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Forord

Samgodsmodellen spelar en viktig roll vid beddmning av effekter av olika transportpolitiska beslut.
Modellen anvénds till att berdkna fordndringar i trafikarbete, transportarbete och transportkostnader
for sjofart, ban- och vagtrafik, vilka har sin grund i beslut om politiska styrmedel eller
infrastrukturatgarder. Modellens resultat utgor aven input till andra modellsystem och aktorer for
berékningar av bland annat utslépp, effekter for statskassan, kostnadsforandringar for ndringar och
regioner samt i samhallsekonomiska kalkyler.

Samgods har utvecklats gemensamt av SIKA och trafikverken. Sedan ar 2004 har SIKA samordnat
ett omfattande arbete for att forbattra Samgodsmodellen. | det arbetet har bland annat inférts en
logistikmodul som behandlar logistiska upplégg av transportkedjor och anvandandet av
distributionscentraler for olika typer av gods. Genom inférandet av logistikmodulen véntas en
forbéattrad precision vad géller trafikprognoser och effektbeddmningar. Den nya Samgodsmodellen
genomgar under ar 2010 ett test- och valideringsarbete. Denna rapport utgor en del i detta arbete.

Rapportens forsta del innehaller en 6vergripande beskrivning av det svenska
jarnvagstransportsystemet och i den andra delen redovisas hur detta system modelleras i den
nyutvecklade Samgodsmodellen. Darmed utgdr rapporten ett underlag for det fortsatta arbetet med
Samgodsmodellens utveckling till ett planeringsinstrument av hdg kvalitet.

Rapporten har forfattats av Petter Wikstrom, Banverket. SIKA:s mottagare och bollplank i arbetet
har varit Petter Hill och Magnus Johansson.

Ostersund i mars 2010

Per-Ake Vikman

Utredningschef
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Del 1 Beskrivning av jarnvagstransportsystemet

1 Inledning

1.1 Bakgrund och syfte

Logistikmodulen &r en transportslagsovergripande analysmodell som tagits fram av trafikverken
och SIKA, i samarbete med motsvarande myndigheter i Norge. Den kommer att inga som en del i
den svenska godsmodellen Samgods. Ambitionen har varit att forbattra beskrivningen av
efterfragan pa godstransporter, samt ta hansyn till de olika logistiska val som gérs pa foretagsniva.
Varugruppsindelningen har forfinats jamfért med tidigare och omfattar nu 35 varugrupper. En
endogen anpassning av lastfaktorer och sandningsstorlekar har inforts, liksom val av lastbarare.
Modelleringen av terminaler &r mer avancerad &n forut och konsolidering eller samlastning av
volymer ar numera ett mojligt alternativ.

Modellen féreligger i en prelimindr version som testas och utvecklas kontinuerligt for narvarande.
Den finns dokumenterad i ett antal rapporter, bland andra ”Representation of the Swedish transport
and logistics system” (Vierth, Lord, McDaniel, 2009), ”Swedish base matrices report” (Edwards,
Bates, Swahn, 2008), "Method report” (de Jong, Ben-Akiva, Baak, 2008) samt ”Program
documentation for the logistics model for Sweden” (de Bok, Baak, de Jong, 2007).

Denna rapport bestar av tva delar: Del 1, som omfattar kapitlen 1-8, avser att ge en 6versiktlig bild
av det svenska jarnvagstransportsystemet. Del 2, som omfattar kapitlen 9-15, visar hur
jarnvagstransportsystemet har modellerats i Logistikmodulen.

1.2 Arbetets uppldagg

Rapporten har tagits fram av Petter Wikstrom, Banverket, pa uppdrag av SIKA. Petter Hill och
Magnus Johansson, SIKA, har bidragit med underlag och synpunkter.

2 Allmant om jarnvag

| detta kapitel ges en kortfattad beskrivning av jarnvagsnatet, var tag bildas och pa vilket satt, var
gods lossas och lastas, var resenarer stiger pa och av och vilka olika godsproduktionssystem och
persontagskategorier som transporterna brukar delas in i.

2.1 Jarnvagsnatet

Det svenska jarnvégsnéatet har en sammanlagd banlédngd av 11 022 km (2008), varav 9830 km
tillhor det statliga natet. Det elektrifierade banlangden uppgar till 7866 km.
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Figur 1. Jarnvagsnéatet 2009
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Kalla: INB 2009
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Oelektrifierade banor ar bl.a. Adalshanan, Inlandsbanan och Haparandabanan, samt ett antal
mindre banor som ofta fungerar som “matarbanor” till det dvriga jarnvégsnitet.

De flesta banor ar enkelspariga. Andelen bankilometer med dubbelspar och flerspar ar relativt 1ag
och ligger bara pa ca 17 %, vilket motsvarar 1826 km. Dubbel- och flersparsutbyggnader pagar
dock pa ett antal banor for att forbattra kapaciteten och punktligheten.

Majoriteten av banorna &gs av staten och forvaltas av Banverket. Ovriga infrastrukturforvaltare ar
Inlandsbanan AB, som forvaltar Inlandsbanan mellan Mora och Gallivare, Oresundsbrokonsortiet
som &ger och forvaltar Oresundsbron, A-Train AB som ager och forvaltar Arlandabanan och AB
Storstockholms Lokaltrafik som dger och forvaltar Roslags- och Saltsjébanorna.

Forutom dessa banor, finns dven en hel del uppstéllnings- och anslutningsspar. Dessa brukar
bendmnas kapillar infrastruktur. Den har stor betydelse for godstransporterna, eftersom den
forbinder de stora transportstraken med industrier och hamnar.

2.2 Tagbildningsplatser

En tagbildningsplats &r bendmningen pa en plats dar person- eller godstag bildas. Det finns tre olika
typer av tagbildningsplatser: rangerbangardar, vaxlingsbangardar och évriga bangardar.

Rangerbangardar karaktariseras av att dar finns utdragsspar, véxlingsautomatik, vall med
infarts/utfartsgrupp och riktningsspar. Storre rangerbangardar kan dessutom ha en sa kallad
malbromsanlaggning. De viktigaste rangerbangardarna for godstrafiken uppgar till 12 stycken,
varav 8 ar utrustade med malbromsanlaggning. Malma, Savenas, Hallsberg och Borlange samt i
viss man dven Gavle ar sarskilt viktiga bland de storre rangerbangardarna. De fungerar som nav for
en stor del av godstransporterna.

Véxlingsbangardar har minst tre spar samt utdragsspar. Har satts vagngrupper ihop och slas isar.
Rangering av enskilda vagnar kan férekomma men ar mindre frekvent. En vaxlingsbangard ar
byggd i ett plan (kallas dven for planvaxlingsbangard). Hojdskillnader i form av vall saknas alltsa
och vagnarna maste uteslutande forflyttas med hjalp av lok.

Ovriga bangardar definieras av att de har minst en véxel och ett spar.

Anvandningen av rangerbangardarna framgar av Tabell 1, som togs fram i en kartlaggning ar 2007.
("Regionalt perspektiv” avser transporter mellan 1dn, ”Lokalt perspektiv” avser i huvudsak

kortvéga transporter inom lan).

Nuvarande fordelning (2009) av rangerbangardar och vaxlingsbangardar framgar av Figur2.
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Tabell 1. Rangerbangardars anvandning

Bangard Nationellt/Internat. perspektiv Regionalt perspektiv Lokalt perspektiv
Vagnslasttrafik Kombitrafik Systemtdg [Vagnslasttrafik Kombitrafik Systemtadg JVagnslasttrafik Kombitrafik Systemtag

Borlange

Gavle

Sundsvall

Ange

Malmé

Helsingborg

Trelleborg

Nassjo

Savenas

Hallsberg

Tomteboda

Vésteras

Anlaggningen anvands i stor omfattning
Anlaggningen anvands i begransad omfattning

Kélla: Anlaggningsstrategi som stod for tagbildning; Banverket 2007

Kort ordlista:

Utdragsspar: sarskilt spar som anvénds for att dra ut ett vagnssétt, dvs. en eller flera vagnar, for att
kunna vaxla fran ett spar till att annat spar. Finns i anslutning till bangard. D4 inte sérskilt
utdragsspar finns kan vanligt tagspar alternativt sidospar anvandas.

Vall: finns endast pa rangerbangardar, mellan utdragsspar och riktningsgrupp. Denna konstruerade
hojdskillnad gor det mojligt att sldppa vagnarna, som sedan rullar pa ratt plats. Vallen anvands for
att uppna ratt slapphastighet mellan utdragsspar och riktningsgrupp vid sortering av vagnsitt.

Véxlingsautomatik: pa vissa rangerbangardar kan en automatik finnas, som lagger om vaxlar
utifran en sarskild “sldpplista” for vagnséttet, sa att rétt sortering av vagnarna uppnas.

Infartsgrupp: tagspar i anslutning till bangard dar tdg ankommer for att sedan sorteras till nytt tag
eller 6verlamnas till terminal. Pa vissa bangardar kan infarts- och utgangsgruppen vara densamma.

Utfartsgrupp: tagspar i anslutning till planvaxlings- eller rangerbangard dar tag avgar fran. Pa vissa
bangardar kan infarts- och utgangsgruppen vara densamma.

Riktningsspar: spar pa planvéxlings- eller rangerbangard dar vagnar sorteras for att bli ett tagsatt.

Malbromsanlaggning: teknisk anlaggning pa rangerbangard, som med hjalp av sensorer bromsar
ner vagnen/vagnarna till ratt hastighet vid slapp till riktningsgruppen utifran vikt och langd.

(Kalla: Hans Dahlberg, Banverket)

Figur 2. Tagbildningsplatser 2009
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Kélla: JNB 2010

2.3 Lastning och lossning samt av- och pastigande

Lastning och lossning av gods sker pa ett stort antal platser i jarnvagssystemet. Det finns ca 600
stycken industrispar i Sverige och dar kan lastning och lossning ske pa plats hos godskunden.
Ovriga lastplatser finns pa ungefar 100 stallen. Totalt finns ett 50-tal hamnar med
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jarnvéagsanslutning. Kombiterminaler finns pa 23 orter. Av dessa terminaler ar sju placerade i
hamnar.

Nér det géller persontrafiken sker av- och pastigande pa ca 540 stationer i landet. Dessa benamns
“trafikplatser med resandeutbyte”.

2.4 Godsproduktionssystem och persontdgskategorier

Godstrafiken pa jarnvag brukar delas in i ett antal produktionssystem, dar vagnslasttrafik,
systemtag och kombitrafik ar de mest dominerande.

Vagnlasttrafik bestar av en eller flera vagnar fran olika godskunder som satts samman till hela tag.
Lastning och lossning av vagnarna kan ske vid industrispar eller frilastspar. Anslutande
lastbilstransport kravs i de fall dar godskunderna saknar sparanslutning. Vid sa kallade
rangerbangardar delas vagnarna upp utifran destinationer och sétts samman till nya tag. Vagnarna i
ett vagnslasttag rangeras i snitt tva ganger under en transport for narvarande.

Systemtag kors at enskilda godskunder i fasta relationer och med speciellt avdelade vagnar.
Jarnvagens skalfordelar kan darmed utnyttjas pa ett effektivt satt. Systemtagen ar vanligast
forekommande i norra och mellersta Sverige och omfattar transporter av bland annat malm, stal,
virke, papper, verkstadsprodukter och livsmedel.

Kombitrafik ar ett system for transporter av 16sa lastbarare, alltsa containrar, vaxelflak eller
semitrailrar (pahangsvagnar). Sarskilda kombiterminaler finns for dverforing av lastbarare mellan
tag, lastbil och fartyg. Kombitrafiken kan bedrivas som helkombitag eller inga som enskilda vagnar
och vagngrupper i vagnslastsystemet. De har vanligen matartransporter av lastbil i bada andar.

Hamnskyttlar har blivit ett etablerat begrepp pa senare ar och avser direkttransporter med
kombitag mellan ett antal orter och hamnar for vidare transport med fartyg. Genom att
matartransport bara dger rum i ena &nden av transporten samt att ingen rangering kravs, blir dessa
transporter mycket kostnadseffektiva. Goteborgs hamn ar dominerande har med 24 skyttlar och 70
tag per dag i olika relationer.

Vidare finns snabba godstag for befordran av post och paket som framfors i en maxhastighet pa
minst 160 km/h. Transporterna sker ofta 6ver natt och gar mellan Tomteboda, Alvsjo, Géteborg,
Malmé och Sundsvall.

Persontrafiken kan delas in i ett antal kategorier utifran hastighet och geografisk tackning:
Snabbtag i fjarrtrafik definieras som tag som har kapacitet att kora minst 200 km/h.
Beteckningen fjérrtrafik innebdr att transportstrackan overstiger 10 mil. | praktiken &r det endast
X2000 som klassas som snabbtag i fjarrtrafik idag. A-train till Arlanda har visserligen kapacitet att
kora mer an 200 km/h men kor sa kort stracka sa att de inte faller inom kategorin fjarrtag.

Internationella tag ar fjarrtdg som har ankomst- eller destinationsort i utlandet. Hastigheten
varierar. Aven transittrafik genom Sverige raknas hit.

Ovriga fjarrtég ar tdg inom Sverige med en hastighet som ligger under 200 km/h och en
transportstracka pa minst 10 mil. Exempel ar InterCitytag.
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Regional trafik utgdrs av i huvudsak av kortvdga transporter under 10 mil. Idag &r det dock inte
ovanligt att dagspendlare reser langre &n s& enkel resa. Darfor inkluderas aven all THM- trafik® i
statistiken for regional trafik, dven vissa resor som ar langre an 10 mil.

3 Utveckling de senaste dren

Utvecklingen under 2000-talet har som helhet varit mycket positiv for jarnvagen, bade for gods-
och persontransporter. Men i slutet av ar 2008 inleddes en lagkonjunktur som fortsatte under ar
2009 och som hittills framforallt paverkat godstrafiken.

3.1 Trafikarbete

Under 2008 Iag trafikarbetet pa ungefar 141 miljoner tgkilometer totalt i Sverige. Persontagen
stod for nastan tva tredjedelar av det totala trafikarbetet. Under femarsperioden mellan 2004 t.o.m.
2008 ckade det totala antalet tagkilometer med ca 11 %.

Okningen var négot stérre for godstrafiken &n for persontrafiken (+13.6 % resp. +9.3 %). Ar 2008
inleddes en lagkonjunktur, vilket har lett till en ratt kraftig minskning av antalet tagkilometer under
ar 2009, framforallt pa godssidan. Statistiken for 2009 ar annu inte sammanstalld, sa den exakta
nedgangen &r inte kand.

Tabell 2. Trafikarbete 2004-2008

Miljoner tagkilometer 2004 2005 2006 2007 2008
Persontrafik 85,8 83,8 86,0 90,4 93,8
Godstrafik 41,9 43,9 45,5 45,5 47,6
Totalt 127,7 127,7 131,5 135,9 141,4

Kalla: SIKA statistik

Godstagsmarknaden har varit avreglerad sedan 1996. Persontdgsmarknaden avregleras med borjan
under ar 2010. Idag finns det 26 foretag som bedriver kommersiell jarnvagstrafik pa det svenska
jarnvagsnatet. Av dessa bedriver 14 stycken enbart godstrafik och 10 stycken enbart persontrafik.

L THM = Trafikhuvudman. Detta &r en funktion som svarar for kollektivtrafikens utférande i ett lan (eller
flera 1&n).
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3.2 Transportarbete

Det har skett en kraftig 6kning av jarnvagens godstransportarbete under de senaste aren. Mellan
2004- 2008 6kade transportarbetet med 11 % fran 20.9 miljarder tonkilometer till 23.1 miljarder
tonkilometer. Nar lagkonjunkturen bérjade bli markbar i slutet av 2008, ledde det till att
godstransportarbetet minskade nagot jamfort med 2007, da transportarbetet pa jarnvag hade natt
den hittills hogsta nivan, 23.3 miljarder tonkilometer. Minskningen har fortsatt under &r 2009.

Tabell 3. Godstransportarbete 2004-2008

Transportarbete (miljoner tonkm) 2004 2005 2006 2007 2008

Vagnslasttransporter 7 162 6 600 5972 6718 6 383
Systemtransporter 10 375 11 327 12 155 11 862 11 643
Kombitransporter 3319 3748 4145 4 670 5089
Jarnvagstransporter totalt 20 856 21675 22271 23 250 23116

Kalla: SIKA statistik

Man kan notera vissa skillnader mellan de olika produktionssystemen. Medan
vagnslasttransporterna har stagnerat nagot, har systemtransporterna ékat under perioden.

Kombitransporterna har haft en kraftig tillvaxt de senaste aren. Det hanger samman med den
internationella utvecklingen av containertransporter. Den 6kade internationella handeln av
hogforadlat gods har inneburit att méangden gods som kan containeriseras &r stérre an tidigare.
Tillkomsten av ett antal hamnskyttlar har inneburit att jarnvagstransporter ses som ett
konkurrenskraftigt alternativ for containertransporter. Under perioden har ocksa en ny
kombiterminal i Hallsberg 6ppnat.

Potentialen for internationella godstransporter pa jarnvag ar stor. ldag finns dock en del problem
forknippade med utrikestransporterna, sasom obalanser i export- och importflédena. S6dergaende
tdg mot kontinenten gar fyllda, medan norrgaende returtransporter i hog utstrackning gar tomma.

Andra problem ar av trafikpolitisk och organisatorisk art. Det finns manga tekniska hinder i form
av olika infrastrukturstandarder som gor det komplicerat att bedriva internationell tagtrafik. Inom
EU pagar dock arbete med harmonisering av regelverk och standarder for att underlatta
gransoverskridande gods- och persontrafik.

Antalet personkilometer har 6kat med 27 % under perioden 2004-2008. Persontransportarbetet har
fortsatt att 6ka under 2008, trots den begynnande lagkonjunkturen. Bade interregionala och
regionala resor har dkat och de uppnadde de hogsta nivaerna dittills &r 2008. Se nedanstaende
Tabell 4.
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Tabell 4. Persontransportarbete 2004-2008

Transportarbete (miljoner personkm) 2004 2005 2006 2007 2008
Snabbtdg i fjarrtrafik 2411 2319 2481 2740 2967
Internationell trafik 645 598 580 494 555
Ovrig fjarrtrafik 2 156 2296 2620 2794 2 864
Regional trafik 3446 3723 3936 4233 4 631
Jarnvagstransporter totalt 8 658 8 936 9617 10 261 11 017

Kaélla: SIKA statistik

Utifran den ovan redovisade statistiken kan man dra slutsatsen att persontagens belaggningsgrad
har 6kat mellan aren 2004-2008. Antalet resenéarer, uttryckt i personkilometer, har namligen haft en
hogre 6kningstakt &n antalet tag, uttryckt i tagkilometer.

Godstagens fyllnadsgrad har daremot minskat under samma tidsperiod. Den transporterade
godsvolymen, uttryckt i tonkilometer, har haft en lagre 6kningstakt an antalet tag, uttryckt i
tagkilometer. Detta kan delvis hanga samman med den stora 6kningen av forhallandevis latt lastade
kombitag.

4 Trafikering

De flesta banor i Sverige har en blandad trafik av bade gods- och persontag. Transportmonstren for
gods- och persontrafik skiljer sig dock en hel del at, vilket beskrivs narmare i detta kapitel.

4.1 Persontdg per bandel

De flesta banor trafikeras av persontag, men trafikeringen varierar en hel del. | synnerhet i
anslutning till storstaderna ar det manga persontag, vilket hanger samman med den omfattande
pendeltags- och regionaltagstrafiken dar.

Tabell 5. Strackor med flest antal persontag per vardagsdygn ar 2008
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Stracka Matpunkt Persontag
Stockholms central-Alvsjé Sodra station 473
Stockholms central-Ulriksdal ~ Solna 450
Ulriksdal-Skavstaby Rosersberg 446
Alvsjé-Flemingsberg Huddinge 327
Lund-Arlév Flackarp 296
Arlév-Malmo Arlov 296
Stockholms central-Kallhall Jakobsberg 208
Marsta-Myrbacken Marsta 206
Myrbacken-Uppsala Knivsta 201
Kallhall-Kungsangen Kallhall 193

| Tabell 5 visas de strackor som hade flest antal persontag per vardagsdygn ar 2008. Vissa stationer

kan ha en avsevart hogre trafikering an sa. Det kan bero pa att de ar stationer dar tag fran flera

banor mots, eller pa att tag byter nummer dar. Stockholms central t.ex. hade en

persontagstrafikering pa 804 tag per vardagsdygn och en total trafikering pa 1078 tag, varav 398

var genomgaende.

Samtliga banor med persontrafik visas i Figur 3. Utanfor storstaderna ar det framférallt Vastra och
Sodra stambanorna, Mélarbanan, Ystadbanan samt delar av Ostkustbanan och Véstkustbanan som

har en omfattande persontagstrafik.

Figur 3. Antal persontag per vardagsdygn 2008
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4.2 Godstag per bandel

Aven godstagen aterfinns pa de flesta banor, men har ser fordelningen annorlunda ut jamfort med
persontagen. Straket fran 6vre Norrland ned till Hallsberg och vidare till Géteborg samt Malmo ar
det mest dominerande. Transporterna ar vanligen Iangvéga. Ar 2008 1ag medeltransportstréckan pé
cirka 35 mil for en godstransport i Sverige.

De tio strackor i jarnvagsnatet som hade mest godstagstrafik ar 2008 visas i Tabell 6. Pa strackan
Arlév-Malmo forenas godstrafiken pa Sodra stambanan med godstagen fran Vastkustbanan, vilket
ar en anledning till den omfattande trafikeringen dar.

Vagnslasttransporter dominerar pa Sodra stambanan, men en relativt stor del av trafiken hér utgors
ocksa av kombitag till/fran kontinenten.

Andra delstrackor pa Sodra stambanan, Godsstraket genom Bergslagen och Vastra stambanan har
ocksa en omfattande trafikering av godstag.

Tabell 6. Strackor med flest antal godstag per vardagsdygn ar 2008

Bana Stracka Matpunkt Godstag inkl VUT

Sédra stambanan Arlév-Malmd Arldv 90
Godsstréket genom i

Bergslagen Orebro-Hallsberg  Kumla 83
Vastra Stambanan Hallsberg-Laxa Linddalen 80
Godsstréket genom )

Bergslagen Hovsta-Orebro Hovsta 78
Godsstréket genom

Bergslagen Frovi-Hovsta Ervalla 75
Sédra stambanan Lund-Arlov Flackarp 74
Sodra stambanan Alvesta-Almhult Vislanda 72
Sédra stambanan Eslév-Lund Dammtorp 71
Sddra stambanan HOor-Eslov Stehag 69
Sédra stambanan Hassleholm-Hoor — Tjornarp 69
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Figur 4. Totalt antal godstag per vardagsdygn 2008
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5 Transportvolymer

5.1 Bruttotonnage inkl lok per bandel for godstag

Via operatorerna far Banverket in information fore varje tgs avgang samt dven under transport.
Informationen ror t.ex. tagens sammansattning och vikt, avgangsstation och ankomststation och
vilka trafikplatser som passeras daremellan, om taget ar i tid eller ej och vad eventuella férseningar
beror pa.

Uppgifterna sammanstalls och anvands for statistikandamal. | Figur 5 visas sammanstallda
uppgifter avseende antalet bruttoton per bandel, dvs. summan av lok-, vagn- och lastvikter, for alla
godstag under ar 2008.

(Kommentar: Redovisning per bandel far till foljd att &ven om bara en del av bandelen trafikeras,
sa fordelas trafiken ut dver hela bandelen pa kartan).

Denna karta skiljer sig delvis fran Figur 4 i avsnitt 4.2, som visar godstrafikeringen. Trafiken pa
Malmbanan t.ex., ar inte sa omfattande jamfort med andra banor, men nér det géller godsvolym hor
banan till dem som det transporteras allra mest pa i Sverige.

Detta beror pa att de tag som transporterar jarnmalm mellan Kiruna och Narvik/Lulea samt
kopparmalm mellan Géllivare och Pitea ar mycket tyngre an genomsnittet i resten av landet. Ett
lastat malmtag kan ha en bruttovikt pa 8100 ton att jamfora med ett vanligt snittgodstag med en
bruttovikt pa 900-1400 ton. Malmbanan &r den enda bana i Sverige som har en storsta tillaten
axellast pa 30 ton.
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Figur 5. Total godstagvikt per bandel ar 2008 exkl. lok, enhet miljoner bruttoton per ar
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Kélla: Banverket statistik
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5.2 Bruttotonnage inkl lok per bandel for persontag

Kartan Gver antalet bruttoton per ar for persontagen (nedanstaende Figur 6) ser ungefar likadan ut
som motsvarande karta for antal persontag (Figur 3 i kap 4.1).

De skillnader som finns beror framst pa att trafikkartan avser medelvardagsdygn, medan
ovanstdende karta 6ver bruttovikt avser helar.

Sasongsbetonad trafik, som bl.a. bedrivs pa Inlandshanan under sommaren, syns da bara pa kartan
over bruttovikt per ar.

Aven om ett persontdg i snitt vager mindre an vad ett godstag gor, sa dominerar persontrafiken pa
flera bandelar nér det géller antalet bruttoton. Runt storstédderna till exempel med dess omfattande
persontrafikering, ar antalet transporterade bruttoton per ar storre an pa Malmbanan.

Om man summerar antalet bruttotonkilometer totalt i hela landet s& dominerar dock godstagen,
vilket hdnger samman med att godstagen i regel gar langre strackor &n persontagen. Under ar 2008
var antalet bruttotonkilometer for persontagen ca 28 miljarder tonkilometer, och for godstagen ca
52 miljarder tonkilometer.
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Figur 6. Total persontagvikt per bandel ar 2008 exkl. lok, enhet miljoner bruttoton per ar
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23 (66)



24

6 Kapacitet

Sparutrymmet ar begransat i jarnvagsnatet och det ar inte alltid som kapaciteten racker for att
kunna erbjuda operatérerna de taglagen som de efterfragar. Nedan beskrivs hur Banverket arbetar
med att fordela kapacitet och géra uppféljningar av hur den anvands.

6.1 Planering och uppfodljning

De operatorer som vill bedriva trafik pa jarnvagsnatet far ansoka om taglagen till Banverket. Den
information som operatorerna behéver for att de skall kunna bedriva trafik pa Banverkets
jarnvagsnat presenterar Banverket arligen i den sa kallade Jarnvagsnatsbeskrivningen. Dar aterfinns
de krav som Banverket stéller pa operatorerna (licens, sékerhetsintyg och trafikeringsavtal), en
beskrivning av infrastrukturen samt stdrre banarbeten som planeras, en redogérelse for vilka
avgifter som tas ut, en sammanfattning av de regler som galler for ansékan om kapacitet och vilka
principerna ar for tilldelning av taglagen.

Kapacitetstilldelningen foérhandlas fram mellan Banverket och de som anséker om taglagen. Ar de
ansokta taglagena fler an vad kapaciteten medger, kan Banverket forklara en stracka som
overbelastad. Nar tagplanen for 2008 faststalldes, skedde detta for strackorna Olskroken-Savedalen
pa Vastra stambanan i Goteborg samt Iggesund-Sundsvall pa Ostkustbanan. Bada dessa konflikter
berodde pa att person- och godstagen konkurrerar om samma utrymme, vilket ar normalfallet i
Sverige. De flesta banor har en blandad trafik med bade gods- och persontag. Vissa tider pa dygnet
4r ocksd mer konkurrensutsatta 4n andra. Aven om det skulle finnas utrymme att kora fler tag pé en
bandel sett 6ver hela dygnet, sa kan det vara fullt de tider som operatérerna énskar kora.

Efter det att en bana forklarats vara Gverbelastad, kan Banverket tillampa ett antal uppstéllda
prioriteringskriterier, for att ensidigt besluta vilka som skall tilldelas sparkapaciteten pa de banor
och de tider som berors av intressekonflikten. Prioriteringskriterierna utgar fran forutbestamda
trafikkategorier som tagits fram utifran bedémd samhéllsekonomisk nytta. En detaljerad
redogdrelse for dessa aterfinns i Jarnvagsnatsbeskrivningen?.

Sedan gors en analys av situationen och sa kallade kapacitetsforstarkningsplaner fram.
Jarnvagsnatsbeskrivningar, Overbelastad infrastruktur och kapacitetsforstarkningsplaner &r reglerat
i lagstiftningen pa EU-niva.

I uppfoljningssyfte tar Banverket fram berdkningar av kapacitetsutnyttjandet eller annorlunda
uttryckt den konsumerade kapaciteten. Det ar ett matt pa hur stor andel av tiden som en bana ar
belagd med tag.

% Se bilaga 4.2 i INB 2011.
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6.2 Infrastruktur och trafikering
En avgorande faktor for hur kapacitetsforutséttningarna ar pa en bana ar infrastrukturens standard.

Pa enkelspar har avstandet mellan métesstationer stor betydelse for kapaciteten. Ju langre avstand
det & mellan stationerna, desto farre tag far plats pa bandelen ifraga. Fordelningen av enkel- och
dubbelspar visas av Figur 1 i kap 2.1.

Storre delen av det svenska jarnvagsnatet har sa kallad fjarrblockering, vilket innebar att tagen styrs
fran en fjarrledningscentral. Pa de aterstdende banorna dar tagen styrs manuellt, &r kapaciteten
lagre pa grund av att tdgen bara kan motas pa de stationer som ar bemannade.
Trafikstyrningssystemen beskrivs ndrmare i kap 8.2. En annan avgérande faktor &r trafikens
sammansattning. Pa en bana som trafikeras med tag som har likartade hastigheter, far fler tag plats
an pa en bana med en blandad trafik av langsamma och snabba tag.

6.3 Kapacitetsutnyttjande

Resultatet av kapacitetsberakningarna av trafikeringen under ar 2008 framgar av Figur 7, som visar
konsumerad kapacitet per dygn for person- och godstag.

De storsta begransningarna i kapacitet aterfinns i och i anslutning till storstaderna, pa
Varmlandsbanan mellan Kristinehamn-Karlstad-Kil, pa Bergslagsbanan mellan Borlange-Falun
och mellan Storvik-Gavle, pa Norra stambanan mellan Lingbo-Kilafors samt pa Ostkustbanan
mellan Uppsala-Samnan och mellan Gévle-Hudiksvall.

Kartan visar bara de kapacitetshegransningar som ar baserade pa hur stor del av dygnet som
bandelarna ar belagda med tag. Sa kallade dverbelastade strackor, dar flera operatorer efterfragar
taglagen under samma tider pa dygnet, framgar alltsa inte av kartan.

Om en bana ar belagd mer &n 80 % av tiden under ett dygn, innebar det stora
kapacitetsbegransningar. Det betyder att k&nsligheten for stérningar ar hog.

Nar forseningar uppstar, ar de svara att hamta in och leder ofta till foljdforseningar for andra tag i

jarnvéagssystemet. Medelhastigheterna dr generellt sett laga. | allmanhet &r det ocksa svart att
frigora tid for underhall.
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Figur 7. Kapacitetsbegréansningar 2008.
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Banverket investerar kontinuerligt i atgarder som syftar till att hoja kapaciteten i jarnvagsnatet.
Exempel pa atgarder som genomforts under 2000-talet ar:

eFyrspar soder om Stockholm med ny Arstabro

eFyrspar mellan Malmg-Arlov

eBreddning av "Midjan” i G6teborg (= infarten till bangarden)
eDubbelspar pa delar av strickan Gavle-Uppsala,
eDubbelspéar pa delar av Viastkustbanan,

eDubbelspar pa delar av strackan Goteborg-Trollhéttan

e Motesstationer pa enkelspar

eElektrifiering av Blekinge kustbana

eFjarrblockering pa Kust-till-kustbanan,

eFjirrblockering pa Bohusbanan

eInfrastrukturatgiarder for att medge ldngre, bredare, hdgre persontag

eInfrastrukturitgirder for att medge lidngre, bredare och tyngre godstag

7 Avgifter

Banverket debiterar jarnvagsforetag for deras anvandning av infrastrukturen i enlighet med vad
som star i Jarnvagslagen. Syftet med utformningen av lagen &r att bidra till att person- och
godstransporter utfors pa ett s samhéallsekonomiskt effektivt satt som mojligt.

7.1 Principer

| Jarnvagslagen regleras vilka villkor som géller for uttag av avgifter. Avgifterna ar av tva slag,
dels marginalkostnadsbaserade avgifter, dels sarskilda avgifter. Méjligheter finns &ven att ge
rabatter for att stimulera utvecklingen av jarnvégstrafik, samt att ta ut avgifter fér bokning och
tillaggstjanster.

De marginalkostnadsbaserade avgifterna skall motsvara kostnader som uppstar till foljd av
jarnvégsforetagens anvandning av jarnvéagsnatet. Det kan rora sig om kostnader for att
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vidmakthalla och halla infrastrukturen Gppen for trafik, samt kostnader p.g.a. emissioner, buller,
risk for olyckor och forseningar.

De sarskilda avgifterna kan galla bidrag till tdckning av infrastrukturens fasta kostnader (vilka dock
inte far vara sa hoga att den hindrar operatorerna fran att anvanda jarnvagsnatet). Sarskilda avgifter
kan ocksa tas ut for infrastruktur som tillkommit med speciella finansieringsvillkor, dér avgifterna
skall tacka hela eller delar av kostnaderna for drift, underhall eller kapitalkostnader for
anlaggningen. | dessa fall far avgifterna sattas hogre an vad som ar samhéllsekonomiskt motiverat.

7.2 System

Avgiftssystemet bestar av ett antal olika marginalkostnadskomponenter, i form av en sparavgift, en
olycksavgift och en emissionsavgift.

Sparavgiften beror av antalet utforda bruttotonkilometer. Den skall spegla kostnaden for underhall
av infrastruktur som uppstar for en tillkommande tagrorelse. Ar 2010 uppgick spéravgiften till
0,0033 kr/bruttotonkilometer.

Olycksavgiften berdknas utifran antalet utforda tagkilometer. Den skall motsvara kostnaden for
olyckor med personskador som en tillkommande tagrorelse kan ge upphov till. Under 2010 uppgick
olycksavgiften till 0.70 kr/tagkilometer.

Emissionsavgiften skall ersatta de samhallsekonomiska kostnader som uppstar for utslapp av
koldioxid och kvaveoxider. Avgiften beror av antal forbrukade liter diesel och uppgick 2010 till
0.58 kr per liter for dieseldrivna loktag och 0.33 kr per liter for dieseldrivna motorvagnar.

Dessutom tas en passageavgift tas ut pa Oresundsbron for godstagen. Under 2010 I1&g avgiften pé
2511 kr/passage.

En sa kallad sarskild avgift tas ocksa ut for persontrafiken pa 0,0084 kr/bruttotonkilometer.

En taglagesavgift tas ut pa 0.27 kr/tagkilometer (2010). Den ar densamma for person- gods och
tjanstetag.

Operatorerna debiteras dven for bl.a. elkostnader, varmeposter for fordon och diverse
tagbildningstjanster, se nedanstaende Tabell som géller ar 2010.

Tabell 7. Banverkets avgifter for tagbildningstjanster.

Tjanst Avgift [Enhet

Rangering ankommande tag 2 450 kr|Per tag
Endast syning ankommande tag innan véxling 650 kr|Per tag
Rangering ankommande vaxling 2 450 kr|Per tag
lordningsstallande av avgaende tag 1 600 kr|Per tag
lordningsstallande av avgaende tag efter vaxling 470 kr|Per tag
Bromsprov utfartsgrupp 400 kr|Per tag
Véaxling utfartsgrupp (med lok) 1 400 kr|Per tag
Vaxling utfartsgrupp (utan lok) 470 kr|Per tag

Kélla: JNB 2010
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Avgifterna har setts dver under de senaste aren och héjdes mellan 2009 och 2010 med ca 49 Mkr.
De kommer att hojas successivt fram till 2013 med ytterligare 435 Mkr enligt nu géllande upplégg.
Samtliga nu géllande avgifter aterfinns i Jarnvagsnatsbeskrivningen®.

8 Infrastruktur

Standarden i jarnvagsnatet varierar med avseende pa elektrifiering, trafikstyrning, hastigheter,
axellaster, metervikter, tdglangder och lastprofiler m.m. Har ges en bild av hur ett antal standarder
varierar i olika delar av landet.

8.1 Elektrifiering

Det svenska jarnvagsnatet ar till storsta delen elektrifierat. Oelektrifierade delar aterfinns
fortfarande pa ett antal mindre matarbanor, framforallt i Smaland och Norrland. Har ar tagen
istallet batteridrivna eller dieselelektriska. En mindre del av trafiken pa den elektrifierade delen av
jarnvagsnatet utfors ocksa med diesellok, t.ex. véaxlingsrorelser pa bangardar.

Fordelarna med eldrift &r bland annat att ellok &r starkare &n diesellok och har hogre verkningsgrad,
nagot som ger lagre driftskostnader. Den el som jarnvagsoperatdrerna koper av Banverket kommer
sedan 2003 uteslutande fran fornybara energikallor. Ar 2008 kom 99.2 % frén vattenkraft och 0.2
% fran biobranslen.

¥ Kapitel 6 i INB 2010
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Figur 8. Elektrifierade banor 2009

Riksgrénsel
—— g
. Galli
— Nej
. Haparanda
Arvidsjau Lulea
Storumal
Skelleftea
Hoting

o

¢~

Sundsvall ¢

@

Karlstadg

Strémstad a

v""
Goteborgs BOFE'!S c Vastervik

X

Varberg

Halmstads
. Kalmar ¢

Helsingborg '\
%

Malmd,c B

Trelleborg Ystad

Kalla: JINB 2009

30 (66)



31

8.2 Trafikstyrning

Tagtrafiken styrs och kontrolleras med hjalp av ett antal olika system. I juni 2009 inférde
Transportstyrelsen féljande nya benamningar pa de trafikstyrningssystem som finns/kommer att
finnas i Sverige:

eSystem H. Trafikeringssystem som baseras pa att det finns fullstandiga signalstéllverk pa
driftsplatserna och linjeblockering pa linjen. Har vanligen ATC.

eSystem M. Trafikeringssystem som baseras pa att linjen 6vervakas av tva tagklarerare som
dirigerar trafiken manuellt, utan hjélp av linjeblockering eller radioblockering. Finns framst pa
mindre banor med lite trafik. P4 vag bort.

eSystem S. Trafikeringssystem som baseras pa att linjen 6vervakas med manuella metoder av
endast en tagklarerare. Dessa banor sparras av sa att endast ett tag kan framforas som en
sparrfard. Géller ett antal bibanor, framst for godstrafik.

eSystem R. Banor med radioblockering. Galler ett fatal banor. Kommer att forsvinna pa sikt.

eSystem F. Trafikeringssystem som baseras pa att linjen och driftsplatserna dvervakas
manuellt av endast en tagklarerare.

eSystem E1. Banor som forsetts med det nya europeiska trafikstyrningssystemet ETCS niva 1.
Ersétter system H pa avsnitt med tat trafik. Annu ej infort i Sverige

eSystem E2. ETCS-banor med niva 2. Ersatter system H. Ovriga huvudbanor.

eSystem E3. ETCS-banor med niva 3. Ersétter system M, S och R.
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Kort ordlista:

Signalstéllverk: Anlaggning som kontrollerar vaxlar, huvudsignaler, tdgvagar m.m.

Driftsplats: Fran linjen avgransade omraden som kan évervakas av tagklarerare pa ett mer
detaljerat satt &n vad som krévs for linjen

Linjeblockering: Signalanlaggning som baseras pa att endast ett tag at gangen trafikerar ett visst
sparavsnitt.

Linjen: Banavsnitt som ligger utanfor driftsplatsens granser

ATC: ”Automatic Train Control”. Via sindare i sparen sinder ATC uppgifter om tillaten hastighet
pa den stracka som passeras (och dven den efterfoljande strackan) till lokforaren. Om hastigheten
overstiger den maximalt tillatna, kan ATC bromsa ned taget till tillaten niva.

Radioblockering: Tagens position bevakas genom att sarskilt utrustade fordon sander
positionsangivelser via radio.

Sparrfard: Trafikrorelse pa avsparrad bevakningsstracka
ETCS: ”European Train Control System”. Europeisk standard for ATC.

(Kalla: Handbok JTF 1. Termer. 2010; Transportstyrelsen 2009)

Den infrastrukturstandard som fattas beslut om ett visst ar, avser standarder som kommer att galla
tva ar fram i tiden. Exempelvis ar 2009 faststalls standarder som ska gélla ar 2011. Standarderna
publiceras i nedanstaende Figur publicerades ar 2009 i Jarnvagsnatsbeskrivning 2011.
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Figur 9. Trafikstyrningssystem ar 2011
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8.3 Hastigheter

Tagens tidtabellagda hastighet varierar, beroende pa vilken standard som banan har, vilken typ av
tag det ror sig om m.m. Tunga tag t.ex. har en relativt Iang bromsstracka och maste darfor halla en
lagre hastighet. Persontag och lattare godstag, som exempelvis posttag, kan halla en hogre
snitthastighet. Inplanerad tid for tigmoten drar ned medelhastigheten for de tag som far ga at sidan.
Nedan visas nagra exempel pa medelhastigheter for olika strackor och tagtyper.

Tabell 8. Medelhastigheter for olika tagtyper och strackor

Tagtyp Tagnr Fran Avgangstid Till Ankomsttid [ Avstand (km)| Medelhastighet (km/h)
Vagnslast fjarrtag 5813|Myrbacken 22.10.52 [Marsta 22.15.24 8,2 109
Vagnslast fjarrtag 5885 |Vasteras 20.29.00 [Vvasteras norra [ 20.32.25 4,7 83
Vagnslast lokalt tag 6477|Kungsangen 10.15.55 |Kallhall 10.20.13 5,2 73
Systemtag 9159|Vasteras 15.54.17 |Vasteras norra | 15.57.34 4,7 86
Systemtag 9283|Vasteras 21.04.28 |vasterds norra | 21.07.44 4,7 86
Systemtag 9293|Vasteras 21.04.28 |Vvasteras norra | 21.07.44 4,7 86
Posttag 9804|Flemingsberg | 01.28.41 |Huddinge 01.32.40 2,5 38
Posttag 9820]Jarna 19.41.12 |Soédertélje 6vre 19.45.01 9,6 151
Posttag 9821 [Myrbacken 19.51.50 [Marsta 19.54.22 8,2 194
Posttag 9826(Jarna 21.09.28 |Sodertalje 6vre [ 21.13.20 9,6 149
Posttag 9828|Skavstaby 22.55.20 [Marsta 22.59.00 9,0 148
Posttag 9829|Myrbacken 01.43.23 [Marsta 01.45.55 8,2 194
Posttag 9846|Flemingsberg 02.16.35 [Huddinge 02.19.34 2,5 50
Vagnslast fjarrtag 14385(Visteras 08.43.02 [Vvasteras norra | 08.46.32 4,7 81
Kombitag 41891|Vasteras 21.34.00 |Vasterds norra | 21.40.14 4,7 45
Kombitag 42041|Myrbacken 09.19.11 [Marsta 09.23.09 8,2 124
Kombitag 42447|Vasteras 09.03.44 |Vasterds norra [ 09.06.47 4,7 92
Kombitag 42819|Myrbacken 22.56.30 [Marsta 23.00.42 8,2 117
Systemtag 43097|Véasteras 06.02.44 |vasteras norra [ 06.05.50 4,7 91
Systemtag 43507|Véasteras 06.30.04 [vasterds norra [ 06.33.31 4,7 82
Systemtag 43561|Vasteras 05.19.20 [Vasterds norra [ 05.22.47 4,7 82
Systemtag 48153|Vasterads 14.05.17 |Vasteras norra | 14.08.29 4,7 88

Kaélla: Grafisk tidtabell T08.2

8.4 Axellaster och metervikter

Ett satt att minska transportkostnaderna for operatérerna &r att lasta mer gods pa varje vagn. Det
finns dock en dvre grans per bandel for hur stor vagnarnas axellast far vara. Pa de flesta banor ar
den dvre grénsen 22.5 ton per axel.

Ibland forekommer dock transporter med hogre axellaster &n sa. Pa Malmbanan kors tdg med
axellaster pa 30 ton och det finns aven ett antal banor dar tdg med stax 25 ton kors. Alla transporter
som ar tyngre &n standarden 22.5 ton hanteras som specialtransporter, som maste ha sérskilt
tillstand att kora och som har restriktioner bland annat nar det géller hastigheter.

For tunga godstransporter kan tids- och avstandsberoende kostnader minskas med upp till 9 %, om
banorna uppgraderas fran 22.5 ton till 25 ton®. Under de senaste &ren har man uppgraderat ett antal
banor till en hogre tillaten axellast for att mojliggora tyngre transporter.

* Enligt "Effektiva tigsystem for godstransporter” KTH 2005
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Figur 10. Storsta tillatna axellast 2009
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Parallellt med begreppet storsta axellast anvands ocksa mattet storsta tillatna vikt per meter,
STVM, som anger den vikt i ton som ett tag far belasta ett jarnvagsspar per meter. Standard i
Sverige ar 6.4 ton per meter. Alla transporter med en metervikt dver 6.4 ton klassas som
specialtransporter.

Pa de flesta av de banor som har stax 25 ar metervikten 8 ton per meter. Undantag &r bl.a. strackan
Skelleftea-Bastutrask, som har en storsta metervikt pa 6.4 ton.

Forutom storsta tillatna vikt per meter och storsta tillatna axellast, sa kan tagets totala vikt utgéra
en begransande faktor. Det gransvarde som nas forst ar dimensionerande.

8.5 Taglangder

Att kora langre tag innebér att mer gods transporteras bakom varje lok, vilket reducerar
transportkostnaderna. Samtidigt forbattras kapaciteten i jarnvagssystemet.

I princip skulle man kunna man kéra betydligt langre tag an idag, om motande trafik saknades. Det
som i realiteten begransar taglangden ar hur langa sparen ar i métesstationer utmed
transportstrackan.

De flesta motesstationer i Sverige medger en maximal taglangd pa 630 meter. Sparen i vissa
matesstationer, t.ex. mellan Frévi och Stalldalen eller pa Malmbanan, ar dock kortare, av historiska
skal. Det finns dven enstaka exempel pa transporter dar tagen ar langre och ligger pa 700 meter.

En anpassning till 750 meters taglangd for att maéta malmtrafikens behov har pabdrjats langs
Malmbanan, samt mellan Boden och Luled. Detta ar mycket efterfragat, liksom byggandet av fler
matesstationer langs banan for att forbattra kapaciteten. | 6vriga delar av Sverige ar efterfragan inte
sa stor idag att den motiverar en riktad satsning mot ett fullt utbyggt nat for 750 meter langa tag.
Det ar dock aktuellt vid nybyggnad, storre reinvesteringar och ombyggnader, nér detta ar tekniskt
mojligt och ekonomiskt rimligt.

8.6 Lastprofiler

Lastprofilen definierar den maximalt tillatna h6jd och bredd som vagnar i ett tdg maste halla sig
inom. Varje del av jarnvagsnatet har en tillaten lastprofil angiven. Det finns tre olika klasser.

Lastprofil A kan trafikeras av fordon med en storsta bredd pa 3400 mm och en hogsta hojd pa
4650 mm. Inrymmer de europeiska lastprofilerna GA och GB. | princip hela jarnvégsnéatet ar
utbyggt till lastprofil A, utom strackan mellan Kiruna och Riksgransen. Har galler istallet lastprofil
B.

Lastprofil B innebér en storsta bredd pa 3400 mm och en hégsta hojd pa 4300 mm.

Lastprofil C, med en storsta bredd pa 3600 mm och en hogsta héjd pa 4830 mm, &r en relativt ny
utokad lastprofil, som infors pa alla nya banor. Preliminart bedéms den europeiska lastprofilen GC
inrymmas i lastprofil C. Trafik som utnyttjar denna lastprofil klassas som specialtransporter med
sarskilda krav pa hastigheter m.m. ldag gar regelbundna transporter av papper med utékad
lastprofil mellan Dalarna och Géteborg, samt mellan Halland och Goteborg.
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Figur 11 Lastprofiler
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Fordelar med en storre lastprofil ar bl.a. en effektivare hantering i terminaler och bangardar och en
okad kapacitet pa banorna, till foljd av att mer gods transporteras pa farre vagnar. Men utnyttjandet
av en utdkad lastprofil kan i praktiken begransas av andra randvillkor, sasom storsta axellast.

8.7 Stora pagdende projekt

Jarnvagens infrastruktur utvecklas kontinuerligt, utifran den Framtidsplan for jarnvagen som finns
antagen for perioden fram till ar 2015. De storsta investeringsprojekten som pabdrjats i den nu
géllande planen ar:

— Citybanan i Stockholm, som &r en sex kilometer lang tunnel mellan Sodra station och
Tomteboda med dubbelspar och med en planerad trafikstart 2017.

— Hallandsas, som avser en tunnel genom asen med dubbelspar som enligt nuvarande planer
kommer att sta klar 2015.

— Citytunneln i Malmg, som bestar av en 17 kilometer lang forbindelse, varav 6 kilometer i tunnel
under centrala Malmé och som beréknas vara klar 2010.

— Adalsbanan, som omfattar bade byggande av ny jarnvag och upprustning av befintligt spar, med
en sluttid som &r satt till 2011.

-Bana vég i vast, som genomfors i samarbete med Véagverket och som skall resultera i byggandet
av fyrfaltsvag och dubbelspar pa strackan mellan Goteborg och Trollhattan ar 2012.

— Kiruna, dar gruvdriften nédvandiggor en flytt av jarnvégen till 2012,

Botniabanan ar en ny jarnvag mellan Umea och Nyland, som finansieras via lan utanfor
Banverkets Framtidsplan. Den kommer att omfatta 19 mil, varav 2.5 mil i tunnel. Banan beréknas
bli klar i augusti 2010. Delar av banan borjade trafikeras redan 2008 av godstag. Hela banan
kommer att borja trafikeras under ar 2011.

I samarbete med 6vriga trafikverk har Banverket tagit fram en ny nationell plan fér perioden 2010-
2021, som lamnades in till regeringen i december 2009. Ett antal nya jarnvégsprojekt tillkommer i
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den nya planen for perioden 2010-2021. Se bilaga 1. Planen forvantas bli faststalld av regeringen
under varen 2010.
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Del 2 Implementeringen i Logistikmodulen

9 Modellering av framtida transporter

Hér och i efterféljande kapitel ges en bild av hur godstransporter modellerats i den
trafikverksgemensamma Logistikmodulen, med koppling till den beskrivning av det svenska
jarnvagstransportsystemet som aterfinns i del 1 av denna rapport.

Modellbaserade underlag i form av prognoser och samhéllsekonomiska kalkyler spelar en viktig
roll i den langsiktiga planeringen av infrastrukturen.

9.1 Atgirdsplaneringen 2010-2021

Regeringen uppdrog i slutet av 2008 at Banverket, tillsammans med Vagverket, Sjofartsverket och
Luftfartsstyrelsen, att upprétta ett gemensamt forslag till en trafikslagsévergripande plan for
utveckling av transportsystemet for perioden 2010-2021. | samband med det togs en planprognos
fram for godstrafiken som fungerade som underlag till effektredovisningen av planen®.
Planforslaget lamnades in den 15 november 2009 och ar for narvarande ute pa remiss.

Den modell som anvandes for framtagandet av planprognosen for godstrafik var
Samgodsmodellen, som tidigare anvants framforallt av SIKA i ett antal uppdrag. Erfarenheterna av
Samgodsmodellen frén Atgardsplaneringen ar att den ger ganska rattvisande resultat pa en
overgripande niva jamfort med tillginglig statistik, medan precisionen &r simre pa ’lankniva”.

I analyser av framtida stora kostnadsférandringar i kombination med infrastrukturinvesteringar som
beddms ha en stor kapacitetshojande effekt, kan modellen ge stora 6verflyttningar mellan
transportslagen. Orsaker till det kan vara den rétt grova varugruppsindelningen, som goér det méjligt
att transportera gods med transportslag som kanske inte skulle anvéndas i verkligheten i samma
utstrackning. Andra skal kan vara att det inte sker ndgon anpassning av transportpriset p.g.a.
konkurrens i modellen. Effektiviseringar och forandringar av olika slag inom ett transportslag leder
alltsa inte till motsvarande anpassningar av priset inom andra transportslag. Kostnadsforandringar
kan darfor fa stort genomslag. Lastfaktorer och sandningsfrekvenser ar exogent inkodade och ar
alltsa desamma fore och efter inforda atgarder.

Sammanfattningsvis kan sagas att de endogena anpassningsmajligheter som modellen har ar fa till
antalet och féljaktligen far dessa ett stort genomslag.

De erfarenheter som gjorts i Atgardsplaneringen 2010-2021 av person- och godsmodellverktygen
har sammanstillts i den trafikverksgemensamma rapporten ”Utveckling av samhéllsekonomiska
metoder och verktyg — trafikverksovergripande plan utifran erfarenheter av atgirdsplaneringen”
(Banverket, Vagverket, Sjofartsverket, Transportstyrelsen 2010).

> Planprognos 2020 godstrafik, underlagsrapport i Atgérdsplaneringen 2010-2021. Banverket 2009.
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9.2 Logistikmodulen

P& grund av dessa och andra upplevda brister med Samgodsmodellen®, har ett arbete med en
langsiktig modellutveckling startats. Under 2009 har en preliminar version av Logistikmodulen
levererats, som for narvarande genomgar kontroller och testning. Varugruppsindelningen ar ny och
omfattar nu 35 varugrupper, vilket ar en avsevard 6kning jamfort med tidigare.

Figur 12. Oversiktlig bild av Logistikmodulen
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Kalla: John McDaniel, Ramboll

Detta ger strre mojligheter att modellera eventuella transportslagsspecifika losningar inom vissa
varugrupper. Lastfaktorer och sandningsstorlekar samt val av lastbérare berdknas numera av
modellen, istéllet for att l4ggas in som exogena forutsattningar. Modelleringen av terminaler har
utvecklats en hel del och samlastning eller konsolidering av godsvolymer & numera mgjlig.
Ambitionen &r att modellsystemet skall bli mer lattanvant, transparent och sparbart 4n tidigare,
samt att resultatprecisionen skall forbattras ytterligare.

® For fullstandig beskrivning, se rapport SAMPLAN 2004:1
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| korthet kan modellen beskrivas som att den for en given efterfragan, uttryckt i ton per varugrupp
mellan avséndare och mottagare, genererar samtliga potentiella transportkedjor’ utifrén ett antal
fordefinierade typkedjor. Den beraknar sandningsstorlekar®, samt valjer den kostnadseffektivaste
transportkedjan bland dem som har genererats, uppdelat pa transportslag och delstracka’. Utdata
utgdrs bland annat av kostnads- och flodesmatriser som kan analyseras i efterféljande
natutlaggningsprogram.

Indata till modellen utgdrs av PC-matriser, LOS-matriser och diverse logistiska data:

PC-matriser, dar PC star for Production-Consumption, skall spegla den totala efterfragan pa
godstransporter, uttryckt i ton per ar och varugrupp, fran producenter till konsumenter under ar
2005. Matriserna har tagits fram utifran Varuflodesundersokningen 2004/2005, som sedan
kompletterats och brutits ned till féretagsniva.

LOS-matriser, eller Level-Of-Service-matriser, beskriver avstand och tider som ar forknippade
med godstransporter i jarnvags- sjofarts och vagnaten. De innehaller dven information om olika
typer av infrastrukturavgifter. Matriserna har exporterats fran natutlaggningsprogrammet Emme2,
dar transportnét for samtliga fordon som ingar i modellen finns inkodade. Pa sikt kommer LOS-
matriserna aven att kunna produceras i programmet Cube Voyager.

Logistiska data bestar av information om fordon, terminaler, transportkedjor, transfernoder,
kostnader, frekvenser mellan terminaler, direkttransporter m.m.

10 Kostnader och optimering

Logistikmodulen opererar pa en disaggregerad foretags- och sandningsniva. Fordonslagsuppdelade
kostnader finns framtagna for varje del i transportkedjan. Nedan beskrivs dversiktligt vilka
kostnadskomponenter som ingar, samt vilka principer for optimering som galler i modellen.

10.1 Logistiska kostnader

Transportkoparnas val av transportlosning baseras pa priser for de alternativa transportupplagg som
star till buds. Eftersom information om priser ar svar att fa tag pa, anvands istallet tillganglig
information om kostnader i modellen. Antagandet ar att kostnaderna speglar priserna ganska vél.

De logistiska kostnaderna i modellen bestar av orderkostnader, transportkostnader, lagerkostnader,
kapitalkostnader under transport, samt kapitalkostnader i lager. Nedan visas ett diagram 6ver olika
moment i en typtransport som de logistiska kostnaderna baseras pa.

" »Transport chain generation” i fig 12
& »Shipment size distribution” i fig 12
® »Transport chain choice” i fig 12

19 Fér beskrivning se ”Cube Voyager reference guide v5.0”, Citilabs 2009
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Figur 13. Transportkedja i Logistikmodulen

Distance
'y ! !
PR = o
i
1
1
i /
1
| /
! / Transit 2
! ) Transfer
! Transit 1
' Load //’/ Unload
l | L | >
| | | |
Order « . « . Time
ol gy | e [ e
placed

Kalla: Method report, Significance 2009

10.2 Transportkostnader

Transportkostnader definieras i modellen som tids- och avstandsberoende kostnader i de olika
naten, kostnader for lastning och lossning av gods vid avsandare och mottagare, samt kostnader
som ar férknippade med omlastning i terminaler.

Modellens transportkostnader har tagits fram utifran antagandet att en viss andel av transporterna
utgdrs av tomtransporter. Initialt beréknas resultat for lastade fordon. Tomtransporterna, som
behdvs for den efterkommande natutlaggningen, beraknas utifran informationen om lastade fordon.
Grundantagandet &r att fordon gar tillbaka till utgangspunkten for transporten, varav en del som
tomtransporter.

Modellen kan hantera samlastning (eller konsolidering) av godsvolymer. Detta leder till effektivare
utnyttjande av fordonen och darmed lagre transportkostnader per ton. Men eftersom konsolidering
bara kan ske inom de olika varugrupperna i modellen, inte mellan dem, finns risk for att
tomtransportandelarna blir for hdga och darmed ocksa kostnaderna per ton. | verkligheten skulle
samlastning av gods fran olika varugrupper vara ett satt att fylla fordonen i de fall som volymerna
ar otillrackliga inom en varugrupp i en relation.

Kostnaderna for jarnvag ar baserad pa ett antal typfordon med tillhérande maximala lastvikter som
finns definierade i modellen (se beskrivning i kap 11). Det finns alltsa inte &nnu nagon
tagbildningsfunktion, som optimerar antalet vagnar utifran den volym som skall transporteras.

Ett forskningsprojekt som initierats av KTH och VTI och som finansieras av CTS (Centrum for
transportstudier), syftar bl.a. till att undersoka mojligheterna att forbattra konsolideringsfunktionen
for jarnvag i modellen pd vagn och vagngruppsniva, samt pa tagniva™.

11 »R AILTRAM-Férbattra modelleringen av godstransporter pa jarnvig”
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10.3 Banavgifter

De infrastrukturavgifter for jarnvag som ingar i modellen ar banavgifter och passageavgifter pa
Oresundsbron och Stora Baltbron.

Banavgifterna beraknas utifran bruttotonkilometer, tagkilometer, liter diesel, som i modellen
oversatts till en avgift per tdgkilometer och tagtyp. Den skall avspegla avgiftsnivan ar 2005.
Eftersom banavgifterna hajts under ar 2010 (som beskrivits i kap 7.2) och kommer att hojas med
ytterligare fram till 2013, behdéver nya nivaer for banavgifterna per tagtyp tas fram pa sikt.

Banavgifterna i utlandet ligger pa samma niva som de svenska avgifterna i Logistikmodulen. |
verkligheten kan banavgifterna variera avsevért mellan olika lander. Detta kommer att tas hansyn
till i den fortsatta utvecklingen av modellen.

De avgifter som for narvarande tas ut av passerande tag pa Oresundsbron kommer att andras.
Under 2009 lag avgiften pa 2352 kr/passage och under 2010 hojdes broavgiften till 2511
kr/passage. | modellen kommer broavgifterna att uppdateras i samband med dvergang till nytt
basar.

10.4 Optimeringsprinciper

Logistikmodulen &r en deterministisk kostnadsminimeringsmodell. For varje arlig sandningvolym
mellan tva foretag, sa valjs den transportldsning som innebar de lagsta kostnaderna bland de
fordefinierade typtransportkedjor som ar mojliga. Val av sandningsstorlek och transportkedja gors
utifran ansatsen att minimera de totala logistiska kostnaderna, i de flesta fall. Ibland minimeras
dock bara transportkostnaderna (galler varugrupp 3: levande djur, varugrupp 4: sockerbetor och
varugrupp 11: oljefrd och oljehaltiga frukter och fetter).

Andra typer av optimum kan komma att studeras och utvarderas i framtiden. Bland annat har
sannolikhetsteoretiska modeller for diskreta val, sa kallade random-utility-modeller, varit pa
forslag.

10.5 Modellresultat

Resultatet av en modellkdrning ger i nuvarande modellversion ett transportarbete per transportslag
som stammer ganska val 6verens med statistiken. Se nedanstaende sammanstallning. Jarnvag har
dock nagot for lagt transportarbete i modellen, medan vég har nagot for hogt. Sjofart har en storre
avvikelse jamfort med tillganglig statistik an vad jarnvag och vég har, vilket kan bero pa hur
definitionen av inrikes och utrikes lankar ser ut i modellen respektive i den statistik som
modellresultaten jamfors med. Detta kommer att studeras vidare i det fortsatta arbetet.
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Tabell 9. Jamforelse modell-statistik av antal tonkilometer per transportslag ar 2005.

Transportslag Modellresultat ~ Statistik

(enl SIKA)
Vag 38,6 38,6
Sjofart 47,6 38,9
Jarnvag 20,4 21,7

(Enhet miljarder tonkilometer per ar) Kalla: Logistikmodulen 2010-03-15 samt SIKA statistik 2005

Modellen &r fortfarande under utveckling och nuvarande beréknade fordelning av transportarbetet
kan komma att dndras i samband med det. Bland annat ses mojligheterna éver att i den fortsatta
modellutvecklingen kunna infora modellering av kapacitet i jarnvagsnatet, vilket skulle kunna fa
inverkan pa godsvolymers fordelning pa lankar i jarnvagsnatet, samt dven pa volymfardelningen
mellan transportslagen. Det skulle &ven ge en mojlighet att analysera effekten av kapacitetshdjande
atgarder, sasom byggande av dubbelspar och flerspar, elektrifiering, fjarrblockering m.m.

Transportarbetesfordelningen mellan de olika fordonen inom varje transportslag i modellen
kommer att behdva arbetas vidare med fortsattningsvis.

Det géller bland annat latta lastbilar, som for narvarande anvénds for direkttransporter, utan
omlastning vid terminaler, i alltfor stor utstrdckning. FOr sjofart ar det flera fartygstyper som
anvands i ringa grad eller inte alls, exempelvis stora containerfartyg (100 000 dwt). For jarnvég kan
noteras att kombitag anvands i alltfor stor utstrackning i modellen och systemtag (inklusive
malmtransporter) far for litet transportarbete i forhallande till den statistik som finns for ar 2005.
Transportarbetet for vagnslasttransporter underskrider ocksa statistiken, men inte i lika hog
utstrackning som systemtag. Se Tabell 10.

Tabell 10. Jamférelse modell-statistik av antal tonkilometer per transportslag ar 2005.

Transportslag Modellresultat ~ Statistik

(enl BV)
Kombi 9,5 3,7
Vagnslast 4,5 6,6
Systemtag 6,4 11,3

(Enhet: miljarder tonkilometer per ar) Kélla: Logistikmodulen 2010-01-13 samt BV statistik 2005
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Hittills har modellen mest testats utifran hur val den avspeglar nulaget, vilket lett till ett antal
upptackta fel, som sedan atgardats. | den fortsatta modellutvecklingen kommer mer fokus att laggas
pa att studera effekten av forandringar jamfort med nuléaget.

11 Fordonstyper

11.1 Jarnvdgsfordon

I nuvarande modellversion finns sammanlagt atta olika typer av godstag. Dessa tagtyper bygger pa
de olika produktionssystemen for godstransporter pa jarnvag (se kap 2.4), som sedan delats in i
ytterligare undergrupper i nagra fall:

— Combi train eller kombitag for transporter av enhetsberett gods (containrar, véaxelflak, trailrar)
som kan lastas om mellan sj6fart, vag och jarnvag i hamnar och kombiterminaler.

— Feeder/shunt train ar vagnslasttag for lokala transporter fran centroider till bangardar dér vagnar
satts samman till storre fjarrvagnslasttag. | modellen har dessa transporter lastbilsanslutning i
centroiderna (vilket inte alltid &r fallet i verkligheten).

— Wagon load train &r fjarrvagnlasttag for langvaga transporter mellan bangardar. Pa bangardarna
satts tagen samman eller slas isar och fortsétter som lokala transporter. Fjarrvagnslasttagen har
forenklat modellerats till tre olika sorter (sma, mellanstora, stora) med inbordes olika lastkapacitet.

— System trains eller systemtag, ar tag som kors i fasta relationer at enskilda godskunder. |
modellen finns tre olika varianter, Stax 22.5 som utgor ett slags standardsystemtag, Stax 25 som
avser systemtag med hogre axellast, samt Malm stax 30 som ar tag som enbart fraktar malm pa
Malmbanans sodra del mellan Gallivare och Luled. Stax 30-tagen har en medellastvikt som &r flera
ganger hogre an de andra tagtyperna.

Economies-of-scale, eller skalfordelar, ar modellerat pa tagniva” for vagnslast i och med att
feedertag kan séttas samman till storre fjarrvagnslasttag. | verkligheten finns dven skalfordelar pa
vagnniva, vilket ar fallet dven for systemtag och kombitag. M6jligheterna att infora detta i
modellen kommer att undersokas.

11.2 Samtliga fordon

En 6versikt ver samtliga fordonstyper aterfinns nedan. De lastkapaciteter som ar méjliga i
modellen ar definierade for varje fordonstyp. Dessa véarden stdammer inte helt 6verens med dem
som trafikverken réknar med i kalkyler och utredningar.
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Tabell 11. Fordon och lastvikter i Logistikmodulen

Mode |Vehicle|Description Weight (tons)
Road |101 Lorry light LGV, = 3,5 ton 2
102 Lorry medium = 16 ton 9
103 Lorry medium = 24 ton 15
104 Lorry HGV =40 ton 28
105 Lorry HGV = 60 ton 47
Rail [201 Kombi train 594
202 Feeder/shunt train 450
204 System train STAX 22,5 750
205 System train STAX 25 833
206 System train STAX 30 6000
207 Wagon load train (short) 550
208 Wagon load train (medium) 750
209 Wagon load train (long) 950
Sea |301 Container vessel 5 300 dwt 5300
302 Container vessel 16 000 dwt 16000
303 Container vessel 27 200 dwt 27200
304 Container vessel 100 000 dwt 100000
305 Other vessel 1 000 dwt 1000
306 Other vessel 2 500 dwt 2500
307 Other vessel 3 500 dwt 3500
308 Other vessel 5 000 dwt 5000
309 Other vessel 10 000 dwt 10000
310 Other vessel 20 000 dwt 20000
311 Other vessel 40 000 dwt 40000
312 Other vessel 80 000 dwt 80000
313 Other vessel 100 000 dwt 100000
314 Other vessel 250 000 dwt 250000
315 Ro/ro vessel 3 600 dwt 3600
316 Ro/ro vessel 6 300 dwt 6300
317 Ro/ro vessel 10 000 dwt 10000
(Ferry)|318 Road ferry 2 500 dwt 2500
319 Road ferry 5 000 dwt 3000
320 Road ferry 7 500 dwt 4500
321 Rail ferry 5 000 dwt 5000
Air 401 Freight aeroplane 50

Exempelvis sa ligger vardena for jarnvag i Tabell 10 generellt sett hogre &n vad som anges i
Banverkets berdkningshandledning (BVH706). Detta beror pa att det ror sig om uppskattade
maximala lastvikter'?, medan uppgifterna i Berdkningshandledningen utgérs av snittvarden i form
av medellastvikter.

Maximal lastvikt for ett systemtag stax 30 (malmtag) har dock satts till 6000 ton i
Logistikmodulen, medan MTAB anger en maximal lastvikt pa 6800 ton (se Tabell 11 och 12).

12 Enligt “Representation of the Swedish transport and logistics system” kap 4.1.2.
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Tabell 12. Maximala last- vagn- och tagtvikter for malmtagen

Stax 30ton Stax 25ton

Antal axlar per vagn 4 4 (st)
Tara, vagn 20 20 (ton)
Nettolast per vagn 100 80 (ton)
Bruttolast per vagn 120 100 (ton)
Antal vagnar per tag 68 52 (st)
Lokvikt, IORE 360 300 (ton)
Summa nyttolast per tag 6 800 4160 (ton)
Summa vagnvikt per tag 8 160 5 200 (ton)
Summa tagvikt per tag 8520 5500 (ton)

Kélla: MTAB

Ett sarskilt fordon for malmtag med stax 25 ton saknas for narvarande i modellen, trots att sadana
tag forekommer pa Malmbanan. Dessa tag har en maximal lastvikt som ligger pa 4160 ton, vilket ar
vasentligt hogre an vad Logistikmodulen anger for t.ex. systemtag stax 25, dar lastkapaciteten
ligger pa 833 ton. Majligheten att infora ett sadant fordon i modellen kommer att tas under
Overvédgande i det fortsatta arbetet.

12 Terminaler

12.1 Kombi och vagnslast

I Logistikmodulen ingar for narvarande 111 lastbilsterminaler, 265 jarnvéagsterminaler, 126
hamnar, 46 farjelagen och 87 flygplatser.

I modellens terminaler kan omlastning av gods ske, antingen mellan transportslag eller mellan olika
fordonstyper inom transportslagen. En indelning kan goras utifran vilka transfermdjligheter som
finns, samt om enhetslaster kan hanteras eller gj.
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Tabell 13. Transferzoner i modellen, uppdelat pa transportslag

Antal Antal

Filnamn i modell Forklaring totalt svenska

Bangardar (lokal vagnslast-
TransferFeederTrainWagonLoad | fjarrvagnslast) 35 16
TransferRoadAir Flygplatser (vag-flyg) 85 5
TransferWagonLoadRailFerry Farjeldgen (vagnslast-farja) 7 3
TransferRoadRoadFerry Farjelagen (vag-farja) 46 17
TransferCombiSea Hamnar (kombi-sjofart) 34 16

Hamnar (sjofart-sjofart i olika
TransferSeaSea strl) 5 -
TransferSystemTrainSea Hamnar (systemtag-sjcfart) 13 12
TransferWagonLoadSea Hamnar (vagnslast-sj6fart) 86 16
TransferRoadSea Hamnar (vag-sjofart) 125 56
TransferRoadCombi Kombiterminaler eller hamnar 65 26

Lastnings- och

lossningsplatser (vag-
TransferRoadTrain vagnslast) 145 67
TransferRoadRoad Vagterminaler 111 111

Urvalet av terminaler harror till stor del fran den gamla modellen, som sedan uppdaterats vid
overforingen till Logistikmodulen.™

Samtliga kombiterminaler i Sverige ar med i modellen, ocksa de som &r belagna i hamnar. De
kombiterminaler som ar belédgna i hamnstader/kommuner, men dér terminalen inte ar beldgen i
sjalva hamnen har fatt direkttransfer mellan kombi-sjéfart i modellen. | modellen har dven tagits
med transfers mellan kombi-sjofart i vissa hamnstader som inte har kombiterminal.**

Nar det galler utrikes kombiterminaler sa har urvalet gjorts utifran vilka terminaler som svenska
kombioperatorer trafikerade 2005, som utgor gallande basar i modellen. Viss komplettering har
skett i lander som inte har kombitransporter fran Sverige for narvarande, men skulle kunna fa det i
en nara framtid, i syfte att kunna studera effekter av férandringar.

Nagot som saknas i nuvarande modellversion ar modellering av de sa kallade hamnskyttlarna (se
kap 2.4). Visserligen finns manga avgangsorter for skyttlarna med i form av kombiterminaler, men
inte alla®.

Bland de vagnslastterminaler som ingér, s& aterfinns 9 av de 12 stérsta bangérdarna i Tabell 2.2.%°
Exempelvis ar Vasteras inte med i modellen, eftersom anvandningen av den bangarden varit av
begridnsad omfattning. Den tillhor istéllet Hallsbergs upptagningsomrade”. Lokala vagnslasttag i
och i narheten av Vasteras satts alltsa ihop till fjarrvagnslasttag i Hallsberg i modellen.

3 Gverforingen ar inte kvalitetssikrad och kommer att kontrolleras.
| Oxeldsund, Oskarshamn, Halmstad, Karlstad
> Uddevalla, Amal, Avesta, Hallefors, Motala, Falképing, Ahus, Vaggeryd, Vannas saknas

16 Bangérdarna i Malmé och Savenas, som finns med i gamla modellen, saknas i Logistikmodulen.
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| dvrigt har ett urval skett, sa att de platser dar lokala vagnslasttag avgar ifran eller ankommer till
har tagits med, allt enligt den tidtabell som géllde da naten kodades.

Att gora nagon form av urval bland bangérdarna har setts som nodvandigt for att undvika ett alltfor
hogt transportarbete for vagnslasttransporter. Eventuellt &r detta inte samma problem i
Logistikmodulen som i den gamla Samgodsmodellen, nagot som kommer att testas fortséttningsvis.

12.2 PWC-matriser och foretag

Efterfragan pa godstransporter beskrivs i de sa kallade PWC-matriserna i modellen, dar PWC star
for Production-Wholesale-Consumption. De beskriver efterfragan pa godstransporter mellan
producenter och konsumenter under ett ar. Nuvarande matriser avser ar 2005 och har tagits fram ur
Varuflodesundersokningen 2004/2005.

Det finns en PWC-matris per varugrupp. Varugrupperna uppgar till 35 stycken och ar grupperade i
tre olika klasser (’dry bulk”, ”liquid bulk”, ”general cargo”) med sinsemellan varierande kostnader
for lastning och lossning. Se Tabell 14.

Varugruppsindelningen bygger pa den gamla NST/R-indelningen med 24 huvudsakliga
varugrupper, som sedan har delats upp ytterligare i undergrupper i vissa fall. Flygfrakt har lyfts ut
och lagts i en egen varugrupp.

Ar 2007 inférdes en ny EU-standard for NST/R-klassificeringen i transportstatistiken. Antalet
varugrupper uppgar nu till 20 stycken istallet for 24. Pa sikt kommer varugrupperna i
Logistikmodulen att anpassas efter detta, dels for att undvika merarbete i form av nyckling mellan
gammal och ny indelning vid framtagande av matriser, dels for att underlatta jamférelser av
modellresultat och statistik.

Godsflodena i modellen disaggregeras till transporter mellan foretag i tre storleksklasser bade i

produktionszonen (P eller W) och konsumtionszonen (C). Det ger maximalt (3x3=) 9 méjliga
storleksklasser per relation.
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Tabell 14. VVarugrupper i modellen. (Nr 30 anvands ej i nuvarande modellversion)

Number Commodity NST/R Aggregate commodity
1 Cereals 10 Dry bulk
2 Potatoes, other vegetables, fresh or frozen, fresh fruit 20 Dry bulk
3 Live animals 31 Dry bulk
4 Sugar beet 32 Dry bulk
5 Timber for paper industry (pulpwood) 41 Dry bulk
6 Wood roughly squared or sawn lengthwise, sliced or peeled 42 Dry bulk
7 Wood chips and wood waste 43 Dry bulk
8 Other wood or cork 44 Dry bulk
9 Textiles, textile articles and manmade fibres 50 General cargo
10 Foodstuff and animal fodder 60 General cargo
11 Oil seeds and oleaginous fruits and fats 70 Liquid bulk
12 Solid mineral fuels 80 Liquid bulk
13 Crude petroleum 90 Liquid bulk
14 Petroleum products 100 Liquid bulk
15 Iron ore, iron and steel waste and blast-furnace dust 110 Dry bulk
16 Non-ferrous ores and waste 120 Dry bulk
17 Metal products 130 General cargo
18 Cement, lime, manufactured building materials 140 Dry bulk
19 Earth, sand and gravel 151 Dry bulk
20 Other crude and manufactured minerals 152 Dry bulk
21 Natural and chemical fertilizers 160 Dry bulk
22 Coal chemicals 170 Liquid bulk
23 Chemicals other than coal chemicals and tar 180 Dry bulk
24 Paper pulp and waste paper 190 Dry bulk
25 Transport equipment 200 General cargo
26 Manufactures of metal 210 General cargo
27 Glass, glassware, ceramic products 220 General cargo
28 Paper, paperboard; not manufactures 231 Dry bulk
29 Leather textile, clothing, other manufactured articles 232 General cargo
30 Mixed and part loads, miscellaneous articles 240 General cargo
31 Timber for sawmill 45 Dry bulk
32 Machinery, apparatus, engines 201 General cargo
33 Paper, paperboard and manufactures thereof 233 General cargo
34 Wrapping material, used 250 Dry bulk
35 Air freight General cargo

I modellen antas att alla foretag har tillgang till vagnatet i forsta hand och sedan i andra hand, via
vagnatet, aven tillgang till jarnvéags- och sjofartsnaten. Alla transporter antas alltsa i princip borja
och sluta med en végtransport. Detta &r en forenkling av verkligheten, eftersom det enligt uppgift
bara &r kombitransporter och c:a 40 % av vagnslasttransporterna som har lastbilsforsling®’.
Betydelsen av detta kommer att testas i den fortsatta modellutvecklingen.

" Enligt “Effektiva tigsystem for godstransporter”; KTH 2005
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I vissa undantagsfall ingar godsflodena inte i de ovan ndmnda nio storleksklasserna i modellen. Da
ar det antingen fraga om transitvolymer, som &r utrikestransporter och som bara passerar genom
Sverige pa vag till andra lander, eller s.k. singular flows, som &r stora fléden med volymer >10 000
ton per ar.

Systemtransporter pa jarnvag ar exempel pa ”singular flows”, som har direkt access till
jarnvéagsnatet och alltsa inte involverar vagtransporter. | indatafilerna till modellen finns listat vilka
systemtransporter som ingar. Det ror sig om de systemtransporter som existerade ar 2005, vilka till
stor del fortfarande finns kvar. En uppdatering behéver dock 6vervagas om nytt basar véljs.

Det 4r inte trivialt att hantera systemtransporterna i modellen pa ett satt som gor det mojligt att
studera mojliga framtida forandringar. Men detta kanske inte behover ses som ett avgérande
problem. Systemtransporterna gar i relationer som har visat sig vara jamforelsevis stabila dver
tiden, med fluktuationer som beror av konjunkturen.

12.3 Konsolidering och distribution

Som namnts i kap 10.2 sa kan konsolidering ske i modellens terminaler. Konsolidering innebéar
samlastning av mindre sandningar fran avsandare till storre. Terminalerna fungerar dven som sa
kallade “distribution centers”, dar storre floden delas upp till mindre och skickas vidare till
mottagare.

I nuvarande modellversion kan bara konsolidering ske inom en och samma varugrupp. |
verkligheten kan naturligtvis séndningar av olika varugrupper samlastas, men detta har inte
beddmts vara prioriterat att ha med i modellen annu. Det ar ocksa forenat med vissa modelltekniska
svarigheter att infora konsolidering 6ver flera varugrupper.

En annan modellférenkling &r att konsolidering bara kan ske i terminalerna och inte hos enskilda
kunder utmed transportstriickan (“consolidation along the route”). Detta har varit pa forslag att
infora for vag- och sjofartstransporter, men ar an sa lange alltsa inte med i modellen.

13 Lastbarare

13.1 Container

I nuvarande modellversion finns en sorts 16s lastbarare for enhetsberett gods, namligen container.
Véxelflak och trailrar (eller pahangsvagnar) ingar alltsa inte i modellen. Eftersom kostnaderna for
hanteringsutrustning skiljer sig mellan olika lastbarare, innebdr detta att skillnader i lyftkostnader
inte hanteras fullt ut. Men om véxelflak och pahangsvagnar skall 6vervagas att tas med i modellen,
far nyttan av att kunna avbilda dessa lastbérare stallas mot 6kade krav pa uppdelad statistik och
merarbetet att koda in olika standarder for lyftutrustning per terminal m.m.

Kombitdg och containerfartyg antas enbart kunna transportera containrar i modellen. De flesta
ovriga fordon antas kunna ta bade containrar och icke containrar. Detta staimmer dverens med hur
det forhaller sig med manga jarnvagstransporter. En del av de transporterade volymerna i
vagnslastsystemet t.ex., utgdrs av containrar. Dessa raknas da inte som kombifloden, utan som
vagnslastvolymer.
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I modellen sker containertransporten obruten hela vagen fran sandare till mottagare, utan i- eller
urlastning (’stuffing and stripping”).

13.2 Icke container

De fordon som inte antas kunna transportera containrar i modellen &r flyg, smé och medelstora
lastbilar, samt systemtag. Det &r en forenkling mot hur det forhaller sig i verkligheten. Det finns
exempel pa transporter av containrar med systemtag.

I nésta kapitel visas en sammanfattning av vilka fordonstyper som kan transportera containrar och
vilka som inte kan det i modellen.

14 Transportkedjor

14.1 Transporter via terminaler

I modellen finns 86 stycken fordefinierade transportkedjor. Syftet med dem &r att begrénsa antalet
mojliga kombinationer av fordon i modellens generering av potentiella transportkedjor (se Figur
12). | transportkedjegenereringen avgors var gods lastas om mellan fordon/transportslag. Detta kan
ske vid nagon/nagra av terminalerna.

Tabell 15. Samtliga transportkedjor i modellen (grén markering= containertransport).

A CHG HC MU
ADA CHGC HG NO
ADJA CM HGC ON
ADJDA CMC HQKG |ONC
ADKL CMI | ONHG
AJ CMT IM ONHGC
AJA CMU IMC ONI A Heay lorry

B Light lorry
AJDA CNO IMHG ONT C Heavy lorry
AKL CPC INO ONU D Kombi train
APA CQGH J RB E Feeder train

F Wagon load
B CQHG JA SB G Feeder train
BR CQHGC |KL T H Wagon load
BRB GH LK ™ | System train

J Direct sea
BS GHC LKA TMC K Direct sea +feeder
BSB GHG LKDA |TMGH L Direct sea+long haul
C GHM M TNO M Direct sea
CGH GHMI MC U N Direct sea +feeder

O Direct sea+long haul
CGHC GHMT MHG UM P Road ferry
CGHM GHMU MHGC |UMC Q Rail ferry
CGHNO |GHNO _ [MmI UMGH g ﬁif |

eavy lorry

CGHQC [GHQC MT UNO T System train
CH GHQH U System train
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Transportkedjorna ar indelade i sddana som ar avsedda for container och sadana som inte ar det. 70
transportkedjor av de totalt 86 som ingar i modellen &r avsedda for icke container.

Det maximala antalet ”led” i transportkedjorna r satt till fem i nuvarande modellversion.
Transportkedjan ADJDA i Tabell 15 ovan ar ett exempel pa en containertransport, som
inledningsvis gar med lastbil (A) till en kombiterminal, varifran transporten fortsatter pa kombitag

(D) till en hamn. Dar lastas godset om till ett containerfartyg (J) som, nar det ankommer till hamn,
lastas om till tag och till sist till lastbil innan det nar slutkunden.

14.2 Direkta transporter

Vissa transporter gar direkt mellan avsédndare och mottagare. De utgor egna “transportkedjor” i
modellen, dven om de forstas inte ar kedjor i egentlig mening. Det galler vissa typer av tunga
lastbilar (A, C), latta lastbilar (B), fartyg (J, M) och systemtag (I, T, U).

Dessa fordonstyper kan dock, forutom att anvandas for direkta transporter, dven inga i
transportkedjor tillsammans med andra fordon.

Som namnts i avsnitt 12.2, sa finns de systemtagsupplagg som ingar i modellen listade i

indatafilerna. De &r baserade pa de uppléagg som existerade under 2005, som utgor nuvarande
modellversions basar.

15 Nat

15.1 LOS-matriser
I Logistikmodulen beskrivs vissa av transportnétens egenskaper, samt dven en del kostnader som ar

forknippade med anvandandet av dem, med hjalp av s.k. LOS-matriser (Level-Of-Service). Dessa
matriser tas fram i Emme2®, ur de natverk som finns inkodade dar for varje fordonstyp.
Informationen i LOS-matriserna innehaller:

— Totala transportavstand (inrikes+utrikes)

— Inrikes transportavstand

— Transporttider

— Infrastrukturavgifter

— Avgangsfrekvenser mellan terminaler

'8 | framtida modellversioner dven i Cube Voyager, se beskrivning i “Cube Voyager reference guide v5.0”,
Citilabs 2009.
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15.2 Transportavstand

Transportavstanden i den svenska delen av modellens jarnvagsnat ar hamtad ur BIS
(Baninformationssystemet). Avstanden har forst kodats in i STAN, som var den gamla modellens
natutlaggningsprogram. Sedan har de lyfts éver i Emme2, som anvénds i Logistikmodulen.

Eftersom naten i STAN och Emme2 dr schematiskt atergivna, stammer inte lankarnas langd i naten
exakt med de inkodade avstanden pa dem, skall spegla de verkliga avstanden. Noderna i naten &r
heller inte alltid exakt koordinatsatta. Detta sammantaget gor att lankavstanden pa kortare strackor
kan vara langre eller kortare i modellen &n i verkligheten. Stickprovskontroller per bandel (dvs. lite
langre strackor) visar dock att avstanden stammer mot de avstand som anges i BIS. Detta avses att
kontrolleras narmare vid kommande uppdateringar.

Nagot som saknas i modellen &r det kapillara jarnvagsnatet (se kap 2.1), som sammanbinder manga
godskunder med det nationella jarnvagsnatet. Hittills har begransningar i STAN/Emme2 gjort att
det inte varit mojligt att lagga in jarnvagsnatet pa en sapass detaljerad niva. Med ett nytt grafiskt
granssnitt kan det komma att bli mojligt att ta med aven de kapillara sparen. En eventuell nytta med
det &r att t.ex. avstanden for transporter med “direct access” blir mer korrekta. Tillgang till
jarnvéagsnatet blir battre askadliggjord an tidigare. Mojliga nackdelar ar att natkodning kan komma
att ta betydligt langre tid och att kraven okar pa PC-matrisernas kvalitet. Matriser och nat maste
Overensstamma pa en mer detaljerad niva an tidigare.

15.3 Transporttider

I modellens nat finns transporttider inkodade per tagtyp och bandel i jarnvéagsnatet. De &r
beraknade utifran de hastigheter per tagtyp och bandel som var inkodade i den gamla modellen.
Dessa hastigheter hamtades fran den da gallande tidtabellen och utgors av medelhastigheter mellan
avgangs- och ankomststationer (se exempel Tabell 7 i kap 8.3). De omfattar alltsa inte tid for
rangering, omlastning, lastning eller lossning. De tiderna anges istéllet i sérskilda indatafiler for
respektive fordon i modellen.

I snitt har transporttiderna/hastigheterna antagligen inte forandrats namnvart de senaste aren, men
det kan finnas skal att géra en kontroll av det i samband med stérre uppdateringar.

Tid for forseningar ar inte inrdknad i transporttiderna. Orsakerna till att férseningar uppstar ar
manga och varierande och darfor svara att forutse. De vanligaste forseningsorsakerna ar relaterade
till operatdrer, infrastruktur och fordon, men dven dvriga orsaker som extremt véader,
dversvamningar m.m. kan stalla till problem. Nar férseningar uppkommer i ett slutet system som
jarnvagssystemet, uppstar inte séllan komplexa foljdverkningar pa dvrig trafik, s.k. sekundéra
forseningar.

Det saknas bra samband mellan atgarder for minskad forseningsrisk och dess effekter pa
forseningarna. En foljd av det ar att manga jarnvagsinvesteringars nytta riskerar att undervarderas i
samhéllsekonomiska kalkyler.

Forskning pagar for att vidareutveckla de effektsamband som efterfragas™. Ett arbete har dven
startats inom Banverket for att komplettera dagens samhallsekonomiska kalkyler och

9T ex. i FUD-projekt “"DOU — metodutveckling av effektsamband inom jarnvigssektorn” finansierat av
Banverket
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prognosmodeller genom identifiering, effektbedémning och internalisering av nyttor och kostnader
for sadana parametrar som borde behandlas i samhallsekonomiska bedomningar (dar forseningar
ingar som en del).

15.4 Infrastrukturavgifter

Infrastrukturavgifter for sjofart ingar i modellen i form av en passageavgift for fartyg som passerar
genom Kielkanalen. For vég finns en passageavgift pa Svinesundsbron. For vag och jarnvag finns
passageavgifter inlagda pa Stora Baltbron och Oresundsbron. Broavgifterna for jarnvagstrafik ar
inte differentierade, utan &r desamma for alla tagtyper.

For jarnvag finns dven banavgifter inlagda i natet, differentierade per lank och tagtyp.
Banavgifterna, som ju beror av bruttotonkm, tdgkm och antal férbrukade liter diesel (se kap 7) har
raknats samman till en enda avgift per tagkm. Banavgifterna har sedan slagits samman med
broavgifterna i LOS-matriserna. | det fortsatta arbetet kan mojligheterna att andra kostnader och
avgifter komma att forenklas med utvecklandet av en ny indatamodul.

15.5 Frekvenser

Avgangsfrekvenser mellan terminaler &r inlagda i modellen for de olika transportslagen. Syftet ar
att kunna berékna véantetid i terminaler. VVantetiden definieras som halva frekvensintervallet och
paverkar kapitalkostnaderna for det transporterade godset. Via terminalfrekvensen gar det ocksa att
styra mellan vilka O/D-par som det inte skall kunna ske transporter. Terminalfrekvensen &r da satt
till 0.

Det ar stor skillnad pa frekvenser for olika transportslag. Lastbilsterminaler har i modellen antagits
ha en frekvens pa 168 avgangar per vecka, medan jarnvagsterminaler har en avgangsfrekvens pa 5
avgangar per vecka. Avgangsfrekvenserna for sjofart varierar. P& sikt kommer 6vervégas att
infora differentierade frekvenser per terminal, i forsta hand for vag. Detta eftersom variationen
mellan olika terminaler kan vara stor. Enligt en studie som rér sddra Sverige kan frekvensen ligga
pd allt mellan 25 — 400 avgangar per vecka®’.

15.6 Stax

I Logistikmodulens LOS-matriser finns ett nét for stax-25-transporter definierat, liksom ett nét for
stax-30-transporter. Det avspeglar standarden pa infrastrukturen som den sag ut 2004-2005 och ar
delvis inaktuellt. Det har skett en del forandringar sedan dess. Som redan namnts i kap 11.2, sa
saknas modellering av malmtag som anvander 25 tons axellast i modellen. Sadana tag framfors
idag mellan Kiruna och Narvik. Dessa malmtag &r tyngre an vanliga stax-25-systemtag och har
foljaktligen lagre kostnader per ton. Som det nu ar i Logistikmodulen sa gar dessa volymer med
ordindra stax-25-tag, varfor transportkostnaderna blir for hoga. Kontroll av modellresultat

20 jamforelse med gamla modellen: jarnvdg 7-21 avg/vecka, lastbil 42 avg/vecka, sjofart exkl farjor 1-7
ggr/vecka

1 »Transportfloden med lastbil via terminaler | Skane”; VVagverket Konsult 2008.

55 (66)



56

forsvaras, eftersom transportarbete for enbart malmtag eller enbart 6vriga systemtag inte kan tas
fram ur modellen och stdimmas av mot tillganglig statistik.

Banverket uppgraderade norra delen av Malmbanan (mellan Kiruna och Riksgransen) fran stax 25
till stax 30 under ar 2004, vilket innebar att stax-30-transporter nu ar mojliga langs hela
Malmbanan, hela vagen fran Narvik till Luled. Detta maste beaktas vid anvandning av modellen.
Vid framtagning av prognoser eller nytt basar bor stax-30-natet uppdateras.

15.7 Kapacitet

I den gamla modellen fanns kapacitetsrestriktioner inkodade pa varje lank i den svenska delen av
jarnvagsnatet. Restriktionerna avsag att beskriva tillgangligt sparutrymme for godstag och var en
funktion av sammanvagd infrastrukturstandard pa olika banor och méangden persontrafik.

Kapacitetsrestriktionerna hade betydelse pa flera sétt, dels for fordelningen av volymer inom
jarnvégsnatet, dels for fordelningen av volymer mellan transportslagen i modellen.

I nuvarande modellversion saknas kapacitetsrestriktioner i naten. Efter en natutlaggning far istallet
modellresultatet stimmas av mot extern information om tillganglig kapacitet.

Ambitionen &r att i den fortsatta modellutvecklingen infora kapacitet i en eller annan form, vilket
skulle kunna fa inverkan pa godsvolymers fordelning pa lankar och i terminaler samt aven pa
fordelningen mellan transportslagen. Som beskrivits tidigare i rapporten (kap 6) sa ar det inte
ovanligt att efterfragan pa jarnvagstransporter verstiger den kapacitet som finns i jarnvagsnatet.
Att inféra modellering av kapacitet skulle ge en mgjlighet att analysera effekten av diverse
kapacitetshojande atgarder.

15.8 Infrastrukturinvesteringar

Logistikmodulen har idag begransade mdjligheter att analysera forbéattringar av infrastruktur.
Effekten av nya terminaler gar att analysera via indatafilerna. Linjeratningar och
hastighetshdjningar kan hanteras via LOS-matriserna. Dessa typer av fordndringar brukar dock i
allméanhet fa storst effekt for persontrafik.

I den gamla Samgodsmodellen kunde aven effekter av dubbelspars- och flersparsutbyggnader,
motesstationer, fjarrblockering, elektrifiering, kraftforsdrjning m.m. uppskattas.

For att bredda Logistikmodulens potentiella anvandningsomrade, t.ex. i den strategiska planering

som trafikverken bedriver, ar det viktigt att modellen anpassas sa att modellering av
infrastrukturatgarder mojliggors i hogre utstrackning an vad som ar fallet nu.
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Slutsatser

Huvudsyftet med denna rapport ar att utgora ett underlag for den fortsatta utvecklingen av den
svenska godstransportmodellen. Det svenska jarnvégssystemet har beskrivits, med koppling till hur
det implementerats i den nya Logistikmodulen, for att ge input till validering och forbattrade
indata.

Slutsatser som kan dras &r att modellen utgor en bra plattform for att ta fram ett anvéndbart verktyg
for godstransportanalyser. En ambition &r att anpassa modellen for anvandning i den strategiska
planering som trafikverken bedriver. Insatser behovs da pa ett antal omraden, for samtliga ingaende
transportslag.

Jarnvagssystemet ar komplext, bade nar det galler infrastruktur och trafik och ett antal forandringar
har skett de senaste aren, bade i och utanfor Sverige. Den nuvarande modelleringen i
Logistikmodulen behtver ses 6ver och kompletteras.

Vissa indata ar i behov av uppdatering pa grund av forandrade forutsattningar i omvarlden. 1 andra
fall kan det vara motiverat med kvalitetskontroller av den éverféring av transportndten som gjorts
fran den gamla till den nya modellen.

Ett prioriterat utvecklingsomrade &r att skapa storre forutsattningar for att analysera
infrastrukturinvesteringar.
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Bilagor

BILAGA 1 Investeringar i forslag till ny nationell plan for transportsystemet 2010-2021
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Atedird Medel fran | Maedfinansiering, Total kostnad
g lansplan | medel utéver NAT (kkr) objekten

AIV|k—UIvbsur'\'da—SoIna.statlon, 844 000 1744 000 3234 000
snabbsparvag (statsbidrag)
Boh.usbana.m, fjarrstyrt 169 800
trafikstyrningssystem
Botniabanan, nytt enkelspar 15514 581
Citybanan (Stockholm Alvsjo-Ulriksdal; 7365 000 18 405 000
Sundbyberg)
Citytunneln (statens andel) (Malmo) 8089 799
Domnarvet, ny vaxelférbindelse 99 119
Emmaboda-Karlskrona/Kalmar,
fjdrrblockering samt sparupprustning 932 857
och hastighetsanpassning till 160 km/h
ERTMS Korridor B 3552 000 3552 000
ERTMS utveckling 848 536
Eskilstuna, omformastation 106 637
Falun, resecentrum 72 000 144 000
Flackarp-Arldv, utbyggnad till flerspar 276 000 3084 469
Forskning, utveckling och demonstration 1267 183
(FUD)
Forslév-Angelholm, dubbelspér 871200
Godstagsviadukten, brobyte (Géteborg) 340 607
Gavle-Sundsvall, 6kad kapacitet 837939
Goteborg C, signalstallverk m.m. 660 000
Goteborg, sparvagar 104 000 208 000
Ha{nnbanan, kapacitetsatgarder 99779
(Goteborg)
Inlandsbanan, inférande av GSM-R 70 000
Kalix-Morjarv-Boden, elektrifiering och
upprustning samt Haparanda - Kalix, ny 3406910
bana
Kil - Oxnered, kraftférsorjningsatgarder 221068
Kil-Skare, ny motesstation 120 000
Kirunaprojektet, ny jarnvag forbi Kiruna 2 002 000 2 002 000
Kirunaprojektet, ny jarnvag forbi Kiruna 40 000
(Banverkets andel)
Kraftsamling Géteborg ofordelat 200 000
Kraftsamling Malardalen, 6vergripande 18 900
Kraftsamling Stockholm Malardalen
(etapp 1) (Stockholm Alvsjo-Ulriksdal; 130 837

Sundbyberg)
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Kraftsamling Stockholm Malardalen

(etapp 1) (Svealandsbanan) 474 566
Kraftsamling Stockholm Malardalen

(etapp 3) (Mélarbanan) 173593
Kraftsamling Oresund, Oférdelat 207 600
Kraftfamlmg Oresund; Eslov 46 000
bangardsombyggnad

Landskrona, ATC-6 5000
Malmbana.n, Oyrlga 92 476
uppgraderingsatgarder

Malmbanan, 6kad kapacitet 124 599
Malmo bangﬂard, anpassning av 1091 170
personbangard

Marknadsatgarder och 3500
samhallsplanering (Skanebanan)

Marknadsatgarder och 5142
samhillsplanering (Adalsbanan)

Motala-MJoIb.y, dubbelspar (|“nkIl.,|5|ve 2321127
resecentrum i Motala och Skédnninge)

Nykroppa-Kristinehamn, elektrifiering 221390
Omformare, reservmodul vid storningar 20 000
Plattformsforlangningar i Skane 228 700
Rénta, Avskrivning och Hyra for objekt

genomfdrda FORE planperioden 16428710
Rénta, Avskrivning och Hyra for objekt

genomférda UNDER planperioden 8646476
Sektorsuppgifter 2280 000
Skutskar-Furuvik, dubbelspar 670877
Slussen-Hammarby sjostad-

Saltsjobaden, snabbsparvag (statsbidrag) 753000 1714000 3400000
Snlarre kapacitetshdjande atgarder i 53900
Malardalen

Staml?anan genom 6vre Norrland, 6kad 382 546
kapacitet

Stationsmiljo 229670
Statsbidrag till regionala sparfordon 4632 265 9 264 000
Statsbidrag till resecentrum

(Ornsksldsvik C och N, Husum, 261960 524 000
Nordmaling, Hérnefors samt Umea 0)

Statsbidrag till resecentrum Umead C 39450 79 000
Stockholm C, forstarkt kraftférsorjning 324130
Strangnds-Harad, dubbelspar 1286204
Stélldalen, ny fordelningsstation 4500
Stalldalen-Kil, fjarrblockering,

motesstationer, hastighetsanpassning, 1244 000
kraftférsorjning, sparbyte, STAX 25

Sunderbyns sjukhus, ny sidoplattform 26 200
mm

Sundsvall, tillganglighet och 157 000 314 000

resecentrum
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Sundsvall-Nyland, uppgradering

(Adalsbanan) 6957385
Svartbacken-Samnan, Dubbelspar 1303 204
genom gamla Uppsala
Soderhamn-Kilafors, 6kad kapacitet,
STAX 25 och lastprofil C 747592
Sodertalje hamn - Sodertélje C,
dubbelspar och funktionsanpassning av 795 000
bangard
Tomteboda-Kallhall, 6kad kapacitet 1963 000 10 708 000
TreIIeborgﬂ, funktionsanpassning av 23 045
godsbangard
Trollhdttan-Goteborg (Olskroken),
dubbelspar (inklusive stationer i 123 000 7239678
Gotaalvdalen)
Tradsakra jarnvagar 460 000
Tunneln genom Hallandsas 10 827 217
Umea, ny godsbangard |nk|t15|ve 1091 609
ombyggnad av personbangard
Uppsala, bangardsombyggnad inklusive 1470591
resecentrum
VasFerdaIsPanan, fjarrstyrt 72 477
trafikstyrningssystem
Vasterhanmge—Nynashamn, okad 775 558
kapacitet
Astorp-Teckomatorp,
hastighetsanpassning (160 km/tim),

- ) } 233508
motesstation, fjarrblockering mm, etapp
1
Ange[holm, fur?ktlonsanpassnlng av 15 000 91 280
bangard inklusive resecentrum
Ovrig utveckling 208 700
Farled mot Norrkopings hamn 260 000 260 000
Driftbidrag Luftfart 952 710
E18 Hjulsta - Ulriksdal nartid 790 000 3950 000
E°18 Kronor{arken —"Skattkarr' 0 210 000
(aterbetalning av forskottering)
E18 Sagan - Enkoping 0 839 000
E"18 Saganv- Enkoping (aterbetalning av 0 24,000
forskottering)
E"18 Vastjavdra—Vasteras (aterbetalning av 0 149 000
forskottering)
E20 Lundsbrunn - Holmestad
(aterbetalning av forskottering) 0 338000
E20 Norra Lanken 2 860 000 11 920 000
E20 Tollered-Alingsas 0 371000
E°20/44 Clrk'ulatlonfplats, thene 0 12 255
(aterbetalning av férskottering)
E22 Hurva - Rolsberga 313 000
E22 Horby Norra - Linderod 310 000
E22 Soderleden i Norrkoping
(aterbetalning av férskottering) 0 23000
E22 Sélve-Stensnds 764 000
E4 Enanger - Hudiksvall 603 000
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E4 Forbifart Stockholm 22 402 000 27 600 000
E4 Sundsvall 1312 000 4093 000
E4 Sodertélje - Stockholm (Hallunda) 180 000 350 000
E4 Tore-Kalix 153 440
E4/E12 Umead 250 000 1898 000
E4/Lv 259 Masmolanken 300 000 1 035 000
E45 Angeredsbron - Alvingen 0 3329000
E45 Alvdngen - Trollhattan 0 2 723 000
E6 Lugnet - Skee (kalkyl flera etapper) 0 987 000
E6 Palen - Tanumshede (kalkylen avser 683 000
flera etapper)

E6 Rabbalshede - Palen (kalkyl avser 0 556 000
flera etapper)

E6 Skee - (Varmlandsbro) Ejgst (kalkyl 0 675 000
flera etapper)

E6 Tanumshede - Lugnet (kalkyl flera 0 747 000
etapper)

E6 Trelleborg - Vellinge 23 000 421 000
E6.2 Goteborgs hamn/Lundbyleden 5000 578 000
FUD 0 2 658 960
Marieholmstunneln 2 482 000 3498 000
Lv 259 Sédertornsleden 0 1558 000
Nartidssatsning mittseparering 0 203 000
Rv 25 Eriksmala - Boda 0 84 000
Rv 31 Forbi Tenhult 0 334 000
Rv 40 Rangedala - Hester 0 1125000
Rov 50 Clrku!atlonsp.lats Kupc?len 0 7000
(aterbetalning av forskottering)

Rv 50 Mj6lby - Motala 1 040 000 1655 000
Rv 55 Forbi Katrineholm 8500 486 000
Rv 70/71 cirkplats Mardgatan

(aterbetalning av forskottering) 0 4000
Rv 73 Nyndshamn 0 442 000
Réntor och amortering for investering

FORE planperioden 0 1925005
Réntor och amortering for investering

UNDER planperioden 0 2245350
Sektor 0 6358 382
UomeaprOJe.ktet, koﬂrsmng E1.2/Bomvagen 0 22 468
(aterbetalning av forskottering)

EJ RANGORDNADE

OBJEKT | PLANEN (FULLT

FINANSIERADE UTANFOR

PLANERINGSRAMARNA)

EJp?saIa—BorIane, hastlgvhetshOJande 150 000 400 000 650 000
atgarder och 6kad kapacitet etapp 1

Hargshamrlsbanan, upprustning och nytt 75 000 110 000
trafikstyrningssystem

Lulea-Riksgransen-(Narvik), inférande av 622 012 622 012

ERTMS
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E10 Kiruna samt ny jarnvag med

anledning av paverkan fran gruvdrift 0
RANGORDNADE OBIJEKT |

PLANFORSLAG EXKLUSIVE

BUNDNA OBIJEKT,

SAMTLIGA TRAFIKSLAG

Farled till Gavle 86 000 271000
Goteborg-Skovde, 6kad kapacitet samt

Savenas, ny infart och utformning 1638 707
(rangerbangardsombyggnad)

E45 Falutorget-Marieholm 107 000
E4 Tomteboda-Haga sodra 753 000
E6.01 Trpl Spillepengen 125 000 210 000
E22 Trafikplats Ideon 21 000 106 000
E4 infart Helsingborgs hamn 160 000 269 000
E 18 Trafikplats Viggbyholm (Taby 40 000 130 000
kommun)

Nynasbanan, Nynasgard motesstation 0 86 453
E4 Tpl Rosersberg 120 000 162 000
Roslagsbanan, dubbelspar etapp 1 94000 506000 1000000
E4/E20 Essingeleden-Sodra Lanken 127 000
E6.20 Séder/Vasterleden Etapp 1 25 000 217 000
E22 Rinkabyholm Belopp okant 230 000
E 45 Forbifart Sveg (Rengsjon - Alvros) 36000 103 000
Rv 40 Slambymotet 3500 118 000
Stockholm C-Sérentorp, 6kad kapacitet 154 037
RV 50 Askersund-Asbro 172 000
Utredningsmedel - Goteborgsobjekt 40 000
RV 25 Osterleden-Vaxjoé 89 000
Plattformsférlangning for pendeltag

Alingsas-Goteborg-Kungsbacka 298809
E22 Hurva-Va etappen Linderdd - Va 15 000 837 000

Se ovan E 22 Hurva-Va etappen Satardd
-Vi

Ingar i E22 Hurva-Va

Ingar i E22 Hurva-Va

Se ovan E 22 Etapp 5 Hurva-Va etappen
Forbi Linderod

Ingar i E22 Hurva-Va

Ingar i E22 Hurva-Va

Rosersberg, anslutning kombiterminal 185 000 315 000
Gamlestaden och Loddse, resecentrum

(statsbidrag) (Trollhdttan-Goteborg) 30000 60000
E65 Svedala-Borringe 270 000
Rv 56 Stingtorpet-Tarnsjo 439 000
Rv 26 Manseryd-Mullsjo 358 000
E22 Gladhammar-Varkeback 78 000
RV 71 Dala-Jarna-Vansbro 0 141 000
E20 Forbi Hova 392 000
E6 Trafikplats Lomma S 0 82 000
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RV 70 Tpl Smedjebacksvagen 1000 65 000
Srlenhemsvagon 1000 90,000
Rv 56 Bie-Stora Sundby; Réata linjen 172 000
Rv 33 Nassjo-Eksjo 185 000
Rv 33 forbi Eksjo 106 000
Rv 70 Simtuna-Kumla 197 000
E4 Kongberget-Gnarp 380 000
Rv 50 Medevi-Brattebro 280 000
;\ggzzzssttigizs; Rogsta, Idenor, Stockvik 378 843
Hallsberg-Degeron, dubbelspar 1619 820
E 14 Lockne - Optand/Forbi Brunflo 125 000
Rv 56 Kvicksund-Vastjadra 85 000
Malmbanan, 6kad kapacitet 282 855
E4 Boviken-Rosvik 1000 134 000
E6.20 Hisingsleden, Sédra delen 35000 600 000
EktStt\)/:rsthE)Karlstad (Bjorkasmotet - tpl 15000 7000 340 000
E22 forbi Norrkoping 1328 000 1728 000
Utredningsmedel - Stockholmsobjekt 40 000
- objekt enligt Stockholmsférhandlingen

E 18 Danderyd-Arninge 291 000
Rv 56 Valsjon-Tpl Mackmyra. 155 000
E 18 Vasteras-Sagan 7 000 210 000
E 22 Séderkoping-Norrkoping 0 267 000
Goteborgs hamnbana och

Marieholmsbron, 6kad kapacitet och 150 000 2701367
dubbelspar 6ver Gota dlv

E 4 Upplands Vasby-Arlanda 51 000
E 4 Ornskdldsvik 930 000 930 000
E22 Losen -Jamjo 432 000
Kilafors-Holmsveden, kapacitetsatgarder 229 695
E 22 Forbi Soderkoping 35000 712 000
E20 Genom Alingsas 50000 20 000 752 000
E 20 Trafikplats Jung 4000 68 000
Bergsaker, Triangelspar 163 838
:jggzlltbs,plgc;mbiterminal exkl. partiellt 514 000 664 685
Alvesta, resecentrum (objektet ar utokat

med Vaxjo bangérqsamt . 138 000 139 000 342 000
motesstationerna Orsjo och Aryd)

Rv 45/70 genom Mora steg 1-3 25000 118 000
E20 Alingsas - Vargarda 50000 20 000 1015 000
z;;:gngaelzz,m Ludvika, Bergslags- 5000 110 000
E22 Tpl Lund S 93 000
Sundsvalls hamn, Tunadalssparet 33000 329 000 406 000
Angelholm-Maria, 50 000 300 000 1650 850

dubbelsparsutbyggnad
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Sodertunneln Helsingborg 2 200 000 2 300 000
E4 genom Kalix 15 000 113 000
RANGORDNADE OBIJEKT |

UTOKAT PLANFORSLAG

+15 % EXKLUSIVE

BUNDNA OBIJEKT,

SAMTLIGA TRAFIKSLAG

Falun-Borldnge, 2 samtidiga infarter, 3 77192
mellanblock

.StOFVIk-FrOVI, motesstation och samtidig 112 851
infart

Ramnds-Brattheden, motesspar 78 683
Roslagsbanan, dubbelspar etapp 2 680 000 680 000 1360 000
Gavle Hamn, ny sparanslutning inkl 38000 19 000 186 959
elektrifiering befintlig linje

E6.20 Delen Utbyvagen-E20 730 000
E6.20 Soder/Vasterleden, etapp 2 896 000
Infart /Ringled Trelleborg 0 360 000
E6 Alnarp - Loddekoping 237 000
E10 Avvakko-Skaulo 65 000
Rv 71 forbi Nas (E16) 134 000
E20 ?otene - Mariestad (Holmestad - 322 000
Haggarden)

Férbifart Harnésand (Kittjarn - Overdal) 60 000 647 000
E45 Vattnas-Trunna 137 000
E45 Marieholm Agnesberg 0 1138 000
Rv 50 Fornaboda- Guldsmedshyttan 243 000
E6.20 Hisingsleden - norra delen

(Bjorlandavagen - Klarebergsmotet 20 000 1181000
etapp 2)

E 20 Vargarda Vara 0 290 000
Kil-Laxa, mo6tesstationer 210 000
Malmoé Fosieby-Trelleborg,

hastighetsanpassning (160 km/tim), 5000 170 000 450 458
motesstation mm

E4 Skelleftea 0 710 000
E4 Trafikplats Hortlax 45 000
Rv 70 Kumla-Sér Kivsta 133 000
Kust till kustbanan, métesstation Orsjo

. 0 0 0
(ingar i Alvesta resecentrum)

Kust till kustbanan, Vaxjo

bangardsombyggnad (ingar i objekt 0 0 0
Alvesta resecentrum)

Kavlinge-Arlov, hastighetsanpassning

(160 km/tim), motesstation mm 505905
Astorp-Teckomatorp,

hastighetsanpassning (160 km/tim), 208 162

motesstation, fjarrblockering mm, etapp
2
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Kust till kustbanan, moétesstation Aryd

(ingar i objekt Alvesta resecentrum) 0 0 0
E18/E20 Grasnas-Reutersberg 447 000
KarIsEad F, fun!(tlonsanpassnmg av 40 000 45 000 490 000
bangard inklusive resecentrum

Rv 56 Sor Kivsta-Norrby 165 000
E20 Forbi Mariestad (Haggarden - 0 228 000
Hassle)

E22 Bjorketorp Nattraby 430 000
E4 Ullanger - Docksta 124 000
E22 Etapp 6 Fjalkinge — Gualév 0 360 000
E 12 Kulla - Norrfors 92 000
E45 Fageras - Berga 427 000
E18 Hallstahammar-Vastjadra 146 000
E45 genom Goéta 275 000
Rv 56 Hedesunda-Valsjon, befintlig

strackning (breddning, kurvratning) 240000
E22 forbi Bergkvara 4000 232 000
E22 Genom Mdnsteras 36000 0 185 000
Stamtfanan genom 6vre Norrland, 6kad 80 184
kapacitet

Gavle - Storvik, motesstation 86 475
Sandhem-Nassjo, hastighetsanpassning 85 459
160 km/tim och 6kad kapacitet

Hassleholm-Helsingborg,

hastighetsanpassning 160 km/tim och 127 872
okad kapacitet

Sodertilje Sluss, Malaren 100 000 292 000 1450 000
Astorp-Teckomatorp,

ha"stlghets.anpa's"snlng (169 km/tim), 333405
motesstation, fjarrblockering mm, etapp

3

Ovrlgg_statsbldragsobjekt i Goteborg och 350 000 700 000
Malmé

Odenplan-Karolinska

Universitetssjukhuset, tunnelbanan 900 000
(statsbidrag)

Varberg, dubbelspar (tunnel) inklusive 210 000 390 000 2946 770
resecentrum

Gavle-Sundsvall, dubbelspar etapp 1 3774 180

(Gavle-Axmartavlan)
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SIKA ar en myndighet som arbetar inom transport- och kommunikationsomradet. Véara
huvudsakliga uppgifter ar att géra analyser, nuldgesbeskrivningar och andra utredningar at
regeringen, att utveckla prognos- och planeringsmetoder och att ansvara fér den officiella
statistiken.

Utredningarna publiceras i serierna S/IKA Rapport och S/IKA PM. Statistiken publiceras i
serien S/IKA Statistik. Samtliga publikationer finns tillgangliga pa SIKA:s webbplats
www.sika-institute.se.
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