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Sammanfattning  
 

I rapporten analyseras effekter av att utöka den tillåtna maxlängden för godståg till 750 m långa tåg på 

delar av det svenska järnvägsnätet från nuvarande maximala längden som ligger på 630 m (i de flesta 

fall). Tre scenarier har analyserats, med varierande utsträckningar av det utpekade nätet för långa tåg.  

 

I den första analysen omfattar nätet för långa tåg ”triangeln” mellan Hallsberg, Göteborg och Malmö 

(d.v.s. Västra stambanan, Västkustbanan, Södra stambanan och Godsstråket genom Bergslagen). 

Denna analys redovisas även i rapporten ”Prognos för godstransporter – Trafikverkets Basprognoser 

2016”1. I den andra analysen omfattar nätet det s.k. TEN-T Core Network, som täcker in många av de 

tyngsta godsstråken. Den tredje analysen omfattar, förutom TEN-T Core Network, även ett antal 

bibanor.  

 

Samgodsmodellen har använts i analyserna. Det är en nationell, multimodal godstransportmodell, 

som använts i ett flertal uppdrag och i framtagandet av prognoser som används som underlag i den 

infrastrukturplanering som Trafikverket bedriver. Analyserna relaterar till den gällande Basprognosen 

för 2040, som utgör Jämförelsealternativ (JA). 

 

Transportarbetet för järnväg ökar i den första analysen med 1.4 miljarder tonkilometer (drygt 4%), 

samtidigt som väg och sjöfart minskar med 0.8 respektive 0.5 miljarder tonkilometer. Ökningarna är 

störst mellan Hallsberg-Göteborg och Hallsberg-Malmö, medan förändringarna mellan Göteborg-

Malmö är betydligt mindre. Den främsta orsaken till detta är kvarvarande kapacitetsbrister längs 

stråket. 

Om 750 m långa tåg tillåts på TEN-T Core Network, ökar järnvägens transportarbete i modellen med 

drygt 3.3 miljarder tonkilometer (c:a 10%), jämfört med Basprognosen. Överflyttade godsvolymer 

kommer både från väg (-1.7 mdr tonkm) och sjöfart (-1.5 mdr tonkm). 

Med det utökade nätet (TEN-T Core Network + bibanor), ökar järnväg med 12.5% eller 4.2 mdr tonkm, 

medan väg minskar med 2.3 mdr tonkm och sjöfart minskar med 2.1 mdr tonkm. Mönstret är 

detsamma om man tittar på de mer detaljerade resultaten uppdelade på de 34 fordonstyperna i 

modellen.  

Totalt sett, summerat över landet, är skillnaderna i transport- och trafikarbete relativt små i 

scenarierna jämfört med basprognosen. Transportarbetet är mer eller mindre konstant, medan 

trafikarbetet minskar något.Logistikkostnaderna, som omfattar transportkostnader samt kostnader för 

lastning och lossning och omlastning  i terminaler, samt lagerkostnader och orderkostnader, har 

sammanställts för varje scenario. Totalt sett minskar dessa kostnader i transportsystemet i alla 

analyser jämfört med Basprognosen. Koldioxidutsläppen minskar på motsvarande sätt i analyserna, ju 

mer volymer som transporteras på tåg. 

 

Beräkningarna skall ses som en första indikation på vilka effekter som kan uppstå vid anpassning av 

järnvägsnätet till längre tåg. Fördjupade analyser skulle kunna göras och kompletteras med 

beräkningar av effekter av ett utökat nät för tyngre tåg eller utökad lastprofil, något som inte ingår i 

denna rapport. Resultaten används i den samhällsekonomiska kalkylen för projektet, som redovisas i 

en SEB2. Även investeringskostnaderna för de olika utbyggnadsalternativen återfinns i detta underlag. 

 

                                                           
1 ”Prognos för godstransporter – Trafikverkets Basprognoser 2016”; TRV 2016:062. 
2 Samhällsekonomisk effektbedömning 
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1 Inledning 
 

För att förverkliga det transportpolitiska målet att skapa ett effektivt, hållbart och väl fungerande 

transportsystem, har regeringen i tidigare uppdrag till Trafikverket3 pekat på behovet att utreda 

förutsättningarna för att anpassa järnvägsnätet till längre och tyngre tåg. Längre och tyngre tåg skulle 

kunna möjliggöra ett effektivare utnyttjande av järnvägen och bidra till en stärkt konkurrenskraft för 

järnvägssektorn. Samtidigt skulle utsläppen av koldioxid och andra miljöskadliga emissioner kunna 

minskas om transporter kan flytta över till järnväg från väg och sjöfart. EU-krav finns om en 

anpassning av TEN-T:s stomnät till 2030 för att klara 750 m långa tåg. Redan idag kan långa tåg köras 

på vissa banor i Danmark och Tyskland. Byggandet av Fehmarn Belt-förbindelsen mellan Danmark 

och Tyskland, som planeras att färdigställas till år 2021, kan ge ökat incitament att öka takten av 

anpassningen till 750 m långa tåg även i Sverige. 

 

Trafikverket utredde i ovan nämnda uppdrag förutsättningarna att framföra längre och/eller tyngre 

godståg på befintligt järnvägsnät i Sverige4, inklusive vilka anslutningar såsom industrier, terminaler, 

bangårdar och hamnar som berörs. Nytto- och kostnadsberäkningar redovisades översiktligt, liksom 

vilka mindre anpassningar av järnvägsnätet, utöver i närtid redan planerade åtgärder, som på ett 

kostnadseffektivt sätt skulle möjliggöra den här typen av trafik. 

 

I denna rapport analyseras möjliga effekter för godstransporter av att gå vidare med anpassningen av 

det svenska järnvägsnätet till 750 meter långa tåg. Scenarierna spänner från att omfatta en begränsad 

del av järnvägsnätet med de exporttunga stråken mellan Hallsberg-Göteborg-Malmö, till hela TEN-T 

Core Network inklusive anslutande banor. Samtliga trafikslag ingår i analyserna, som gjorts med hjälp 

av den nationella Samgodsmodellen. Effekter i termer av förändringar i trafikarbete, transportarbete, 

transportvolymer, logistiska kostnader och koldioxidutsläpp redovisas.  

 

Underlag om investeringskostnader för långa tåg längs de aktuella stråken redogörs för i den 

samhällsekonomiska effektbedömningen. Underlag för de samhällsekonomiska beräkningarna (i form 

av transportarbete, nod- och länkkostnader m.m.) återfinns i bilagorna 1-3.  

Efter rapportens färdigställande har ett par mindre fel i gällande version av Samgodsmodellen 

uppdagats, som rör kostnadsdata per hamnområde samt transportkedjekostnaders påverkan på val av 

transportkedja. Testning av gjorda analyser i denna rapport med en buggrättad version av modellen 

gav dock mycket små skillnader i resultat, så de slutsatser som dras här bedöms inte påverkas 

nämnvärt. 

  

                                                           
3 Uppdrag att utreda möjligheter att köra längre/och eller tyngre godståg; N2015/3436/TIF 
4 Regeringsuppdrag: Möjligheter att köra längre och/eller tyngre godståg; TRV 2015:117 
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2 Förutsättningar 
 

2.1 Samgodsmodellen ver 1.1 

Trafikverket har utgått ifrån Samgodsmodellen.5 Det är en deterministisk, kostnadsminimerande, 

nationell godsmodell, som minimerar den totala årliga logistikkostnaden för samtliga transporter till, 

från och genom Sverige. Modellen gör detta genom att justera sändningsstorlek, val av transportkedja, 

användning av terminaler, fordon och lastfaktorer.  

I korthet kan modellen beskrivas som att den för en given efterfrågan, uttryckt i ton per varugrupp 

mellan avsändare och mottagare, genererar samtliga potentiella transportkedjor utifrån ett antal 

fördefinierade typkedjor. Den beräknar sändningsstorlekar samt väljer den kostnadseffektivaste 

transportkedjan bland dem som har genererats. Utdata utgörs bland annat av kostnads- och 

flödesmatriser som möjliggör analyser i efterföljande nätutläggningsprogram. 

 

Inför släppet av version 1.1 av modellen har ett antal nya funktionaliteter införts. En s.k. select-link-

funktion gör det möjligt att analysera transportkedjor på en enskild länk i transportsystemet, deras 

start- och målpunkt, ingående fordon och trafikslag, årsvolymer per varugrupp osv.  

 

En annan förbättring rör möjligheten att låsa transportkedjor till ett trafikslag längs en rutt, t.ex. 

systemtransporter av stora volymer från industrier till slutkund. Detta kan potentiellt minska behovet 

att  kalibrera modellen för att nå överensstämmelse med den statistik som finns för basåret. 

 

Nya fordon har införts i modellen, som gör det möjligt att analysera effekten av tyngre lastbilar, 

sjötrafik på inre vattenvägar och längre tåg. I denna rapport har förenklade analyser av långa tåg 

gjorts, eftersom testning av de nya fordonen i modellen fortfarande pågår.  

 

Modellen har även förberetts för att generera utdata till samhällsekonomiska lönsamhetsberäkningar 

av olika åtgärder i transportsystemet (CBA). 

 

Analyserna av långa tåg är gjorda i modellens 2040-version. Gällande basprognos för 2040 utgör s.k. 

jämförelsealternativ (JA) till dessa analyser. 

 

2.2 CBA-sammanställning 

De standardrapporter för volymer, trafik-, transportarbete och kostnader som genereras i modellen 

efter en körning baseras på kalibrerade kostnadsdata och andra parametrar såsom lastnings- och 

lossningstider, transporttider, m.m. Detta ger upphov till differenser mellan kostnadsdata i modellen 

och de kalkylvärden som används i nytto-kostnadskalkyler. Modellen har därför kompletterats med en 

applikation som kombinerar modellresultaten i termer av trafik-, transportarbete m.m. med de 

kalkylvärden för kostnader som används i samhällsekonomiska beräkningar.  

 

                                                           
5 de Jong, G., Ben Akiva, M., & Baak, J. (2010). Method Report - Logistics Model in the Swedish National Freight 
Model System (Version 2) deliverable 6b for the Samgods group; Significance. Trafikverket 2010. 
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Fig 2.1: Input till CBA-applikationen i Samgods i modellens basår 2012. En motsvarande beräkning 

görs även för modellens prognosår 2040, som används som JA i denna rapport. 

 

 

Applikationen används efter en ordinarie Samgodskörning och räknar om kostnader och tider så att 

effekten av kalibreringen utelämnas. Utdata utgörs av resultattabeller per fordonstyp, kedjetyp, zon, 

varugrupp m.m.  

I denna rapport redovisas CBA-underlaget för fordonslagsuppdelade nod- och länkkostnader, 

fordonskilometer, tonkilometer och transporttider (se bilagorna 1-3). Detta underlag skall sedan 

kombineras med systemkostnaden i Samgods enligt en särskild metodik som beskrivs i bilaga 5. 

 

2.3 CO2-beräkning 

Med hjälp av modellresultatet för trafik- och transportarbetet per fordonstyp i kombination med 

underlag om koldioxidemissioner för dessa fordon, kan utsläppen av koldioxid beräknas.  

 

För väg är emissionsfaktorerna baserade på Trafikverkets handledning, vars värden i sin tur har 

hämtats från ”HBEFA”6. Det är en  Accessdatabas med emissionsfaktorer för vägtrafik. Den 

utvecklades ursprungligen på uppdrag av miljömyndigheter i Tyskland, Österrike och Schweiz, men 

fler länder, inklusive Sverige, är numera med och stödjer arbetet.  

 

 

Tab 2.1: Bränsleförbrukning och koldioxidemissioner per lastbilstyp enligt Trafikverkets 

 handledning. 

                                                           
6 The Handbook Emission Factors for Road Transport 

Bränsle-

förbrukning

CO2 utsläpp 

vid avgasrör

CO2 utsläpp 

från källa 

till framdrift

Energianv

ändning

Medelbelägg

ning

CO2 utsläpp 

vid avgasrör

l/100km g/km g/km kWh/km ton/fordon g/tonkm

Lätt lastbil 7.2 157 203 0.69 0.3 523

Lätt lastbil bensin 7.7 172 212 0.69 0.3 572

Lätt lastbil diesel 7.1 156 203 0.70 0.3 518

Tung lastbil 32.1 702 915 3.14 14 49

Tung lastbil utan släp 22.3 488 636 2.18 3.4 143

Tung lastbil med släp 36.3 793 1034 3.55 19.1 42
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För sjöfart saknas motsvarande emissionsdatabas, varför koldioxidutsläppen har fått skattas på annat 

sätt genom en kombination av olika underlag. Här har uppgifter om bränslepris, transportkostnader 

per fartygstyp, emissionsfaktorer och densitet för CO2 använts.  

Koldioxidutsläppen för sjöfart (i kg/tonkm) är beräknade utifrån ett bränslepris för MGO/MDO7  på 

4800 kr/ton8, i kombination med transportkostnader per fartygstyp enligt ASEK 6 ( i kr/km) och en   

emissionsfaktor för CO2 enligt HBEFA, som visas nedan i tabell 2.2 ( i kg/liter bränsle). Densiteten för 

diesel har approximerats till 0.8 kg/liter. De totala koldioxidutsläppen per scenario har sedan erhållits 

genom multiplicering av koldioxidutsläpp per fartygstyp och motsvarande transportarbete.  De 

framräknade värdena, som redovisas per scenario i respektive avsnitt, bör ses som en approximation. 

 

 

 

 

Tab 2.2: Emissionsfaktorer för bränsle enligt HBEFA. 

 

  

                                                           
7 MGO=Marine Gas Oil; MDO=Marine Diesel Oil 
8 Enligt ”Revidering av kalkylvärden för sjöfart, ASEK och Samgods”, tabell 2.2; M4Traffic 2016. 

CO2-utsläpp per liter Energi per liter

[kg CO2/l 

bränsle] 

Fossilt CO2 

vid 

förbränning

[kg CO2 

eq/l 

bränsle] 

inklusive 

produkti

on och 

distributi

on av 

bränsle [kWh/l] Kommentar

Bensin (E4,9) 2.24 2.77 8.94 Inberäknat låginblanding av etanol

Diesel (B14,8) 2.16 2.82 9.76 Inberäknat låginblandning av FAME/HVO

E92 0.00 0.75 5.86 Bussbränsle

E85 (svensk mix) 0.45 1.16 6.48 81% etanol, 19% ren bensin

FAME/RME/HVO mix (biodiesel) 0.00 1.00 9.20

FAME/RME (biodiesel) 0.00 1.57 9.56

HVO (biodiesel) 0.00 0.54 9.53

Ren bensin 2.36 2.88 9.10

Ren diesel 2.54 3.14 9.80
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3 UA1: Längre tåg mellan Hallsberg-Göteborg-Malmö 
 

Den vanligaste maxlängdbegränsningen för tåg ligger idag på 630 m på det svenska järnvägsnätet. 

Denna begränsning av tåglängden beror på att tåg måste kunna mötas vid stationerna längs 

enkelspårssträckor och de stationerna är i allmänhet byggda för 630 m. Idag finns dock vissa, 

begränsade möjligheter att framföra längre tåg än så. Sedan mitten av 1990-talet har nya 

mötesstationer dimensionerats för att klara tåglängder på upp till 750 m. På Malmbanan har man även 

uppgraderat befintliga mötesstationer till 750 m för att effektivisera transporterna av järnmalm. I våra 

grannländer Danmark och Tyskland tillåts tåg med maxlängden 835 m på vissa sträckor, bland annat i 

stråket Köpenhamn-Hamburg/Maachen. 

 

Under april 2015 fick Trafikverket i uppdrag att redovisa vilka förutsättningar det finns att köra med 

längre/tyngre godståg på det svenska järnvägsnätet, samt vilka mindre anpassningar som på ett 

kostnadseffektivt sätt skulle förbättra möjligheterna till detta. 

Uppdraget redovisades i augusti 20159. Slutsatser som dras är bland annat kostnadsbesparingar för 

företagen på mellan 10-20%, om förutsättningar finns i form av tillräckliga flöden och frekvens. Man 

konstaterar dock att investeringskostnaden för längre tåg är svårbedömd. Inte minst gäller detta 

antalet bangårdar som kan komma ifråga för ombyggnad och i vilken utsträckning dessa behöver 

åtgärdas. 

 

Effekten av att tillåta långa tåg har under år 2016 testats i Samgodsmodellen, på ett utpekat nät mellan 

Hallsberg, Göteborg och Malmö, samt dessutom en anslutning till stråket Malmö-Köpenhamn-

Hamburg. Här har efterfrågan på längre tåg bedömts vara störst. Upplägget av analysen är relativt 

enkelt, med ett antagande om en ökande lastkapacitet som följer av att köra längre tåg utnyttjas fullt ut 

på de aktuella banorna. Detta kan innebära en viss överskattning av effekterna. 

 

 

 

 Fig 3.1        Analyserat nät för längre tåg 

                                                           
9 ”Regeringsuppdrag: Möjligheter att köra längre och/eller tyngre godståg”; TRV2015:117. 
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Analysen pekar på en ökning av transportarbetet på järnväg med 1.4 miljarder tonkilometer, samtidigt 

som väg och sjöfart minskar med 0.8 respektive 0.5 miljarder tonkilometer. 

 

 

Fig 3.2 Kapacitetsutnyttjande per dygn och delsträcka  (%) 

 

Detta innebär en transportarbetesökning på +4.2% jämfört med Huvudscenariot för 2040. 

Ökningarna är störst i de exporttunga stråken mellan Hallsberg-Malmö och Hallsberg-Göteborg, 

medan Västkustbanan inte får några större förändringar vad gäller transporterade volymer. Orsaken 

är att det finns kvarvarande kapacitetsbrister längs denna bana. Särskilt Godsstråket genom Skåne har 

en begränsad kapacitet, räknat i antal potentiella tåglägen, vilket begränsar möjligheten att utöka 

trafiken i alla de utförda analyserna. 

 

 

 

 Tab 3.1     Modellberäknat transportarbete per trafikslag i känslighetsanalys med längre tåg jämfört 

med Huvudscenarot för 2040 (miljarder tonkm per år)  

 

 

Långa tåg har testats i tidigare versioner av Samgods10, då med något mindre ökningar av 

transportarbetet för järnväg (+2.6 %), vilket delvis skulle kunna förklaras av att det inkodade nätet var 

mindre och bara omfattade stråket mellan Hallsberg-Malmö och vidare till Tyskland. Dessa analyser 

gjordes dessutom i modellens basår, med en betydligt mindre efterfrågan på godstransporter än i 

modellens prognosår, och därmed mindre potential för överflyttning mellan trafikslagen. 

 

                                                           
10 ”Effekter av längre lastbilar och godståg i en internationell korridor”; VTI 2012R764. 

Järnväg Sjöfart Väg

2040 33.5 75.6 80.3

Längre tåg 34.9 75.1 79.6
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 Fig 3.3     Modellberäknat transportarbete per trafikslag i känslighetsanalys med längre tåg jämfört 

med Huvudscenarot för 2040 (miljarder tonkm per år)  

 

Logistikkostnaderna, som omfattar transportkostnader, kostnader för lastning och lossning och 

omlastning i terminaler, samt lagerkostnader och orderkostnader, minskar med c:a 590 miljoner kr i 

scenariot jämfört med basprognosen (inrikes).  

 

 

 

 Fig 3.3    Volymförändringar med längre tåg jämfört med Huvudscenariot för 2040. 

 

Trafikarbetet minskar för väg och sjöfart minskar med 1.4 respektive 0.6%. Uttryckt i 

fordonskilometer innebär detta -63 milj lastbilskm respektive -0.5 milj fartygskm.  

Trafikarbetet för väg ligger på en betydligt högre nivå än för sjöfart och järnväg. Det krävs ju betydligt 

fler lastbilar än tåg eller fartyg för att transportera en given volym. I basprognosen för 2040 har väg 

4.48 miljarder tonkilometer, medan sjöfart har 0.12 miljarder och järnväg 0.06 miljarder. Det här är 

orsaken till varför en märkbar minskning av trafikarbetet på väg inte resulterar i en motsvarande 

ökning av trafikarbetet för övriga trafikslag.   
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 En minskning av transportarbetet på väg med drygt 750 miljoner tonkilometer I denna analys kan 

räknas om i en minskning av årliga CO2-utsläpp med 31 miljoner kg. Motsvarande minskning på 

sjöfart med 530 miljoner tonkilometer, innebär minskade CO2-utsläpp per år med ungefär 2 miljoner 

kg. Summeras minskningarna i CO2-utsläpp för väg och sjöfart erhålls alltså en årlig minskning med 

33 miljoner kg CO2 i transportsystemet, när transporter flyttar över från väg och sjöfart till järnväg.   
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4 UA2: Längre tåg på TEN-T Core Network 
 

För att komplettera underlaget till Åtgärdsplaneringen, har Trafikverket även analyserat effekten av att 

tillåta längre tåg på det så kallade TEN-nätet.  

 

 

 Fig 4.1   TEN-T  Core network &  Comprehensive network för järnväg. Core network (markerat med 

kraftiga linjer på kartan) har analyserats i Samgods. 

 

 

TEN-T (Trans European Transport Network) är ett program inom EU för att samordna utvecklingen 

av det europeiska transportnätet. Det omfattar bland annat åtgärder för att överbrygga tekniska 

standarder i transporthänseende mellan medlemsländerna, och även att eliminera flaskhalsar i 

järnvägs-, väg, och sjöfartsnäten.  Omkring 30 prioriterade infrastrukturprojekt runtom i Europa stöds 

mha TEN-T-programmet för närvarande. Arbetet initieras, styrs och följs upp av olika enheter inom 

EU-kommissionen.  

 

TEN-T delas in i ”Core network”, eller stomnätet, som omfattar de viktigaste länkarna och 

knutpunkterna i TEN-T, och Comprehensive network som förutom Core Network även omfattar 

anslutande nät. I denna analys har ”Core Network” för järnväg testats. 

 

Resultatet visar på en ökning av transportarbetet för järnväg med knappt 10%. Ökningarna är störst på 

Västra, Södra och Norra stambanorna, medan Västkustbanan inte berörs i någon större omfattning, i 

likhet med analysen i föregående kapitel. 
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 Fig 4.2    Volymförändringar med längre tåg på TEN-T-nätet, jämfört med Huvudscenariot för 

2040. 

 

Eftersom väg och sjöfart minskar i motsvarande mån som järnväg ökar, är det totala transportarbetet 

ganska konstant jämfört med Basprognosen. 

 

 

 

 Tab 4.1 Modellberäknat transportarbete per trafikslag i analys med längre tåg på TEN-nätet, 

jämfört med Huvudscenarot för 2040 (miljarder tonkm per år)  

 

 

Känslighetsanalysen av Basprognosen avseende långa tåg på ett utpekat nät i “triangeln” mellan 
Hallsberg-Göteborg-Malmö gav en ökning av transportarbetet på järnväg med + 4% (+ 1.4 mrd 
tonkilometer), så resultatet i tabell 4.1 ovan kan betraktas som rimligt, sett i relation till den analysen.  

Järnväg Sjöfart Väg

2040 33.5 75.6 80.3

Längre tåg TEN 36.8 73.9 78.8
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 Fig 4.3    Modellberäknat transportarbete per trafikslag i analys med längre tåg på TEN-nätet, 

jämfört med Huvudscenarot för 2040 (miljarder tonkm per år) 

 

Trafikarbetet minskar för väg och sjöfart minskar med vardera 2%. I fordonskilometer är motsvarande 

siffror -110 milj lastbilskm respektive -2 milj fartygskm. Som nämnts tidigare, så illustrerar detta att 

sjöfartens andel av totala trafikarbetet är betydligt mindre än vad som är fallet för väg.  

 

En minskning av transportarbetet på väg med 1.5 mrd tonkilometer kan räknas om i en minskning av 

årliga CO2-utsläpp med knappt 67 miljoner kg. Motsvarande minskning på sjöfart med 1.7 mrd 

tonkilometer innebär minskade CO2-utsläpp per år med 8 miljoner kg. Summeras minskningarna i 

CO2-utsläpp för väg och sjöfart erhålls en årlig minskning med knappt 75 miljoner kg i CO2 

transportsystemet. 

 

Logistikkostnaderna, som omfattar transportkostnader, kostnader för lastning och lossning och 

omlastning i terminaler, samt lagerkostnader och orderkostnader, minskar i modellen med c:a 850 

miljoner kr jämfört med Basprognosen inom Sverige. En orsak bakom detta är att 

transportkostnaderna minskar mer än vad omlastningskostnaderna ökar. Särskilt länkkostnader 

minskar när volymer flyttas över från väg och sjöfart till järnväg. 
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5 UA3: Längre tåg på TEN-T Core Network inklusive bibanor 

 

Trafikverket har även analyserat långa tåg på TEN-nätet + ett antal “bibanor”. Bibanorna omfattar 
Norge-Vänernbanan (mellan Skälebol-Kil), Bergslagsbanan, Ostkustbanan, Norra Stambanan, 
Stambanan genom övre Norrland och Ådalsbanan,  

 

 

 Fig 5.1    Det analyserade nätet i analysen av längre tåg på TEN-T Core Network inklusive bibanor 

 

Resultatet är en liten ökning av transportarbetet för järnväg jämfört med förra analysen. I relation till 
Basprognosen uppgår ökningen till ungefär 12.5%. 

 

 

 

 

 Tab 5.1     Modellberäknat transportarbete per trafikslag i analys med längre tåg på utökat nät 

(TEN-nätet inklusive bibanorna), jämfört med Huvudscenarot för 2040 (miljarder tonkm per år)  

 

 

Järnväg Sjöfart Väg

2040 33.5 75.6 80.3

Längre tåg TEN utökat nät 37.7 73.3 78.7
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 Fig 5.2    Volymförändringar med längre tåg på utökat nät (TEN-nätet inklusive bibanorna), jämfört 

med Huvudscenariot för 2040. 

 

 

Mönstret är detsamma som tidigare, med ökningar på Västra, Södra och Norra stambanorna. Andra 

banor med relativt stora ökningar är Stambanan genom övre Norrland, Godsstråket genom Bergslagen 

och Värmlandsbanan.  Totala transportarbetet i Sverige förändras dock nästan inte alls, eftersom 

ökningen på järnväg vägs upp av minskningarna för väg och sjöfart. 

  

 Fig 5.3    Modellberäknat transportarbete per trafikslag i analys med längre tåg på utökat nät (TEN-

nätet inklusive bibanorna), jämfört med Huvudscenarot för 2040 (miljarder tonkm per år)  
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Trafikarbetet för väg och sjöfart minskar med vardera 2%. I fordonskilometer är motsvarande siffror    

-119 milj lastbilskm respektive -2.6 milj fartygskm.  

  

En minskning av trafikarbetet på väg med 1.6 mrd tonkilometer kan räknas om i en minskning av 

årliga CO2-utsläpp med c:a 73 miljoner kg. Motsvarande minskning på sjöfart med 2.3 mrd 

tonkilometer innebär minskade CO2-utsläpp per år med 11 miljoner kg. Summeras minskningarna i 

CO2-utsläpp för väg och sjöfart erhålls en årlig minskning med 84 miljoner kg i CO2 

transportsystemet. 

Logistikkostnaderna definieras i modellen som transportkostnader, kostnader för lastning och 

lossning och omlastning i terminaler, samt lagerkostnader och orderkostnader. Dessa minskar med 

knappt 970 miljoner kr inrikes jämfört med Basprognosen. Orsaken är att transportkostnaderna 

minskar mer än vad omlastningskostnaderna ökar i modellen när volymer flyttas över från väg och 

sjöfart till järnväg. 
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6 Underlag för samhällsekonomiska beräkningar 

 

För varje scenario i Samgods har följande resultat sammanställts som ett underlag till beräkningen av 

de samhällsekonomiska effekterna:  

 

-Nodkostnad (kr)  

-Länkkostnad (kr)   

-Fordonskilometer (fkm)  

-Tonkilometer (tonkm)  

 

De effekter som beräknas med detta underlag för godstrafiken består av följande komponenter: 

  

•Förändrade transportkostnader 

•Förändrad transporttidsuppoffring 

•Förändrade externa kostnader 

•Förändrade skatter och avgifter 

 

Förändrade externa kostnader, samt förändrade skatter och avgifter, baseras på manuella beräkningar 

i kombination med utdata från Samgods. Även effekten av förändrade utsläppsmängder av 

luftföroreningar och koldioxid beräknas manuellt med hjälp av emissionsfaktorer och uppgifter om 

trafikarbete från Samgods. 

 

Nodkostnader, länkkostnader, fordonskilometrar och tonkilometrar per scenario (nationellt) återfinns 

i tabellen nedan. 

 

 
 

Tabell 6.1: Kostnader, trafik- och transportarbete; underlag till beräkning av samhällsekonomiska 

effekter per scenario. 

 

 

Nedan visas skillnader mellan UA och JA per scenario (nationellt). Nod- och länkkostnaderna, liksom 

trafikarbetet, minskar i modellen, när mindre andel av godsvolymerna går på väg11. Transportarbetet 

ökar däremot något. 

 

 
 

Tabell 6.2: Skillnader UA-JA per scenario 

                                                           
11 Förändringar i trafikarbetet för järnväg p.g.a. en ökning av tåglängderna har inte kunnat sammanställas i 
modellen med valt upplägg.  

Nod+länkkostnad (kr) Fordonskilometer (fkm) Tonkilometer (tonkm)

JA 158 307 935 558        4 654 503 050                  189 439 738 882         

UA1 157 170 283 175        4 592 979 510                  189 558 499 737         

UA2 156 805 801 114        4 549 811 195                  189 608 525 752         

UA3 156 691 043 427        4 541 589 382                  189 691 052 602         

Nod+länkkostnad (kr) Fordonskilometer (fkm) Tonkilometer (tonkm)

UA1-JA -1 137 652 383 -61 523 540 118 760 855

UA2-JA -1 502 134 444 -104 691 855 168 786 870

UA3-JA -1 616 892 131 -112 913 668 251 313 720
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Uppdelat på trafikslag, fördelar sig nod- och länkkostnaderna enligt nedanstående tabell 6.3 och 6.4.  

 
 

Tabell 6.3: Nod- och länkkostnader per trafikslag och scenario; underlag till beräkning av 

samhällsekonomiska effekter (enhet kr) 

 

 
 

Tabell 6.4: Förändrade nod- och länkkostnader UA-JA per scenario (enhet kr) 

 

 

De godsvolymer som flyttar över till järnväg får till följd att nod- och länkkostnaderna ökar i 

järnvägssystemet, medan kostnaderna minskar för sjöfart och väg. Dessa kostnadsminskningar för 

sjöfart och väg uppväger mer än väl kostnadsökningen för järnväg, varför de totala kostnaderna i 

transportsystemet minskar.  

I bilaga 1-3 återfinns detaljerade sammanställningar per fordonstyp och scenario.  

  

Järnväg Sjöfart Väg Totalt

JA 9 874 714 591        42 331 155 720     106 088 738 457   158 294 608 768   

UA1 10 159 730 978     41 927 686 529     105 069 538 878   157 156 956 385   

UA2 10 730 735 289     41 672 913 764     104 388 825 271   156 792 474 324   

UA3 10 932 247 134     41 522 734 579     104 222 734 924   156 677 716 637   

Järnväg Sjöfart Väg Totalt

UA1 285 016 387           -403 469 191 -1 019 199 579 -1 137 652 383 

UA2 856 020 698           -658 241 956 -1 699 913 186 -1 502 134 444 

UA3 1 057 532 543        -808 421 141 -1 866 003 540 -1 616 892 149 



 

23 
 

7 Slutsatser 

 

Möjligheten att köra längre tåg innebär en potential för effektivisering av befintliga 

järnvägstransporter, men även en potential för överflyttning av godsvolymer från sjöfart och väg till 

järnväg på grund av att transportkostnaderna per enhet minskar. I modellen ger detta ett ökat 

transportarbete på järnväg. Storleken på ökningarna kan sägas ligga i linje med tidigare gjorda 

analyser, särskilt med hänsyn taget till de delvis andra förutsättningarna i detta uppdrag, såsom annan 

utsträckning av det utpekade nätet och större efterfrågan i PWC-matriserna. Överflyttningarna till 

järnväg kommer både från väg och sjöfart, med en liten övervikt för sjöfart.  

Det summerade totala transportarbetet för alla trafikslag är dock så gott som oförändrat i modellen. 

Modellens efterfrågevolymer i de så kallade PWC-matriserna12 är konstanta och påverkas inte av 

förbättringar av infrastruktur eller införande av skatter, avgifter osv. Transportarbetet påverkas därför 

bara om transportsträckorna förändras på ett avgörande sätt, vilket inte är fallet här.  

Eftersom Samgodsanalyserna har gjorts med en relativt enkel ansats, där den ökade lastkapaciteten till 

följd av möjligheten att köra längre tåg antas utnyttjas fullt ut på berörda banor, bör resultaten tolkas 

med försiktighet. Den valda ansatsen kan innebära en viss överskattning av effekterna. 

 

 

 

Tabell 7.1: Transportarbete per scenario i miljarder tonkilometer per år, samt indexerat till 100 i JA. 

 

Samma mönster som för transportarbetet erhålls även för trafikarbetet, d.v.s. med en ökning för 

järnväg, medan sjöfart och väg minskar. Men till skillnad från vad som är fallet med transportarbetet 

totalt sett, så minskar dock det totala trafikarbetet i modellen, när volymer flyttar över från sjöfart och 

väg till järnväg. Detta beror på att järnväg genererar ett mycket mindre trafikarbete än väg för samma 

transportvolym. Överflyttningen från sjöfart, med ännu lägre generering av trafikarbete per 

transportvolym än järnväg, förslår inte för att kompensera för detta. 

 

Logistikkostnaderna i modellen omfattar transportkostnader, lastnings- och lossningskostnader, 

omlastningskostnader i terminaler, samt lagerkostnader och orderkostnader. Dessa minskar i de olika 

scenarierna med mellan 600 - 970 miljoner kronor relativt Jämförelsealternativet nationellt (d.v.s. i 

Sverige).  

 

                                                           
12 PWC står för Production-Warehouse-Consumption, d.v.s. hela kedjan från producent till konsument. 

Järnväg Sjöfart Väg Totalt

JA 33.5 75.6 80.3 189.4

UA1 34.9 75.1 79.6 189.6

UA2 36.8 73.9 78.8 189.6

UA3 37.7 73.3 78.7 189.7

Järnväg Sjöfart Väg Totalt

JA 100 100 100 100

UA1 104 99 99 100

UA2 110 98 98 100

UA3 113 97 98 100
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Figur 7.1: Nationella logistikkostnader per scenario (miljarder kronor per år) 

 

Om man summerar både inrikes och utrikestransporter, så beräknas modellens logistikkostnader 

minska med c:a 1.4 – 1.9 miljarder kronor i analyserna, som en effekt av användningen av längre tåg. 

Dessa minskningar utgör en relativt liten del av de totala logistikkostnaderna.  

 

Figur 7.2: Totala logistikkostnader per scenario (miljarder kronor per år) 

 

Till följd av minskningen av väg- och sjöfartstransporter, beräknas koldioxidutsläppen i Sverige 

minska med mellan 33-84 miljoner kg. Ökningen av järnvägstransporter genererar en del ökade CO2-

utsläpp, i den mån transporterna sker med diesellok, vilka utgör en mindre del av samtliga 

transporter. Detta har inte tagits med i beräkningen nedan. 

 

 

Tabell 7.2: Koldioxidutsläppsminskning per trafikslag och totalt i Sverige (miljoner kg per år) 

 

Väg Sjöfart Totalt

UA1 -31 -3 -33

UA2 -67 -8 -75

UA3 -73 -11 -84
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Figur 7.3: Koldioxidutsläppsminskning per trafikslag i Sverige (miljoner kg per år) 

 
Koldioxidutsläpp har som bekant en global miljöpåverkan, varför det egentligen är mer relevant att 
summera de totala effekterna i modellen, både för inrikes- och utrikestransporter, än att bara se till 
utsläppen i Sverige. Totalt sett, i och utanför Sverige, innebär minskningen av väg- och 
sjöfartstransporter att koldioxidutsläppen beräknas minska med mellan 88 och 152 miljoner kg årligen 
i de olika scenarierna. 

 

Tabell 7.3: Koldioxidutsläppsminskning per trafikslag och totalt (inrikes+utrikes; miljoner kg per år) 

 

Fortfarande står väg för den absolut största delen av utsläppsminskningen, men sjöfart har en 

betydligt större andel av minskningen när det utrikes transportarbetet tas med, jämfört med om man 

bara inkluderar transportarbetet inom Sverige. 
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Figur 7.4: Koldioxidutsläppsminskning per trafikslag (inrikes+utrikes; miljoner kg per år) 

 

De summerade nod- och länkkostnaderna minskar i alla scenarier jämfört med Basprognosen. Detta 

beror naturligtvis på att större volymer transporteras med längre tåg, vilket resulterar i billigare 

transporter. Förändringarna i nod- och länkkostnader utgör dock en ganska liten del av totalen i 

transportsystemet. 

 

 

Tabell 7.4: Underlag till beräkning av samhällsekonomiska effekter per trafikslag och scenario13 

 

Sammanfattningsvis så pekar alltså analyserna av att tillåta längre tåg på delar av det svenska 

järnvägsnätet på att det finns en potential, dels för effektivisering av befintliga transporter, dels för en 

överflyttning av transporter till järnväg från sjöfart och väg och att detta sammantaget leder till 

minskade nod- och länkkostnader och även minskade logistikkostnader i transportsystemet. 

Trafikarbetet minskar också till följd av minskade sjöfarts- och vägtransporter, vilket i sin tur leder till 

minskade koldioxidutsläpp.  

Beräkningarna skall ses som en första indikation på vilka effekter som kan uppstå vid anpassning av 

järnvägsnätet till längre tåg. När testningen av de nya fordonen för längre tåg i Samgods är avslutad, 

skulle fördjupade analyser med dessa nya fordonstyper kunna påbörjas. Analyserna skulle även kunna 

                                                           
13 Förändringar i trafikarbetet för järnväg p.g.a. en ökning av tåglängderna har inte kunnat sammanställas i 
modellen med valt upplägg. 
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Nod+länkkostnad (kr) Fordonskilometer (fkm) Tonkilometer (tonkm)

JA 158 307 935 558        4 654 503 050                  189 439 738 882         

UA1 157 170 283 175        4 592 979 510                  189 558 499 737         

UA2 156 805 801 114        4 549 811 195                  189 608 525 752         

UA3 156 691 043 427        4 541 589 382                  189 691 052 602         

Nod+länkkostnad (kr) Fordonskilometer (fkm) Tonkilometer (tonkm)

UA1-JA -1 137 652 383 -61 523 540 118 760 855

UA2-JA -1 502 134 444 -104 691 855 168 786 870

UA3-JA -1 616 892 131 -112 913 668 251 313 720
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kompletteras med beräkningar av effekter av ett utökat nät för tyngre tåg eller utökad lastprofil, något 

som inte ingår i analyserna i denna rapport.  
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BILAGA 1. Resultat per fordonstyp UA1 (Hallsberg-Ggb-M) 

Fordon Beskrivning Nodkostnad (kr) Länkkostnad (kr) Tonkm Transporttid (h) 

101 Lorry light LGV.< 3.5 ton                    950 731                         202 759                           26 309                        382     

102 Lorry medium 3.5-16 ton         5 043 255 129                1 809 785 105                   757 870 665              2 821 279     

103 Lorry medium16-24 ton        3 503 388 818                7 621 831 105               4 403 430 119              8 391 357     

104 Lorry HGV 25-40 ton         6 107 213 434             19 340 150 235              17 873 162 745            17 778 900     

105 Lorry HGV 25-60 ton       17 612 462 005           44 030 299 557           56 548 306 498           33 284 212     

106 Lorry HGV 74 ton                               -                                       -                                       -                              -       

201 Kombi train          1 021 655 774              1 746 304 850              9 954 861 624                 285 570     

202 Feeder/shunt train          1 510 876 813                  333 871 509                1 099 350 191                   66 584     

204 System train STAX 22.5            348 435 717                  153 323 528              1 068 096 862                   27 730     

205 System train STAX 25            377 148 946                  441 950 057              3 450 358 295                   74 380     

206 System train STAX 30            791 462 610                590 099 393               5 703 214 743                   46 627     

207 Wagon load train (short)           409 035 416              1 380 927 880               8 355 022 125                 241 638     

208 Wagon load train (medium)           281 276 339                  773 362 146              5 272 408 600                 126 095     

209 Wagon load train (long)                               -                                       -                                       -                              -       

210 Combi train (XL 750 m 201L)                               -                                       -                                       -                              -       

211 System train STAX 22,5 (XL 750 m 204L)                               -                                       -                                       -                              -       

212 Wagonload train (XL 750 m)                               -                                       -                                       -                              -       

301 Container vessel  5.300 dwt (ship)         6 730 561 503                3 895 105 251              27 457 127 461                898 370     

302 Container vessel  16.000 dwt (ship)            136 661 465                       6 160 201                   47 409 369                         584     

303 Container vessel  27.200 dwt(ship)               78 120 182                      2 661 938                    22 231 679                          177     

304 Container vessel  100.000 dwt (ship)               2 272 922                           43 234                          464 565                              1     

305 Other vessel 1.000 dwt (ship)         1 706 580 637              1 083 682 997                2 745 618 075                  831 754     

306 Other vessel 2.500 dwt (ship)          602 695 480                 579 362 298             3 322 908 388                 294 812     

307 Other vessel 3.500 dwt (ship)             509 315 341                 502 881 244              4 072 566 394                   217 251     

308 Other vessel 5.000 dwt (ship)            749 329 178                 595 730 866               5 014 342 214                 214 852     

309 Other vessel 10.000 dwt (ship)           739 567 063                 558 895 636               7 066 895 419                  134 381     

310 Other vessel 20.000 dwt (ship)            710 385 340                 291 834 762              5 658 660 446                    56 377     

311 Other vessel 40.000 dwt (ship)          370 903 886                 129 648 260              3 462 630 531                   16 960     

312 Other vessel 80.000 dwt (ship)               91 592 516                   30 895 789                1 398 750 516                     2 820     

313 Other vessel 100.000 dwt (ship)             57 368 009                    17 436 699                 259 073 229                       1 597     

314 Other vessel 250.000 dwt (ship)                8 699 061                        963 000                      8 855 922                           58     

315 Ro/ro vessel 3.600 dwt (ship)      2 002 288 000            2 434 822 064              12 575 427 958                 592 756     

316 Ro/ro vessel 6.300 dwt (ship)              32 570 722                    41 667 230                  322 438 871                      7 607     

317 Ro/ro vessel 10.000 dwt (ship)             38 623 885                   39 358 997                 384 020 106                      5 341     

318 Road ferry 2.500 dwt                               -                                       -                                       -                              -       

319 Road ferry 5.000 dwt                               -                                       -                                       -                              -       

320 Road ferry 7.500 dwt        2 358 055 643             14 746 925 130               1 232 558 890            2 424 423     

321 Rail ferry 5.000 dwt                 19 619 115                   24 400 985                    20 410 699                     2 669     

322 Barge Inland water way                               -                                       -                                       -                              -       

401 Freight airplane              13 319 290                              7 500                                 229                            -       

          

 Sum     53 965 690 970         103 204 592 205           189 558 499 737           68 847 544     
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BILAGA 2. Resultat per fordonstyp UA2 (TEN Core Network) 

Fordon Beskrivning Nodkostnad (kr) Länkkostnad (kr) Tonkm Transporttid (h) 

101 Lorry light LGV.< 3.5 ton                    950 731                         202 759                           26 309                        382     

102 Lorry medium 3.5-16 ton         5 042 503 017               1 801 204 857                  754 395 079               2 810 512     

103 Lorry medium16-24 ton        3 498 553 061                7 556 215 507               4 361 797 602             8 320 272     

104 Lorry HGV 25-40 ton        6 059 479 146              19 010 851 297             17 553 369 806           17 480 368     

105 Lorry HGV 25-60 ton     17 693 334 208           43 725 530 688            56 163 446 644            33 054 011     

106 Lorry HGV 74 ton                               -                                       -                                       -                              -       

201 Kombi train         1 079 407 580               1 874 540 414            10 706 258 664                306 788     

202 Feeder/shunt train        1 663 353 746                360 923 798               1 201 689 878                    72 610     

204 System train STAX 22.5           350 337 033                 190 682 495                1 359 719 879                   34 361     

205 System train STAX 25           394 221 406                484 942 823               3 795 895 199                    81 657     

206 System train STAX 30            791 462 610                590 099 393               5 703 214 743                   46 627     

207 Wagon load train (short)             417 818 218               1 396 550 704             8 447 886 968                 244 109     

208 Wagon load train (medium)           314 942 806                 821 452 263               5 613 007 299                 133 972     

209 Wagon load train (long)                               -                                       -                                       -                              -       

210 Combi train (XL 750 m 201L)                               -                                       -                                       -                              -       

211 System train STAX 22,5 (XL 750 m 204L)                               -                                       -                                       -                              -       

212 Wagonload train (XL 750 m)                               -                                       -                                       -                              -       

301 Container vessel  5.300 dwt (ship)       6 709 327 920             3 870 623 038            27 342 962 917                 894 183     

302 Container vessel  16.000 dwt (ship)            136 753 398                       6 163 710                    47 460 709                         585     

303 Container vessel  27.200 dwt(ship)             78 873 260                      2 693 516                     22 521 788                          179     

304 Container vessel  100.000 dwt (ship)                 2 269 517                            43 145                         463 694                              1     

305 Other vessel 1.000 dwt (ship)         1 703 801 935                1 075 034 178               2 722 910 637                 825 012     

306 Other vessel 2.500 dwt (ship)           601 903 824                    579 214 517             3 322 003 345                 294 735     

307 Other vessel 3.500 dwt (ship)            487 212 720                 441 828 043              3 485 649 479                  190 767     

308 Other vessel 5.000 dwt (ship)            750 880 731                 594 391 683              5 003 819 623                  214 341     

309 Other vessel 10.000 dwt (ship)            738 880 781                   556 481 412              7 048 589 079                  133 778     

310 Other vessel 20.000 dwt (ship)           688 248 357                 282 631 468               5 478 937 554                   54 495     

311 Other vessel 40.000 dwt (ship)           370 954 879                   129 721 677                3 464 057 711                   16 968     

312 Other vessel 80.000 dwt (ship)               91 898 671                     30 919 211              1 398 990 453                     2 823     

313 Other vessel 100.000 dwt (ship)             56 982 929                      17 413 160                 258 744 368                       1 595     

314 Other vessel 250.000 dwt (ship)                8 706 254                        963 409                     8 863 340                           58     

315 Ro/ro vessel 3.600 dwt (ship)         1 979 136 273              2 394 491 976              12 391 174 954                 584 418     

316 Ro/ro vessel 6.300 dwt (ship)               32 557 758                    41 670 045                 322 445 864                     7 608     

317 Ro/ro vessel 10.000 dwt (ship)              38 597 895                   39 378 983                 384 208 312                     5 343     

318 Road ferry 2.500 dwt                               -                                       -                                       -                              -       

319 Road ferry 5.000 dwt                               -                                       -                                       -                              -       

320 Road ferry 7.500 dwt       2 326 680 297            14 754 095 399               1 220 298 681            2 402 629     

321 Rail ferry 5.000 dwt              22 801 314                   28 686 481                     23 714 945                      3 137     

322 Barge Inland water way                               -                                       -                                       -                              -       

401 Freight airplane              13 319 290                              7 500                                 229                            -       

           

 Sum         54 146 151 565         102 659 649 549           189 608 525 752           68 218 324     
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BILAGA 3. Resultat per fordonstyp UA3 (TEN Core Network+bibanor) 

Fordon Beskrivning Nodkostnad (kr) Länkkostnad (kr) Tonkm Transporttid (h) 

101 Lorry light LGV.< 3.5 ton                    950 731                        202 759                           26 309                        382     

102 Lorry medium 3.5-16 ton       5 042 356 846             1 798 496 410                   753 243 181             2 807 200     

103 Lorry medium16-24 ton       3 498 246 957              7 550 810 647              4 358 856 979             8 314 620     

104 Lorry HGV 25-40 ton      6 032 040 239           18 931 269 144             17 491 222 029            17 406 974     

105 Lorry HGV 25-60 ton     17 696 237 666           43 672 123 525           56 090 279 699           33 018 095     

106 Lorry HGV 74 ton                              -                                     -                                       -                              -       

201 Kombi train         1 084 350 191             1 891 094 689             10 799 029 315                309 932     

202 Feeder/shunt train       1 686 029 383                373 456 594              1 249 928 670                    75 473     

204 System train STAX 22.5           352 594 081                  165 915 301               1 164 985 046                   29 945     

205 System train STAX 25            411 819 230                 531 563 356                 4 174 310 451                   89 527     

206 System train STAX 30            791 462 610               590 099 393               5 703 214 743                   46 627     

207 Wagon load train (short)            424 519 821             1 468 420 881              8 863 708 414                  257 821     

208 Wagon load train (medium)           318 465 238               842 456 366               5 749 196 530                  137 706     

209 Wagon load train (long)                              -                                     -                                       -                              -       

210 Combi train (XL 750 m 201L)                              -                                     -                                       -                              -       

211 System train STAX 22,5 (XL 750 m 204L)                              -                                     -                                       -                              -       

212 Wagonload train (XL 750 m)                              -                                     -                                       -                              -       

301 Container vessel  5.300 dwt (ship)      6 683 665 983              3 825 445 191            27 186 686 978                 881 083     

302 Container vessel  16.000 dwt (ship)             137 152 509                     6 169 870                     47 560 758                         585     

303 Container vessel  27.200 dwt(ship)             78 980 427                    2 679 680                    22 378 146                          178     

304 Container vessel  100.000 dwt (ship)               2 265 870                         43 044                         462 624                              1     

305 Other vessel 1.000 dwt (ship)        1 700 582 822             1 067 622 097             2 699 042 699                 819 356     

306 Other vessel 2.500 dwt (ship)          603 450 748                578 950 337              3 320 750 523                294 594     

307 Other vessel 3.500 dwt (ship)          466 678 240               383 708 202               2 916 357 428                  166 128     

308 Other vessel 5.000 dwt (ship)           750 539 682                592 414 372              4 995 263 097                  213 575     

309 Other vessel 10.000 dwt (ship)           739 059 401                556 460 166               7 048 514 608                  133 772     

310 Other vessel 20.000 dwt (ship)          704 990 607               288 887 458               5 613 352 064                    55 793     

311 Other vessel 40.000 dwt (ship)          370 863 508                129 728 335               3 464 181 479                   16 968     

312 Other vessel 80.000 dwt (ship)                 91 911 155                  30 929 918                1 399 144 501                     2 824     

313 Other vessel 100.000 dwt (ship)               57 051 568                     17 413 515                  258 756 809                       1 595     

314 Other vessel 250.000 dwt (ship)               8 706 589                       963 427                       8 863 755                           58     

315 Ro/ro vessel 3.600 dwt (ship)         1 974 712 870           2 386 320 907           12 363 409 992                  582 715     

316 Ro/ro vessel 6.300 dwt (ship)             32 573 602                   41 697 455                 322 594 862                      7 612     

317 Ro/ro vessel 10.000 dwt (ship)                38 581 711                 39 367 398                384 069 922                     5 340     

318 Road ferry 2.500 dwt                              -                                     -                                       -                              -       

319 Road ferry 5.000 dwt                              -                                     -                                       -                              -       

320 Road ferry 7.500 dwt        2 319 133 242            14 762 130 271                1 218 199 304            2 400 264     

321 Rail ferry 5.000 dwt             22 556 384                  28 346 018                    23 461 458                     3 099     

322 Barge Inland water way                              -                                     -                                       -                              -       

401 Freight airplane              13 319 290                             7 500                                 229                            -       

           

 Sum      54 135 849 201         102 555 194 226          189 691 052 602          68 079 842     
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BILAGA 4. Kapacitet (potentiellt antal godståg) per spår och dygn i JA, 

UA1, UA2, UA3 
 

Nr Stråk Från Till Mätpunkt Sträcka, stationsnamn JA UA1 UA2 UA3 

1 Västra Stambanan Cst Äs Sst Stockholm C-Älvsjö 101 101 120 120 

2 Västra Stambanan Flb Söu Tu Flemingsberg-Södertälje syd u 196 196 233 233 

3 Västra Stambanan Äs Flb Hu Älvsjö-Flemingsberg 156 156 186 186 

4 Västra Stambanan Flb Söö Msj Flemingsberg-Södertälje syd övre 49 49 59 59 

5 Västra Stambanan Söö Jn Söö Södertälje syd övre-Järna 112 112 134 134 

6 Västra Stambanan Söu Jn Söc Södertälje syd undre-Järna 10 10 10 10 

7 Västra Stambanan Jn Gn Mö Järna-Gnesta 43 43 51 51 

8 Västra Stambanan Gn Fle Sh Gnesta-Flen 98 98 116 116 

9 Västra Stambanan Fle K Sde Flen-Katrineholms C 52 52 62 62 

10 Västra Stambanan K H Hgö Katrineholms C-Hallsberg 29 29 35 35 

11 Västra Stambanan H Lå Lln Hallsberg-Laxå 78 93 93 93 

12 Västra Stambanan Lå Gdö Fa Laxå-Gårdsjö 78 93 93 93 

13 Västra Stambanan Gdö Sk Mh Gårdsjö-Skövde 41 48 48 48 

14 Västra Stambanan Sk F ss Skövde-Falköping 61 73 73 73 

15 Västra Stambanan F Hr Fby Falköping-Herrljunga 61 73 73 73 

16 Västra Stambanan Hr A Vgå Herrljunga-Alingsås 51 61 61 61 

17 Västra Stambanan A G Lr Alingsås-Göteborg (Olskroken) 34 40 40 40 

18 Södra stambanan K Åby Stö Katrineholms C-Åby 66 66 66 79 

19 Södra stambanan Åby Nr Åby Åby-Norrköpings C 137 137 163 163 

20 Södra stambanan Nr Lp Gi Norrköpings C-Linköping 129 129 153 153 

21 Södra stambanan Lp My Mt Linköping-Mjölby 33 33 39 39 

22 Södra stambanan My N Bx Mjölby-Nässjö C 68 81 81 81 

23 Södra stambanan N Av Gt Nässjö C-Alvesta 71 85 85 85 

24 Södra stambanan Av Äh Vs Alvesta-Älmhult 67 80 80 80 

25 Södra stambanan Äh Hm O Älmhult-Hässleholm 68 81 81 81 

26 Södra stambanan Hm Hö Tö Hässleholm-Höör 68 81 81 81 

27 Södra stambanan Hö E Sg Höör-Eslöv 44 52 52 52 

28 Södra stambanan E Lu dat Eslöv-Lund 44 52 52 52 

29 Södra stambanan Lu Al Flp Lund-Arlöv 80 95 95 95 

30 Södra stambanan Al M al Arlöv-Malmö 113 134 134 134 

31 Södra stambanan Jn Nk Tba Järna-Nyköping 0 0 0 0 

32 Södra stambanan Nk Åby Åba Nyköping-Åby 39 39 46 46 

33 Västkustbanan G Kb Lgd Göteborg(Olskroken) -Kungsbacka 21 25 25 25 

34 Västkustbanan Kb Vrö Få Kungsbacka-Värö 89 106 106 106 

35 Västkustbanan Vrö Vb Vrö Värö-Varberg 135 160 160 160 

36 Västkustbanan Vb Fb Haa Varberg-Falkenberg 96 114 114 114 

37 Västkustbanan Fb Hd Bp Falkenberg-Halmstad 97 115 115 115 

38 Västkustbanan Hd Ea Ea Halmstads C-Eldsberga 155 184 184 184 

39 Västkustbanan Ea Bån Laov Eldsberga-Båstad norra 137 163 163 163 

40 Västkustbanan Bån Ä Vbt Båstad norra-Ängelholm 82 97 97 97 
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41 Västkustbanan Ä Ka Vh Ängelholm-Kattarp 0 0 0 0 

42 Västkustbanan Ka Hb Öda Kattarp-Helsingborg 10 10 10 10 

43 Västkustbanan Hb Tp Bib Helsingborg-Teckomatorp 106 106 106 106 

44 Västkustbanan Ea Mrd Gnd Eldsberga-Markaryd 18 18 18 18 

45 Västkustbanan Mrd Hm Mrd Markaryd-Hässleholm 21 21 21 21 

46 Västkustbanan Hb Lk Glv Helsingborg-Landskrona 11 11 11 11 

47 Västkustbanan Lk Kg Lkö Landskrona-Kävlinge 11 11 11 11 

48 Västkustbanan Ä Åp * Ängelholm-Åstorp 64 76 76 76 

49 Västkustbanan Åp Tp Bih Åstorp-Teckomatorp 27 32 32 32 

50 Västkustbanan Tp E * Teckomatorp-Eslöv 10 10 10 10 

51 Västkustbanan Kg Al Fl Kävlinge-Arlöv 52 62 62 62 

52 Västkustbanan Tp Kg * Teckomatorp-Kävlinge 62 74 74 74 

53 Västkustbanan Kg Lu Vkä Kävlinge-Lund 91 91 91 91 

54 Västkustbanan M Trg Svö Malmö-Trelleborg 26 26 30 30 

55 Kust till Kustbanan G Bs Hås Göteborg-Borås 75 75 75 75 

56 Kust till Kustbanan Bs V Hto Borås-Värnamo 30 30 30 30 

57 Kust till Kustbanan V Av Rym Värnamo-Alvesta 40 40 40 40 

58 Kust till Kustbanan Av Vö Gm Alvesta-Växjö 34 34 34 34 

59 Kust till Kustbanan Vö Em Lo Växjö-Emmaboda 43 43 43 43 

60 Kust till Kustbanan Em Kac Nyb Emmaboda-Kalmar 35 35 35 35 

61 Kust till Kustbanan Em Ck Hmö Emmaboda-Karlskrona 50 50 50 50 

62 Ostkustbanan Mr Skby Mr Märsta-Skavstaby 160 160 160 160 

63 Ostkustbanan Cst Udl So Stockholm-Ulriksdal 59 59 59 59 

64 Ostkustbanan Udl Skby R Ulriksdal-Skavstaby 37 37 37 37 

65 Ostkustbanan Myn U Kn Myrbacken-Uppsala 75 75 75 75 

66 Ostkustbanan Mr Myn Myn Märsta-Myrbacken 190 190 190 190 

67 Ostkustbanan U Öh Sas Uppsala-Örbyhus 43 43 43 43 

68 Ostkustbanan Öh Sur Os Örbyhus-Skutskär 76 76 76 76 

69 Ostkustbanan Sur Gä Bom Skutskär-Gävle 76 76 76 76 

70 Ostkustbanan Gä Shm Hly Gävle-Söderhamn 49 49 49 49 

71 Ostkustbanan Shm Hkl Boda Söderhamn-Hudiksvall 42 42 42 50 

72 Ostkustbanan Hkl Suc Gnp Hudiksvall-Sundsvalls C 45 45 45 54 

73 Dalabanan U Sl Ist Uppsala C-Sala 33 33 33 33 

74 Dalabanan Sl Avky Bdo Sala-Avesta/Krylbo 57 57 57 57 

75 Dalabanan Avk Blg Hdm Avesta /Krylbo-Borlänge 41 41 41 41 

76 Dalabanan Blg Rbä Rbä Borlänge- Repbäcken 63 63 63 63 

77 Dalabanan Rbä Mra Rv Repbäcken-Mora 34 34 34 34 

78 Stambanan genom övre Norrland Le Bdn Sby Luleå-Boden 101 101 101 120 

79 Stambanan genom övre Norrland Bdn Äy Brg Boden-Älvsbyn 63 63 63 75 

80 Stambanan genom övre Norrland Äy Bst Klr Älvsbyn-Bastuträsk 61 61 61 72 

81 Stambanan genom övre Norrland Bst Hls Luä Bastuträsk-Hällnäs 62 62 62 74 

82 Stambanan genom övre Norrland Hls Vns Vdn Hällnäs-Vännäs 59 59 59 70 

83 Stambanan genom övre Norrland Vns Msl Thö Vännäs-Mellansel 67 67 67 80 

84 Stambanan genom övre Norrland Msl Lsl Sop Mellansel-Långsele 68 68 68 81 

85 Stambanan genom övre Norrland Lsl Bä Ru Långsele-Bräcke 70 70 70 84 
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86 Stambanan genom övre Norrland Vns Uå Brd Vännäs-Umeå 41 41 41 48 

87 Norra stambanan Bä Åg Bsb Bräcke-Ånge 134 134 134 160 

88 Norra stambanan Åg Rsö Rsö Ånge-Ramsjö 133 133 133 158 

89 Norra stambanan Rsö Ls Tl Ramsjö-Ljusdal 68 68 68 80 

90 Norra stambanan Ls Bn Ksö Ljusdal-Bollnäs 68 68 68 81 

91 Norra stambanan Bn Kls Bn Bollnäs-Kilafors 133 133 133 158 

92 Norra stambanan Kls Ob Hdn Kilafors-Ockelbo 63 63 75 75 

93 Norra stambanan Ob Sv jb Ockelbo-Storvik 72 72 85 85 

94 Norra stambanan Ob Gä Osl Ockelbo-Gävle 31 31 31 31 

95 Godsstråket genom Bergslagen Sv Avky Ju Strovik-Avsta/krylbo 72 72 86 86 

96 Godsstråket genom Bergslagen Avk Fgc Hma Avesta/Krylbo-Fagersta C 83 83 98 98 

97 Godsstråket genom Bergslagen Fgc Fv Krn Fagersta-Frövi 61 61 73 73 

98 Godsstråket genom Bergslagen Fv Hsa Er Frövi-Hovsta 151 151 180 180 

99 Godsstråket genom Bergslagen Hsa Ör Hsa Hovsta-Örebro C 122 122 145 145 

100 Godsstråket genom Bergslagen Ör H Kla Örebro C-Hallsberg 65 65 78 78 

101 Godsstråket genom Bergslagen H Mot mot Hallsberg-Motala 57 57 68 68 

101 Godsstråket genom Bergslagen Mot My Skn Motala-Mjölby 166 166 198 198 

102 Bergslagsbanan Gä Sv Nvl Gävle C-Storvik 47 47 47 47 

103 Bergslagsbanan Sv Fln ryg Storvik-Falun 40 40 40 47 

104 Bergslagsbanan Fln Blg Orn Falun-Borlänge 44 44 44 53 

105 Bergslagsbanan Blg La Uly Borlänge-Ludvika 72 72 72 86 

106 Bergslagsbanan La Stl Gg Ludvika-Ställdalen 56 56 56 67 

107 Bergslagsbanan Stl Fv Vdv Ställdalen-Frövi 24 24 24 24 

108 Bergslagsbanan Stl Hlf Brö Ställdalen-Hällefors 36 36 36 43 

109 Bergslagsbanan Hlf Hkn Nka Hällefors-Hornkullen 40 40 40 48 

110 Bergslagsbanan Hornkullen Kil Mko Hornkullen-Kil 36 36 36 43 

111 Norge/Vänernlänken Kil Gms El Kil-Grums 55 55 55 65 

112 Norge/Vänernlänken Gms Ål Sfl Grums-Åmål 30 30 30 36 

113 Norge/Vänernlänken Ål Ml Ånm Åmål-Mellerud 30 30 30 36 

114 Norge/Vänernlänken Ml Öx Brl Mellerud-Öxnered 72 72 86 86 

115 Norge/Vänernlänken Öx Thn Thn Öxnered-Trollhättan 80 80 95 95 

116 Norge/Vänernlänken Thn Än Pb Trollhättan-Älvängen 80 80 95 95 

117 Norge/Vänernlänken Än G Bhs Älvängen-Göteborg C 83 83 99 99 

118 Norge/Vänernlänken Kog Ml Bäf Kornsjö-Mellerud 52 52 62 62 

119 Värmlandsbanan Lå Khn Bjb Laxå-Kristinehamn 52 52 62 62 

120 Värmlandsbanan Khn Ks Srr Kristinehamn-Karlstads C 51 51 60 60 

121 Värmlandsbanan Ks Kil Skr Karlstads C-Kil 43 43 51 51 

122 Värmlandsbanan Kil Cg En Kil-Charlottenberg 35 35 42 42 

123 Helsingborg - Hässleholm - Kristianstad Kp Åp Hlp Kattarp-Åstorp 10 10 10 10 

124 Helsingborg - Hässleholm - Kristianstad Hb Åp Mör Helsingborgs C-Åstorp 58 58 58 58 

125 Helsingborg - Hässleholm - Kristianstad Åp Hm Kl Åstorp-Hässleholm 73 73 73 73 

126 Helsingborg - Hässleholm - Kristianstad Hm Cr Vöv Hässleholm-Kristianstads C 23 23 23 23 

127 Jönköpingsbanan F Jö mu Falköping-Jönköping 46 46 46 46 

128 Jönköpingsbanan Jö N hka Jönköping-Nässjö 52 52 52 52 

129 Älvsborgsbanan Uv Öx Ryr Uddevalla-Öxnered 46 46 46 46 
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130 Älvsborgsbanan Öx Håp Gop Öxnered-Håkantorp 37 37 37 37 

131 Älvsborgsbanan Håp Hr Vaa Håkantorp-Herrljunga 19 19 19 19 

132 Älvsborgsbanan Hr Bs Fra Herrljunga-Borås 23 23 23 23 

133 Mälarbanan Cst Khä Jkb Stockholm-Kallhäll 209 209 209 209 

134 Mälarbanan Khä Kän Khä Kallhäll-Kungsängen 209 209 209 209 

135 Mälarbanan Kän Ep Gib Kungsängen-Enköping 74 74 74 74 

136 Mälarbanan Ep Vån Lub Enköping-Västerås N 157 157 157 157 

137 Mälarbanan Vån Vå Vån Västerås N-Västerås 128 128 128 128 

138 Mälarbanan Vå Kbä Dt Västerås-Kolbäck 127 127 127 127 

139 Mälarbanan Kbä Kp Morp Kolbäck-Köping 49 49 49 49 

140 Mälarbanan Kp Vsk Kp Köping-Valskog 49 49 49 49 

141 Mälarbanan Vsk Jbk Arb Valskog-Jädersbruk 156 156 156 156 

142 Mälarbanan Jbk Hsa Aä Jädersbruk-Hovsta 29 29 29 29 

143 Mälarbanan Jbk Fv Ålg Jädersbruk-Frövi 64 64 64 64 

144 Svealandsbanan Söö Sgs Lg Södertälje syd övre-Strängnäs 85 85 85 85 

145 Svealandsbanan Sgs Et Kju Strängnäs-Eskilstuna 41 41 41 41 

146 Svealandsbanan Et Rke Fok Eskilstuna-Rekarne 90 90 90 90 

147 Svealandsbanan Rke Vsg Kör Rekarne-Valskog 49 49 49 49 

148 Sala - Västerås - Eskilstuna - Öxelösund Sl Tb Rt Sala-Tillberga 29 29 29 29 

149 Sala - Västerås - Eskilstuna - Öxelösund Tb Vån Tb Tillberga-Västerås N 128 128 128 128 

150 Sala - Västerås - Eskilstuna - Öxelösund Kbä Rke Ssh Kolbäck-Rekarne 70 70 70 70 

151 Sala - Västerås - Eskilstuna - Öxelösund Et Fle Hnä Eskilstuna-Flen 37 37 37 37 

152 Sala - Västerås - Eskilstuna - Öxelösund Fle Oxd Vre Flen-Oxelösund 37 37 37 37 

153 Nynäsbanan Äs Vhe Skg Älvsjö-Västerhaninge 134 134 134 134 

154 Storlien - Östersund - Sundsvall Str Ös Jpn Storlien-Östersund 35 35 35 35 

155 Storlien - Östersund - Sundsvall Ös Bä Gö Östersund-Bräcke 37 37 37 37 

156 Storlien - Östersund - Sundsvall Åg Suc To Ånge-Sundsvalls C 40 40 40 40 

157 Malmbanan Bdn Gv Lså Boden-Gällivare 74 74 74 74 

158 Malmbanan Gv Rsi Har Gällivare-Råtsi 40 40 40 40 

159 Malmbanan Rsi Kra Rsi Råtsi-Kiruna 107 107 107 107 

160 Malmbanan Kra Vj Sbk Kiruna-Vassijaure 99 99 99 99 

161 Malmbanan Rsi Svv Apt Råtsi-Svappavaara 75 75 75 75 

162 Haparandabanan Bdn Mjv Nml Boden C-Morjärv 59 59 70 70 

163 Haparandabanan Klx  Hp Hp Kalix-Haparanda 66 66 79 79 

164 Arlandabanan Skb Arn Arn Skavstaby-Arlanda 69 69 69 69 

165 Arlandabanan Arn Myn arnc Arlanda-Myrbacken 122 122 122 122 

166 Inlandsbanan Gv Ajr Tro Gällivare-Arvidsjaur 10 10 10 10 

167 Inlandsbanan Ajr Sum Srs Arvidsjaur-Storuman 10 10 10 10 

168 Inlandsbanan Sum Htg Dta Storuman-Hoting 10 10 10 10 

169 Inlandsbanan Htg Ös Uf Hoting-Östersund C 10 10 10 10 

170 Inlandsbanan Bf S Åsn Brunflo-Sveg 0 0 0 0 

171 Inlandsbanan S Ors Älo Sveg-Orsa 10 10 10 10 

172 Inlandsbanan Ors Kls Ors Orsa-Mora 10 10 10 10 

173 Inlandsbanan Mra Lom Lom Mora-Lomsmyren 10 10 10 10 

174 Öresundsbron M Hyl Tri Malmö-Hyllie 11 11 11 11 
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175 Öresundsbron Fsb Phm Phm Fosieby-Pepparholm 82 82 82 82 

176 Öresundsbron M Fsb Övn Malmö gbg-Fosieby 121 145 145 145 

177 Värtabanan Tm Vn Nst Tomteboda - Värtan 77 77 77 77 

178 Hamnbanan Gsh Gkv Gsh Skandiahamnen - Göteborg Kville 108 128 128 128 

179 Hamnbanan Gkv Ok Gkv Göteborg Kville - Olskroken 77 92 92 92 

180 Botniabanan Ök Uå Ara Örnsköldsvik - Umeå 85 85 101 101 

181 Botniabanan Ök Nld Ök Örnsköldsvik C-Nyland 62 62 74 74 

182 Övr banor Vhe Nyh Nyh Västerhaninge-Nynäshamn 35 35 35 35 

183 Övr banor Öh Hrm Hrm Örbyhus-Hargshamn 37 37 37 37 

184 Övr banor Et Nbr Nbr Eskilstuna C-Nybybruk 10 10 10 10 

185 Övr banor Fg Kms Fg Finspång-Kimstad 20 20 20 20 

186 Övr banor Lp Bsä bsä Linköping-Bjärka Säby 49 49 49 49 

187 Övr banor Vk Bsä Vk Västervik-Bjärka Säby 34 34 34 34 

188 Övr banor Bsä Vib Kisa Bjärka Säby-Vimmerby 16 16 16 16 

189 Övr banor Vib Hf Vib Vimmerby-Hultsfred 16 16 16 16 

190 Övr banor N Hf Ek Nässjö C-Hultsfred 31 31 31 31 

191 Övr banor Hf Bg Möa Hultsfred-Berga 21 21 21 21 

192 Övr banor Bg Oh Oh Berga-Oskarshamn 29 29 29 29 

193 Övr banor Bg Bma Höy Berga-Blomstermåla 0 0 0 0 

194 Övr banor Bma Kac Bma Blomstermåla-Kalmar C 14 14 14 14 

195 Övr banor Mss Bma Mss Mönsterås-Blomstermåla 49 49 49 49 

196 Övr banor N Vta vta Nässjö-Vetlanda 10 10 10 10 

197 Övr banor Vta Åa Åa Vetlanda-Åseda 0 0 0 0 

198 Övr banor Vta Jäf Kvf Vetlanda-Järnforsen 31 31 31 31 

199 Övr banor N Vgd Mbä Nässjö-Vaggeryd 31 31 31 31 

200 Övr banor Vgd V Syd Vaggeryd-Värnamo 70 70 70 70 

201 Övr banor V Lrd Fod Värnamo-Landeryd 36 36 36 36 

202 Övr banor Lrd Tou Bög Landeryd-Torup 36 36 36 36 

203 Övr banor Tou Hd Tou Torup-Halmstad C 36 36 36 36 

204 Övr banor Hyb Tou Hyb Hyltebruk-Torup 44 44 44 44 

205 Övr banor Jö Vgd Måp Jönköping-Vaggeryd 18 18 18 18 

206 Övr banor V L L Värnamo-Ljungby 0 0 0 0 

207 Övr banor Smu Lrd Smu Smålands Burseryd-Landeryd 10 10 10 10 

208 Övr banor Äh Of Of Älmhult-Olofström 24 24 24 24 

209 Övr banor Sbu Mrd Tim Strömsnäsbruk-Markaryd 10 10 10 10 

210 Övr banor Fsb Y Srp Fosieby-Ystad 10 10 10 10 

211 Övr banor Y Si Gss Ystad-Simrishamn 0 0 0 0 

212 Övr banor Båa Rb Nät Bergåsa-Ronneby 14 14 14 14 

213 Övr banor Rb Kh bhb Ronneby-Karlshamn 14 14 14 14 

214 Övr banor Kh Sög Sak Karlshamn-Sölvesborg 19 19 19 19 

215 Övr banor Sög Cr Fki Sölvesborg-Kristianstads C 44 44 44 44 

216 Övr banor Cr Åhus Åhus Kristianstads C-Åhus 23 23 23 23 

217 Övr banor Hsk Kap Hsk Hanaskog-Karpalund 10 10 10 10 

218 Övr banor Övn Båp Foo Östervärn-Brågarp 10 10 10 10 

219 Övr banor Bs Vb Hre Borås -Varberg 13 13 13 13 
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220 Övr banor Smd Mkl Tnu Strömstad-Munkedal 12 12 12 12 

221 Övr banor Mkl Uv Mkl Munkedal-Uddevalla 18 18 18 18 

222 Övr banor Mkl Lys Lys Munkedal-Lysekil 17 17 17 17 

223 Övr banor Uv Sng Svg Uddevalla C-Stenungssund 18 18 18 18 

224 Övr banor Sng G Sth Stenungssund-Göteborg 27 27 27 27 

225 Övr banor Bfo Ml Bfo Billingsfors-Mellerud 10 10 10 10 

226 Övr banor Let Alh Let Lilla Edet-Alvhem 10 10 10 10 

227 Övr banor Gdö Mst Lyd Gårdsjö-Mariestad 36 36 36 36 

228 Övr banor Sk Kbg Tbr Skövde C-Karlsborg 10 10 10 10 

229 Övr banor Mst Håp Lkp Mariestad-Håkantorp 12 12 12 12 

230 Övr banor Toy Sun Toy Torsby-Sunne 18 18 18 18 

231 Övr banor Sun Kil Sun Sunne-Kil 21 21 21 21 

232 Övr banor Fid Dgö Fid Filipstad-Daglösen 60 60 60 60 

233 Övr banor Hkn Khn Sf Daglösen-Kristinehamn 31 31 31 31 

234 Övr banor Bof Srt Bof Bofors-Strömtorp 42 42 42 42 

235 Övr banor La Smj Smj Ludvika-Smedjebacken 26 26 26 26 

236 Övr banor Smj Fgc Sre Smedjebacken-Fagersta C 26 26 26 26 

237 Övr banor Snt Kär Kär Snyten-Kärrgruvan 0 0 0 0 

238 Övr banor Fgc Brh Vso Fagersta C-Brattheden 39 39 39 39 

239 Övr banor Brh Kbä Shr Brattheden-Kolbäck 39 39 39 39 

240 Övr banor Bbe Mra Bbe Blyberg-Mora 10 10 10 10 

241 Övr banor Mfs Mlg Mfs Malungsfors-Malung 10 10 10 10 

242 Övr banor Mlg Vo Råg Malung-Vansbro 10 10 10 10 

243 Övr banor Vo Mfj Böo Vansbro-Mockfjärd 25 25 25 25 

244 Övr banor Mfj Rbä Mfj Mockfjärd-Repbäcken 36 36 36 36 

245 Övr banor Kls Shm Me Kilafors-Söderhamn 65 65 77 77 

246 Övr banor Bn Fda Edn Bollnäs-Furudal 10 10 10 10 

247 Övr banor Ors Fda Klh Orsa-Furudal 0 0 0 0 

248 Övr banor Mjv Kbb Kbb Morjärv-Karlsborgsbruk 53 53 63 63 

249 Övr banor Msl Ök Öal Mellansel-Örnsköldsviks C 8 8 31 31 

250 Övr banor Lsl Nld Stå Långsele-Nyland 23 23 23 27 

251 Övr banor Nld Suc Nld Nyland-Sundsvalls C 44 44 44 53 

252 Övr banor Htg Fsm Åd Hoting-Forsmo 18 18 18 18 

253 Övr banor Bst Rsä Ffs Bastuträsk-Rönnskärsverken 38 38 38 38 

254 Övr banor Sum Ly Sum Storuman-Lycksele 11 11 11 11 

255 Övr banor Ly Hls Ly Lycksele-Hällnäs 16 16 16 16 

256 Övr banor Uå Hod Hod Umeå-Holmsund 96 96 96 96 

257 Övr banor Äy Ptå Amk Älvsbyn-Piteå 34 34 34 34 
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BILAGA 5. Val av metod för kostnadsberäkningar i Samgodsmodellen 
Samgodsmodellens logistikmodul använder en generell kostnadsminimeringsprincip för att välja en 

transportlösning till varje handelsrelation. Modellen är deterministiskt kostnadsminimerande. Med 

det menas att det endast är kända kostnader och minimering av dessa som förklarar valet av 

transportlösning. En osäkerhet som kommer ur denna ansats är att det finns faktorer som påverkar 

valet av transportlösning i verkligheten men som inte modellen beaktar. En annan osäkerhet är att 

reaktionen på kostnadsförändringar som en kostnadsminimeringsprincip ger, inte speglar det faktiska 

beteendet som uppvisas av transportmarknadens aktörer. En tredje osäkerhet är att Samgods 

efterfrågematris, dvs. det transportproblem som logistikmodulen har att lösa, kan, särskilt på en 

disaggregerad nivå, ge en avvikande beskrivning av godsets handelsmönster i förhållande till 

verkligheten. 

ASEK-värden är schablonvärden som framtas i syfte att göra kalkyler jämförbara. De speglar 

ungefärliga värden som är lika för alla oavsett varuägare, handelsrelation eller geografiskt område i 

landet. Osäkerheterna i ASEK:s värden har bl.a. att göra med datatillgång och använd metodik. En 

annan osäkerhet som kopplar till tillämpningen av ASEK-värden i Samgods, uppstår ur skillnader 

mellan verklighetens transportkostnader på lokal nivå och schablonvärdet för olika branscher och 

handelsrelationer. 

Osäkerheter i indata och modell gör att modellens resultat med standardiserade ASEK-värden inte 

stämmer mot statistiska uppgifter. Därför måste modellen kalibreras med faktorer som direkt eller 

indirekt styr kostnaderna i logistikmodulen. Denna kalibrering ger upphov till en diskrepans mellan 

kostnaderna från ASEK och kostnaderna i modellen. Det är viktigt att förstå att kalibreringen av 

modellen inte påverkar kostnaderna på ett homogent sätt, utan att det med nödvändighet behövs 

olika stora kostnadsförändringar i olika delar av modellen för att modellen ska återspegla ett sk. 

statistiskt basår. Det gör att diskrepansen mellan de kalibrerade kostnaderna i modellen och ASEK 

varierar för olika branscher och handelsrelationer. Av samma anledning skiljer sig trafiklösningen i 

varierande omfattning hade de simulerats fram med ASEK respektive kalibrerade kostnader i 

modellen. 

(Under kalibreringen förutsätter vi att den statistik som modellen kalibreras mot faktiskt ger en 

korrekt bild av verkligheten. Det kan dock finnas betydande osäkerheter även här särskilt på lokal 

geografisk nivå.) 

Det uppkommer per automatik ett konsistensproblem när Samgodsmodellen används för kalkyler. 

Samgodsmodellen kan inte både vara konsistent med ASEK och mot de statistiska uppgifterna i 

basåret samtidigt – i så fall skulle ju kalibreringen vara onödig. 

Det finns olika tekniker som kan användas för att minimera följdverkningarna av dessa 

inkonsistensproblem. Det är dock viktigt att komma ihåg att dessa tekniker aldrig helt kan lösa 

problemet, vilket den analytiker som tar fram kostnadsdata ur Samgods för användning i kalkyler bör 

förhålla sig till. Extra känsligt för inkonsistensproblemen blir modellen för test av åtgärder på en 

disaggregerad nivå, vilket förklaras närmre i följande stycke. 

Eftersom Samgodsmodellen använder schabloniserade ASEK-kostnader fångas inte den lokala 

variationen av transportkostnaderna som finns i verkligheten på ett rättvisande sätt i modellen. Det 

är en bidragande orsak till varför samma kalibreringskoefficienter behöver sättas med olika värden 
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för olika punkter i landet. En viktig insikt härav är att inkonsistensproblemets storlek varierar med 

den åtgärd i transportsystemet som användaren analyserar. 

Eftersom kalkylkostnader framtagna med Samgodsmodellen är tänkta att användas för rangordning 

av åtgärder, rekommenderar Trafikverket en metod som i så hög grad som möjligt kompenserar för 

lokal variation i modellen m.a.p. nämnda inkonsistensproblem. 

Rekommendationen vilar på tre grundantaganden: 

Modellen är konsistent med sig själv i sitt universum. Det gör att vi på en aggregerad nivå kan 

använda relativa förändringar i modellen och applicera dessa på andra data. 

Det är bara lokal kostnadsvariationen mellan modell och verklighet som förklarar att Samgods ger 

avvikande trafikflöden mot statistik när ASEK-värden används. 

ASEK-värden som appliceras på prognosens trafiklösning summerar till en rättvisande kostnadsbild 

för systemet som helhet14. 

Med dessa antaganden föreslår Trafikverket följande metod: 

1. Gör en bedömning av hur den modellen reagerar, genom att jämföra godsflöden i JA och UA. 

Om den reaktionen i huvudsak anses vara rimlig, fortsätt i följande steg. I annat fall 

återkoppla till Trafikverket för en dialog. 

 

2. Ta fram den summerade systemkostnaden ur modellen i JA för inrikes:                         

SYS_K_JA 

 

3. Ta fram den summerade systemkostnaden ur modellen i UA för inrikes:                      

SYS_K_UA 

 

4. Beräkna kvot för den summerade inrikes systemkostnaden mellan JA och UA15: 

SYS_K_UA/SYS_K_JA 

 

5. Beräkna totala systemkostnader i JA för inrikes enligt ASEK genom att använda ursprunglig 

trafiklösning i JA och ta fram kostnadssumman med hjälp av Samgodsmodellens CBA-modul. 

(I den beräkningen ska kalibreringsfaktorer i form av tids och teknikfaktor vara satta till 1): 

ASEK_K_JA 

 

                                                           
14 Precisionen för JA och UA beräknade med kostnader från ASEK på den trafiklösning som ges av den 
kalibrerade modellen är dock grov, varför Trafikverket inte rekommenderar subtraktion mellan JA och UA 
beräknade på det sättet. 
15 Trafikverket rekommenderar att beräkna kvoten på inrikesdelen av kostnaderna, eftersom det blir 

konsistent med kalkylen. Det finns dock en liten fara i att göra detta som kommer ur att modellen 

optimerar på logistikkostnader för både inrikes och utrikes. I mycket sällsynta fall kan kvoten därför 

komma att påverkas på oönskat sätt. Användaren uppmanas att bedöma rimligheten i kvoten, 

genom att jämföra mot andra kostnadsposter och trafikflödesförändringar i beräkningarna. 
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6. Beräkna den totala systemkostnaden i UA för inrikes enligt ASEK. Den beräknas genom att 

multiplicera kvoten för den summerade systemkostnaden mellan JA och UA inrikes, med den 

totala systemkostnaden för JA inrikes enligt ASEK:                           

ASEK_K_UA=(SYS_K_UA/SYS_K_JA )*ASEK_K_JA 

 

7. Beräkna differensen mellan JA och UA enligt ASEK:                                                             

ASEK_K_JA - ASEK_K_UA 
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