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Sammanfattning

I rapporten analyseras effekter av att utoka den tillditna maxlangden for godstag till 750 m ldnga tag pa
delar av det svenska jarnviagsnitet frin nuvarande maximala langden som ligger pd 630 m (i de flesta
fall). Tre scenarier har analyserats, med varierande utstrickningar av det utpekade natet for langa tg.

I den forsta analysen omfattar nitet for ldnga tdg “triangeln” mellan Hallsberg, Goteborg och Malméo
(d.v.s. Vistra stambanan, Vistkustbanan, Sodra stambanan och Godsstraket genom Bergslagen).
Denna analys redovisas aven i rapporten “Prognos for godstransporter — Trafikverkets Basprognoser
2016”1. I den andra analysen omfattar nitet det s.k. TEN-T Core Network, som tacker in manga av de
tyngsta godsstraken. Den tredje analysen omfattar, forutom TEN-T Core Network, dven ett antal
bibanor.

Samgodsmodellen har anvints i analyserna. Det dr en nationell, multimodal godstransportmodell,
som anvints i ett flertal uppdrag och i framtagandet av prognoser som anviands som underlag i den
infrastrukturplanering som Trafikverket bedriver. Analyserna relaterar till den géllande Basprognosen
for 2040, som utgor Jamforelsealternativ (JA).

Transportarbetet for jarnviag okar i den forsta analysen med 1.4 miljarder tonkilometer (drygt 4%),
samtidigt som vig och sjofart minskar med 0.8 respektive 0.5 miljarder tonkilometer. Okningarna r
storst mellan Hallsberg-Géteborg och Hallsberg-Malmo, medan férandringarna mellan Géteborg-
Malmo ar betydligt mindre. Den frimsta orsaken till detta ar kvarvarande kapacitetsbrister langs
straket.

Om 750 m langa tég tilldits pA TEN-T Core Network, okar jirnvigens transportarbete i modellen med
drygt 3.3 miljarder tonkilometer (c:a 10%), jaimfort med Basprognosen. Overflyttade godsvolymer
kommer bade fran vig (-1.7 mdr tonkm) och sjofart (-1.5 mdr tonkm).

Med det utékade natet (TEN-T Core Network + bibanor), kar jarnvag med 12.5% eller 4.2 mdr tonkm,
medan viag minskar med 2.3 mdr tonkm och sjéfart minskar med 2.1 mdr tonkm. Monstret ar
detsamma om man tittar pa de mer detaljerade resultaten uppdelade pa de 34 fordonstyperna i
modellen.

Totalt sett, summerat 6ver landet, ar skillnaderna i transport- och trafikarbete relativt sma i
scenarierna jamfort med basprognosen. Transportarbetet 4r mer eller mindre konstant, medan
trafikarbetet minskar nagot.Logistikkostnaderna, som omfattar transportkostnader samt kostnader for
lastning och lossning och omlastning i terminaler, samt lagerkostnader och orderkostnader, har
sammanstallts for varje scenario. Totalt sett minskar dessa kostnader i transportsystemet i alla
analyser jamfort med Basprognosen. Koldioxidutslappen minskar pd motsvarande sitt i analyserna, ju
mer volymer som transporteras pa tag.

Berakningarna skall ses som en forsta indikation pé vilka effekter som kan uppsta vid anpassning av
jarnvagsnatet till langre tag. Fordjupade analyser skulle kunna goras och kompletteras med
berdkningar av effekter av ett utokat nat for tyngre tag eller utokad lastprofil, ndgot som inte ingér i
denna rapport. Resultaten anvinds i den samhallsekonomiska kalkylen for projektet, som redovisas i
en SEB2. Aven investeringskostnaderna for de olika utbyggnadsalternativen aterfinns i detta underlag.

1

Prognos for godstransporter — Trafikverkets Basprognoser 2016”; TRV 2016:062.
2 Samhillsekonomisk effektbedémning






1 Inledning

For att forverkliga det transportpolitiska malet att skapa ett effektivt, hallbart och vil fungerande
transportsystem, har regeringen i tidigare uppdrag till Trafikverkets pekat pa behovet att utreda
forutsiattningarna for att anpassa jirnvagsnitet till langre och tyngre tg. Langre och tyngre tag skulle
kunna mojliggora ett effektivare utnyttjande av jarnviagen och bidra till en starkt konkurrenskraft for
jarnvagssektorn. Samtidigt skulle utslappen av koldioxid och andra miljoskadliga emissioner kunna
minskas om transporter kan flytta Gver till jarnvag fran vag och sjofart. EU-krav finns om en
anpassning av TEN-T:s stomnat till 2030 for att klara 750 m ldnga tig. Redan idag kan lidnga tg koras
pé vissa banor i Danmark och Tyskland. Byggandet av Fehmarn Belt-férbindelsen mellan Danmark
och Tyskland, som planeras att fardigstallas till &r 2021, kan ge 6kat incitament att 6ka takten av
anpassningen till 750 m langa tag aven i Sverige.

Trafikverket utredde i ovan ndmnda uppdrag forutsattningarna att framfora langre och/eller tyngre
godstag pa befintligt jirnvagsnit i Sverige4, inklusive vilka anslutningar sisom industrier, terminaler,
bangardar och hamnar som berors. Nytto- och kostnadsberakningar redovisades 6versiktligt, liksom
vilka mindre anpassningar av jarnvagsnatet, utover i niartid redan planerade dtgarder, som pa ett
kostnadseffektivt satt skulle mojliggora den har typen av trafik.

I denna rapport analyseras mojliga effekter for godstransporter av att gi vidare med anpassningen av
det svenska jarnvagsnatet till 750 meter langa tag. Scenarierna spanner fran att omfatta en begransad
del av jarnvigsnatet med de exporttunga straken mellan Hallsberg-Goteborg-Malmo, till hela TEN-T
Core Network inklusive anslutande banor. Samtliga trafikslag ingar i analyserna, som gjorts med hjalp
av den nationella Samgodsmodellen. Effekter i termer av fordandringar i trafikarbete, transportarbete,
transportvolymer, logistiska kostnader och koldioxidutslapp redovisas.

Underlag om investeringskostnader for 1dnga tég langs de aktuella striken redogors for i den
samhaillsekonomiska effektbedomningen. Underlag for de samhillsekonomiska berdkningarna (i form
av transportarbete, nod- och lankkostnader m.m.) aterfinns i bilagorna 1-3.

Efter rapportens fardigstillande har ett par mindre fel i gdllande version av Samgodsmodellen
uppdagats, som ror kostnadsdata per hamnomréde samt transportkedjekostnaders paverkan pa val av
transportkedja. Testning av gjorda analyser i denna rapport med en buggrittad version av modellen
gav dock mycket smé skillnader i resultat, sa de slutsatser som dras hiar bedoms inte paverkas
namnvart.

3 Uppdrag att utreda méjligheter att kéra langre/och eller tyngre godstag; N2015/3436/TIF
4 Regeringsuppdrag: Mojligheter att kéra langre och/eller tyngre godstdg; TRV 2015:117
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2 Forutsattningar

2.1 Samgodsmodellen ver 1.1

Trafikverket har utgatt ifrén Samgodsmodellen.5 Det dr en deterministisk, kostnadsminimerande,
nationell godsmodell, som minimerar den totala &rliga logistikkostnaden for samtliga transporter till,
fran och genom Sverige. Modellen gor detta genom att justera sindningsstorlek, val av transportkedja,
anvandning av terminaler, fordon och lastfaktorer.

I korthet kan modellen beskrivas som att den for en given efterfrégan, uttryckt i ton per varugrupp
mellan avsidndare och mottagare, genererar samtliga potentiella transportkedjor utifran ett antal
fordefinierade typkedjor. Den berdknar sindningsstorlekar samt viljer den kostnadseffektivaste
transportkedjan bland dem som har genererats. Utdata utgors bland annat av kostnads- och
flodesmatriser som mojliggor analyser i efterfoljande natutlaggningsprogram.

Infor sldppet av version 1.1 av modellen har ett antal nya funktionaliteter inforts. En s.k. select-link-
funktion gor det mojligt att analysera transportkedjor pa en enskild lank i transportsystemet, deras
start- och mélpunkt, ingdende fordon och trafikslag, arsvolymer per varugrupp osv.

En annan forbéittring ror mojligheten att 1asa transportkedjor till ett trafikslag lings en rutt, t.ex.
systemtransporter av stora volymer fran industrier till slutkund. Detta kan potentiellt minska behovet
att kalibrera modellen for att nd 6verensstaimmelse med den statistik som finns for baséret.

Nya fordon har inforts i modellen, som gor det mojligt att analysera effekten av tyngre lastbilar,
sjotrafik pa inre vattenvéagar och langre tag. I denna rapport har férenklade analyser av langa tag
gjorts, eftersom testning av de nya fordonen i modellen fortfarande pagar.

Modellen har dven forberetts for att generera utdata till samhéllsekonomiska lonsamhetsberdkningar
av olika atgirder i transportsystemet (CBA).

Analyserna av 1anga tag ar gjorda i modellens 2040-version. Gillande basprognos for 2040 utgor s.k.
jamforelsealternativ (JA) till dessa analyser.

2.2 CBA-sammanstallning

De standardrapporter f6r volymer, trafik-, transportarbete och kostnader som genereras i modellen
efter en korning baseras pé kalibrerade kostnadsdata och andra parametrar sisom lastnings- och
lossningstider, transporttider, m.m. Detta ger upphov till differenser mellan kostnadsdata i modellen
och de kalkylvirden som anvénds i nytto-kostnadskalkyler. Modellen har darfor kompletterats med en
applikation som kombinerar modellresultaten i termer av trafik-, transportarbete m.m. med de
kalkylvarden for kostnader som anvinds i samhéllsekonomiska berdakningar.

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 basar 2012. En motsvarande berdkning
gors dven for modellens prognosdr 2040, som anvdnds som JA i denna rapport.

Applikationen anvénds efter en ordinarie Samgodskorning och riknar om kostnader och tider sa att
effekten av kalibreringen uteldmnas. Utdata utgors av resultattabeller per fordonstyp, kedjetyp, zon,
varugrupp m.m.

I denna rapport redovisas CBA-underlaget for fordonslagsuppdelade nod- och lankkostnader,
fordonskilometer, tonkilometer och transporttider (se bilagorna 1-3). Detta underlag skall sedan
kombineras med systemkostnaden i Samgods enligt en sirskild metodik som beskrivs i bilaga 5.

2.3 CO2-berakning

Med hjilp av modellresultatet for trafik- och transportarbetet per fordonstyp i kombination med
underlag om koldioxidemissioner for dessa fordon, kan utslappen av koldioxid ber#knas.

For vig ar emissionsfaktorerna baserade pa Trafikverkets handledning, vars viarden i sin tur har
hamtats frin "THBEFA”¢. Det dr en Accessdatabas med emissionsfaktorer for vigtrafik. Den
utvecklades ursprungligen p& uppdrag av miljomyndigheter i Tyskland, Osterrike och Schweiz, men
fler lander, inklusive Sverige, 4r numera med och stodjer arbetet.

CO2 utslapp
Bransle- CO2 utslapp |[fran kalla Energianv [Medelbeldgg |CO2 utslapp
forbrukning |vid avgasror |[till framdrift [&ndning ning vid avgasror
1/200km g/km g/km kWh/km ton/fordon g/tonkm
Latt lastbil 7.2 157 203 0.69 0.3 523
Latt lastbil bensin 7.7 172 212 0.69 0.3 572
Latt lastbil diesel 7.1 156 203 0.70 0.3 518
Tung lastbil 32.1 702 915 3.14 14 49
Tung lastbil utan slap 22.3 488 636 2.18 3.4 143
Tung lastbil med slap 36.3 793 1034 3.55 19.1 42

Tab 2.1: Brdnsleforbrukning och koldioxidemissioner per lastbilstyp enligt Trafikverkets
handledning.

6 The Handbook Emission Factors for Road Transport




For sjofart saknas motsvarande emissionsdatabas, varfor koldioxidutsldppen har fatt skattas pa annat
sdtt genom en kombination av olika underlag. Hir har uppgifter om branslepris, transportkostnader
per fartygstyp, emissionsfaktorer och densitet f6r CO2 anvénts.

Koldioxidutsldappen for sjofart (i kg/tonkm) &r berdknade utifrén ett branslepris for MGO/MDO7 pa
4800 kr/ton8, i kombination med transportkostnader per fartygstyp enligt ASEK 6 (i kr/km) och en
emissionsfaktor for CO2 enligt HBEFA, som visas nedan i tabell 2.2 (i kg/liter brinsle). Densiteten for
diesel har approximerats till 0.8 kg/liter. De totala koldioxidutsldppen per scenario har sedan erhallits
genom multiplicering av koldioxidutslapp per fartygstyp och motsvarande transportarbete. De
framriknade viardena, som redovisas per scenario i respektive avsnitt, bor ses som en approximation.

CO2-utslapp per liter Energi per liter
[kg CO2
eq/l
bransle]
inklusive
[kg CO2/l [ produkti
bransle] on och
Fossilt CO2 | distributi
vid on av
forbranning | bransle | [kWh/I] Kommentar
Bensin (E4,9) 2.24 2.77| 8.94 |Inberdknat laginblanding av etanol
Diesel (B14,8) 2.16 2.82| 9.76 |Inberaknat laginblandning av FAME/HVO
E92 0.00 0.75| 5.86 |[Bussbransle
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

Tab 2.2: Emissionsfaktorer for brénsle enligt HBEFA.

7 MGO=Marine Gas Oil; MDO=Marine Diesel Oil
8 Enligt “Revidering av kalkylvirden for sjéfart, ASEK och Samgods”, tabell 2.2; M4Traffic 2016.
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3 UA1: Langre tag mellan Hallsberg-Goteborg-Malmo

Den vanligaste maxlangdbegransningen for tag ligger idag pa 630 m pa det svenska jairnvagsnitet.
Denna begransning av tdglangden beror pé att tdg maste kunna moétas vid stationerna langs
enkelsparsstrickor och de stationerna ir i allménhet byggda for 630 m. Idag finns dock vissa,
begriansade mojligheter att framfora langre tig dn si. Sedan mitten av 1990-talet har nya
motesstationer dimensionerats for att klara tdglangder pa upp till 750 m. PA Malmbanan har man dven
uppgraderat befintliga motesstationer till 750 m for att effektivisera transporterna av jairnmalm. I vira
grannlander Danmark och Tyskland tillats tdg med maxldngden 835 m pa vissa strackor, bland annat i
straket Képenhamn-Hamburg/Maachen.

Under april 2015 fick Trafikverket i uppdrag att redovisa vilka forutsattningar det finns att kéra med
langre/tyngre godstig pa det svenska jarnvagsnitet, samt vilka mindre anpassningar som pé ett
kostnadseffektivt sitt skulle forbattra mojligheterna till detta.

Uppdraget redovisades i augusti 20159. Slutsatser som dras ar bland annat kostnadsbesparingar for
foretagen pa mellan 10-20%, om forutsittningar finns i form av tillrackliga floden och frekvens. Man
konstaterar dock att investeringskostnaden for ldngre tdg dr svarbedomd. Inte minst giller detta
antalet bangardar som kan komma ifraga for ombyggnad och i vilken utstrickning dessa behover
atgirdas.

Effekten av att tillata Idnga tag har under ar 2016 testats i Samgodsmodellen, pa ett utpekat nat mellan
Hallsberg, Goteborg och Malmg, samt dessutom en anslutning till straket Malm6-Képenhamn-
Hamburg. Har har efterfragan pa langre tdg bedomts vara storst. Uppldgget av analysen &r relativt
enkelt, med ett antagande om en 6kande lastkapacitet som foljer av att kora langre tg utnyttjas fullt ut
pa de aktuella banorna. Detta kan innebéara en viss 6verskattning av effekterna.
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Fig 3.1 Analyserat ndt for langre tag

° ”Regeringsuppdrag: Méjligheter att kéra langre och/eller tyngre godstag”; TRV2015:117.
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Analysen pekar pa en 6kning av transportarbetet pa jirnvig med 1.4 miljarder tonkilometer, samtidigt
som vag och sjofart minskar med 0.8 respektive 0.5 miljarder tonkilometer.
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Fig 3.2 Kapacitetsutnyttjande per dygn och delstrdcka (%)

Detta innebir en transportarbetesokning pa +4.2% jamfért med Huvudscenariot for 2040.
Okningarna ir storst i de exporttunga striken mellan Hallsberg-Malmé och Hallsberg-Géteborg,
medan Vastkustbanan inte far négra storre fordndringar vad géller transporterade volymer. Orsaken
ar att det finns kvarvarande kapacitetsbrister 1angs denna bana. Sarskilt Godsstraket genom Skéne har
en begrinsad kapacitet, raknat i antal potentiella taglagen, vilket begransar mojligheten att utéka
trafiken i alla de utférda analyserna.

Jarnvag Sjofart  Vag
2040 33.5 75.6 80.3
Langre tag| 34.9 75.1 79.6

Tab 3.1 Modellberdknat transportarbete per trafikslag 1 kdanslighetsanalys med ldngre tag jamfort
med Huvudscenarot for 2040 (miljarder tonkm per ar)

Lénga tag har testats i tidigare versioner av Samgods'©, dd med nagot mindre 6kningar av
transportarbetet for jarnvig (+2.6 %), vilket delvis skulle kunna férklaras av att det inkodade nétet var
mindre och bara omfattade straket mellan Hallsberg-Malmo och vidare till Tyskland. Dessa analyser
gjordes dessutom i modellens basar, med en betydligt mindre efterfrdgan pa godstransporter an i
modellens prognosar, och darmed mindre potential for 6verflyttning mellan trafikslagen.

10 ”Effekter av ldngre lastbilar och godstag i en internationell korridor”; VTl 2012R764.
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Fig 3.3 Modellberdknat transportarbete per trafikslag i kanslighetsanalys med ldngre tag jamfort
med Huvudscenarot for 2040 (miljarder tonkm per Gr)

Logistikkostnaderna, som omfattar transportkostnader, kostnader for lastning och lossning och
omlastning i terminaler, samt lagerkostnader och orderkostnader, minskar med c:a 590 miljoner kr i
scenariot jamfort med basprognosen (inrikes).
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Fig 3.3 Volymfordndringar med lingre tag jamfort med Huvudscenariot for 2040.

Trafikarbetet minskar for viag och sjofart minskar med 1.4 respektive 0.6%. Uttryckt i
fordonskilometer innebar detta -63 milj lastbilskm respektive -0.5 milj fartygskm.

Trafikarbetet for vig ligger pa en betydligt hogre niva &n for sjofart och jairnvag. Det krivs ju betydligt
fler lastbilar an tég eller fartyg for att transportera en given volym. I basprognosen f6r 2040 har vig
4.48 miljarder tonkilometer, medan sjéfart har 0.12 miljarder och jarnvig 0.06 miljarder. Det har ar
orsaken till varfor en markbar minskning av trafikarbetet pa vig inte resulterar i en motsvarande
okning av trafikarbetet for Gvriga trafikslag.

13



En minskning av transportarbetet pa vig med drygt 750 miljoner tonkilometer I denna analys kan
raknas om i en minskning av drliga CO2-utslapp med 31 miljoner kg. Motsvarande minskning pa
sjofart med 530 miljoner tonkilometer, innebar minskade CO2-utsldpp per r med ungefar 2 miljoner
kg. Summeras minskningarna i CO2-utslapp for vag och sjofart erhélls alltsé en &rlig minskning med
33 miljoner kg CO2 i transportsystemet, nir transporter flyttar 6ver fran viag och sjofart till jirnvag.
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4 UA2: Langre tag pa TEN-T Core Network

For att komplettera underlaget till Atgirdsplaneringen, har Trafikverket Aven analyserat effekten av att
tillata langre tig pé det sd kallade TEN-nitet.

Fig 4.1 TEN-T Core network & Comprehensive network for jarnvdg. Core network (markerat med
kraftiga linjer pa kartan) har analyserats i Samgods.

TEN-T (Trans European Transport Network) ar ett program inom EU for att samordna utvecklingen
av det europeiska transportnitet. Det omfattar bland annat atgarder for att 6verbrygga tekniska
standarder i transporthdnseende mellan medlemslanderna, och dven att eliminera flaskhalsar i
jarnviags-, vag, och sjofartsniten. Omkring 30 prioriterade infrastrukturprojekt runtom i Europa stods
mha TEN-T-programmet for ndrvarande. Arbetet initieras, styrs och f6ljs upp av olika enheter inom
EU-kommissionen.

TEN-T delas in i "Core network”, eller stomnatet, som omfattar de viktigaste lankarna och
knutpunkterna i TEN-T, och Comprehensive network som forutom Core Network dven omfattar
anslutande nat. I denna analys har "Core Network” for jairnvag testats.

Resultatet visar pa en okning av transportarbetet for jarnvig med knappt 10%. Okningarna ir storst pa
Vistra, S6dra och Norra stambanorna, medan Vistkustbanan inte berors i ndgon storre omfattning, i
likhet med analysen i foregdende kapitel.
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Fig 4.2 Volymfordndringar med ldngre tdg pa TEN-T-ndtet, jimfort med Huvudscenariot for
204o0.

Eftersom vig och sjofart minskar i motsvarande mén som jarnvag okar, ar det totala transportarbetet
ganska konstant jamf6ért med Basprognosen.

Jarnvag Sjofart  Vag
2040 335 75.6 80.3
Langre tag TEN 36.8 73.9 78.8

Tab 4.1 Modellberdknat transportarbete per trafikslag i analys med lidngre tdg pG TEN-nditet,
Jjamfort med Huvudscenarot for 2040 (miljarder tonkm per ¢r)

Kénslighetsanalysen av Basprognosen avseende lidnga tag pa ett utpekat nat i “triangeln” mellan
Hallsberg-Goteborg-Malmo gav en 6kning av transportarbetet pa jarnvag med + 4% (+ 1.4 mrd
tonkilometer), sa resultatet i tabell 4.1 ovan kan betraktas som rimligt, sett i relation till den analysen.

16



90.0
80.0

70.0
60.0
50.0
40.0
30.0
20.0
10.0

0.0

Jarnvag Sjofart Vag

M 2040 M Langretag TEN

Fig 4.3 Modellberdknat transportarbete per trafikslag i analys med ldngre tGg pa TEN-ndtet,
jamfort med Huvudscenarot for 2040 (miljarder tonkm per ¢r)

Trafikarbetet minskar for vag och sjofart minskar med vardera 2%. I fordonskilometer 4r motsvarande
siffror -110 milj lastbilskm respektive -2 milj fartygskm. Som ndmnts tidigare, sé illustrerar detta att
sjofartens andel av totala trafikarbetet ar betydligt mindre dn vad som ar fallet for vag.

En minskning av transportarbetet pa vig med 1.5 mrd tonkilometer kan riknas om i en minskning av
arliga CO2-utsldapp med knappt 67 miljoner kg. Motsvarande minskning pa sjéfart med 1.7 mrd
tonkilometer innebar minskade CO2-utslapp per ar med 8 miljoner kg. Summeras minskningarna i
COz2-utslépp for vag och sjofart erhalls en érlig minskning med knappt 75 miljoner kg i CO2
transportsystemet.

Logistikkostnaderna, som omfattar transportkostnader, kostnader for lastning och lossning och
omlastning i terminaler, samt lagerkostnader och orderkostnader, minskar i modellen med c:a 850
miljoner kr jamfort med Basprognosen inom Sverige. En orsak bakom detta ar att
transportkostnaderna minskar mer dn vad omlastningskostnaderna okar. Sarskilt lankkostnader
minskar nir volymer flyttas 6éver fran vag och sjofart till jarnvag.
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5 UA3: Langre tag pa TEN-T Core Network inklusive bibanor

Trafikverket har dven analyserat langa tdg pad TEN-nitet + ett antal “bibanor”. Bibanorna omfattar
Norge-Vianernbanan (mellan Skilebol-Kil), Bergslagsbanan, Ostkustbanan, Norra Stambanan,
Stambanan genom 6vre Norrland och Adalsbanan,

Fig 5.1 Det analyserade ndtet i analysen av ldngre tag pd TEN-T Core Network inklusive bibanor

Resultatet ar en liten 6kning av transportarbetet for jairnvag jamfort med forra analysen. I relation till
Basprognosen uppgar 6kningen till ungefar 12.5%.

Jarnvag Sjofart  Vag
2040| 33.5 75.6 80.3
Langre tag TEN utokat nat| 37.7 73.3 78.7

Tab 5.1 Modellberdknat transportarbete per trafikslag i analys med ldngre tdg pa utékat ndt
(TEN-ndtet inklusive bibanorna), jimfort med Huvudscenarot for 2040 (miljarder tonkm per ar)
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Fig 5.2 Volymfordndringar med ldngre tag pa utokat ndt (TEN-ndtet inklusive bibanorna), jamfort
med Huvudscenariot for 2040.

Monstret ar detsamma som tidigare, med okningar pa Vistra, S6dra och Norra stambanorna. Andra
banor med relativt stora 6kningar dr Stambanan genom 6vre Norrland, Godsstraket genom Bergslagen
och Virmlandsbanan. Totala transportarbetet i Sverige forandras dock néstan inte alls, eftersom
6kningen p& jarnvig vigs upp av minskningarna for viag och sjofart.
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Fig 5.3 Modellberdknat transportarbete per trafikslag i analys med lingre tdg pd utokat ndt (TEN-
ndtet inklusive bibanorna), jamfort med Huvudscenarot for 2040 (miljarder tonkm per ar)
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Trafikarbetet for viag och sjofart minskar med vardera 2%. I fordonskilometer 4r motsvarande siffror
-119 milj lastbilskm respektive -2.6 milj fartygskm.

En minskning av trafikarbetet pa vag med 1.6 mrd tonkilometer kan raknas om i en minskning av
arliga CO2-utslapp med c:a 73 miljoner kg. Motsvarande minskning pa sjéfart med 2.3 mrd
tonkilometer innebar minskade CO2-utslapp per ar med 11 miljoner kg. Summeras minskningarna i
CO2-utslapp for viag och sjofart erhélls en drlig minskning med 84 miljoner kg i CO2
transportsystemet.

Logistikkostnaderna definieras i modellen som transportkostnader, kostnader f6r lastning och
lossning och omlastning i terminaler, samt lagerkostnader och orderkostnader. Dessa minskar med
knappt 970 miljoner kr inrikes jamfort med Basprognosen. Orsaken &r att transportkostnaderna
minskar mer &n vad omlastningskostnaderna 6kar i modellen nar volymer flyttas 6ver frin vag och
sjofart till jarnvag.
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6 Underlag for samhallsekonomiska berakningar

For varje scenario i Samgods har foljande resultat sammanstillts som ett underlag till berdkningen av
de samhaéllsekonomiska effekterna:

-Nodkostnad (kr)
-Lankkostnad (kr)
-Fordonskilometer (fkm)
-Tonkilometer (tonkm)

De effekter som berdknas med detta underlag for godstrafiken bestar av f6ljande komponenter:

«Forandrade transportkostnader
«Forandrad transporttidsuppoffring
«Forandrade externa kostnader
«Forandrade skatter och avgifter

Forandrade externa kostnader, samt forandrade skatter och avgifter, baseras pad manuella berdkningar
i kombination med utdata frin Samgods. Aven effekten av forindrade utslippsmingder av
luftfororeningar och koldioxid berdknas manuellt med hjilp av emissionsfaktorer och uppgifter om
trafikarbete fran Samgods.

Nodkostnader, lankkostnader, fordonskilometrar och tonkilometrar per scenario (nationellt) aterfinns
i tabellen nedan.

Nod-+lankkostnad (kr) |Fordonskilometer (fkm) |Tonkilometer (tonkm)
JA 158 307 935 558 4 654 503 050 189 439 738 832
UA1 157170283 175 4592979510 189 558 499 737
UA2 156 805 801 114 4549 811 195 189 608 525 752
UA3 156 691 043 427 4541 589 382 189 691 052 602

Tabell 6.1: Kostnader, trafik- och transportarbete; underlag till berdkning av samhdllsekonomiska
effekter per scenario.

Nedan visas skillnader mellan UA och JA per scenario (nationellt). Nod- och lankkostnaderna, liksom
trafikarbetet, minskar i modellen, nir mindre andel av godsvolymerna gar pa vigt. Transportarbetet
okar daremot nagot.

Nod-+lankkostnad (kr) |Fordonskilometer (fkm) |Tonkilometer (tonkm)
UA1-JA -1137652 383 -61 523 540 118 760 855
UA2-]JA -1502 134 444 -104 691 855 168 786 870
UA3-JA -1616 892 131 -112 913 668 251313720

Tabell 6.2: Skillnader UA-JA per scenario

1 Frandringar i trafikarbetet for jarnvag p.g.a. en 6kning av taglingderna har inte kunnat sammanstillas i
modellen med valt upplagg.
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Uppdelat pa trafikslag, fordelar sig nod- och linkkostnaderna enligt nedanstaende tabell 6.3 och 6.4.

Jarnvag Sjofart Vag Totalt
JA 9874714591 42 331155720 106 088 738 457 158 294 608 768
UA1 10159 730978 41927 686 529 105 069 538 878 157 156 956 385
UA2 10730735289 41672913764 104 388 825 271 156 792 474 324
UA3 10932247 134 41522 734579 104 222 734 924 156 677 716 637

Tabell 6.3: Nod- och ldnkkostnader per trafikslag och scenario; underlag till berdkning av
samhadllsekonomiska effekter (enhet kr)

Jarnvag Sjofart Vag Totalt
UA1 285016 387 -403 469 191 -1019199579 -1137 652 383
UA2 856 020 698 -658 241 956 -1699913 186 -1502 134 444
UA3 1057 532 543 -808 421 141 -1866 003 540 -1616892 149

Tabell 6.4: Fordndrade nod- och linkkostnader UA-JA per scenario (enhet kr)

De godsvolymer som flyttar over till jairnvag far till foljd att nod- och lankkostnaderna 6kar i

jarnvagssystemet, medan kostnaderna minskar for sjofart och vdg. Dessa kostnadsminskningar for
sjofart och vig uppvéger mer dn val kostnadsokningen for jarnvig, varfor de totala kostnaderna i
transportsystemet minskar.

I bilaga 1-3 aterfinns detaljerade sammanstéallningar per fordonstyp och scenario.
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7 Slutsatser

Mojligheten att kora langre tag innebar en potential for effektivisering av befintliga
jarnvagstransporter, men aven en potential for 6verflyttning av godsvolymer fran sjéfart och vag till
jarnvag pa grund av att transportkostnaderna per enhet minskar. I modellen ger detta ett 6kat
transportarbete pa jarnvag. Storleken pa 6kningarna kan sigas ligga i linje med tidigare gjorda
analyser, sarskilt med hiansyn taget till de delvis andra forutsiattningarna i detta uppdrag, sdsom annan
utstrickning av det utpekade nitet och storre efterfrigan i PWC-matriserna. Overflyttningarna till
jarnvag kommer bade fran vig och sjéfart, med en liten 6vervikt for sjofart.

Det summerade totala transportarbetet for alla trafikslag dr dock sa gott som oforandrat i modellen.
Modellens efterfragevolymer i de s& kallade PWC-matriserna?? dr konstanta och péaverkas inte av
forbattringar av infrastruktur eller inférande av skatter, avgifter osv. Transportarbetet paverkas darfor
bara om transportstrackorna foriandras pé ett avgorande sitt, vilket inte 4r fallet har.

Eftersom Samgodsanalyserna har gjorts med en relativt enkel ansats, dar den 6kade lastkapaciteten till
foljd av mojligheten att kora langre tag antas utnyttjas fullt ut pa berérda banor, bor resultaten tolkas
med forsiktighet. Den valda ansatsen kan innebéra en viss overskattning av effekterna.

Jarnvag Sjofart Vag 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

Jarnvag Sjofart Vag Totalt

JA 100 100 100 100
UA1 104 99 99 100
UA2 110 98 98 100
UA3 113 97 98 100

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

Samma monster som for transportarbetet erhalls dven for trafikarbetet, d.v.s. med en 6kning for
jarnvig, medan sjofart och vig minskar. Men till skillnad fran vad som &r fallet med transportarbetet
totalt sett, sd minskar dock det totala trafikarbetet i modellen, nir volymer flyttar 6ver fran sjofart och
vag till jirnvag. Detta beror pa att jirnvag genererar ett mycket mindre trafikarbete dn vag for samma
transportvolym. Overflyttningen fran sjofart, med dnnu ligre generering av trafikarbete per
transportvolym an jarnvag, forslar inte for att kompensera for 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 Jaimforelsealternativet nationellt (d.v.s. i
Sverige).

12 pWC star fér Production-Warehouse-Consumption, d.v.s. hela kedjan fran producent till konsument.
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Figur 7.1: Nationella logistikkostnader per scenario (miljarder kronor per dr)

Om man summerar bdde inrikes och utrikestransporter, s berdknas modellens logistikkostnader
minska med c:a 1.4 — 1.9 miljarder kronor i analyserna, som en effekt av anvandningen av langre tg.
Dessa minskningar utgor en relativt liten del av de totala logistikkostnaderna.
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Figur 7.2: Totala logistikkostnader per scenario (miljarder kronor per Gr)

Till foljd av minskningen av vag- och sjofartstransporter, berdknas koldioxidutsldppen i Sverige
minska med mellan 33-84 miljoner kg. Okningen av jarnvigstransporter genererar en del 6kade CO2-
utsldpp, i den méan transporterna sker med diesellok, vilka utgér en mindre del av samtliga
transporter. Detta har inte tagits med i berdkningen nedan.

Vag Sjofart Totalt

UA1 -31 -3 -33
UA2 -67 -8 -75
UA3 -73 -11 -84

Tabell 7.2: Koldioxidutslippsminskning per trafikslag och totalt i Sverige (miljoner kg per ar)
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Figur 7.3: Koldioxidutslippsminskning per trafikslag i Sverige (miljoner kg per ar)

Koldioxidutslapp har som bekant en global miljopaverkan, varfor det egentligen adr mer relevant att
summera de totala effekterna i modellen, béde for inrikes- och utrikestransporter, an att bara se till
utsldppen i Sverige. Totalt sett, i och utanfér Sverige, innebar minskningen av vig- och
sjofartstransporter att koldioxidutslappen beriknas minska med mellan 88 och 152 miljoner kg arligen
i de olika scenarierna.

Vag Sjofart Totalt
UA1 -67 -20 -88
UA2 -102 -26 | -128
UA3 -122 -30 -152

Tabell 7.3: Koldioxidutslippsminskning per trafikslag och totalt (inrikes+utrikes; miljoner kg per Gr)

Fortfarande star vag for den absolut storsta delen av utslippsminskningen, men sjofart har en
betydligt storre andel av minskningen nér det utrikes transportarbetet tas med, jamfort med om man
bara inkluderar transportarbetet inom Sverige.
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Figur 7.4: Koldioxidutsldppsminskning per trafikslag (inrikes+utrikes; miljoner kg per ar)

De summerade nod- och liankkostnaderna minskar i alla scenarier jamfort med Basprognosen. Detta
beror naturligtvis pé att storre volymer transporteras med langre tig, vilket resulterar i billigare
transporter. Forandringarna i nod- och linkkostnader utgor dock en ganska liten del av totalen i
transportsystemet.

Nod+lankkostnad (kr) |Fordonskilometer (fkm) |Tonkilometer (tonkm)

JA 158 307 935 558 4654 503 050 189 439 738 882
UA1 157 170 283 175 4592 979 510 189 558 499 737
UA2 156 805 801 114 4549 811 195 189 608 525 752
UA3 156 691 043 427 4 541 589 382 189 691 052 602

Nod+ldnkkostnad (kr) |Fordonskilometer (fkm) [Tonkilometer (tonkm)

UAL-JA -1137 652 383 -61 523 540 118 760 855
UA2-JA -1502 134 444 -104 691 855 168 786 870
UA3-JA -1616 892131 -112 913 668 251313720

Tabell 7.4: Underlag till berdkning av samhdllsekonomiska effekter per trafikslag och scenarios

Sammanfattningsvis s& pekar alltsd analyserna av att tillata langre tig pa delar av det svenska
jarnvigsnatet pa att det finns en potential, dels for effektivisering av befintliga transporter, dels for en
overflyttning av transporter till jarnvig fran sjofart och vag och att detta sammantaget leder till
minskade nod- och lankkostnader och 4ven minskade logistikkostnader i transportsystemet.
Trafikarbetet minskar ocksa till f6ljd av minskade sjofarts- och vigtransporter, vilket i sin tur leder till
minskade koldioxidutslapp.

Berdakningarna skall ses som en forsta indikation pé vilka effekter som kan uppsta vid anpassning av
jarnvagsnatet till langre tag. Nar testningen av de nya fordonen for langre tag i Samgods ar avslutad,
skulle fordjupade analyser med dessa nya fordonstyper kunna paborjas. Analyserna skulle dven kunna

13 Frandringar i trafikarbetet for jarnvag p.g.a. en 6kning av tagldngderna har inte kunnat sammanstillas i
modellen med valt upplagg.
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kompletteras med berdkningar av effekter av ett utokat nit for tyngre tag eller utokad lastprofil, nagot
som inte ingér i analyserna i denna rapport.
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BILAGA 1. Resultat per fordonstyp UA1 (Hallsberg-Ggb-M)

Fordon Beskrivning Nodkostnad (kr) Linkkostnad (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 5043 255 129 1809 785 105 757 870 665 2821279
103 Lorry medium16-24 ton 3503 388 818 7621 831 105 4403430119 8391 357
104 Lorry HGV 25-40 ton 6107 213 434 19 340 150 235 17 873 162 745 17 778 900
105 Lorry HGV 25-60 ton 17 612 462 005 44030 299 557 56 548 306 498 33284212
106 Lorry HGV 74 ton - - - -
201 Kombi train 1021655774 1746 304 850 9954 861 624 285570
202 Feeder/shunt train 1510876 813 333871509 1099 350 191 66 584
204 System train STAX 22.5 348 435717 153 323 528 1068 096 862 27 730
205 System train STAX 25 377 148 946 441 950 057 3450 358 295 74 380
206 System train STAX 30 791462 610 590 099 393 5703214743 46 627
207 Wagon load train (short) 409 035 416 1380927 880 8355022125 241638
208 Wagon load train (medium) 281276 339 773 362 146 5272 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) 6730561 503 3895 105 251 27 457 127 461 898 370
302 Container vessel 16.000 dwt (ship) 136 661 465 6160 201 47 409 369 584
303 Container vessel 27.200 dwt(ship) 78 120 182 2661938 22 231679 177
304 Container vessel 100.000 dwt (ship) 2272922 43 234 464 565 1
305 Other vessel 1.000 dwt (ship) 1706 580 637 1083 682 997 2745 618 075 831754
306 Other vessel 2.500 dwt (ship) 602 695 480 579 362 298 3322908 388 294 812
307 Other vessel 3.500 dwt (ship) 509 315 341 502 881 244 4072 566 394 217 251
308 Other vessel 5.000 dwt (ship) 749329178 595 730 866 5014342214 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 291834 762 5 658 660 446 56377
311 Other vessel 40.000 dwt (ship) 370903 886 129 648 260 3462 630531 16 960
312 Other vessel 80.000 dwt (ship) 91592516 30895789 1398 750516 2820
313 Other vessel 100.000 dwt (ship) 57 368 009 17 436 699 259 073 229 1597
314 Other vessel 250.000 dwt (ship) 8699 061 963 000 8855 922 58
315 Ro/ro vessel 3.600 dwt (ship) 2002 288 000 2434 822 064 12 575427 958 592 756
316 Ro/ro vessel 6.300 dwt (ship) 32570722 41 667 230 322438871 7 607
317 Ro/ro vessel 10.000 dwt (ship) 38 623 885 39358997 384020 106 5341
318 Road ferry 2.500 dwt - - - -
319 Road ferry 5.000 dwt - - - -
320 Road ferry 7.500 dwt 2358 055 643 14 746 925 130 1232558 890 2424423
321 Rail ferry 5.000 dwt 19619 115 24 400 985 20410 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) Linkkostnad (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 5042503 017 1801204 857 754 395 079 2810512
103 Lorry medium16-24 ton 3498553 061 7 556 215 507 4361797 602 8320272
104 Lorry HGV 25-40 ton 6059 479 146 19 010851 297 17 553 369 806 17 480 368
105 Lorry HGV 25-60 ton 17 693 334 208 43725530 688 56 163 446 644 33054011
106 Lorry HGV 74 ton - - - -
201 Kombi train 1079 407 580 1874540414 10 706 258 664 306 788
202 Feeder/shunt train 1663 353 746 360923 798 1201 689 878 72 610
204 System train STAX 22.5 350337033 190 682 495 1359719879 34 361
205 System train STAX 25 394 221 406 484 942 823 3795 895 199 81657
206 System train STAX 30 791462 610 590 099 393 5703214743 46 627
207 Wagon load train (short) 417 818 218 1396 550 704 8447 886 968 244109
208 Wagon load train (medium) 314 942 806 821452 263 5613 007 299 133972

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) 6709 327 920 3870623 038 27342962 917 894 183
302 Container vessel 16.000 dwt (ship) 136 753 398 6163 710 47 460 709 585
303 Container vessel 27.200 dwt(ship) 78 873 260 2693516 22521788 179
304 Container vessel 100.000 dwt (ship) 2269517 43 145 463 694 1
305 Other vessel 1.000 dwt (ship) 1703 801 935 1075034 178 2722910 637 825012
306 Other vessel 2.500 dwt (ship) 601 903 824 579214 517 3322 003 345 294735
307 Other vessel 3.500 dwt (ship) 487212720 441 828 043 3485 649 479 190 767
308 Other vessel 5.000 dwt (ship) 750 880 731 594 391 683 5003 819 623 214 341
309 Other vessel 10.000 dwt (ship) 738 880 781 556 481412 7 048 589 079 133778
310 Other vessel 20.000 dwt (ship) 688 248 357 282 631 468 5478937 554 54 495
311 Other vessel 40.000 dwt (ship) 370954 879 129 721 677 3464057 711 16 968
312 Other vessel 80.000 dwt (ship) 91898 671 30919211 1398990453 2823
313 Other vessel 100.000 dwt (ship) 56 982 929 17 413 160 258 744 368 1595
314 Other vessel 250.000 dwt (ship) 8706 254 963 409 8 863 340 58
315 Ro/ro vessel 3.600 dwt (ship) 1979136 273 2394491976 12391 174 954 584 418
316 Ro/ro vessel 6.300 dwt (ship) 32557758 41 670 045 322 445 864 7 608
317 Ro/ro vessel 10.000 dwt (ship) 38597 895 39378983 384208 312 5343

318 Road ferry 2.500 dwt - - - -

319 Road ferry 5.000 dwt - - - -
320 Road ferry 7.500 dwt 2326680297 14 754 095 399 1220298 681 2402629
321 Rail ferry 5.000 dwt 22801314 28 686 481 23714 945 3137
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 68218324
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BILAGA 3. Resultat per fordonstyp UA3 (TEN Core Network+bibanor)

Fordon Beskrivning Nodkostnad (kr) Linkkostnad (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 5042 356 846 1798 496 410 753243181 2807 200
103 Lorry medium16-24 ton 3498 246 957 7 550 810 647 4358 856 979 8314 620
104 Lorry HGV 25-40 ton 6032 040 239 18 931 269 144 17 491 222 029 17 406 974
105 Lorry HGV 25-60 ton 17 696 237 666 43672123 525 56 090 279 699 33018095
106 Lorry HGV 74 ton - - - -
201 Kombi train 1084 350 191 1891094 689 10799 029 315 309 932
202 Feeder/shunt train 1686 029 383 373 456 594 1249928 670 75473
204 System train STAX 22.5 352 594 081 165915 301 1164 985 046 29 945
205 System train STAX 25 411 819 230 531563 356 4174 310451 89 527
206 System train STAX 30 791462 610 590 099 393 5703214 743 46 627
207 Wagon load train (short) 424 519 821 1468 420 881 8863 708414 257 821
208 Wagon load train (medium) 318 465 238 842 456 366 5749 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) - - - N
301 Container vessel 5.300 dwt (ship) 6 683 665 983 3825445191 27 186 686 978 881083
302 Container vessel 16.000 dwt (ship) 137 152 509 6169 870 47 560 758 585
303 Container vessel 27.200 dwt(ship) 78 980 427 2679 680 22378146 178
304 Container vessel 100.000 dwt (ship) 2 265 870 43 044 462 624 1
305 Other vessel 1.000 dwt (ship) 1700582 822 1067 622 097 2699 042 699 819 356
306 Other vessel 2.500 dwt (ship) 603 450 748 578 950 337 3320750523 294 594
307 Other vessel 3.500 dwt (ship) 466 678 240 383 708 202 2916 357 428 166 128
308 Other vessel 5.000 dwt (ship) 750 539 682 592414372 4995 263 097 213575
309 Other vessel 10.000 dwt (ship) 739 059 401 556 460 166 7 048 514 608 133772
310 Other vessel 20.000 dwt (ship) 704 990 607 288 887 458 5613352 064 55793
311 Other vessel 40.000 dwt (ship) 370 863 508 129 728 335 3464181479 16 968
312 Other vessel 80.000 dwt (ship) 91911155 30929918 1399 144 501 2824
313 Other vessel 100.000 dwt (ship) 57051 568 17413515 258 756 809 1595
314 Other vessel 250.000 dwt (ship) 8706 589 963 427 8863 755 58
315 Ro/ro vessel 3.600 dwt (ship) 1974712 870 2 386 320 907 12363 409 992 582715
316 Ro/ro vessel 6.300 dwt (ship) 32573602 41 697 455 322594 862 7612
317 Ro/ro vessel 10.000 dwt (ship) 38581711 39367398 384 069 922 5340
318 Road ferry 2.500 dwt - - - -
319 Road ferry 5.000 dwt - - - -
320 Road ferry 7.500 dwt 2319133242 14762 130 271 1218199 304 2400 264
321 Rail ferry 5.000 dwt 22 556 384 28 346 018 23 461458 3099
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 godstag) per spar och dygn i JA,
UA1, UA2, UA3

Nr Strak Fran Till Mitpunkt Strécka, stationsnamn JA UA1 UA2 UA3
1 | vastra Stambanan Cst As Sst Stockholm C-Alvsjé 101 101 120 120
2 | Vastra Stambanan Flb S6u Tu Flemingsberg-Sodertélje syd u 196 196 233 233
3 | Vastra Stambanan As Flb Hu Alvsjo-Flemingsberg 156 156 186 186
4 | Vastra Stambanan Flb S66 Msj Flemingsberg-Sodertélje syd 6vre 49 49 59 59
5 | Vastra Stambanan S66 In S66 Sodertélje syd 6vre-Jarna 112 112 134 134
6 | Vastra Stambanan Séu Jn Séc Sodertélje syd undre-Jarna 10 10 10 10
7 | Vastra Stambanan Jn Gn Mo Jérna-Gnesta 43 43 51 51
8 | Vastra Stambanan Gn Fle Sh Gnesta-Flen 98 98 116 116
9 | Véstra Stambanan Fle K Sde Flen-Katrineholms C 52 52 62 62

10 | Vastra Stambanan K H Hgo Katrineholms C-Hallsberg 29 29 35 35
11 | Véstra Stambanan H La Lin Hallsberg-Laxa 78 93 93 93
12 | Vvastra Stambanan L& Gdd Fa Laxa-Gardsjo 78 93 93 93
13 | Vastra Stambanan Gdo Sk Mh Gardsjo-Skovde 41 48 48 48
14 | Véstra Stambanan Sk F ss Skovde-Falkoping 61 73 73 73
15 | Vastra Stambanan F Hr Fby Falkoping-Herrljunga 61 73 73 73
16 | Vastra Stambanan Hr A Vga Herrljunga-Alingsas 51 61 61 61
17 | Vvéstra Stambanan A G Lr Alingsas-Géteborg (Olskroken) 34 40 40 40
18 | Sédra stambanan K Aby | sto Katrineholms C-Aby 66 66 66 79
19 | Sédra stambanan Aby Nr Aby Aby-Norrkopings C 137 137 163 163
20 | Sodra stambanan Nr Lp Gi Norrkdpings C-Linkoping 129 129 153 153
21 | Sodra stambanan Lp My Mt Linkdping-Mjolby 33 33 39 39
22 | Sodra stambanan My N Bx Mjélby-Nassjo C 68 81 81 81
23 | Soédra stambanan N Av Gt N&ssjo C-Alvesta 71 85 85 85
24 | Sédra stambanan Av Ah Vs Alvesta-Almhult 67 80 80 80
25 | Sadra stambanan Anh Hm |[o Almhult-Hassleholm 68 81 81 81
26 | Sédra stambanan Hm H6 T6 Hassleholm-Ho6r 68 81 81 81
27 | Sodra stambanan Ho E Sg HO6r-Eslov 44 52 52 52
28 | Sédra stambanan E Lu dat Eslov-Lund 44 52 52 52
29 | Sédra stambanan Lu Al Flp Lund-Arlév 80 95 95 95
30 | Sédra stambanan Al M al Arlév-Malmo 113 134 134 134
31 | Sédra stambanan Jn Nk Tha Jarna-Nykoping 0 0 0 0
32 | sédra stambanan Nk Aby | Aba Nykoping-Aby 39 39 46 46
33 | Vastkustbanan G Kb Lgd Goteborg(Olskroken) -Kungsbacka 21 25 25 25
34 | Vastkustbanan Kb Vro F& Kungsbacka-Varo 89 106 106 106
35 | Vastkustbanan Vro Vb Vro Véro-Varberg 135 160 160 160
36 | Vastkustbanan Vb Fb Haa Varberg-Falkenberg 96 114 114 114
37 | Vastkustbanan Fb Hd Bp Falkenberg-Halmstad 97 115 115 115
38 | Vastkustbanan Hd Ea Ea Halmstads C-Eldsberga 155 184 184 184
39 | Véstkustbanan Ea Bén Laov Eldsberga-Bastad norra 137 163 163 163
40 | Vastkustbanan Ban A Vbt Bastad norra-Angelholm 82 97 97 97
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41 | Vastkustbanan A Ka Vh Angelholm-Kattarp 0 0 0 0
42 | Vastkustbanan Ka Hb Oda Kattarp-Helsingborg 10 10 10 10
43 | Vastkustbanan Hb Tp Bib Helsingborg-Teckomatorp 106 106 106 106
44 | Vastkustbanan Ea Mrd | Gnd Eldsberga-Markaryd 18 18 18 18
45 | Vastkustbanan Mrd Hm Mrd Markaryd-Hassleholm 21 21 21 21
46 | Vastkustbanan Hb Lk Glv Helsingborg-Landskrona 11 11 11 11
47 | Vastkustbanan Lk Kg Lko Landskrona-Kavlinge 11 11 11 11
48 | Vastkustbanan A Ap * Angelholm-Astorp 64 76 76 76
49 | Vastkustbanan Ap Tp Bih Astorp-Teckomatorp 27 32 32 32
50 | Vastkustbanan Tp E * Teckomatorp-Eslov 10 10 10 10
51 | Vastkustbanan Kg Al Fl Kavlinge-Arlov 52 62 62 62
52 | Vastkustbanan Tp Kg * Teckomatorp-Kavlinge 62 74 74 74
53 | Vastkustbanan Kg Lu Vka Kavlinge-Lund 91 91 91 91
54 | Vastkustbanan M Trg Svo Malmo-Trelleborg 26 26 30 30
55 | Kust till Kustbanan G Bs Has Goteborg-Boras 75 75 75 75
56 | Kust till Kustbanan Bs v Hto Boras-Varnamo 30 30 30 30
57 | Kust till Kustbanan " Av Rym Véarnamo-Alvesta 40 40 40 40
58 | Kust till Kustbanan Av Vo Gm Alvesta-Vaxjo 34 34 34 34
59 | Kust till Kustbanan Vo Em Lo Viéxj6-Emmaboda 43 43 43 43
60 | Kust till Kustbanan Em Kac Nyb Emmaboda-Kalmar 35 35 35 35
61 | Kust till Kustbanan Em Ck Hmo Emmaboda-Karlskrona 50 50 50 50
62 | Ostkustbanan Mr Skby | Mr Marsta-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 §) Kn Myrbacken-Uppsala 75 75 75 75
66 | Ostkustbanan Mr Myn | Myn Marsta-Myrbacken 190 190 190 190
67 | Ostkustbanan u Oh Sas Uppsala-Orbyhus 43 43 43 43
68 | Ostkustbanan Oh Sur Os Orbyhus-Skutskar 76 76 76 76
69 | Ostkustbanan Sur Ga Bom Skutskar-Gavle 76 76 76 76
70 | Ostkustbanan Ga Shm | Hly Gavle-Séderhamn 49 49 49 49
71 | Ostkustbanan Shm Hkl Boda Séderhamn-Hudiksvall 42 42 42 50
72 | Ostkustbanan HkI 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-Borldnge 41 41 41 41
76 | Dalabanan Blg Rba Rba Borlange- Repbacken 63 63 63 63
77 | Dalabanan Rba Mra Rv Repbacken-Mora 34 34 34 34
78 | Stambanan genom 6vre Norrland Le Bdn Shy Luled-Boden 101 101 101 120
79 | Stambanan genom &vre Norrland Bdn Ay Brg Boden-Alvsbyn 63 63 63 75
80 | Stambanan genom 6vre Norrland Ay Bst Klr Alvsbyn-Bastutrask 61 61 61 72
81 | Stambanan genom &vre Norrland Bst Hls Lud Bastutrask-Hallnas 62 62 62 74
82 | Stambanan genom 6vre Norrland Hls Vns Vdn Hallnds-Vannas 59 59 59 70
83 | Stambanan genom &vre Norrland Vns Msl| Tho Véannas-Mellansel 67 67 67 80
84 | Stambanan genom 6vre Norrland Msl Lsl Sop Mellansel-Langsele 68 68 68 81
85 | Stambanan genom &vre Norrland Lsl Bd Ru Langsele-Bréacke 70 70 70 84
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86 | Stambanan genom &vre Norrland Vns U3 Brd Véannas-Umea 41 41 41 48
87 | Norra stambanan Ba Ag Bsb Bracke-Ange 134 134 134 160
88 | Norra stambanan Ag Rsé | Rso Ange-Ramsjé 133 133 133 158
89 | Norra stambanan Rso Ls Tl Ramsjo-Ljusdal 68 68 68 80
90 | Norra stambanan Ls Bn Kso Ljusdal-BolInds 68 68 68 81
91 | Norra stambanan Bn Kls Bn Bollnas-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 Ga Osl Ockelbo-Gévle 31 31 31 31
95 | Godsstraket genom Bergslagen Sv Avky | Ju Strovik-Avsta/krylbo 72 72 86 86
96 | Godsstraket genom Bergslagen Avk Fgc Hma Avesta/Krylbo-Fagersta C 83 83 98 98
97 | Godsstraket genom Bergslagen Fgc Fv Krn Fagersta-Frovi 61 61 73 73
98 | Godsstraket genom Bergslagen Fv Hsa Er Frovi-Hovsta 151 151 180 180
99 | Godsstraket genom Bergslagen Hsa Or Hsa Hovsta-Orebro C 122 122 145 145
100 | Godsstraket genom Bergslagen Or H Kla Orebro C-Hallsberg 65 65 78 78
101 | Godsstraket genom Bergslagen H Mot mot Hallsberg-Motala 57 57 68 68
101 | Godsstraket genom Bergslagen Mot My Skn Motala-Mjélby 166 166 198 198
102 | Bergslagsbanan Ga Sv Nvl Gévle C-Storvik 47 47 47 47
103 | Bergslagsbanan Sv FIn ryg Storvik-Falun 40 40 40 47
104 | Bergslagsbanan Fln Blg Orn Falun-Borlénge a4 a4 44 53
105 | Bergslagsbanan Blg La Uly Borldnge-Ludvika 72 72 72 86
106 | Bergslagsbanan La Stl Gg Ludvika-Stélldalen 56 56 56 67
107 | Bergslagsbanan Stl Fv Vdv Stalldalen-Frovi 24 24 24 24
108 | Bergslagsbanan Stl HIf Bro Stélldalen-Hallefors 36 36 36 43
109 | Bergslagsbanan HIf Hkn Nka Hallefors-Hornkullen 40 40 40 48
110 | Bergslagsbanan Hornkullen | Kil Mko Hornkullen-Kil 36 36 36 43
111 | Norge/Vanernlinken Kil Gms El Kil-Grums 55 55 55 65
112 | Norge/Vénernldnken Gms Al Sfl Grums-Amal 30 30 30 36
113 | Norge/Vinernlanken Al ml Anm Amal-Mellerud 30 30 30 36
114 | Norge/Vénernlanken i Ox Brl Mellerud-Oxnered 72 72 86 86
115 | Norge/Vanernlidnken Ox Thn Thn Oxnered-Trollhittan 80 80 95 95
116 | Norge/Vanernlinken Thn An Pb Trollhittan-Alvingen 80 80 95 95
117 | Norge/Vanernlidnken An G Bhs Alvingen-Goteborg C 83 83 99 99
118 | Norge/Vénernldnken Kog Ml Baf Kornsjo-Mellerud 52 52 62 62
119 | Véarmlandsbanan La Khn Bjb Laxa-Kristinehamn 52 52 62 62
120 | Véarmlandsbanan Khn Ks Srr Kristinehamn-Karlstads C 51 51 60 60
121 | Véarmlandsbanan Ks Kil Skr Karlstads C-Kil 43 43 51 51
122 | Varmlandsbanan Kil Cg En Kil-Charlottenberg 35 35 42 42
123 | Helsingborg - Hassleholm - Kristianstad Kp Ap Hlp Kattarp-Astorp 10 10 10 10
124 | Helsingborg - Hassleholm - Kristianstad Hb Ap Mor Helsingborgs C-Astorp 58 58 58 58
125 | Helsingborg - Hassleholm - Kristianstad Ap Hm Kl Astorp-Hassleholm 73 73 73 73
126 | Helsingborg - Hassleholm - Kristianstad Hm Cr Vov Hassleholm-Kristianstads C 23 23 23 23
127 | Jénkopingsbanan F 16 mu Falkdping-J6nkdping 46 46 46 46
128 | Jonkopingsbanan 16 N hka J6nkoping-Nassjo 52 52 52 52
129 | Alvsborgsbanan Uv Ox Ryr Uddevalla-Oxnered 46 46 46 46
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130 | Alvsborgsbanan Ox Hap | Gop Oxnered-Hakantorp 37 37 37 37
131 | Alvsborgsbanan Hap Hr Vaa Hakantorp-Herrljunga 19 19 19 19
132 | Alvsborgsbanan Hr Bs Fra Herrljunga-Boras 23 23 23 23
133 | Maélarbanan Cst Kha Jkb Stockholm-Kallhall 209 209 209 209
134 | Malarbanan Kha Kan Kha Kallhall-Kungsangen 209 209 209 209
135 | Maélarbanan Kén Ep Gib Kungsdngen-Enkdping 74 74 74 74
136 | Maélarbanan Ep Véan Lub Enkoping-Vasteras N 157 157 157 157
137 | Maélarbanan Van Va van Vasteras N-Vasteras 128 128 128 128
138 | Malarbanan Va Kba Dt Vasteras-Kolback 127 127 127 127
139 | Maélarbanan Kba Kp Morp Kolback-Koping 49 49 49 49
140 | Maélarbanan Kp Vsk Kp Ko6ping-Valskog 49 49 49 49
141 | Malarbanan Vsk Jbk Arb Valskog-Jadersbruk 156 156 156 156
142 | Maélarbanan Jbk Hsa Ad Jadersbruk-Hovsta 29 29 29 29
143 | Malarbanan Jbk Fv Alg Jadersbruk-Frovi 64 64 64 64
144 | Svealandsbanan S66 Sgs Lg Sodertélje syd dvre-Strangnas 85 85 85 85
145 | Svealandsbanan Sgs Et Kju Strangnéas-Eskilstuna 41 41 41 41
146 | Svealandsbanan Et Rke Fok Eskilstuna-Rekarne 90 90 90 90
147 | Svealandsbanan Rke Vsg Kor Rekarne-Valskog 49 49 49 49
148 | Sala - Vasteras - Eskilstuna - Oxelosund Sl Tb Rt Sala-Tillberga 29 29 29 29
149 | Sala - Visteras - Eskilstuna - Oxelésund Tb Véan Tb Tillberga-Vésteras N 128 128 128 128
150 | Sala - Vasteras - Eskilstuna - Oxelésund Kba Rke Ssh Kolback-Rekarne 70 70 70 70
151 | Sala - Vésteras - Eskilstuna - Oxel8sund Et Fle Hna Eskilstuna-Flen 37 37 37 37
152 | Sala - Vésteras - Eskilstuna - Oxelsund Fle Oxd Vre Flen-Oxelésund 37 37 37 37
153 | Nynasbanan As Vhe | Skg Alvsjo-Vasterhaninge 134 134 134 134
154 | Storlien - Ostersund - Sundsvall Str Os Jpn Storlien-Ostersund 35 35 35 35
155 | Storlien - Ostersund - Sundsvall 0Os B3 Go Ostersund-Bricke 37 37 37 37
156 | Storlien - Ostersund - Sundsvall Ag Suc To Ange-Sundsvalls C 40 40 40 40
157 | Malmbanan Bdn Gv Lsa Boden-Gallivare 74 74 74 74
158 | Malmbanan Gv Rsi Har Gallivare-Ratsi 40 40 40 40
159 | Malmbanan Rsi Kra Rsi Ratsi-Kiruna 107 107 107 107
160 | Malmbanan Kra Vj Sbk Kiruna-Vassijaure 99 99 99 99
161 | Malmbanan Rsi Swv Apt Rétsi-Svappavaara 75 75 75 75
162 | Haparandabanan Bdn Mjv Nml Boden C-Morjarv 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 Gillivare-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 Os uf Hoting-Ostersund C 10 10 10 10
170 | Inlandsbanan Bf S Asn Brunflo-Sveg 0 0 0 0
171 | Inlandsbanan S Ors Alo 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 | Oresundsbron M Hyl Tri Malmo-Hyllie 11 11 11 11
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175 | Oresundsbron Fsb Phm | Phm Fosieby-Pepparholm 82 82 82 82
176 | Oresundsbron M Fsb Ovn Malmé gbg-Fosieby 121 145 145 145
177 | Vértabanan Tm Vn Nst Tomteboda - Vartan 77 77 77 77
178 | Hamnbanan Gsh Gkv Gsh Skandiahamnen - Géteborg Kville 108 128 128 128
179 | Hamnbanan Gkv Ok Gkv Goteborg Kville - Olskroken 77 92 92 92
180 | Botniabanan Ok ua Ara Ornskéldsvik - Umed 85 85 101 101
181 | Botniabanan Ok NId Ok Ornskoldsvik C-Nyland 62 62 74 74
182 | Ovr banor Vhe Nyh Nyh Viésterhaninge-Nynashamn 35 35 35 35
183 | Ovr banor Oh Hrm | Hrm Orbyhus-Hargshamn 37 37 37 37
184 | Ovr banor Et Nbr Nbr Eskilstuna C-Nybybruk 10 10 10 10
185 | Ovr banor Fg Kms Fg Finspang-Kimstad 20 20 20 20
186 | Ovr banor Lp Bsa bsa Linkoping-Bjarka Saby 49 49 49 49
187 | Ovr banor Vk Bsd Vk Vistervik-Bjarka Saby 34 34 34 34
188 | Ovr banor Bsa Vib Kisa Bjarka Saby-Vimmerby 16 16 16 16
189 | Ovr banor Vib Hf Vib Vimmerby-Hultsfred 16 16 16 16
190 | Ovr banor N Hf Ek Nassjo C-Hultsfred 31 31 31 31
191 | Ovr banor Hf Bg Moa Hultsfred-Berga 21 21 21 21
192 | Ovr banor Bg Oh Oh Berga-Oskarshamn 29 29 29 29
193 | Ovr banor Bg Bma | Hoy Berga-Blomstermala 0 0 0 o]
194 | Ovr banor Bma Kac Bma Blomstermala-Kalmar C 14 14 14 14
195 | Ovr banor Mss Bma | Mss Ménsteras-Blomstermala 49 49 49 49
196 | Ovr banor N Vta vta Nassjo-Vetlanda 10 10 10 10
197 | Ovr banor Vta Aa Aa Vetlanda-Aseda 0 0 0 0
198 | Ovr banor Vta Jaf Kvf Vetlanda-Jarnforsen 31 31 31 31
199 | Ovr banor N Vvgd Mba Nassjo-Vaggeryd 31 31 31 31
200 | Ovr banor Vgd \ Syd Vaggeryd-Varnamo 70 70 70 70
201 | Ovr banor \Y Lrd Fod Varnamo-Landeryd 36 36 36 36
202 | Ovr banor Lrd Tou Bog Landeryd-Torup 36 36 36 36
203 | Ovr banor Tou Hd Tou Torup-Halmstad C 36 36 36 36
204 | Ovr banor Hyb Tou Hyb Hyltebruk-Torup 44 44 44 44
205 | Ovr banor 16 vgd Map Jonkoping-Vaggeryd 18 18 18 18
206 | Ovr banor \Y L L Virnamo-Ljungby 0 0 0 0
207 | Ovr banor Smu Lrd Smu Smalands Burseryd-Landeryd 10 10 10 10
208 | Ovr banor An of of Almhult-Olofstrém 24 24 24 24
209 | Ovr banor Sbu Mrd | Tim Stromsnasbruk-Markaryd 10 10 10 10
210 | Ovr banor Fsb Y Srp Fosieby-Ystad 10 10 10 10
211 | Ovr banor Y Si Gss Ystad-Simrishamn 0 0 0 0
212 | Ovr banor Baa Rb N&t Bergdsa-Ronneby 14 14 14 14
213 | Ovr banor Rb Kh bhb Ronneby-Karlshamn 14 14 14 14
214 | Ovr banor Kh Sog Sak Karlshamn-Sélvesborg 19 19 19 19
215 | Ovr banor Sog Cr Fki Sélvesborg-Kristianstads C 44 44 44 44
216 | Ovr banor cr Ahus | Ahus Kristianstads C-Ahus 23 23 23 23
217 | Ovr banor Hsk Kap Hsk Hanaskog-Karpalund 10 10 10 10
218 | Ovr banor Ovn Bap Foo Ostervarn-Bragarp 10 10 10 10
219 | Ovr banor Bs Vb Hre Boras -Varberg 13 13 13 13
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220 | Ovr banor Smd Mkl Tnu Strémstad-Munkedal 12 12 12 12
221 | Ovr banor Mkl Uv Mkl Munkedal-Uddevalla 18 18 18 18
222 | Ovr banor MKkl Lys Lys Munkedal-Lysekil 17 17 17 17
223 | Ovr banor Uv Sng Svg Uddevalla C-Stenungssund 18 18 18 18
224 | Ovr banor Sng G Sth Stenungssund-Goteborg 27 27 27 27
225 | Ovr banor Bfo Mi Bfo Billingsfors-Mellerud 10 10 10 10
226 | Ovr banor Let Alh Let Lilla Edet-Alvhem 10 10 10 10
227 | Ovr banor Gdo Mst Lyd Gardsjo-Mariestad 36 36 36 36
228 | Ovr banor Sk Kbg Thr Skovde C-Karlsborg 10 10 10 10
229 | Ovr banor Mst Hap Lkp Mariestad-Hakantorp 12 12 12 12
230 | Ovr banor Toy Sun Toy Torsby-Sunne 18 18 18 18
231 | Ovr banor Sun Kil Sun Sunne-Kil 21 21 21 21
232 | Ovr banor Fid Dgo Fid Filipstad-Daglésen 60 60 60 60
233 | Ovr banor Hkn Khn Sf Daglosen-Kristinehamn 31 31 31 31
234 | Ovr banor Bof Srt Bof Bofors-Stromtorp 42 42 42 42
235 | Ovr banor La Smj Smj Ludvika-Smedjebacken 26 26 26 26
236 | Ovr banor Smj Fgc Sre Smedjebacken-Fagersta C 26 26 26 26
237 | Ovr banor Snt Kar Kar Snyten-Karrgruvan 0 0 0 0
238 | Ovr banor Fgc Brh Vso Fagersta C-Brattheden 39 39 39 39
239 | Ovr banor Brh Kba Shr Brattheden-Kolback 39 39 39 39
240 | Ovr banor Bbe Mra Bbe Blyberg-Mora 10 10 10 10
241 | Ovr banor Mfs Mig Mfs Malungsfors-Malung 10 10 10 10
242 | Ovr banor Mig Vo Réag Malung-Vansbro 10 10 10 10
243 | Ovr banor Vo Mfj Boo Vansbro-Mockfjard 25 25 25 25
244 | Ovr banor Mfj Rba Mfj Mockfjard-Repbacken 36 36 36 36
245 | Ovr banor Kls Shm | Me Kilafors-Soderhamn 65 65 77 77
246 | Ovr banor Bn Fda Edn Bollnas-Furudal 10 10 10 10
247 | Ovr banor Ors Fda Klh Orsa-Furudal 0 0 0 0
248 | Ovr banor Mjv Kbb Kbb Morjérv-Karlsborgsbruk 53 53 63 63
249 | Ovr banor Msl Ok Oal Mellansel-Ornskéldsviks C 8 8 31 31
250 | Ovr banor Lsl Nid Sta Langsele-Nyland 23 23 23 27
251 | Ovr banor NIid Suc Nid Nyland-Sundsvalls C 44 44 44 53
252 | Ovr banor Htg Fsm Ad Hoting-Forsmo 18 18 18 18
253 | Ovr banor Bst Rsd Ffs Bastutrdsk-Ronnskarsverken 38 38 38 38
254 | Ovr banor Sum Ly Sum Storuman-Lycksele 11 11 11 11
255 | Ovr banor Ly Hls Ly Lycksele-Hallnas 16 16 16 16
256 | Ovr banor ua Hod | Hod Umea-Holmsund 96 96 96 96
257 | Ovr banor Ay Pta Amk Alvsbyn-Pited 34 34 34 34
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BILAGA 5. Val av metod for kostnadsberakningar i Samgodsmodellen

Samgodsmodellens logistikmodul anvander en generell kostnadsminimeringsprincip for att valja en
transportlosning till varje handelsrelation. Modellen ar deterministiskt kostnadsminimerande. Med
det menas att det endast ar kdnda kostnader och minimering av dessa som forklarar valet av
transportlosning. En osdkerhet som kommer ur denna ansats ar att det finns faktorer som paverkar
valet av transportldsning i verkligheten men som inte modellen beaktar. En annan osdkerhet ar att
reaktionen pa kostnadsforandringar som en kostnadsminimeringsprincip ger, inte speglar det faktiska
beteendet som uppvisas av transportmarknadens aktorer. En tredje osdkerhet ar att Samgods
efterfragematris, dvs. det transportproblem som logistikmodulen har att 16sa, kan, sarskilt pa en
disaggregerad niva, ge en avvikande beskrivning av godsets handelsmonster i forhallande till
verkligheten.

ASEK-varden ar schablonvarden som framtas i syfte att gora kalkyler jamforbara. De speglar
ungefarliga varden som &r lika for alla oavsett varuagare, handelsrelation eller geografiskt omrade i
landet. Osakerheterna i ASEK:s varden har bl.a. att gora med datatillgang och anvand metodik. En
annan osakerhet som kopplar till tillampningen av ASEK-varden i Samgods, uppstar ur skillnader
mellan verklighetens transportkostnader pa lokal niva och schablonvardet for olika branscher och
handelsrelationer.

Osakerheter i indata och modell gor att modellens resultat med standardiserade ASEK-varden inte
stammer mot statistiska uppgifter. Darfor maste modellen kalibreras med faktorer som direkt eller
indirekt styr kostnaderna i logistikmodulen. Denna kalibrering ger upphov till en diskrepans mellan
kostnaderna fran ASEK och kostnaderna i modellen. Det ar viktigt att forsta att kalibreringen av
modellen inte paverkar kostnaderna pa ett homogent satt, utan att det med nodvandighet behovs
olika stora kostnadsférandringar i olika delar av modellen for att modellen ska aterspegla ett sk.
statistiskt basar. Det gor att diskrepansen mellan de kalibrerade kostnaderna i modellen och ASEK
varierar for olika branscher och handelsrelationer. Av samma anledning skiljer sig trafikldsningen i
varierande omfattning hade de simulerats fram med ASEK respektive kalibrerade kostnader i
modellen.

(Under kalibreringen forutséatter vi att den statistik som modellen kalibreras mot faktiskt ger en
korrekt bild av verkligheten. Det kan dock finnas betydande osdkerheter daven hér sarskilt pa lokal
geografisk niva.)

Det uppkommer per automatik ett konsistensproblem nar Samgodsmodellen anvands for kalkyler.
Samgodsmodellen kan inte bade vara konsistent med ASEK och mot de statistiska uppgifternai
basaret samtidigt — i sa fall skulle ju kalibreringen vara onddig.

Det finns olika tekniker som kan anvandas for att minimera féljdverkningarna av dessa
inkonsistensproblem. Det ar dock viktigt att komma ihag att dessa tekniker aldrig helt kan |6sa
problemet, vilket den analytiker som tar fram kostnadsdata ur Samgods for anvandning i kalkyler bér
forhalla sig till. Extra kansligt for inkonsistensproblemen blir modellen for test av atgarder pa en
disaggregerad niva, vilket forklaras narmre i foljande stycke.

Eftersom Samgodsmodellen anvander schabloniserade ASEK-kostnader fangas inte den lokala
variationen av transportkostnaderna som finns i verkligheten pa ett rattvisande satt i modellen. Det
ar en bidragande orsak till varfér samma kalibreringskoefficienter behdver sattas med olika varden
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for olika punkter i landet. En viktig insikt harav ar att inkonsistensproblemets storlek varierar med
den atgard i transportsystemet som anvandaren analyserar.

Eftersom kalkylkostnader framtagna med Samgodsmodellen ar tédnkta att anvandas for rangordning
av atgarder, rekommenderar Trafikverket en metod som i sa hog grad som majligt kompenserar for
lokal variation i modellen m.a.p. ndmnda inkonsistensproblem.

Rekommendationen vilar pa tre grundantaganden:

Modellen &r konsistent med sig sjalv i sitt universum. Det gor att vi pa en aggregerad niva kan
anvéanda relativa forandringar i modellen och applicera dessa pa andra data.

Det ar bara lokal kostnadsvariationen mellan modell och verklighet som férklarar att Samgods ger
avvikande trafikfloden mot statistik nar ASEK-varden anvands.

ASEK-varden som appliceras pa prognosens trafikldsning summerar till en rattvisande kostnadsbild
for systemet som helhet4.

Med dessa antaganden foreslar Trafikverket féljande metod:

1. Gor en bedémning av hur den modellen reagerar, genom att jamfdéra godsfloden i JA och UA.
Om den reaktionen i huvudsak anses vara rimlig, fortsatt i féljande steg. | annat fall
aterkoppla till Trafikverket for en dialog.

2. Tafram den summerade systemkostnaden ur modellen i JA for inrikes:
SYS K _JA

3. Tafram den summerade systemkostnaden ur modellen i UA for inrikes:
SYS_K_UA

4. Berikna kvot fér den summerade inrikes systemkostnaden mellan JA och UA™:
SYS_K_UA/SYS_K_JA

5. Berdkna totala systemkostnader i JA for inrikes enligt ASEK genom att anvanda ursprunglig
trafiklosning i JA och ta fram kostnadssumman med hjalp av Samgodsmodellens CBA-modul.
(I den berdkningen ska kalibreringsfaktorer i form av tids och teknikfaktor vara satta till 1):
ASEK_K_JA

14 precisionen fér JA och UA berdknade med kostnader fran ASEK pa den trafiklésning som ges av den
kalibrerade modellen ar dock grov, varfor Trafikverket inte rekommenderar subtraktion mellan JA och UA
berdknade pa det sattet.

15> Trafikverket rekommenderar att berikna kvoten pd inrikesdelen av kostnaderna, eftersom det blir

konsistent med kalkylen. Det finns dock en liten fara i att géra detta som kommer ur att modellen
optimerar pa logistikkostnader for bade inrikes och utrikes. | mycket séllsynta fall kan kvoten darfér
komma att paverkas pa odnskat satt. Anvandaren uppmanas att bedéma rimligheten i kvoten,
genom att jamfora mot andra kostnadsposter och trafikflodesforandringar i berakningarna.
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6. Berdkna den totala systemkostnaden i UA for inrikes enligt ASEK. Den berdknas genom att
multiplicera kvoten for den summerade systemkostnaden mellan JA och UA inrikes, med den
totala systemkostnaden for JA inrikes enligt ASEK:

ASEK_K_UA=(SYS_K_UA/SYS_K_JA )*ASEK_K_JA

7. Berdkna differensen mellan JA och UA enligt ASEK:
ASEK_K_JA - ASEK_K_UA
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