldsklass, mycket tack vare en stark fordonsindustri som har egen produktutveckling
men ocksa genom samarbete mellan staten och fordonsindustrin i programmet for
Fordonsstrategisk forskning och innovation (FFI)76. Satsningen innebar forskning och
utveckling for cirka 1 miljard kronor per ar, varav halften finansieras med statliga medel.
Forskningsprojekt antas genom ansdkningsforfarande hos Vinnova. Ett av villkoren for
beviljade projekt att de ska finansieras till 50 procent av fordonsindustrin, vilket bygger
pa Vinnovas mojlighet att tillampa artikel 25 i GBER (EU-kommissionens allmanna
gruppundantagsférordning’). Aven Trafikverket har forskningsmedel att tillgd, och
verket har ocks& mojlighet att anvanda GBER-undantaget sedan ar 2017.

Det &r svart att se att motsvarande skulle kunna gé att gora pa jarnvagssidan. Det saknas
en jarnvagsindustri i Sverige som kan ta sig an utveckling av vagnar och lok. Det finns
svenska aktorer i framkant som tillverkar truckar for omlastning, med bland annat
eldrift. 1 och med den laga I6nsamheten i branschen ar det svart att se att den kan st for
50 procent av finansieringen for en produktutveckling. Produktutvecklingen ska sedan
implementeras vilket 4r nasta svara moment att fa finansiering till.

Trafikanalys forslag i rapporten "En breddad ekobonus”’8, vore lamplig att inféra for att
stdtta upp innovation och utveckling. Trafikanalys har gjort en noggrann undersdkning
av regelverket och kommit fram till att statsstodsreglerna ar tillampbara och att flera
andra EU-lander har fatt liknande upplagg godkéanda for intermodala losningar.
Trafikanalys foreslar att ekobonus-systemet for sjofarten utvidgas till att galla fler
intermodala lésningar, inklusive jarnvag. Flera aktérer kan ga samman i
projektansdkningar for nya innovativa intermodala Iésningar dar aven investeringsstod,
och i viss man driftstod, kan inga.

Vid genomférande av detta regeringsuppdrag har vi ofta stallts infoér olika
berakningsmetoder gallande éverflyttningseffekter mellan trafikslagen nar

S NexTrust, NexTrust Intermodal Demonstrator, Ref. Ares (2018) 4305019 - 20/08/2018, https://nextrust-
project.eu/pdf/D3.3-Optimizing-existing-and-new-intermodal-rail-services-Intermodal-demonstrator. pdf

8 FFI hanteras av Vinnova, https://www.vinnova.se/m/fordonsstrategisk-forskning-och-innovation/

7 KOMMISSIONENS FORORDNING (EU) nr 651/2014

8 Trafikanalys, Rapport 2019:1: En breddad ekobonus.
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transporteffektiviteten forbattras inom ett trafikslag. Vi har dels de akademiska
underlagen som ofta ar utforda utifran ett trafikslags perspektiv dar effektiviseringen
ofta belyses utifran okad trafiksakerhet, minskad klimatpaverkan, minskad trangsel och
sa vidare. Men det framfors ofta att det behovs mer studier kring 6verflyttningseffekter
mellan trafikslagen. Vi har ocksa uppmarksammat att det behdvs samsyn kring vilket
gods som &r dverflyttningsbart. Marknadsperspektivet ar dessutom ofta
underrepresenterat.

Det finns dessutom stora brister i dataunderlag om godsfléden och vilket gods som gar i
flodena. Utdver detta tillkommer bristande kunskap kring den praktiska hanteringen for
intermodalt gods vilket riskerar att fel berakningsunderlag anvands. Detta gor det
sammantaget svart att fa en 6verensstammande bild som kan ligga till grund for
beslutsunderlag. Naringsliv, akademi och myndigheter behdver darfor se nyttan av att
tillsammans l6sa ut dessa fragor. Trafikverket har inom befintligt uppdrag for forskning
och innovation mdjlighet att ta fram forbéattrade kunskapsunderlag om
overflyttningseffekter mellan trafikslagen.

Madjlig 16sning: riktad innovationsupphandling for effektiv terminalhantering,
intermodala tagsystem och forbattrade kunskapsunderlag av
overflyttningseffekter mellan trafikslagen

Innovationsupphandlingar, eller forkommersiell upphandling, har sin grund i den
nationella upphandlingsstrategin, som ar ett styrande maldokument fran regeringen till
statliga upphandlande myndigheter. Innovationsupphandling ar ett samlingsbegrepp for
att genom upphandling mdjliggéra och stimulera utveckling, nytankande och
innovationer. Metoderna stracker sig anda fran att framja sma utvecklingssteg i
"vanliga” upphandlingar, till att initiera storre innovationskliv genom att kdpa
gemensamt finansierad forskning och innovation i konkurrens.

Trafikverket har tidigare genomfort flera innovationsupphandlingar, exempelvis elvagar
eller tekniska I6sningar for att utveckla anlaggningsbranschen. Trafikverket far enligt sin
instruktion svara for forskning och innovation som motiveras av myndighetens
uppgifter samt folja, dokumentera och péa regeringens uppdrag finansiera forskning och
innovation inom transportomradet. Teknikutveckling och terminalhantering ligger inte
inom ramen for myndighetens uppgifter, varpa ett uppdrag bor ges till Trafikverket att
genomfdra en innovationsupphandling inom ramen for terminalhantering,
overflyttningsteknik och effektiva intermodala tagssystem.



Ovriga hinder och forslag

I de branschintervjuer som genomfdrdes framkom ett antal hinder som inte berorts i
rapporten hitintills. Vid jamforelse med redan rapporterade regeringsuppdrag sa har vi
konstaterats att dessa hinder redan har hanterats pa fortjanstfullt satt. Vi har darfor valt
att referera till dessa forslag da vi inte har nagot ytterligare att tillfora.

Administrativa hinder

Fran branschen framforda hinder: Det forekommer, inte minst inom den
europeiska sidan, &nnu mycket manuella rutiner fér att hantera dverlamningar mellan
transportslagen i den intermodala kedjan. Det upplevs som ett stort problem ju stérre
terminalerna ar. Ett annat hinder &r hur informationsoverféringen sker mellan olika
producenter i logistikkedjan. Det framfors att det ar svart att folja en jarnvagstransport
speciellt i den granséverskridande trafiken.

Utover det som redan har beskrivits i kap Tekniska Hinder och I6sningar for utveckling
av intermodala transporter, avsnitt Shift2Rail, sd pagar det dven arbete inom det
europeiska forskningsprogrammet FEDeRATED dar Trafikverket ar en aktiv partner.
FEDeRATED &r skapat ur DTLF-plattformen (Digital transport and logistics forum) pa
EU niva med malet att skapa effektiva informationsfloden i korridorer dar involverade
parter delar information samt minimerar pappershantering genom att digitalisera olika i
transporterna medféljande dokument. Projektet syftar till att demonstrera och
genomfdra olika 16sningar. Trafikverket med svenska partners ansvarar for
arbetspaketet som hanterar demonstrationer och living labs etc. Projektet avseende
svensk del ska anvanda initiativ som pagar inom omradet och véxla upp dessa aktiviteter
alternativt identifiera aktiviteter som bor startas.
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Slutsatser och avslutande reflektioner

Vart uppdrag har varit att identifiera eventuella hinder for 6kad omlastning till jarnvag,
samt att analysera och foresla hur 6kad intermodalitet kan stimuleras, exempelvis via
nya tekniska losningar. | uppdraget framgar att vi ska fora dialog med transportkopare,
speditorer, foretag som driver kombiterminaler, transportféretag, hamnbolag,
kommuner, foretag som utvecklar och tillhandahaller teknik fér omlastning och andra
relevanta aktorer.

I intervjuerna har vi fangat de hinder och méjligheter som branschen ser. Mycket kom
att handla om jarnvagens konkurrenskraft och forutsagbarhet. Det finns ocksa tekniska
hinder, men det ar inte det som lyftes fram som det stdrsta hindret.

Forutsagbarheten har att gora med om det gar att lita pa jarnvagen. | forsta hand
behover forutsagbarheten forbattras sé att varuagare kanner sig trygga med sitt val av
transportmedel. | dag har jarnvagen ett daligt rykte gallande kvalitetsstandarder som
robusthet och punktlighet. Den har dock ett gott rykte nar det galler alternativ for att
minska klimatavtrycket, men aven nar det galler kapacitet i tagen, vilket gor att ett
Okande antal varudgare nu vill kéra intermodalt. Har beh6ver operatorer vara béttre
rustade att beméta de varusgare som star i startgroparna for att flytta éver till
intermodala jarnvagstransporter.

Tagoperatorerna framhaller dock att det storsta problemet ar dagens
kapacitetstilldelning. Operatérerna upplever att de har svart att fa attraktiva taglagen
som gor att de kan konkurrera med vagtrafiken géllande leveranstider. De upplever
ocksa att det finns bristande forstaelse for anslutningar till andra verksamheter i
logistikkedjan, som hamnar och terminaler. Om forutsédgbarheten forbattras har
operatdrerna storre mojlighet att bedriva intermodal jarnvagstrafik, det vill sdga det
finns en godsvolym som kan flyttas till jarnvag.

Intermodala jarnvagstransporter har i dag svart att konkurrera med lastbilstrafiken. Det
ar forst vid avstand pa 400 kilometer som jarnvagen blir gynnsammare &n vagen,
forutsatt att foraren arbetar under svenska villkor.

Det ar dock inte nagon bra idé att begrénsa den utveckling som har skett pa vagsidan i
syfte att gora intermodala jarnvéagstransporter mer attraktiva. Det maste istéllet handla
om att géra intermodala jarnvagstransporter attraktivare och battre &n vad de &r i dag,
genom att effektivisera, hitta nya lésningar och skapa ett battre transportalternativ.
Jarnvagsbranschen behover darfor 6ka sina insatser. Till detta behovs dven insatser fran
samhallets aktorer for att stimulera utveckling och innovation, och atgarder for att
mojliggora robusta logistikupplagg som kan vara konkurrenskraftiga over tid.

Det finns stora godsvolymer som skulle kunna flyttas éver fran vag till jarnvag, sarskilt
om man ser det ur ett europeiskt perspektiv. Har finns godsvolymer som gar 6ver langa
avstand, val éver lonsamhetsgranserna for jarnvag. Men for att kunna flytta 6ver dem
fran vag till jarnvag behovs battre kunskap och ett utvecklat europeiskt samarbete
mellan tgoperatorerna.



Det finns exempel som visar pa att detta genomfors i dag, exempelvis Samskips
tadgpendel mellan Duisburg och Katrineholm, och TX Logistik som kér frdn Malmo till
Tyskland. I Tyskland finns ven det specialiserade jarnvagsbolaget Kombiverkehr, som
hanterar en omfattande europeisk intermodal jarnvagstrafik. | Sverige saknas en sadan
aktor sedan Cargonet drog sig ur den svenska marknaden. Det har dock tillkommit
nagra aktorer som framjar intermodala jarnvéagstransporter, exempelvis Real Rail.

Jarnvagen behdver ocksa sjalva reformera sin verksamhet sé det attraherar kunderna. |
dag upplever transportkdparna att jarnvagsbranschen har bristande kundperspektiv.
Det behovs ett mer fordjupat samarbete mellan jarnvagsforetagen och varudgarna och i
synnerhet med de intermodala aktorerna. Det behovs ocksa ytterligare lyhordhet for
transportkdparnas behov och malbild, och ett aktivare saljarbete dar jarnvagsforetagen
visar att de vagar och kan.

For att komma framat i arbetet behovs ett forum dar jarnvagsforetag, speditérer och
andra intressenter kan métas och komma éverens om vissa randvillkor som gemensamt
kan antas for battre intermodala jarnvéagstransporter.

Tiden &r kritisk och foreslagna atgarder behdéver utredas skyndsamt for kunna forbattra
attraktiviteten for intermodala jarnvagstransporter. De behdver sedan implementeras
snabbt for att den intermodala trafiken ska kunna méta upp en okad efterfragan fran
varuagare.
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Bilaga 1 Intermodala jarnvagstransporter

Detta avsnitt innehaller beskrivningar av den intermodla trafikens forutsattningar.

Valet av en intermodal transport

Om man vill beskriva valet av transportmedel p ett enkelt sétt, kan man siga att
kvalitet och kostnad avgor valet av transportmedel och ibland far miljo vara med pa ett
horn. Nastan alla undersdkningar visar att kostnaden har stor betydelse, givet att vissa
kvalitetskriterier ar uppfyllda sdsom leveranstid och frekvens. Att godset ska komma
fram i tid och vara oskadat &r ocksa en forutsattning. En lite mer komplicerad bild
framgar av figur 1. Dar ligger standardkriterierna till vanster och tillgangligheten i
botten. For att man ska vélja ett transportupplagg s maste det var kant och tillgangligt.
Nar det galler priset sa kan det ocksa finnas dolda kostnader i logistiksystemet som
paverkas av transportupplagget.

Standard Pris
= Transporttid ® | ag transportkostnad
= Frekvens m Lag logistikkostnad
= Kvalitet

= | astférmaga
m | 4tt att lasta/lossa

» Lag miljopaverkan

Tillgdnglighet
® Bra information och kundkontakter
® Tillgang till matartransporter
= Effektiva terminaler
= Effektiv omlastningsteknik

Figur 1: Detaljerade kundkrav

Oftast gar det till sa att offerter tas in fran olika transportforetag efter en inledande
sondering. De som kan uppfylla de grundlaggande kriterierna far sedan konkurrera om
priset. Pa senare tid har aven miljon fatt 6kad betydelse. Det har blivit ytterligare ett
kriterium som ska uppfyllas och ibland kan det ocksa vara vart ett nagot hogre pris eller
att man kan anpassa kraven for att fa en mer miljoanpassad transport. | en
understkning 2005 varderade transportkdparna en halverad miljobelastning till 2
procent hogre pris, se figur 2.7°

”® Lundberg, S., 2006. Freight customers’ valuations of factors of importance in the transportation market.
Stockholm: Royal Institute of Technology (KTH).



Transportpriset blir 5 % lagre

Transportpriset blir 3 % lagre

Antaler férseningar minskar med 30 %
Transporterns miljdpaverkan minskas till halften
Transporttiden blir 25 % kortare

Lastningstiden minskar till halften

Antalet transportskador minskar med 50 %

Tranporterna gar dubbelt sa ofta

Transportpriset blir 1 % lagre

5%

o
-
[pe]
w
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Figur 2: Resultat av Stated Preference-undersékning med rangordning, normerad till % av
transportpriset.

Det kravs en ganska liten prisskillnad for att kunden ska byta transportupplégg. 80
procent av kunderna sager sig var beredda att byta transportupplagg vid en prisskillnad
pa hogst 5 procent, se figur 3. Det innebér inte att kunderna byter transportér ofta, utan
i praktiken ar konkurrensen hard och transportforetagen forsoker hela tiden anpassa sig
till rddande marknadspris. Ofta binds transportérerna upp i langsiktiga avtal éver flera
ar vilket gor att det inte gar att andra transportupplagg éver en natt.

Antal
35

30
25
20
15
10

'
. [ ] .

05% 1% 2-3% 45% 10% 20%

Figur 3: Vilken kostnadsskillnad kravs for att kunden ska byta transportor. Antal foretag
pa y-axeln.

I undersokningen av olika transportkedjor i projektet "Utvardering av intermodala
transportkedjor” framgar att intermodala transporterna for de som vél har valt dessa
oftast var billigare &n direkt lastbilstransport. For de som inte anvander intermodal
transport kan det vara sa att transportkostnaden ar hogre pa grund av den begrénsade
kapaciteten i lastbararen.
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En annan kalla till inkbpsmonster ar Transportinkdpspanelen som genomfors vart annat
ar av IVL Svenska Miljoinstitutet, Chalmers och Goteborgs universitet. Den visar att de
senaste aren har miljons betydelse for val av transportsatt 6kat nagot, men ar fortsatt
ganska lag. 2016 uppgav 21 procent av tillfragade transportképare att de betalar ett
hogre pris for att transportlésningarna ska ge mindre miljopaverkan. Priset har
fortfarande storst betydelse (50 procent), foljt av tidsprecision (21 procent), transporttid
(18 procent ) och miljéeffektivitet (10 procent).80

Troghet

En slutats av restriktionerna &r att kombitrafikens marknad ar begransad; dels genom
att allt gods inte lampar sig for att transporteras i kombitrafik, dels genom att antalet
terminaler och antalet relationer som trafikeras av kombitag ar begransat. Nar dessa
forutsattningar finns kravs, for att kunden ska valja kombitransport, att den bade har
samma kvalitet och att den ar billigare &n en konventionell transport med enbart lastbil
eller jarnvag. Ibland kan ocksa miljofragan bidra till att kunden valjer intermodal trafik
om inte kostnadsskillnaden &r for stor.

Det faktum att det oftast ar krangligare att kopa intermodala transporter och att de
utgor en relativt liten del av transportmarknaden, gor att det inte heller blir ett
forstahandsval. Manga kunder kénner inte till hur man ska gora for att kopa en
kombitransport. | de flesta storre orter dar det finns behov av transporter finns ett lokalt
akeri som ofta ocksa bedriver fjarrtrafik sjalva eller via speditionsforetag. Dessa ar i

regel val kdnda av dem som koper transporter.

De flesta kédnner till SJ och Green Cargo och det &r kanske naturligt att man i férsta hand
vander sig till dem. Det finns aven privata operatorer, men de kor oftast systemtag aven
om dessa numera kor olika intermodala upplagg bade inrikes och utrikes. Har man tur
kanske det lokala dkeriet kan ordna en intermodal transport om de har den ratta
utrustningen. Om godset inte fran borjan ar lastat i en container, pa ett vaxelflak eller i
en lyftbar trailer s& méaste det inskaffas. Har man da bara enstaka transporter sa blir
detta fér omstéandligt.

Det ar givetvis enklare for stora foretag med regelbundna fléden att anvanda sig av
intermodala transporter. | princip kan man séga att det krévs ett féretag med en
transportchef for att kopa en intermodal transport. Sveriges transporter bestar inte bara
av stora floden. Manga sma floden blir ocksa stora om man lagger samman dem. Flera
undersokningar pekar pa att mindre kunder har svart att fa erbjudanden om
jarnvagstransporter trots att de sjalva helst vill forsoka transportera pa jarnvag. Det
galler bade vagnslasttrafik och intermodala jarnvégstransporter Det ar helt enkelt svart
att fa nagot jarnvagsforetag som kan och vill erbjuda transporter. Det motsatta galler i
regel for lastbilstransporter.

80 VL Svenska Miljginstitutet, Chalmers och Géteborgs universitet, Transportinkdpspanelen 2016.
https://www.chalmers.se/sv/centrum/northern-lead/transportinkopspanelen/Sidor/default.aspx



Hur bestalls en intermodal transport?

En intermodal transport kan képas av flera aktérer i kedjan. Darfor behdver aktérerna
och deras forhallande till varandra forklaras. 8!

Varuagaren, ar den ar den part som genererar transportbehovet. Stdrre varudgare ager
ofta transportupphandlingen sjalva medan de mindre forlitar sig pa den
leverantor/speditor som skall leverera produkten sjalv véljer hur transporten skall ske. |
de flesta fall da varuagaren upphandlar transporten sjalv, vander sig varuagaren till en
Speditor som star for transporten (ett rederi kan ocksé agera som speditor).

Valjer Speditdren att nyttja taget och darmed satta upp ett intermodalt transportuppléagg
at varuagaren vander sig speditoren till TAgoperatoren. Tagoperatoren ar den part som
framfor taget. Speditoren koper da "plats” pa taget av tdgoperatoren. Tagoperatoren i sin
tur kdper tjanster av Terminaloperatdren. Terminaloperattren &r aktdoren som lyfter
enheten av/pa taget. Terminaloperatéren kan dven utfora, for godset vardehojande,
tjanster s& som markning, lagring, omlastning mm. (eller tillhandahalls av speditor).
Terminaloperatdéren upphandlas av terminalagaren.

Det finns varudgare som sjalva planerar sina transporter och gor da en affar direkt med
tagoperatoren. | dessa fall rér det sig ofta om stérre floden s som ett halvt till ett helt
tag (ett tdg = 36 platser). Da kan taget anpassas efter den enskilde kundens behov och pa
sa satt nas ofta mycket effektiva och konkurrenskraftiga kombitransporter. Det blir ofta
lattare att jamfora med varuédgarens existerande transportuppléagg.

Det finns dven mindre varudgare som vill ha en intermodal transport (tag) pa strackan A
till B och efterfragar det till en speditér. Med mindre varudgare menar vi en varuagare
som inte har volymer att satta upp en egen taglosning.

Speditoren har da foljande alternativ:

1) Speditoren tar kontakt med kombiterminal pa narliggande ort.
Terminaloperatéren kan oftast hjalpa till med bokning av transport pa tag
forutsatt att det finns en etablerad linje som ej ar fullbelagd. D& far speditéren
uppgifter sd som pris, tidtabell, in/utlamningstider pa terminal mm.

2) Speditoren tar kontakt med tagoperatoren. Detta forutsatter att speditéren har
kunskap om vilka tagoperatorer som trafikerar intermodala pendlar generellt i
Sverige. | basta fall har speditdren kunskap om vilken tagoperator som
trafikerar 6nskad stracka (om den stracka ens finns med tagpendel*). Darefter
bokas transport hos tagoperatoren och speditdren ordnar med forsling till och
fran respektive kombiterminal. Har kan speditoren fa hjalp av
terminaloperatéren som bade kan formedla och ibland sjélva erbjuda tjansten
forsling.

Tyvérr ar informationen om var/hur eller till vem speditdren/rederiet alternativt
varuagaren sjalv ska vanda sig mycket begransad. Det finns inga generella s6kvagar vad
galler intermodala transporter i Sverige. Det upplevs idag krangligt och svart att fa fram
kontaktuppgifter till ratt tgoperator, ratt person, uppgifter om tidtabeller, priser,

81 Beskrivning gjord av Lena Hult, Jernhusen i oktober 2019
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strackor och kvalitet mm. Detta medfor att ovanstdende beskrivning om hur en
intermodal transport med tag bokas inte fungerar pa ett tillfredstallande satt.



Bilaga 2 Transportkostnadsmodell f6r lastbil och
jarnvagstransporter

Bakgrund

KTH Jarnvéagsgruppen har successivt utvecklat transportkostnadsmodeller for jarnvag
och lastbil samt intermodala transporter. Ett exempel ar Gerhard Troches avhandling82
som behandlade jarnvagstransporter och Behzadh Kordnejads avhandling83 som
behandlade kombinerade transporter och rena lastbilstransporter. Bo-Lennart Nelldal
(som ockséa utvecklade kostnadsmodeller for jarnvag i sin doktorsavhandling 1981) har
vidareutvecklat modellerna i EU-projekten VEL-wagon®&* och Capacity4Rail85, samt for
Trafikverket i projekten Effektiva matartransporter och samhéllsekonomisk analys av
rangerbangardar. Darefter har modellerna successivt vidareutvecklats och anvants i flera
projekt till exempel effekter av lastbilsavgiftersé och utvardering av effekter av
banavgifters?,

Transportkostnadsmodell for lastbil

For att kalkylera kostnader for transport med lastbil maste lastbilstypen definieras
utifran:

e langd

e bruttovikt
e taravikt

e nyttolast

Sedan beréknas kostnader per fordonskilometer for féljande komponenter:

« forarkostnad som &r en funktion av férarlon per timme och medelhastighet i kilometer
per timme

« drivmedelskostnad dér forbrukningen beror pa bruttovikt (som beror pa taravikt och
nyttolast) och kostnaden beror pa priset for drivmedel per liter

« underhallskostnad, som berdknas som en kostnad per kilometer

« skatt och forsakring, som beraknas som en kostnad per ar som sedan delas med arlig
korstracka

« kapitalkostnaden, som beror pa inkopspriset, avskrivningstiden och kalkylrantan

82 Activity-Based Rail Freight Costing — A model for calculating transport costs in different production systems,
Doctoral Thesis, KTH Railway Group, TRITA-TEC-PHD 09-002. Gerhard Troche, 2009.

83 Regional Intermodal Transport Systems — Analysis and Case Study in the Stockholm-Malaren region.
Behzad Kordnejad, Licentiate Thesis, 2013, KTH TRITA-TSC-RR 13-006.

84 VEL-wagon: Implementation and migration strategy Deliverable 5.2. Bo-Lennart Nelldal, Hans Boysen,
(KTH), Anna Dolinayova, Martin Blda, Jaroslav Masek, (University of Zilina), Erik Batista, Marian Moravéik
(Tatravagonka Poprad) KTH 2012-12-31.

85 Capacity4Rail Economic evaluation of intermodal terminals and marshalling yards. Working report in WP 2.3
by Behzad Kordnejad and Bo-Lennart Nelldal 11/04/2016. KTH Report TRITA-TSC-RR 17-008.

86 Effekter av lastbilsavgifter — Analys av effekter av inférande av avstandsbaserade lastbilsavgifter pa
konkurrens och samverkan mellan jarnvag och lastbil. Forskningsrapport. TRITA-TEC-RR 09-002. Bo-Lennart
Nelldal, Gerhard Troche och Jakob Wajsman, 2009.

87 Jarnvagens marknad och banavgifterna - Utvecklingen av jarnvagssektorn och uppféljning av
fordonsbestand och kapacitetsutnyttjande. Bo-Lennart Nelldal, Jakob Wajsman. Rapport 2016 TRITA-TSC-RR
16-002
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« dvriga kostnader, som ar administration, vinst och risk.

Lastbilskalkylen gors i allmanhet for en typtransport till exempel en fjarrtransport pa
600 kilometer med en pa 70 kilometer per timme inklusive rast. Med ett antagande om
att lastbilen kor tvd omlopp per dygn i 250 dagar per ar, far man en arlig kérstracka pa
300 000 kilometer. Denna ligger till grund for att berdkna de fasta kostnaderna for
kapital, skatt och forsékring per kilometer.

Kostnaden for administration, vinst och risk berdknas som 10 procent av kostnaderna
for forarlon, underhall och kapital.

Kapitalkostnaden beraknas for avskrivning och ranta pa investeringskostnaderna.
Avskrivningstiden &r 15 ar (bilen kanske anvands i 8 ar i fjarrtrafik och séljs sedan men
restvarde réknas inte med) och rédknas som en annuitet med rak avskrivning och 5
procent kalkylranta.

Nagra rakneexempel — en vanlig 25- meters lastbil med olika bruttovikt

Nedan redovisas nagra rakneexempel. Det forsta ar en normal svensk lastbil i
inrikestrafik en 25, 25 meter lang lastbil med 60 tons bruttovikt och 40 tons nyttolast.
Det &r en lastbil med slap som har varit dominerande pa den svenska inrikes
fjarrtrafikmarknaden de senaste decennierna. Vi har utgatt fran att bilen kor tva turer pa
600 kilometer per vardag med en genomsnittshastighet pa 70 km/tim. Det ar som
mellan Stockholm och Malmé och berégknas ta 8,5 timmar att kdra. Bilen anvands 250
dagar och den arliga korstrackan blir 30 000 mil som alla kostnader fordelas pa.
Kostnaden per lastbilskilometer framgar av figur 1.

Kr/km

16,00 8% Administration, risk, vinst
14.00 5% M Kapitalkostnad

12,00 2 % M Skatt och férsakring
10,00 13 % B Underhall

8.00 39 % M Energi

6.00 33 % M Forarldén

4,00

2,00

0,00

Figur 1: Kostnad i kronor per kilometer fér en normal svensk 25 meter lastbil med 60 tons
bruttovikt. Kalla: Berdkningar med KTH transportkostnadsmodeller.

Kostnaden ligger pa cirka 15 kronor per fordonskilometer eller 150 kronor per mil.
Fordelningen av kostnaderna framgar ocksa av figuren. Den storsta andelen utgor
drivmedelskostnaderna som star for 39 procent. Férbrukningen beraknas uppga till 4,9
liter per mil om bilen ar fullt lastad och dieselpriset var 12 kronor per liter exklusive



moms (som ar avdragsgill) i december 2018. Den nést storsta kostnaden ar férarléonen
som utgor 33 procent. Den utgar fran en timkostnad pa 350 kronor per timme inklusive
alla omkostnader. Underhall (framst dédck och reparationer) utgor 13 procent, skatt och
forsakring 2 procent. Kapitalkostnaden utgor 5 procent och utgar fran en inkdpskostnad
pa 2,5 miljoner kronor. Administration, vinst och risk star for 8 procent.

Med hjalp av modellen kan ocksa kostnaden berdknas for en 25 meter lang bil med 64
och 74 tons bruttovikt. 64 ton kan oftast kéras med befintliga 60-tons bilar men foér 74
ton blir det blir en ndgot hogre inkdpskostnad och en higre drivmedelskostnad som
foljd av tyngre last. De 6vriga kostnaderna paverkas marginellt. Resultatet framgar av
figur 8 nedan.

Kostnaden okar fran 15,11 kronor per kilometer for 60 tons-bilen till 15,50 kronor for 64
tons-bilen och 16,29 kronor for 74 tons-bilen. Den ar naturligtvis inte sa exakt, utan
beror pa alla forutsattningarna men de procentuella skillnaderna ar kanske
intressantare. Kostnadsékningen fran 60 till 64 ton &r 3 procent och kostnadstkningen
fran 60 till 74 ton 8 procent.

Kr/km
18,00 Administration, risk, vinst
16,00 Kapitalkostnad
14,00 M Skatt och forsakring
12,00 W Underhall
10,00 B Energi
8,00 W Forarlon
6,00
4,00
2,00
0,00
Lastbil 25 m Lastbil 25 m Lastbil 25 m
Vikt 60 ton Vikt 64 ton Vikt 74 ton

Figur 2: Kostnad i kronor per kilometer fér en normal svensk 25- meters lasthil med 60 tons, 64
tons och 74 tons bruttovikt. Kélla: Berakningar med KTH:s transportkostnadsmodeller.

Men i slutéandan ar det transportkostnaden i kronor per tonkilometer som bestammer
priset for kunden som ar det intressantaste. Darfor har det i figur 3 beraknats ett index
for transportkostnad per kilometer. Darfor har det i figur 3 beréknats ett index for
transportkostnad per kilometer. Nar man okar bruttovikten fran 60 till 64 ton minskar
transportkostnaden fran index 100 till index 94 eller med 6 procent. Nar man okar
bruttovikten fran 60 till 74 ton minskar transportkostnaden fran 100 till 83 eller med 17
procent.
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Figur 3: Transportkostnad i kronor per tonkilometer for en normal svensk 25- meters lastbil med
60 tons, 64 tons och 74 tons bruttovikt. Index=100 for en lastbil med 60 tons bruttovikt. Kélla:
Berdkningar med KTH:s transportkostnadsmodeller

Transportkostnadsmodell for jarnvag

Det ar framforallt kostnadskalkylerna for jarnvag som ar komplicerade och som har
kravt forskningsinsatser, bade nar det galler metoder och att hitta faktiska kostnader.
Kostnadskalkyler for kombinerade transporter ar ocksa komplicerade da de innehdller
bade jarnvagstransporter, terminalkostnader och matartransporter med lastbil.
Kostnadskalkylerna for lastbil &r enklare och kostnaderna &r mer allmant kanda.
Sammanfattningsvis finns foljande modeller utvecklade vid KTH:

e Tagkostnadsmodellen som berdknar kostnaden for att kora lok och vagnar

o Terminalkostnadsmodellen som beréknar kostnaden for olika
terminalhantering

e Modell for matartransporter som beréknar kostnaden for att kora
matartransporter pa jarnvag i vagnslastrafik

e Modell for rangerbangardar som beréknar kostnaden for rangering och
véxling pa olika typer av bangardar

¢ Vagnkostnadsmodellen som berdknar kostnader for att bygga och kdra olika
typer av godsvagnar

e Banavgiftsmodellen som beraknar hur olika typer och nivéer pa banavgifter
paverkar kostnaden for bade person- och godstrafik samt skatter och avgifter for
lastbilar

¢ Transportkostnadsmodellen som beréknar kostnaden for hela
transportkedjor med jarnvég eller lastbil och kombinerade transporter. Den
sammanfattar det viktigaste i de andra modellerna dock i ndgot férenklad form.



Nedan redovisas forst jarnvagens produktionssystem och sedan oversiktligt
tadgkostnadsmodellen och en modell for intermodala transporter, modellerna for
terminalkostnader och matartransporter med nagra exempel p& hur kostnaderna kan se
ut.

Jarnvagens produktionssystem

Det finns tre olika produkter eller produktionssystem for att kdra gods pa jarnvag:
e Vagnslasttrafik
e Systemtag

o Kombitrafik

Direkt lastbilstrafik @ Lastbil
Lastbil
Lastbil @
Terminal 1 Kombitrafik @ Lastbil
Tag .
Lastbil @ Terminal 2
Véxling Vagnslasttrafik @ Matartag
. Fjarrtag Rangering Fjarrtag Vaxling
Matartag @ (ibland)
Systemtag ®
Tag
@

Figur 4: Olika produkter i jarnvagens godstransporter och jamforelse med lastbil.

Vagnslasttrafiken &r den aldsta produkten i jarnvagarnas godstrafiksystem och
tillgodoser huvudsakligen transportbehov av ravaror och halvfabrikat. Den omfattar
transport av hela vagnar som lastas och lossas av kunderna vid industrispar eller
frilastkajer. Det kan vara enstaka vagnslaster eller grupper av vagnar. Vagnarna
rangeras oftast tva eller flera gdnger under transporten. Saknar avsdndaren och/eller
mottagaren av godset egen sparanslutning kombineras jarnvagstransporten med
lastbilsforsling i en eller bada andar.

Systemtag ar godstag som ingar i skraddarsydda logistiska system déar jarnvéagen

fungerar som ett I6pande band for industrins transporter av massgods och basvaror.
Varje systemtag kors at en viss kund med sarskilt avdelade vagnar och efter egen
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tidtabell. Samma teknik anvands som i vagnslasttrafiken men systemtag medger att
jarnvagens skalfordelar kan utnyttjas maximalt. Exempel pa systemtag ar Malmbanan
och timmertag.

Kombitrafiken eller intermodala godstransporter sker med lésa lastbarare, framst
semi-trailrar, containrar och vaxelflak dar fjarrtransporten kors pa jarnvag och
matartrafiken sker med lastbil. Vagnarna gar mestadels i separata tag direkt mellan
kombiterminalerna pé speciella vagnar. Transporter av sjdcontainrar till hamnar och
semitrailrar till farjelagen ar betydande. Kombitransporter innebér att flera mindre
transporter kan samordnas och konsolideras och dérigenom minska de totala
transportkostnaderna.

Vagnslast- och systemtag (exklusive Malmbanan) svarar for den storsta delen av
jarnvagens transportarbete, 34 procent, systemtag for 20 procent kombitrafiken for 23
procent och malm p& Malmbanan for 23 procent. Gransen mellan vagnslast- och
systemtég ar nagot flytande.

Vagnslastgods
W Systemtag
B Kombigods
B Malm pa malmbanan

Figur 5: Foérdelningen av transportarbetet pa jarnvag pa olika produkter 2018. Kalla: SOS
Bantrafik 2019.

Det grundlaggande i kostnadskalkyler for jarnvag ar att berakna kostnader for taget.
Sedan kan man lagga till kostnader fér rangering och matartransporter med jarnvag i
vagnslasttrafiken. For kombitrafiken lagger man till kostnader for terminalhantering
(omlastning) och matartransporter med lastbil.

Grundlaggande for tagkorningen ar att man ocksa maste specificera egenskaper som:

e Maximal taglangd

¢ Maximal axellast

¢ Maximal lastprofil (h6jd och bredd pa vagnarna)
e Storstatillatna hastighet (sth)

Detta definieras av infrastrukturen pa den stracka man ska kora i kombination med de
lok och vagnar som man anvander.



Kostnader for att kora tag

Téagkostnadsmodellen bygger pa att man beréknar kostnaden for loket och vagnarna for
sig och att man sedan definierar ett tdg genom att séatta ihop lok och vagnar. Olika lok-
och vagntyper kan definieras. FOr att berakna kostnaderna for ett tdg maste dven en
linjelangd och en tidtabellstid definieras. For att fa kostnaderna for en specifik transport
maste aven lastfaktor eller fylinadsgrad samt tomkérningsandel specificeras.

Kostnader berdknas som tidsberoende (kronor per timme) eller som strackberoende
(kronor per kilometer) och ibland dven med hansyn till vikt som en hjéalpvariabel till
exempel per bruttotonkilometer.

Kostnaden for lok har berdknats med utgangspunkt fran:

e Personalkostnader for lokforare
e Underhallskostnader

e Energikostnader

e Banavgifter

o Kapitalkostnader

Kostnaden for vagnarna har beréaknats med utgangspunkt fran:

e Underhaliskostnader
e Energikostnader

e Banavgifter

o Kapitalkostnader

Personalkostnaden berédknas i kronor per tidtabellstimme inklusive omkostnadspaléagg
och med utgangspunkt fran tagets tidtabellstid. Ett paslag gors for klargoring av taget.
Underhallskostnader beraknas i kronor per kilometer bade for lok och vagnar.
Energikostnader och banavgifter fordelas mellan lok och vagnar pa féljande satt:

Loket belastas med en baskostnad for att dra taget i kronor per kilometer. Den bestar
av en energikostnad for en specifik forbrukning i kWh per kilometer som beréknas vara
det som behdvs for att kora tget utan vagnar. Denna kan vara olika for olika typer av
lok. Vidare far loket den tagkilometerbaserade banavgiften som krévs for att kora taget.

Vagnarna belastas med en energikostnad for en specifik férbrukning i Kwh per
bruttotonkilometer som kravs for att kora vagnen i tdget. Denna kan variera for olika
typer av vagnar. Vidare belastas vagnarna med bruttotonkilometerbaserade banavgiften.

Kapitalkostnader beraknas per timme eller per transportuppdrag beroende pa
genomsnittligt arligt utnyttjande, avskrivningstid och ranta. Ett paslag gors ocksa for
behovet av en fordonsreserv.

Harutover finns ett paslag for administration, planering, vinst, risk och forsakringar som

laggs som ett procentuellt paslag pa de totala drift- och kapitalkostnaderna. Detta kan
goras pa lok och vagnar var for sig, eller pa den totala kostnaden.
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Field Specification Variable Cost
Running distance km -
Scheduled transit time h:min -
Transport data
Supplement for shunting % of timetabletime -
Trips per year number -
Number of locos number -
Mumber of wagons number -
Tracive power/loco KW -
Weight/loco tonnes -
Length/loco m -
Train data
Length/wagon m -
Tare weight/wagon tonnes -
Max load/wagon tonnes -
Load factor % -
Empty run factor % -
Engineer timetabletime Costthour
Maintenance locomotive locokm Cost/km
Energy for locomotive KWh/locokm Cost/KWh
Cost for locomotive  17ack fees for locomotive trainkm Costftrainkm
Capital cost Investment cost Depritiation/year
- - Average Interest/year
- Yearly operation Costflocokm
Maintenance for wagons wagonkm Cost/wagonkm
Energy for wagons KWh/grosstonkm Cost/KWh
Track fees for wagons grosstonkm Cost/grosstonkm
Cost for wagons
Insurance Investment cost % of investment cost
Capital cost Investment cost Depritiation/year
- - Average Interest/year
- Yearly operation Cost/wagonkm
Administration and planning % of total cost for Operation and capital
Overhead
Risk/profil % of total cost for Operation and capital
Cost for locomotive Summarized All costs for locos
Total cost Cost for wagons Summarized All costs for wagons
Overhead Summarized All overhead costs

Tabell 1: Godstagkostnadsmodellens struktur. Kalla: VEL-wagon 2012-12-31.



Indata till modellen har erhallits fran intervjuer med personer som arbetar i branschen
och i fordonsindustrin. Rimligheten i modellen har kontrollerats genom att berdkna
kostnader i kronor per tonkilometer, vilka har stimts av mot uppgifter fran
transportkunder. Den mest osdkra faktorn ar inte styckkostnaderna utan utnyttjandet av
fordonen, lastfaktorn och tomkérningsandelen.

I detta fall har modellen anvants for att berakna kostnaderna for ett typiskt fjarrgodstag.
Det kan vara ett kombitag, ett vagnslasttag eller ett systemtég beroende pa vilka vagnar
som anvands och trafikupplagget. Ska man berakna den totala transportkostnaden fran
avsandare till mottagare sa tillkommer for intermodala transporten
omlastningskostnader och kostnader fér matartransporter med lastbil. For
vagnslasttrafik tillkommer rangering och matartransporter med jarnvag till industrispar
eller lastplats. Mer om detta finns beskrivet nedan.

Kostnaden for att kora ett fjarrgodstag pa 1 500 ton pa en stambana framgar av figur 6.
Den totala kostnaden uppgar till ca 120 kronor per tagkilometer. Loket, kapitalkostnader
och underhall, svarar for 31 procent av kostnaden och motsvarande kostnader for
vagnarna for 16 procent. Energikostnaden utgér 14 procent och lokf6éraren fér 12
procent. Banavgiften ar den néast stérsta posten med 18 procent. Sedan finns évriga
kostnader for administration och forsakringar med mera pa 9 procent.

Kr/tagkm
140
120
100 Banavgift
| Ovrigt
80 g
M Energi
60 B Lokforare
40 W Vagnar
20 B Lok
0

Figur 6: Kostnader for att kora ett fiarrgodstag pa 1500 ton. Till vanster: Fordelning pa
kostnadsposter, till hoger kostnad per tagkilometer. Kalla: KTH kostnadsmodeller.
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Nagra rakneexempel — ett kombitdg med olika antal vagnar

Nedan redovisas nagra rakneexempel. Det forsta ar kostnaden enbart for ett tag (utan
terminalhantering och matartransporter) med olika antal vagnar. Kalkylen visar att det
kostar ca 60 kronor per tagkilometer att kora ett lok pa en stambana i Sverige. En
fyraxlig boggivagn kostar ca 2, 00 kronor per vagnkilometer. Da har vi allokerat
kostnader enligt kostnadsmodellen ovan, det vill sdga loket far bara sina egna kostnader
alla gemensamma kostnader for taget och vagnarna far bara sina egna kostnader och sin
del av banavgifterna och energikostnaden.

Resultatet framgar av figur 7. Kostnaden per tagkilometer blir stigande: Med 10 vagnar
kostar det 80 kronor per tagkilometer, med 20 vagnar 100 kronor och med 30 vagnar
kostar det 120 kronor per tagkilometer. Kostnaden per vagnkilometer blir fallande: Det
kostar 8 kronor per vagnkilometer att kdra 10 vagnar, 5 kronor per vagnkilometer att
kéra 20 vagnar och 4 kronor pervagnkilometer att kéra 30 vagnar. Det ar enkel
matematik och man forstar att ett tag blir effektivare med fler vagnar.

Kr/tagkm Kr/vagnkm
140 9,00
120 8,00
7,00 2,00
100
6,00
80 5,00
60 4,00
6,00
3,00 ’
40 . 2,00
2,00
20 1,00 2,00
0 0,00
10 vagnar 20 vagnar 30 vagnar 10 vagnar 20 vagnar 30 vagnar

W Kostnad fér vagn W Kostnad for lok

Figur 7: Kostnader for att kora ett tdg med 10, 20 och 30 vagnar. Till vanster kostnad per
tagkilometer och till hdger kostnad per vagnkilometer. Kalla: KTH kostnadsmodeller.

For att kora en intermodal transport maste vi till tagkostnaden lagga till
omlastningskostnad och matartransport. Vi kan tanka oss att vi ska transportera en
trailer pa varje vagn i detta tag pa ett avstand pa 600 kilometer som Malmg-Stockholm.
Vi har en omlastningskostnad p& 300 kronor i start och malterminalen och ett
matartransportavstand pa 30 kilometer i varje dnde. Resultatet framgar av figur 8.



Kritagkm Krivagnkm

8 000 14,0
7000 120
6 000
10,0
5000 600
8,0

4000 1200

6,0
3 000
600
4,0
2000 YN 1200
1000 2,0
1200
0 0,0
10 vagnar 20 vagnar 30 vagnar 10 vagnar 20 vagnar 30 vagnar

Matartransport B Terminalkostnad M Kostnad fér vagn B Kostnad for lok

Figur 8: Kostnad for en kombitransport med 10, 20 och 30 vagnar. Tagavstand 600 kilometer och
matartransport 30 kilometer i varje &nde. Omlastningskostnad 300 kronor per &nde. Till vanster

kostnad per vagn och till héger kostnad per vagnkilometer. Kélla: KTH kostnadsmodeller.

Med 20 vagnar blir kostnaden for tagtransporten 3 000 kronor. Till detta kommer en
terminalkostnad pa 2x300=600 kronor. Vi raknar med att matartransporten kostar 15
kronor per kilometer med lite lagre medelhastighet &n i fjarrtransport och
stallkostnader. Det vill siga 30kmx15krx2ToR=900 kronor per é@nde eller totalt 1800
kronor. Den totala transportkostnaden blir d& 5 400 kronor per trailer. Raknar man
transportkostnaden i kronor per vagnkilometer, vilket &r detsamma som
trailerkilometer, blir den 9 kronor per trailerkilometer med 20 vagnar. Med 10 vagnar
blir den 12 kronor och med 30 vagnar blir den 8 kronor per trailerkilometer.

Kr/trailerkm
14,0

12,0
10,0
8.0
6,0
4,0
2,0

0,0
Lastbil Europeisk Lastbil Lastbil
16,5 m, 1 trailer 16,5 m, 1 trailer 34 m, 2 trailers

Figur 9: Kostnad for en trailertransport med olika typer av lastbilar. Kélla: KTH kostnadsmodeller.
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Kostnaden for en intermodal jarnvagstransport kan jamféras med kostnaden for en
direkt lastbilstransport. Kostnaden for en trailertransport med olika forutsattningar
framgar av figur 9. Jamfor vi det med kombitransporten blir det ungefar samma kostnad
for det intermodala tdget med 10 vagnar som for en trailertransport med ett normalt
svenskt akeri pé detta avstand 600 kilometer, cirka 12 kronor per trailerkilometer. Med
20 vagnar blir det ungefar samma kostnad som ett europeiskt &keri med 50 procent
Ionekostnad, cirka 9 kronor per/trailerkilometer, det vill sdga precis pa break-even. Med
fullt tdg med 30 vagnar hamnar man pa 8 kronor per trailerkilometer vilket séledes ar
konkurrenskraftigt.

Kalkylen ar kanslig for olika forutsattningar. Till exempel &r det svart att ha 100 procent
fyllnadsgrad pa ett tag dver en langre period, om det inte &r ett systemtdg. En vanlig
fyllnadsgrad pa 80 procent kan vara rimlig. D& hamnar man pa en kostnad péa 10 kronor
per trailerkilometer i stéllet for 8 kronor for ett helt tdg, men dar nagra vagnar gar
olastade.

En annan faktor som har betydelse ar matartransportavstandet och var transporten
borjar och slutar. Om matartransporten gar at fel hall minskar I6nsamheten. Till
exempel om transporten ska ske fran Lund till Sodertélje blir vagavstandet 540
kilometer och kortare &n transportstrackan fér kombitransporten som ar 600+30+30
km=660 kilometer.

A andra sidan kan t&gtransporten ocksa effektiviseras. Det finns effektivare vagnar, an
den vi raknat pa ovan, dubbelkopplade vagnar som tar tva trailers i stallet for en. Man
kan ocksa kora langre tdg men det kraver en anpassning av infrastrukturen.

Langden pa motesspar och sidospar i kombinations med vagnarnas langd och lokets
langd avgor hur manga vagnar det far plats i taget. | exemplet ovan ar varje vagn ar 18,3
meter lang och loket &r 18,9 meter. Med 30 vagnar och loket sa blir det 568 meter.
Maximal taglangd pa de flesta banor ar 630 meter. | detta fall gar det att f& med tre
vagnar till. Kostnaden per vagnkilometer minskar da fran 8,00 kronor till 7,82 kronor
eller med 2 procent.

En effektivare vagn an den vi réknat pa ovan ar en 6-axlig ledad vagn som tar tva
trailers. Av figur 8 framgar en jamférelse mellan vagnar och ocksa hur kostnaden for att
kora taget beror pa taglangden. Det gar att minska kostnaden med ca 10 procent genom
att anvanda den 6-axliga vagnen i stéllet for den 4-axliga. Det beror pa att man dels far
in fler trailers pa samma taglangd, da vagnen ar kortare, och pa att vagnen har tre axlar
per trailer i stéllet for fyra.

Skulle man dessutom 6ka taglangden till 750 meter, som &r en framtida standard i
Sverige och Europa, kan man minska kostnaden ytterligare. Med den 4-axliga vagnen far
man in 6 trailers till i tdget och kostnaden per trailer minskar med 7 procent for
fjarrtransporten men 4 procent for hela transportkedjan, eftersom inte kostnaderna for
terminal- och matartransporter &ndras.



Vagnslaster och systemtag

Kalkyl for vagnslasttrafik har ungefar ssmma uppbyggnad som intermodala
jarnvagskalkylen. | stallet for terminalkostnader blir det kostnader for véaxling och
rangering. | stallet for matartransporter med lastbil far man berdkna kostnaden for
matartransporter med jarnvéag. Kostnaden for rangering och vaxling ar av samma
storleksordning som terminalhantering 150-300 kronor per vagn. Kostnhaden fér
matartransporter varierar mycket framst beroende av hur ménga vagnar man kan hamta
per tur.

Ett exempel pa kostnadsstruktur framgar av figur 10. Om ett lok ska aka ut och hamtaen
enstaka vagn blir kostnaden for matartransporter hdg och den utgér en stor andel av
kostnaden. Tillsammans med rangering kan den utgéra mer &n halva kostnaden. Om
loket daremot kan hamta en vagngrupp med flera vagnar blir det effektivare och kanske
utgor en tredjedel av kostnaden. Det ar emellertid ocksa en relativt hog kostnad for
planering och administration av vagnslasttrafiken. Det beror pa att bade
fjarrtransporter, matartransporter och rangering maste planeras och att vagnomlopp
och tomvagnar maste optimeras.

En annan skillnad mot intermodala transporter ar att det ofta gar att lasta mer gods i en
jarnvagsvagn an i en container eller en trailer. En jarnvagsvagn kan vara bredare och
hogre an en container eller trailer som begransas av kraven fran vagtrafik och sjofart.
Det kan bade galla vikt och volym. En fyraxlig jarnvagsvagn med 22,5 tons axellast har
en bruttovikt pa 90 ton och en taravikt pa 26 ton och kan lasta 64 ton (Habbins). En
trailer som man stéller pa en jarnvagsvagn kan lasta 30 ton. Om man i stallet stéller tre
20-fots-contiainers pa vagnen kan man lasta mer gods men det blir inte samma volym.

Vagnslasttrafik ar saledes effektivare an kombitrafik men kraver att man har
industrispar att lasta och lossa pa och att det ar tillrackligt stora volymer sa att man kan
hantera flera vagnar i matartransporterna. Annu effektivare ar systemtég dar man kor
ett helt tag for en kunds transportbehov utan rangering och matartransporter. Har har
faktorer som axellast, metervikt, lastprofil och taglangd stor betydelse i vilken grad
beroende pa vilket varuslag.

Figur 11 visar ett exempel pa den sa kallade stalpendeln, som gar mellan Lulea och
Borlange, och som &r ett av de tyngsta systemtégen i Sverige utanfér Malmbanan. Det
taget har en bruttovikt pa 3200 ton och dras av tva eller tre lok. Figuren visar detta tag
med vagnar med olika axellast under forutsattning att ocksa infrastrukturen tillater det.
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Krivagn Krivagnkm

7 000 12,0
6 000 10.0
5000
8,0
4 000
6,0
3 000 ol
1200
2 000 4.0
1000 1800 2,0
0 0,0
Fjarrtag, 20 vagnar Fjarrtag, 20 vagnar Fjarrtag, 20 vagnar Fjarrtag, 20 vagnar
matartag, 3 vagnar matartag, 10 vagnar matartag, 3 vagnar matartag, 10 vagnar

Matartransport B Rangering B Kostnad fér vagn B Kostnad fér lok

Figur 10: Transportkostnad for en transport med vagnslast beroende pé antal vagnar i
matartransporterna. Fjarrtdg med 20 boggivagnar och matartag i badda dndar med 3 eller 10
vagnar per tur. Avstand 600 kilometern, till vanster kronor per vagn, till hdger kronor per
vagnkilometer. Kélla: KTH:s kostnadsmodeller.

Kr/tonkm 40 Shimms
0,007 —— axle load 20 ton
6,4 ton/m
0,006
36 Shimms
0.005 — axle load 22,5 ton
’ Ett 4-axl lok 7,2 ton/m
Ett 6-ax| lok
0,004 v e 1ok 32 Shimms
vas-axlo —— axle load 25 ton
0,003 8,0 ton/m
0,002 32 Shimms
— axle load 25 ton
0.001 8,3 ton/m
27 Shimms
0,000 axle load 30 ton
0 100 200 300 400 500 600 10 ton/m

Tagléangd meter

Figur 11: Taglangd och transportkostnad i kr per nettotonkilometer for staltransporter med vagnar
med olika axellast och metervikt. Kélla: Capacity 4 Rail D54 2/3 2017 (KTH).

I dag kér man med 25 tons axellast med 32 vagnar och en nyttolast pa 2 528 ton. Om det
bara hade varit 20 tons axellast, vilket det har varit tidigare, hade det behdvts 40 vagnar
med en nyttolast p& 2 360 ton. Om det hade varit mojligt med 30 tons axellast, som det
har &r malmbanan, hade det beh6vts 27 vagnar med en nyttolast pa 2 673 ton.

Det ar sdledes samma bruttovikt 3 200 ton men olika axellast. Axellasten har saledes
stor betydelse for tungt gods. Ju higre axellast, ju hdgre nyttolast och lagre taravikt per
lastton. Det blir ocksa farre vagnar for samma last och kortare tag.



Kostnader for terminalhantering

Terminalkostnadsmodellen ger en 6verblick av de kostnader som férekommer i en
kombiterminal samt kostnadernas storleksordning. Modellen visar hantering pa
andpunktsterminaler med Reach-stacker som ar det vanligast forkommande i dag.
Reach-stacker anvands vanligtvis pa terminaler med upp till 150 000 enheter per ar. Pa
storre terminaler anvands kranar men kostnaden blir ungefar densamma pa grund av
stordriftsfordelar. Modellen har ocksa anvants for att berdkna nya typer av terminaler
med linjetrafik sdsom hantering med gaffeltruck, lattkombi (for 20-fots-container eller
véxelflak) och helautomatiska terminaler med horisontell Gverféring sasom CCT eller
Innovatrain.

Utifran de varden som ansatts &r det kostnadsdrivande i infrastrukturhianseende:

¢ den hardgjorda ytan for truckhanteringen, star for en stor del av investeringen

o anlaggning av spar

e om terminalen ligger pa attraktiv mark kan aven markkostnaden sta for en
avsevard andel av investering i infrastruktur.

Driftskostnader med ansatta varden ar:
Truckhantering (Reach-stacker):

e |bner
e drift och underhall
e Kkapitalkostnader

Vaxlingslokshantering (for &ndpunktsterminaler):

e lOner
e drift och underhall
e kapitalkostnader

En brist i modellen ar att de driftsméassiga parametrarna sdsom antal anstéllda och antal
driftstimmar for truckar och lok inte ar kopplat till terminalernas hanterade volym.
Vissa kostnadsposter saknas, till exempel marknadsféring och elektricitet till kontor och
belysning.

Exempel pa resultat framgar av figur 14. Den visar att for terminaler som hanterar
vaxlingstjanster sa utgor detta en stor del av driftskostnaden. Om tagoperatéren utfor
detta sjalv sd blir kostnadsbilden annorlunda men terminalverksamheten mindre
flexibel. Kostnaden for att hyra in vaxlingstjanster fran tagoperatorer beror starkt pa var
i jarnvagsnatet terminalen befinner sig, det vill sdga om den ligger néra en operators
6vriga verksamhet och det sdledes finns lok i narheten.

Smaskaliga linjeterminaler pa ett enkelt sidospar, dar taget stannar for att lasta och

lossa under transport, ger lagre kostnader men kan i regel inte hantera trailers utan
containers och vaxelflak.
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Figur 12: Kostnader for lyfta en enhetslast med olika utrustning pa olika typer av terminaler. Kélla:
Sommar (2012) bearbetad av Nelldal.
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Figur 13: Kostnad i kronor per vagnkilometer for matartransporter med olika terminallok beroende
pa antal vagnar. Avser en sammanlagd stracka pa 100 kilometer och Habbins-vagnar med en
medellast pa 48 ton. Inklusive kapitalkostnader for loken som endast anvands i terminaltjanst.
Kélla: Nelldal (2014).

Kostnader for matartransporter till vagnslastrafik

En modell for berédkning av kostnader for matartransporter for olika loktyper, vagnar,
avstand och vagnantal har utvecklats i samband med VEL-wagon-projektet.

I modellen beréknas kostnader fér matartransporter med tre linjelok och tre
terminallok. Kostnaderna har beréknats for en tur pa 100 kilometer vilket kan var en



tur- och returresa pa 50 kilometer eller en slinga pa 100 kilometer. Denna slinga
beraknas ta 4 timmar i ansprak inklusive vaxling i malpunkterna. Kostnader har
beraknats for ett tdg med 1-20 vagnar av typen Habbins, en fyraxlig tackt godsvagn som
till exempel kan anvandas for transport av pappersrullar. Vagnen har en bruttovikt pa
90 ton med 22,5 tons axellast och lastar 64 ton.

Terminalloken ar alla diesellok, eftersom de ska kunna anvandas aven pa icke
elektrifierade spar. T44-lok &r ett stort diesellok som dven kan anvéandas i linjetjanst.
V5-lok &r ett medelstort diesellok som anvands i tung vaxling och linjetjanst pa kortare
avstand. Z70-lok ar ett litet diesellok som huvudsakligen anvands i véxling och for
lattare matartag. FOr nya lok anvands inkdpspriser och for gamla lok begagnat priser.

Linjeloken anvands i fjarrtrafik pa natten och i matartrafik pa dagen och har darfor inte
asatts nadgon kapitalkostnad pa dagen utan anvands i matartrafik p& marginalen.
Terminalloken anvandas enbart i matartrafik eller véaxling och har darfor asatts en
kapitalkostnad som helt hanfors till matartrafiken. Alla lok férutsatts kunna radiostyras
och darmed kan vaxlingen utféras av lokforaren sjalv utan nagon hjalp av en sarskild
vaxlare.

Ett tag pa 10 4-axliga vagnar eller 20 2-axliga vagnar &r ett relativt stort matartag och
nagonstans har gar gransen for att kora ett systemtag om alla vagnar ska till samma
destination. For terminalloken har skalan darfor satts till 0-10 vagnar. Ett exempel som
framgar av figur 13 ovan. Kostnaden minskar till ca 20 kronor per vagnkilometer eller 2
000 kronor per vagn vid 4-6 vagnar. Z70 far lagst kostnad och T44 far hogst kostnad.
Redan vid 6 vagnar behovs det emellertid 2 lok med Z70 for att dra taget, darfor gar
kurvan upp har. V5 klarar ca 8 vaghar medan T44 klarar 10 vagnar. Darfor ar det mest
flexibelt att anvénda ett starkare lok sa att man kan hantera variationer i efterfragan.
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Bilaga 3 Definitioner

En beskrivning av intermodala transporter innefattar ett antal definitioner av varierande
grad av fackmassighet. | detta avsnitt féljer forklaringar av ett antal definitioner vilka
bedoms vara av betydelse for att 6ka forstaelsen for innehallet i denna rapport.

Bruttovikt

Totalvikt for ett enskilt fordon, eller fordonskombination, bestdende av till exempel en
lastbil med ett tillkopplat efterfordon, sdsom en slapvagn eller karra, respektive en
dragbil med tillkopplad pahangsvagn.

Dolly

En slapkarra som ar utrustad med drag- eller vandskiva, till vilken en pahangsvagn,
aven bendmnd trailer kan kopplas, varvid ett efterfordon med samma funktion som en
slapvagn erhalls.

Dragbil

En dragbil ar en lastbil som saknar lastutrymme, eller annan typ av lastyta, och ar
avsedd att dra efterfordon i form av pahangsvagnar, dven bendmnda trailers (se nedan).
Dessa kopplas via en sa kallad king-pin till den drag- eller vandskiva som dragbilen ar
utrustad med. Den engelska bendmningen fér dessa fordon &r truck eller tractor.

EMS

Forkortning for European Modular System. Fordonen som ingér i detta benamns ofta
modulfordon.

EU direktiv 96/53/EG

Ett EU-direktiv som anger de storsta tilldtna dimensionerna for vissa vagfordon som
framfors inom EU i nationell och internationell trafik samt hogsta tillatna vikter i
internationell trafik inom EU.

EU-kombination

Med detta avses en fordonskombination som ar vanlig inom EU vilken bestar av lastbil
och slapvagn eller karra. Denna far enligt regelverket vara totalt 18,75 meter lang. Vidare
innefattas i detta ett ledat fordon om bestar av en dragbil med pahéangsvagn, dven
benamnd trailer, vilket ar vanligt forekommande inom EU och tillats ha en langd av 16,5
meter.



Gaffeltruck

En obunden hanteringsutrustning som bestar av en motviktstruck med ett lyftstativ som
ar forsedd med en gaffel for hantering av lastbarare som ar utrustade med gaffeltunnlar
och tillatna att hanteras med gaffel nar de ar lastade.

Intermodala godstag

T&g som gar mellan godsterminaler eller kombiterminaler. Tdgen bestar oftast av fasta
tagsatt med vagnar anpassade for lyftbara enheter (trailrar, vaxelflak och container).
Enheterna lyfts pa tagsattet vid avgang och lyfts av vid ankomst.

Intermodala transporter

Transport av obrutna enhetslastbarare som anvander minst tva transportslag,
exempelvis vag och jarnvag. Aven benamnd kombitransport.

I1SO container

Standardiserad lastbarare, med olika definierade langder av 10, 20, 30, 40 och 45 fot,
med fran 8 och upp till 9,5 fots hojd och vanligen 8 fots bredd. Aven stérre bredd sa
kallad Pallet Wide forekommer. Containrar anvands vid sjo-, vag- och
jarnvagstransporter samt i kombinationer av dessa. 1SO avser den internationella
standardiseringsorganisationen ”International Organization for Standardisation”.

Kombitransporter

Se intermodala transporter.

Karra

Efterfordon med centrerad, vanligen 2- eller 3-axlig boggi samt utrustad med stel
dragstang, vilka ar lampliga for transport av C-klass lastbarare som ar utformade enligt
CEN-standard.

Lastbil

Ett fordon som kan forses med en fast pabyggnad som innefattar ett lastutrymme, eller
kan béra en |6s lastbarare med last. Lastbilar kan utrustas med dragandordning for att
kunna dra slapvagnar, karror och dollys. P4 engelska benamns dessa fordon truck eller
lorry.

Lastbarare

En lastbarare &r en anordning som bar och sammanhaller en last och som ar speciellt
utformad for att underlitta hantering av denna (Bark et al, 2002). Exempel pa
standardiserade lastbérare, &ven bendmnda enhetslastbarare ar lastpallar, containrar

samt vaxelflak. En lastbarare kan vara permanent monterad pa ett vagfordon, eller 16s
och anpassad for att kunna lastas om mellan vagfordon och/eller andra transportslag i
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en intermodal transportkedja. Vanliga typer av l6sa intermodala lastbarare ar
containrar, vaxelflak och pdhangsvagnar, aven benamnda trailers.

Modulfordon

Har avses ett fordonskombinationer som utformats enligt European Modular System
(EMS).

Portalkran

Med portalkran avses en kran som bestér av en brokonstruktion uppstalld pa ben
utrustade med hjul som kan réra sig pa réls eller pd marken (Bark red, 2002 och
Lumsden, 2006.). Kranen positioneras 6ver en lastbil, jarnvagsvagn, och/eller lastbarare
genom att hela kranen forflyttas. Lyft sker via en 16pvagn som rér sig langs
brokonstruktionen. Lyftoket &r med vajrar upphéngt i en 16pvagn vilken &ven kan
forflyttas i sidled. Vid stora intermodala terminaler anvénds framst ralsburna
portalkranar.

Pahangsvagn (trailer)

En pahangsvagn, aven benamnd trailer, eller semi-trailer, ar ett fordon vars framre dnde
vid féard vilar mot en dragbil, link eller dolly. Vid uppstéllining anvands i regel stddben
for att bara upp den framre @nden. | Sverige har aven den ursprungliga brittiska
bendmningen semitrailer anvénts och i dagligt tal har fordonstypen i kortform kommit
att benamnas trailer. Pdhangsvagnar tillats enligt EU-direktivet 96/53/EG vara 13,6
meter langa vilket gor dem till lastbarare klass A.

Reach-stacker

En obunden hanteringsutrustning som bestar av en motviktstruck med en lyftbom som
ar forsedd med ett roterbart lyftok for hantering av olika typer av lastbarare. Pa reach-
stackers for traditionella kombiterminaler ar oken vanligen anpassade for att kunna
hantera containrar, pahangsvagnar och vaxelflak. Anvands for att lyfta lastbarare i
vertikal riktning mellan tag och lastbil, stapla containers och aven for kortare
transporter inom terminalomradet. Detta ar den vanligaste typen av intermodal
hanteringsutrustning och den som anvénds oftast pd mindre och mellanstora terminaler
och hamnar.

RoRo

RoRo ar en forkortning for roll-on roll-off, eller rulla p& och rulla av. Begreppet anvands
oftast i de sammanhang nar en lastbarare, och/eller ett fordons alternativt ett fordonstag
rullas av och pa de farkoster med vilka de transporteras, exempelvis ett RoRo-fartyg
eller en farja.

Aven intermodala system férekommer och har utvecklats for att fordon och/eller
lastbarare ska kunna rullas av och pa jarnvagsvagnar. Den mest valetablerade I6sningen
ar Rollende Landstrasse dar hela lastbilsekipage transporteras pa lagbyggda
jarnvagsvagnar, framst vid passager genom alperna. Vidare har system for RoRo-
hantering av pahangsvagnar utvecklats och testats.



Slapvagn

Ett fordon och lastbarare med en dragstang och minst tva axlar, placerade i vagnens
fram- respektive bakande. Enligt EUs regelverk &r langden for slapvagnar begrénsad till
12 meter, vilket aven galler for modulfordon. | Sverige och Finland tillats emellertid
langre och tyngre slapvagnar inom de nationella regelverkens ramar. Detta da
slapvagnar som ingar i 24 meters ekipage i regel ar langre 4n 12 meter.

Inom flertalet EU-lander anvands slapvagnar eller karror i fordonstag med en
langdbegransning pa 18,75 meter. Till exempel rymmer ett fordonstag bestadende av en
lastbil och en slapvagn av denna langd, tva 7,45 meter langa véxelflak.

Systemtag

Hela tdg som trafikerar gods for en kund mellan en plats till en annan utan rangering.
Tagen bestar oftast av hela tagsatt. Vagnarna lastas och lossas direkt till och fran vagnen.

TEU

Forkortning som betyder “Twenty-foot Equivalent Unit” och ar en enhet som syftar pa
en 20 fots 1ISO-container, vilken motsvarar 1 TEU. P4 samma satt motsvarar en 40 fots
container 2 TEU. ISO-containrar & kompatibla med modulsystemet.

Vagnslasttrafik

Ett jarnvagssystem dar hela vagnar lastas med gods direkt pa eller i vagnen. Inga l6sa
enheter anvands som semitrailer eller container. Vagnarna lastas normalt hos en kund
pa ett spar och lossas pa ett spar pa ankommande plats. Vagnarna dras in till bangardar
av olika storlekar, till exempel. en rangerbangard, dar fjarrtag bildas.

Vaxelflak

Vaxelflak ar en lastbarare som ar utformad enligt CEN-standard och kan omlastas
mellan vagfordon sasom lastbilar och karror respektive slapvagnar. Om véaxelflaken ar
anpassade for att aven kunna lyftas med griparmslyft, alternativt topplyft och/eller
gaffeltruckar, ar de dven majliga att i intermodala system transporteras pa jarnvag.

Framst féorekommer standardiserade lastbérare av klass A och klass C. Korta lastbérare,
klass C, ar baserade pa ramverkets huvudmatt for en 20 fots 1SO-container. | denna
klass finns vaxelflak, C715, C745 och C782, dar de aktuella ytterldangderna &r 7,15 meter,
7,45 meter samt 7,82 meter. Aven 20 fot (6,06 meter) 1SO-container innefattas av
bendmningen klass C.

Langa lastbéarare, klass A, ar baserade pa ramverkets huvudmatt for en 40 fots 1SO-
container. Enligt CEN-standarden finns det tre olika typer av langa vaxelflak (klass A),
A1219, A1250 och A1360, dar de aktuella ytterlangderna ar 12,19 meter, 12,50 meter och
13,60 meter.
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