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1 Bakgrund och syfte

Denna rapport ingér i rapportserien Jirnvégens roll i transportforsorjningen, del 1 och
omfattar en analys av nuldge och utveckling sedan ar 1988. Syftet med rapportserien &r dels
att vara ett kortfattat faktamaterial kring jdrnvégens utveckling sedan &r 1988 och dels att vara
ett planeringsunderlag for langsiktig planering. Rapportserien omfattar totalt atta rapporter,
varav sex behandlar olika regionala persontransportsystem. Rapporterna om godstrafik och
langviga persontrafik omfattar hela landet. Materialet i denna rapport kommer fran flera olika
kallor, vilka &r angivna i slutet av rapporten. Rapporten dr sammanstélld av Lennart
Lennefors vid Banverkets Huvudkontor.

Figur 1.1: Det svenska jidrnvigsndtet uppdelat pd strdk
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2 Overgripande om godsmarknaden

2.1 Allmant om godstransporterna i Sverige

De svenska godstransporterna domineras volymmassigt av importerade energirdvaror och
traditionella exportprodukter knutna till gruvindustrin och skogsbruket. Denna tunga del av
godstransporterna har givit den svenska godstransportmarknaden en speciell pragel.
Konsumtionssamhillets expansion har dock medfort att en stor och véixande méngd andra
varor och produkter tillkommit, vilket bidragit till att godstransportmarknaden blivit mera
differentierad. I takt med att marknaderna utvidgats och den geografiska specialiseringen okat
fraktas nu manga varor ldnga strickor som tidigare producerades och anvéndes lokalt.

Godstransportmonstren i Sverige dr forhallandevis stabila. Det finns en uppdelning av den
svenska transportmarknaden i vissa segment dir huvuddelen av transporterna kan hinforas till
ett visst transportslag. Under de senaste aren kan man dock notera en 6kande anviandning av
enhetslastbirare, exempelvis container. Det ger béttre mdjlighet till intermodala transporter.
Den 6kade containeriseringen av allt fler varugrupper har medfort att gods som tidigare i
forsta hand gick med lastbil nu med fordel kan transporteras pa jarnvég. Detta har bland annat
medfort att kostnadseffektiva jarnvégsskyttlar blivit ett allt mer attraktivt alternativ for
containeriserat gods.

2.2 Utveckling 1992-2004

Under perioden 1992 — 2004 har godstransportarbetet 6kat med ca 29 % eller 21 miljarder
tonkilometer. Ca 60 % av 6kningen var dock koncentrerad till de fyra aren 1993-1997 da
antal tonkm 6kade med hela 17 %. Efter ar 1997 har 6kningstakten bromstats upp. Gods-
transporterna pa vag har under perioden 1992 — 2004 6kat med ca 47 %. Motsvarande siffror
for jarnvég och sjofart dr 14 % respektive 23 %. Efter ar 1997 har dock jérnvégstransporterna
haft den storsta 6kningstakten med 11 %, medan transportarbetet med sjofart och lastbil har
okat med 5 % respektive 7 %. Figur 2.1 visar utvecklingen av godstransporterna for aren
1992- 2004, dér sjofart &r uppdelat pa inrikes- och utrikestransporter och lastbilstransporterna
ar uppdelad i lang- och kortviga (>10 mil resp <10 mil).

Figur 2.1: Utveckling av godstransporter for dren 1992-2004.
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Godstransporternas utveckling 6ver tiden beror av rad olika faktorer exempelvis ekonomisk
utveckling; internationellt, nationellt och for olika branscher. Dessa faktorers fordndring Gver
tiden paverkar naturligtvis import- och exportméonster, inrikes transportbehov samt vilket typ
av gods som behover transporteras.

I figur 2.2 visas hur de olika transportslagens andel av totala transportarbetet 1 Sverige har
utvecklats sedan 1992. Godstransporterna pa vig har okat sin andel fran 31 till 37 %, medan
sjofart och jarnvagstransporterna har minskat sina andelar under samma period. Férutom
ovannimnda faktorer som ekonomisk utveckling och branschutveckling paverkas
transportvalen av kostnaderna for att anvénda de olika transportslagen. En utforlig
beskrivning av dessa ganska komplicerade samband ryms inte inom ramen for denna korta
rapport, utan vi hinvisar till exempelvis "Marknadsanalys av godstransporterna och
persontrafiken for ar 2004" Banverket, J] Wajsman, 2005.

Viktiga faktorer bakom den kraftiga 6kningen av lastbilstransporterna mellan 1992 och 1996
var bland annat hojd tillaten totalvikt fran 40 till 60 ton som medférde en mdjlig
kostnadssénkning med 20-25 %, slopad kilometerskatt for lastbilar och dkad tillaten
fordonslidngd for lastbilar. Detta dr en del (men inte hela) forklaringen bakom den 6kande
andelen lastbilstransporter under denna period. Under &r 2000 sidnktes banavgifterna och
dieselpriset okade, vilket bidragit till att jirnvagstransporterna har bibehallit sin andel under
de senaste aren. Under de senaste aren ser man ocksa en trend att allt mer gods transporteras i
container.

Jarnvégstrafikens totala transportarbete dr 2004 bedoms preliminért ha uppgatt till 20,6
miljarder tonkm, vilket &r en 6kning med 0,5 miljarder tonkm jamfort med 2003. Det bor
papekas att fordndring av transportarbete i vissa fall kan vara missvisande. Nar exempelvis
Botniabanan stér klar, kommer delar av godtrafiken att ga en kortare vig, vilket i sig kommer
att medfora minskat transportarbete. Trots att Botniabanan i sig kommer att ge béttre
konkurrenskraft och en 6kning av médngden gods som fraktas.

Figur 2.2 Transportslagens andel av det ldngviga transportarbetet
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2.3 Internationell jamforelse

KTH har i rapporten Effektiva tagsystem for godstransporter analyserat de internationella
godstransporterna pa jirnvdg. KTH konstaterar att det finns vél kidnda svarigheter med att
transportera gods mellan olika ldnder i Europa, men att detta i praktiken har varit svért att
overbrygga. I de ldnder som var EU-lédnder 1996 har jarnvagstransporternas andel av det
totala transportarbetet minskat med 1/3 sedan 1988 och andelen &r nu endast hélften sé stor
som i Sverige. Detta trots att Sverige har betydligt formanligare regler for totalvikt och
fordonsldngd for lastbilar. Att jarnvégstransporternas andel i Sverige dnda &r relativt hog,
beror bland annat pa att basindustrin fortfarande transporterar en stor mdngd ravaror inom
landet.

For de utrikes godstransporterna &r andelen i Sverige endast hélften sé stor. Att jairnvagens
godstransporter har sé pass l4g andel i Europa, beror bland annat pa svarigheter att garantera
transporttiderna. Den hittillsvarande avregleringen av jarnvigen i Europa har inte medfort
nagra patagliga forbéttringar, detta beror bland annat pé att operatérerna haft svart att
samarbeta. Andra hinder har varit byrakrati och hoga banavgifter. Avregleringen av lastbils-
trafiken har ddremot medfort lagre priser. | USA har dock godstransporter pa jarnvag béttre
forutsattningar. Dér finns en stor gemensam marknad utan nationsgrénser och jarnvdgarna har
tekniska prestanda som ligger langt 6ver Europas, se tabell 2.3.

Tabell 2.3: Jimforelse mellan jarnvigens godstrafik i Sverige, Tyskland och USA 1996

Sverige Tyskland | USA
Medeltagslastvikt (nettoton) 490 332 2624
Medeltransportavstand (km) 343 235 1355
Medelintikt (kr/tonkm) 0,19 0,42 0,13
Max axellast (ton) 25 22,5 35
Max bruttovikt lastbil (ton) 60 40 36
Markandsandel, exkl utrikes sjofart’ 30 % 15 %" 50 %

Kailla: KTH (2004) Effektiva tagsystem for godstransporter

I tabell 2.3 har de utrikes sjofartstransporterna exkluderats, det medfor att jarnvégstrafikens
marknadsandel i Sverige ar 30 %. Den &r en andel som &r dubbelt sd h6g som genomsnittet
inom EU. Det dr dock viktigt att notera att jarnvégens utrikes transporter i Sverige endast &r
hélften sa stor som inrikes. I USA &r dock jarnvégens marknadsandel vésentligt hogre én i
Sverige. Det beror framforallt pé de relativt goda forutsittningarna for jarnvégens godstrafik i
USA (och sédmre forutsittningar for lastbilstrafiken).

1 Jirnvigens markandsandel riknat i tonkm
2 Avser genomsnitt i EU



2.4 Transportmonster

En stor del av godstransporterna inom Sverige sker mellan révaruintensiva industrier i
Norrland till vidareforidling i Mellansverige. Aven andra typer av industrier lings Norrlands-
kusten har behov av att kunna né industrianldggningar och marknader i mellersta och sddra
Sverige. I figur 2.6 visas kommuner med storre arbetsplatser/foretag inom fyra olika
verksamhetsomraden ar 2000. Uppgifterna som dr himtade fran SCB:s foretagsregister visar
endast storre foretag, vilket innebér foretag med flera mindre bolag i samma tétort kan saknas.
En stor del av transporterna har en stark koncentration till vissa strék i landet. Pa vigarna
transporteras stora floden langs E4, E6 och E18, dven E20 samt riksvdgarna 40 och 45 bitvis
tunga fléden. Figur 2.4 visar hur godstransporterna fordelar sig 6ver landet, for vigarna ingér
endast métningar av det totala flodet pd TEN-nétet. Det innebar att biflodet pa vagar utanfor
TEN-nétet inte finns med, t ex delar av E20. For sjofarten ingar inte farjetrafiken mellan
exempelvis Umed och Vasa. For jarnvégstrafiken fraktas tunga floden lings Malmbanan fran
gruvorna i Kiruna och Malmberget (Géllivare kommun). Detta gods skeppas till stora delar ut
1 hamnarna i Narvik och Luled. Sjotransporterna fylls pa lings hela Norrlandskusten,
sydostkusten och Vistkusten.

Figur 2.4: Godstransporter dar 2003 Figur 2.5: Stérre produktionsanliggningar
dr 2000 inom 4 olika verksamhetsomrdden
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Figur 2.6 visar en modellberdkning av lastat och lossat gods (alla transportslag >3,5 ton)
uppdelat per kommun. Goteborg, Kiruna, Lysekil, Luled, Géllivare och Borldnge lastar mer
an 7 miljoner ton/ar. De storsta mottagande kommunerna &r Goteborg, Gévle, Lysekil,
Stockholm, Helsingborg, Malmo, Borldnge och Norrkdping. Dér lossas mer &n 5 miljoner
ton/ar.

Figur 2.6: Modellberdiknat lastat och lossat gods i Sverige dar 2001, uppdelat pa kommuner
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3 Nulage

3.1 Allmant om godstrafiken pa jarnvdg i Sverige

Godstrafik bedrivs pé i stort sett hela det statliga jdrnvigsnétet. De begransningar som finns ér
dels sddant som avgdrs av infrastrukturen i sig som tillaten; vagnvikt, metervikt, axellast och
lastprofil. Dels sadant som paverkas av samspelet trafik-infrastruktur, som kapacitet och
motessparslangder. Godstrafiken pa jarnvig ar starkt koncentrerat till ett fatal strak. Fran norr
till soder gér manga godstdg lings de enkelspériga straken Stambanan genom 6vre Norrland,
Norra stambanan och Godsstraket genom Bergslagen fram till Hallsberg. Dérefter delas en
stor del av flodena upp pa Vistra stambanan mot Goteborg och Sodra stambanan mot Malmo,
se figur 3.1.

Figur3.1: Total godstrafik var 2005, antal godstag/vardagsdygn
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3.2 Jarnvagssystemet for godstrafik

3.2.1 Strategiska godsstrdk och noder

Banverket har i arbetet med sektorsprogrammet tillsammans med sektorns aktorer identifierat
strategiska godsstrak och noder som ér av sérskild betydelse for utvecklingen av
godstransporterna pa jarnvag. Efter forankring av forslaget under 2002 finns nu dessa strak
och noder faststéllda, se figur 3.2. Det finns &dven andra godskorridorer som kan fa stor
betydelse framover, exempelvis N.E.W-korridoren mellan USA:s dstkust och nordvéstra
Ryssland via Narvik och Haparanda.

Figur 3.2: Strategiska godsstrdak och noder
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3.2.2 Rangerbangardar

Rangerbangérdar fungerar som knutpunkter for godstrafiken. Till en rangerbangard
ankommer godstag for att delas upp i enskilda vagnar eller vagngrupper, som sedan sétts
samman till nya tdg med vagnar som har samma destinationer fran andra tag. Sedan 1999
finns fyra stora rangerbangérdar dir man sétter samman tag for den nationella och
internationella trafiken. Dessa dr Hallsberg, Borlinge, Goteborg (Sdvends) och Malmo.
Utover de fyra storre rangerbangérdarna finns bangardar som hanterar den lokala
godstagstrafiken. P4 dessa mindre bangérdar sker idag sammanséttning och isérslagning av
vagngrupper snarare dn rangering. Vidare finns ett stort antal lastnings- och lossningsplatser
for godstransporter pé jarnvag. De sistndmnda finns inte med i figur 3.3.
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Figur 3.3: Rangerbangdrdar, varen 2005
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3.2.3 Kombiterminaler

For hantering av kombitransporter kravs speciella kombiterminaler och lyftanordningar som
kan lyfta lastbérarna mellan de olika transportslagen. Nuvarande storre kombiterminaler for
overflyttning mellan lastbil och jarnvag visas i figur 3.4. I figuren ingér visas de terminaler
som ingér 1 Banverkets jarnvégsnétsbeskrivning for TO5. Hamnar fungerar ocksé som
kombiterminaler dér lastbarare lyfts mellan jirnvagsvagnar eller lastbil och fartyg

Figur 3.4: Kombiterminaler, vdaren 2005
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3.3 Jarnvagsnatets standard for godstrafik

3.3.1 Badrighet

Pa jarnvagsnitet 1 Sverige tillats olika lastvikter pé olika delar. Tillaten lastvikt anges i storsta
tilldtna axellast (STAX) och storsta tillatna vikt per vagnmeter (STVM). STAX 22,5 ton ar
den vanligast forekommande bérighetsklassen pa det svenska jarnvigsnitet. De flesta strak
tillater STAX 22,5. De jarnvédgar som har en bérighetsklass ldgre 4n STAX 22,5 &r i
allménhet banor med en begrénsad godstrafik. En hojning av den tillétna lastvikten per
godsvagn Okar forutsittningarna for en god transportekonomi for tunga transporter.
Nettolasten per vagn dkar med 15 procent om axellasten hojs fran 22,5 ton till 25 ton. De
strackor som idag tillater STAX 25 ton eller STAX 30 ton framgar av figur 3.5. Strdckorna
uppgar till cirka 300 mil eller cirka 25 procent av det totala jairnvédgsnitet. Med undantag for
malmtransporterna pd Malmbanan klassas trafiken i dagslédget som specialtransporter, vilket
bland annat innebér att den &dr belagd med vissa restriktioner till exempel nedsatt hastighet
och sérskilda sparval.

Figur 3.5: Storsta tilldtma axellast (STAX)
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3.3.2 Lastprofil

Lastprofilen anger det utrymme i sid- och héjdled inom vilken vagnen och lasten ska rymmas.
Som utgangspunkt for dimensioneringen av lastprofiler pé det svenska jarnvigsnétet anvénds
lastprofil A (bredd 340 cm och hojd 465 cm). Ett undantag &r dock strackan Kiruna —
Riksgransen dar lastprofil B (bredd 340 cm och héjd 430 cm) géller. En anpassning av
jarnvégsnaétet till en ny storre lastprofil (lastprofil C) héller pa att ske. Det kommer att 6ka
mojligheterna att bedriva konkurrenskraftiga transporter pa jairnvéigen for transporter av
“lattare” gods. P& banor med lastprofil C kan vagnen ha bredden 360 cm och hojden 483 cm.
Med undantag av malmtransporterna pa Malmbanan klassas trafiken med storre lastprofil dn
A som specialtransporter, vilket bland annat innebér att den ar belagd med vissa restriktioner
till exempel nedsatt hastighet och sirskilda sparval.

Figur 3.6: Tilldten lastprofil, vdaren 2005
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3.3.3 Vagnvikter

Med begreppet “hogsta tilldtna vagnvikt” menas den vikt som fér dras av loket/en pa en viss
stridcka. Den &r beroende av bl a banans lutning och kraftférsorjning. En hogre tillaten
vagnvikt innebér att fler ton gods kan transporteras bakom varje lok, vilket skapar béttre
forutsattningar for en god transportekonomi. Den tilldtna vagnvikten &r en viktig faktor for
jarnvégens konkurrenskraft gentemot andra transportslag. Stambanan genom dvre Norrland,
lansjarnvigen Nyfors — Pited (Munksund), strickan Storvik — Falun pa Bergslagsbanan samt
strdckan dver Hallandsésen pa Véstkustbanan &r strickor med omfattande godstrafik som i
dagsldget har stora nedséttningar i tillaten vagnvikt. Under hostmanaderna &r vagnvikten over
Hallandsésen dessutom begrinsad till 900 ton pa grund av att 1ovfallningen gor sparen hala.

Figur 3.7: Stérsta tilldten vagnvikt bakom ett RC-lok, vdren 2005
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Kailla: Banverket (2004), Ny jarnvdgs Umea — Haparanda
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3.3.4 Trafikstyrningssystem

Inom jérnvéagsnétsystemet finns ett antal olika typer av trafikstyrningssystem, se fig 3.8. Pa
banor med fjérr- och radioblockering styrs trafiken fran trafikledningscentraler. Idag finns étta
olika trafikledningscentraler: Boden, Ange, Givle, Stockholm, Hallsberg, Norrkdping,
Goteborg och Malmo.

Pa banor med tdganmélan (TAM) styrs trafiken av tdgklarerare som bemannar stationerna.
Ovriga trafikstyrmingssystem (VUT och FOT) &r enklare system som bara finns pa banor med
begrinsad trafik.

Med fjéarrblockering kan kapacitetsutnyttjandet dka, eftersom utnyttjandet av banan inte
begrinsas till tider da stationerna dr bemannade, vilket ocksa innebér storre flexibilitet for
godstransportkoparen. Huvuddelen av de tidigare stomjarnvigarna har fjarrblockering eller
kommer att byggas ut till fjarrblockering enligt Framtidsplanen. Eftersom det ar relativt dyrt
att infora fjarrblockering kommer ett nytt forenklat automatiskt trafikledningssystem att
inforas pa flera av de mindre trafikerade banorna

Figur 3.8: Trafikstyrningssystem, vdren 2005
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Kaélla: Banverket (2005), Jarnvagsnéatsbeskrivning till TO5
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3.3.5 Elektrifierade linjer

Den svenska tagtrafiken drivs i huvudsak med el. Pa de strackor som inte dr elektrifierade
sker trafiken med dieseldrivna tdg. Nackdelen med dieseldrift &r dels storre emissioner och
dels att det ibland krévs orationella och fordyrande trafikuppldgg med byten av lok. Ett
diesellok har heller inte samma dragkraft som ett elektriskt lok, for tyngre tdg kan det da
krévas tva lok istéllet for ett, vilket medfor hogre trafikeringskostnader. Elektrifierade linjer
saknas framforallt for de mindre jarnvédgarna i syddstra Sverige samt i Norrlands inland.

Under 2004 elektrifierades hamnbanan i Goteborg.

Figur 3.9: Elektrifierade linjer, vdaren 2005
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Kaélla: Banverket (2004), Jarnvagsnétsbeskrivning till TO5
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3.4 Trafikering och godsfloden

3.4.1 Jarnvdgens produktionssystem

De dominerande produkterna i jirnvagens produktionssystem é&r vagnslast, kombitrafik och
systemtag. De olika godsprodukterna visar olika dominans Gver landet. Systemtagen &r
dominerande i norra Sverige och Bergslagen, medan kombitagen ar vanligare pé de
dubbelspariga straken i sodra Sverige. Vagnslasttrafiken dr mera jamt spridd dver landet och
ar p4 manga enkelspériga jdrnvégar den enda godsprodukten. Malmtransporterna i Norrland
ar systemtransporter som utgor en mycket stor del av det totala transportarbetet pa jarnvag,
omkring 20%. Dessa transporter dr mycket speciella till sin karaktar och gar i ett helt eget
system med egna specialanpassade vagnar och trafikupplidgg. MTAB (Malmtrafik AB) utfor
transporterna mellan LKAB:s gruvor i Kiruna, Svappavaara och Malmberget till hamnen
Narvik samt hamnen och stélverket i Lulea.

Den totala transporterade godsmingden pa jarnvigsnitet uppgick enligt SIKA® ar 2003 till
57,8 miljoner ton, fordelat pé 13,8 i vagnslasttig, 12,7 i systemtég, 25,6 i malmtag och 5,7 i
kombitag. Det dr den hdgsta nivan nagonsin.

Tabell 3.10: Godstransporterna pd jarnvdg 2003, andel av totala transportarbetet pd
Jjarnvdg, mdtt i tonkm

Transportprodukt Andel Andel exkl.
malmtransporter
Malmtransporter 20% -
Vagnslast 36% 45%
Systemtag 29% 36%
Kombitag 15% 19%

Kalla: SIKA: Godstransporter pa jarnvag, bantrafik

3.4.2 Vagnslast

Vagnslastsystemet utgors av transporter bestdende av en eller flera vagnar fran olika
godskunder. Pa orter med tillrdckligt stor godsvolym sétts vagnarna samman till hela tdg som
kor till storre rangerbangardar dédr vagnarna beroende pa destination delas upp och ombildas
till nya tag.

Denna traditionella typ av jarnvégstransporter har varit mest kénslig i konkurrensen gentemot
lastbilstransporterna. I manga fall &r det den kostnadskrévande uppsamlingen av vagnar till
rangerbangardar, sa kallad matartrafik, som haft svart att bli kostnadseffektiv. En tumregel
har lange varit att matartrafikens andel ligger pa 50% av den totala kostnaden.

For att minska transporttiderna och hdja kvaliteten har vagnslastsystemet genomgatt en
omstrukturering med minskat antal rangeringar per vagn. Antalet direkttag (tag som inte
dndrar sammanséttning utan gér direkt fran en avsindande terminal till en mottagande
terminal) har 6kat i stor utstrdckning, speciellt for utlandstrafiken. Detta har bland annat
medfort att antalet terminaler minskat och flera rangerbangardar avvecklats. Omfattande

3 Bantafik 2003, tabell D2

17



rangering sker nu enbart vid bangérdarna i Hallsberg, Borldnge, Géteborg och Malmé. Figur
3.10 och 3.11 visar flodet av vagnslasttrafik, enligt sokta tdglagen 2005. De langviga
fjérrtdgen &r betydligt fler &n de lokala tdgen. Trafiken dr koncentrerad till Stambanan genom
ovre Norrland, Norra stambanan, Godsstraket genom Bergslagen samt delar av
Bergslagsbanan, Vistra stambanan och Sodra stambanan.

Figur 3.10 Vagnslasttrafik i norra Sverige Figur 3.11: Vagnslasttrafik i sédra Sverige,
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3.4.3 Systemtdg

Systemtransporterna kdnnetecknas av att de pa ett mycket integrerat sétt ingar i ett foretags
logistiska struktur. Det innebar att systemtdgen fungerar som rullande lager i foretagets
materialflode. Viktiga systemtagsupplagg dr LKAB:s malmtransporter, SSAB:s Staltag
mellan Luled och Borldnge samt Stora Ensos transporter i ”Base Port” mellan pappersbruk
och exporthamn Ovriga viktiga godsslag ir rundvirke, flis, torv och olja. Systemtags-
transporterna fortsitter att 6ka och omfattar efterhand allt fler varugrupper
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Systemtagstransporterna har en stark koncentration till norra Sverige. Lings Stambanan
genom Ovre Norrland utgdr systemtransporterna en stor del av volymerna. Dessa transporter
utgdrs av staldmnen, papper och pappersmassa, timmer, sdgade travaror, lastbilshytter samt
farskvaror i nord-sydlig riktning, se figur 3.12. Ett av de viktigaste systemtagsupplaggen
utgors av stalamnestransporter mellan Lulea och Borlinge.

De viktigaste systemtransporterna i Sodra Sverige dr Stora Ensos papperstransporter,
stalpendeln till Oxelosund samt Volvotiagen (Olofstrom — ) Alvesta — Goteborg. Eftersom
strackan Alvesta — Olofstrom kors inom ramen for vagnslasttrafiken réknas den strdckan

formellt som vagnslast, se figur 3.13. Detsamma géller Olofstrdm — Gent.

Figur 3.12: Systemtdg/vecka i norra Sverige
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3.4.4 Kombitrafik
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Figur 3.13: Systemtdg/vecka i sodra Sverige
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Kombitrafiken pa jarnvég utgor ett system av tagtransporter med 16sa lastbarare och speciella
terminaler for omlastning till/frén andra transportslag, lastbil eller sjofart. Pa senare &r har
skett en del fordndringar pa den nordiska kombimarknaden. Den norska kombioperatéren
CargoNet, som fran starten ar 2002 var ett heldgt dotterbolag till NSB, har kdpt upp den
dominerande svenska kombioperatdren RailCombi. Samtidigt har Green Cargo gatt in som
delédgare i CargoNet. Detta har bland annat inneburit en del samordningsvinster och darmed
bittre forutsittningar for kombinerade transporter av hogvardigt gods pa jarnvig, bade i

Norden och péa kontinenten.
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Kombiuppldggen i norra Sverige fortsétter till de sodra delarna av landet. Den gamla
kombiterminalen i Lulea var hért utnyttjad. Eftersom den centrala lokaliseringen varit

begrénsande for utvecklingsmojligheterna, byggdes en ny kombiterminal i Gammelstad som
blev klar hosten 2003. Kombiuppldggen i sddra Sverige ar spridd till relativt manga strak,
men med en koncentration till Géteborg. Kombiterminalen i Orebro ér nedlagd och en ny har
byggts och tagits i bruk i Hallsberg. Kombiterminalen i Norrkdping har flyttats och
samlokaliserats med hamnen (Ohman-terminalen).

Figur 3.14: Kombitdg norra Sverige
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Lattkombi &r en typ av forenklat kombisystem, med sméskalig omlastning. Lastning och

Figur 3.15: Kombitag sddra Sverige
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lossning sker under kontaktledning med hjélp av gaffeltruck (som kan f6lja med taget och
koras av lokforaren). Lattkombi finns inte langre kvar 1 Sverige.

3.4.5 Posttig

Posttagen trafikerar strickorna Malmo-Stockholm, Goteborg-Stockholm och Sundsvall-

Uppsala

Stockholm
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Stockholm. Véren 2005 gick 3-4 tag/dygn. Posttagen utgdrs av specialbyggda godsvagnar
som &r de forsta i Europa som klarar 22,5 tons axellast i 160 km/tim. Tagen stannar i

bl.a. Alvsjd, Alvesta, Nissjo, Géavle och Hudiksvall for av- och palastmng I
Tomtebodaterminalen i norra Stockholm lastas vagnarna om och gar sedan tillbaka
igen. I huvudsak &r det Postens Ekonomibrev som gar pa tag.
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3.5 Kapacitet

Kapacitetsutnyttjande méts normalt i termen konsumerad kapacitet, vilket beskriver hur stor
andel av tiden som banan &r belagd med tdg. Andelen beror pé antalet tdg, tagtyp, fordonens
prestanda, hur trafikstyrningssystemet &r utformat samt om banan bestéar av enkel- eller
dubbelspar. Tabell 3.16 visar hur den konsumerade kapaciteten/dygn har utvecklats under
aren 2002 — 2004, inom parentes framgar antal linjedelar under de tvd mest belastade
timmarna.

Niér den konsumerade kapacitet &r 81— 100 % finns inte utrymme for fler tadg pa banan.
Kénsligheten for storningar &r hog, medelhastigheten ér 1&g och det rader stora problem att
finna tidsutrymme for underhall av banan. Pa striackor med konsumerad kapacitet 61 — 80 %
maste det goras en avvigning mellan antalet tdg pa banan och trafikens krav pa kvalitet.
Trafiken dr storningskénslig och det &r svart att hitta tidsutrymmen for underhéll av banan.
Med konsumerad kapacitet under 60 %, bedoms det finnas utrymme for ytterligare trafik eller
tid for underhéll av banan. Tabell 3.16 visar att den konsumerade kapacitet i forsta hand &r ett
problem under tidsperioden max 2 timmar.

Tabell 3.16: Konsumerad kapacitet/dygn och under max tvda timmar 2002-2004

2004 2003 2002
Antal linjedelar (31— 100 %) 13 (34) 18 (84) 16 (83)
Antal linjedelar. (61 — 80 %) 42 (64) 40 (62) 40 (61)
Antal linjedelar (<60 %) 161 (68) 158 (70) 161 (73)
Totalt 216 (216) 216 (216) 217 217)

Den konsumerade kapaciteten dr berdknad utifran dagens tdgplan. Det mattet tar inte hinsyn
till efterfragan pé trafik eller vilken atgérd, som krévs for att 6ka kapaciteten. I figur 3.17 tas
ocksa hénsyn till efterfrdgan och visar vilkar strickor som hade stora, mattliga eller sma
kapacitetsproblem ar 2003. Under ar 2004 har antalet tagkilometer med godtrafiken 6kat med
6,8 procent. Att den konsumerade kapaciteten dnda minskat under 2004 beror dels pa att
antalet tdgkilometer med persontrafiken minskat med 2,8 procent och dels pa de
infrastrukturinvesteringar som blivit klara under ar 2004. Atgérder som paverkat den
konsumerade kapaciteten positivt dr bland annat fardigstdllandet av dubbelspér pa strackan
Goteborg — Varberg och négra nya motesstationer i 6vre Norrland.

For godstrafiken forekommer allvarliga kapacitetsbegransningar dels néra storstadsomradena
Stockholm, Gdteborg och Malmo och dels 1dngs Malmbanan, norra delen av Stambanan
genom ovre Norrland, Bergslagsbanan, Ostkustbanan norr om Gévle, Hallsberg — Mjolby, pé
Vistkustbanan vid Hallandsas, Goteborg — Trollhdttan samt delar av Vistra stambanan, Sodra
stambanan och Godsstrdket genom Skéne. Kapacitetsproblem forekommer vissa tider pa
mindre trafikerade banor under vissa delar av dygnet. Det giller Haparandabanan,
Adalsbanan, Séderhamn — Kilafors och Jénkoping — Vaggeryd. Mellan Alvsbyn och Pite har
det under 2004 byggts en ny motesstation som medfort att kapacitetsproblemen nu &r
viasentligt mindre.

Ett specifikt kapacitetsproblem for godstrafiken géller langden pa motesspéren. Detta giller
sarskilt Malmbanan dér den frimsta orsaken bakom kapacitetsbristen pa banan, ar att endast
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ett fatal mdotesstationer klarar av méten med 750 meter langa tdg. Malmbanans
hastighetsstandard é&r i forsta hand anpassad for de tunga malmtagen. Det medfor att
genomsnittshastigheten for persontdg dr mindre &n 100 km/tim.

Figur 3.17: Kapacitetsproblem 2003
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4 Analys av utvecklingen sedan 1988

4.1 Jarnvagens infrastruktur

4.1.1 Badrighet och lastprofil

1988 wvar tillaten axellast p& stomjarnvégarna normalt 22,5 ton vid 90 kim/h. 22,5 ton tilléts d&
pa ca 90 % av Banverkets nédt. P4 Malmbanan tilldts dock 25 ton vid 60-70 km/h. I stort sett
hela jarnvagsnitet var dimensionerat for lastprofil A. Nista stracka som tilldt 25 tons axellast
blev Boden — Bastutriask — Skelleftehamn, dér trafik startade hosten 1997. Dessutom gjordes
en provdrift med 25 tons axellast pé strdckan Hofors — Hillefors, som sedan fortsatte efter
provperioden. I stomnétsplanen 1998-2007 ingick att jirnvagsstrickor som har omfattande
inrikes systemtransporter skulle anpassas for hogre axellast och utvidgad lastprofil (lastprofil
C). Banverket planerar dock att pa lang sikt atgirda lastprofilen 6ver hela jarnvagsnétet.

Utbyggnaden av tillaten axellast sker genom bro- och banforstiarkningar och medfor att varje
vagn kan lasta mer. Ar 2001 omfattade nitet med 25 tons axellast Aven striickorna Borlinge —
Avesta/Krylbo — Hallsberg — Goteborg, Kil — Karlstad — Laxa och Hyltebruk — Halmstad —
Goteborg. Ar 2001 hade det dessutom etablerats 30 tons axellast p4 Malmbanans sddra
omlopp mellan Géllivare och Luled. P4 i princip samma strickor blev lastprofilen utdkad.

Efter &r 2001 har &ven strickorna Borldnge — Stélldalen — Frovi — Eskilstuna — Oxeldsund, Kil
— Goteborg, Boden — Storvik — Hofors, Avesta — Fors, Alvsbyn — Pited, Vansbro/Mora —
Gaévle pagar 25 tons axellast. Grycksbo — Falun Falkdping — Jonkoping — Néssjo och Skoghall
— Karlstad fatt 25 tons axellast och lastprofil C. Dessutom har resterande del av Malmbanan
fatt 30 tons axellast, se figur 3.3 och 3.4.

4.1.2 Utveckling av rangeringsknutpunkter

Under 90-talet omstrukturerades vagnslasttrafiken sé att den i storre utstrackning omfattade
direkta tdg mellan ett mindre antal rangeringspunkter. Antalet rangeringsknutpunkter
minskade i olika etapper fran ca 30 till dagens fyra st. Syftet med att koncentrera rangeringen
var att effektivisera hanteringen och uppna tidsvinster. Idag rangeras en vagn normalt 2 ggr
mot tidigare 4-6 ggr. | samband med en rangering sker normalt ett uppehall pa 2-5 timmar.

I Sverige har vagnslasttrafiken en stabil stéllning till skillnad frén manga andra lédnder, négot
som de beskrivna rationaliseringarna pa bangérdarna bidragit till. I Norge déremot, dér
vagnslasttrafiken upphort efter en lang tid av stagnation, har en stor del av de tidigare
vagnslastvolymerna overgitt till att transporteras med lastbil.

Under aren 1998-2000 och 2003-2004 har stora ombyggnader genomforts vid
rangerbangarden i Hallsberg. Huvudsyftet med ombyggnaden har varit att skapa utrymme for
en dubblering av antalet rangerade vagnar fran dagens 320 000 per ar. Malsdttningen har varit
att denna dubblering skall kunna ske samtidigt som trafikstérningarna skall minska. Totalt
rangerades 1 045 740 vagnar under 2004 pé de fyra rangerbangérdarna Hallsberg, Borldnge,
Goteborg (Sdvenids) och Malmo.

4.1.3 Industrispar

Vagnslasttrafiken till manga smé kunder har lagts ned och antalet industrispar har halverats
mellan 1992 och 2001. Den drastiska minskningen av industrispar beror till stor del pa
strukturférandringar inom branscher i jarnvégens basmarknader med exempelvis nedlédggning
av jarnbruk, stalverk, pappersbruk och sagverk.
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4.2 Trafikering och godsfléden

Antalet godstag har éndrats en del sedan 1988. Figur 4.2 visar fordndringen av antalet
tidtabellslagda tag mellan 1994 och 2005. I vissa fall har det skett stora omflyttningar mellan
olika strék till f6]jd av fordndringar av produktionsupplidgg. Den tydligaste omflyttningen av
trafik har skett frin strickan Hassleholm — Astorp — Helsingborg till Hissleholm — Malmd
och vidare till Kdpenhamn, d& Helsingborg upphdrde som rangeringsknutpunkt 1999.
Produktionsforandringen medforde ocksa att gods frén Véstkustbanan drogs via
Markarydsbanan (Eldsberga — Héssleholm) ocksa vidare ldngs strickan Hissleholm — Malmo.
Genom Oresundsforbindelsen har ocksa godstrafik flyttats fran Strickan Malmo — Trelleborg.

Figur 4.2: Férdndring av antalet godstdag/vardagsdygn 1994-2005.
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For bruttoton finns siffror fram till ar 2000, darefter saknas statistik. I figur 4.3-4.5 visas
utvecklingen av verkligt kdrda godstag och bruttoton for dren 1992, 1999 och ar 2000. Det
har tyvérr inte gatt att fa tag pa siffror som &r sammanstéllda pa motsvarande sétt fore ar 1992
och efter ar 2000.
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4.2.1 Norra Sverige

I norra Sverige har antalet mellan tdg under 1990-talet 6kat relativt kraftigt pa vissa striackor,
det géller framforallt for det nord-sydliga flodet. Langs Ostkustbanan och Bergslasbanan ar
dock flodet relativt konstant. Godsflodet pa jarnvég i norra Sverige har en mycket tydlig nord-
sydlig pragel. Langs Malmbanan gick ar 2003 13,7 miljoner nettoton p& norra omloppet
(Kiruna — Narvik) och 8 miljoner péd sodra.(Géllivare — Luled). Lings Stambanan genom ovre
Norrand transporteras ca 5 miljoner ton/ar. Av detta gér ca 2/3 sdderut och 1/3 norrut. Det
sodergdende flodet domineras av ravaror och lagforddlade produkter, som malm och
metallprodukter. Det norrgéende flodet domineras istéllet av mer hdgvirdiga insatsvaror och
konsumtionsvaror.

Figur 4.3: Utveckling av antal godstdag/dygn och antal bruttoton/dr i norra Sverigel992-2000
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4.2.2 Sddra Sverige

I s6dra Sverige har antalet tdg och bruttoton under 1990-talet 6kat pa Véastra stambanan och
Vistkustbanan. P4 Virmlandsbanan, Norge/Vénerbanan samt Godsstréaket genom Bergslagen
har antalet tdg 6kat ndgot, medan bruttoton minskat nadgot. P4 Sddra stambanan norr om
Haéssleholm har dock antalet tdg minskat kraftigt (ca 20 tdg/dygn). P4 strackan s6der om
Haissleholm har dédremot godstrafiken dkat. Det beror pa att trafik flyttats fran strickan
Hissleholm — Helsingborg nér Helsingborg upphorde att vara rangeringsknutpunkt. Att det
blivit en 6kning i Vistsverige hanger samman med den 6kade trafiken till G6teborgs hamn.

Figur 4.4: Utveckling av antal godstdag/dygn och antal bruttoton/dr i sédra Sverigel992-2000
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4.2.3 Jarnvdgens produktionssystem 1998-2003

For jarmviagens produktionssystem, vagnslast, kombitrafik och systemtég har det skett vissa
forskjutningar sedan 1988. Det saknas jaimforbar statistik fore 1998. Figur 4.5 visar hur
produktionssystemen utvecklats sedan 1998. Eftersom malmtrafiken pd Malmbanan &r sa
pass omfattande har den separatredovisats. Sa sent som 1998 hade vagnslasttrafik lika stora
volymer som systemtdg maétt i antal tonkm. De &vriga systemtagen har haft en tillvaxt pa 38
% mellan 1998 och 2003. Kombitrafiken har 6kat med hela 26 % mellan &ren 2001 och 2003.

Figur 4.5: Utveckling av jarnvédgens produktionssystem mellan 1998 och 2003
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Kélla: SIKA: Bantrafik 2003, tabell D2

4.2.4 Rangerade vagnar

Fram till i borjan av 1990-talet fanns sju relativt jimnstora rangerbangérdar raknat i antal
rangerade vagnar. For dessa bangardar finns statistik dver rangerade vagnar fram till 1999, se
figur 4.6. Efter ar 1999 har statistiken blivit bristféllig. Under de senast &ren har verksamheten
koncentrerats till bangardarna i Malmo, Goteborg, Hallsberg och Borlénge dér det normalt
finns statistik, men for 2001 finns endast uppgifter om Borlénge.

Figur 4.6: Utveckling av rangerade vagnar vid de sju storsta bangardarna
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Kalla: Green Cargo
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Antalet rangerade vagnar vid de sju storsta bangérdarna minskade med 370 000 vagnar/ar
under dren 1989-1999. En stor del av minskningen giller Ange som minskade med 210 000
vagnar/ar. Helsingborg var 1996 den nést storsta bangarden, men minskade direfter
kontinuerligt och under &r 2000 upphorde Helsingborg som rangeringsknutpunkt. Att
Hallsbergs verksamhet var liten under 2004 beror pd ombyggnaden. Under ombyggnaden
anvéndes Tomteboda som alternativ

For de mindre bangardarna finns statistik fram till &r 1998. For dessa bangardar ar
minskningen &n mer dramatisk. Antalet rangerade vagnar var 1998 mindre &n hélften av
antalet 1989, se figur 4.7. Minskningen hénger samman med en medveten satsning pé att
minska rangeringen som anses vara kostnadsdrivande.

Figur 4.7: Utveckling av rangerade vagnar vid 6vriga bangardar
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4.2.5 Snabbgodstag och expressgods

Expressgods utgors av paket och mindre sdndningar som transporteras i persontagen. Under
ar 2000 sélde SJ sin expressgodstrafik, vilket medfort att det i praktiken upphort. De
snabbgodstidg som idag finns utgors av posttag fran Stockholm till Géteborg, Malmo och
Sundsvall. Hastigheten pa dessa tdg har sedan bdrjan pa 1990-talet dkat fran 130 till 160
km/h.

4.2.6 Containertransporternas utveckling

Containertransporterna har fram till idag haft en mycket stark tillvéxt. Volymerna har i stort
sitt fordubblats vart tionde &r sedan 1980. Under senare hélften av 1990-talet formade stora
globala aktorer strategiska allianser och skapade didrigenom nya gemensamma
transportnitverk for containertransporterna. Detta medforde att produktiviteten 6kade i de
globala transporterna samtidigt som servicen till kunderna forbéttrades.

Omstruktureringarna medforde lagre kostnader och 6kad kapacitet, vilket i sin tur 6ppnade
mdjlighet for nya, mer lagvérdiga, varusegment att introduceras pad marknaden for
containertransporter. Detta tillsammans med 6kade krav pa béttre skydd for godset, mer
rationell hantering samt att lager och lastutrymmen nyttjas effektivare medfor att produkter
som tidigare transporterats pa annat sitt, nu i 6kande omfattning transporteras i container.

Den 6kande containeriseringen ger upphov till nya och fordndrade transportldsningar och hir
kan jarnvigstransporterna komma att spela en allt viktigare roll.
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4.2.7 Hamnskyttlar

Trycket pa investeringar i hamnarna har 6kat under de senaste aren. Det géller bade for
hamnarnas egna faciliteter, i form av kranar och liknande, samt for land-
transportinfrastrukturen. For jarnvagens del handlar det till exempel om elektrifiering och
uppgradering av hamnspar samt utveckling av containerterminaler. Ett tydligt exempel pa den
pagaende utvecklingen i Sverige &r Goteborgs hamn. De senaste fem aren har andelen
jarnvégstransporterat gods i Goteborgs hamn 6kat markant och jarnvégen tar hiar
marknadsandelar fran andra transportslag. Den storsta delen av denna utveckling tillskrivs
containertransporterna som under aren 2001-2004 néstan fordubblades, se tabell 4.8.

Tabell 4.8 Antal enheter (containers) transporterade med jarnvdg till/fran Goteborgs hamn

2001 2002 2003 2004

69 571 84 569 100 004 110 004
Kdlla: Goteborgs hamn
I arbetet att finna 16sningar for hamnens for- och eftertransporter har Géteborgs hamn i
samarbete med speditdrer och jarnvigsoperatorer utarbetat ett koncept med direkttdg mellan
hamnen och ett femtontal orter inom Sverige och Norge, de sé kallade jarnvagsskyttlarna. De

storsta destinationerna framgar av figur 4.8.

Figur 4.9: Antal tag/vecka 2005 for de storsta orterna
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Lastning och lossning av transoceana containerfartyg maste ske snabbt och effektivt sa att de
kapitalintensiva fartygen kan utnyttjas maximalt i transportproduktion. Dessa batar har en
kapacitet pa uppemot 8000 enheter, men omsittningen i Goteborgs ir én sa ldnge ca 2000
enheter. Manga fartyg ar sk feederfartyg med en kapacitet mellan 1 000 och 4 000 enheter.
Eftersom ytan for uppstéllning och lagring av enheter dr begransad blir landtransporternas
formaga att serva hamnen av avgorande betydelse for med vilken frekvens hamnen har
kapacitet att hantera sddana anlop. Det &r darfor nddvéndigt for hamnen att pa ett effektivt satt
16pande fa in respektive ut stora méangder gods till och frdn hamnomrédet, eftersom detta ar
direkt begrdnsande for hamnkapaciteten och hamnens utveckling. Géteborgs hamn arbetar
dérfor mélmedvetet for att 6ka volymen jarnvégstransporterat gods till och fran hamnen.
Malséttningen &r att hélften av framtida tillkommande godsvolymer ska forsorjas via
jarnvégstransportsystemet.
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4.3 Punktlighet och forseningar

Det langsiktiga malet &r att jirnvagstransportsystemets utformning och funktion medger en
hog transportkvalitet for medborgarna och niringslivet. Banverket har satt upp som mal att
punktligheten pa jarnvégsnatet skall 6ka samt att antalet storningstillfdllen for godstrafik pa
de mest drabbade jarnvégsstrickorna ska vara halverade till &r 2007 jamfort med ar 1998.

Punktlighetsmélet har uppnatts da punktligheten har okat, tdgforseningarna har minskat och
kvaliteten pa jéarnvéagsnétet i Ovrigt kunnat bibehallas.

Aven for godstrafiken har punktligheten forbittrats och tigstdrningarna minskat under 2004.
Trots detta bedoms malet for minskade tdgforseningar for godstrafiken pa de mest drabbade
strackorna till 2007 inte kunna uppnaés.

Totalt for hela tdgtrafiken har punktligheten jamfort med aret innan 6kat med en procentenhet
till 91 procent. Punktligheten dkade for godstrafiken till drygt 77 procent. Med punktlighet
menas andelen tdg som ankommit till slutstation med hogst fem minuters férsening jamfort
med tidtabell.

Under 2004 uppnéddes det bdsta utfallet sedan 1998 men &nda ldngt fran det uppsatta malet.
Pa Stambanan genom 6vre Norrland har minskningen skett frimst som ett resultat av stora
underhéllsinsatser pa trummor och drénering. Da tdgforseningarna har 6kat med 13 procent
jamfort med 1998 samtidigt som trafiken 6kat markant ser Banverket inga mojligheter att
maélet kan uppfyllas 2007. Banverket har valt att redovisa de strdckor som dr de viktigaste
godsstraken frén ett kundperspektiv. Stambanan genom 6vre Norrland visar flest
forseningstimmar. En viktig anledning till detta &r att banan pa flera striackor har stora
kapacitetsproblem. Detta kombinerat med bristen pa4 omledningsférméaga vid stérningar
resulterar i den hoga forseningsstatistiken

Figur 4.10: Antalet tagforseningstimmar for godstrafiken orsakade av infrastrukturen
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Figur 4.11 Antalet tdgforseningstimmar for godstrafiken orsakade av infrastrukturen pd
ovriga strak.
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4.4 Transportkostnader for godstransporter pa jarnvag

Transportarbetet for jarnvag har legat pa en stabil niva mellan 18-20 miljarder tonkm per ar
sedan 1990-talet, se figur 2.1. Det totala transportarbetet under denna period har dock okat
med ca 15 %, varvid jarnvégen alltsa tappat marknadsandelar sedan bdrjan av 1990-talet.

Priset for en jarnvagstransport beror t ex av avstand, typ av gods, volym och uppligg.
Transportkostnader for enskilda sdndningar eller trafikuppldgg ér i det nirmaste omojligt att
finga och beskriva eftersom det handlar om affarsuppgorelser. Avgifter utgor ca 3-5 % av
transportkostnaderna. Jarnvégstransporternas produktionssystem har rationaliserats och
effektiviserats hart sedan 1990-talets borjan, se ocksa kapitel 3.2. Detta har medfort att
jarnvégstransporterna kunnat behalla sin marknadsandel sedan 1996.

4.4.1 Vagnslast

For vagnslast utgdr matartrafiken en stor del av den totala transportkostnaden. En tumregel ar
att matartrafiken motsvarar ca 50 % av totalkostnaden. Effektiviseringar i form av féarre och
effektivare rangeringspunkter samt fler direkttag har pressat transporttider och kostnader.
Detta har medfort att vagnslasttrafiken inte minskat i omfattning sdsom i 6vriga Europa, men
speciellt i detta segment har jarnvag och lastbil hard konkurrens.

4.4.2 Systemtag

Systemtagstransporterna okar och jairnvagen ar prismissigt ofta ett mycket konkurrenskraftigt
alternativ. Eftersom en systemtagstransport for det mesta ingar i savél jarnvégstrafikens som
industrins eget produktionssytem stéller det mycket hoga krav pa planerade logistiska
upplégg. [ ndgra av de storsta systemtagsuppldggen som t ex Stélpilen, finns inte ndgon storre
konkurrens med lastbilstrafiken. I vissa relationer utgor sjofart bade i pris och kvalitet ett
alternativ.

Ett exempel pa utvecklingen ar Stora Ensos systemtransporter i "Baseport”-systemet mellan
de svenska pappersbruken och centrallagret i Zeebrugge i Belgien, beskrivet i rapporten
”Samhéllsekonomiska effekter av fordndrade logistiksystem™ TFK, Janson m fl, 2003. I
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borjan av 1990-talet exporterades ca 2 miljarder ton pappersprodukter per ér till Europa,
varav ca 1 miljon transporterades pa jdrnvig som vagnslast. Omloppen tog 14 dagar och
systemet omfattade ca 5 000 jiarnviigsvagnar. Ar 2002 transporterades 1,4 miljoner ton i
Baseport-systemet. Omloppen till/frén Zeebrygge tar fem dagar och systemet omfattar 170
vagnar. Effektiviseringen har varit mojlig bland annat genom stora investeringar i barighet
och utdkad lastprofil i det svenska jarnvégsnétet. Stora Enso berdknar en kostnadsbesparing
pa drygt 200 miljoner kronor per ar pé investeringen.

4.4.3 Kombi

Kombitrafik krédver stora terminaler for hantering av containers, trailers och véxelflak. Stora
terminaler dr dyra och ett effektivt system har relativt fa sddana terminaler, vilket medfor
langa avstdnd mellan terminalerna. Kostnadseffektiva transporter i ett sidant system
forutsétter fa och relativt stora tag.

De senaste tio dren har kostnaderna for kombitrafiken okat, framforallt pa grund av 6kade
kostnader beroende pa fa aktorer och liten konkurrens i den lokala distributionen. Genom
rationaliseringar har dock prisnivan legat i princip konstant med endast en marginell 6kning
pa ca 1,5 % Over perioden. Terminalhanteringen har ocksa legat pé en konstant niva. I
linjetrafiken pa de léngre transportstrackorna har priserna, speciellt de senaste fem aren,
pressats pa grund av konkurrens med utléndska lastbilstransporter. I dag &r genomsnittspriset
ca 2 000 kr per enhet for en kombitransport.

Transport med lastbérartypen trailer 6kar mest i kombitrafiken. I dag utgor trailer drygt 40%
av lastbirarna i CargoNet (tidigare RailCombi). Okningen av trailers hinger samman med
utvecklingen i Europa dér nya normer for lastbilstrailers (P400) nu tillats i exempelvis
Schweiz och Italien.

5 Fortsatt arbete

Foreliggande rapport ingér i rapportserien Jdrnvéigens roll i transportforsérjningen.
Rapporten har behandlat den godstrafiken under aren 1988-2004 och avser del 1 i
rapportserien. Del 2 av rapportserien kommer istéllet att vara framatblickande och kommer att
behandla planer pa kort sikt och mojliga alternativa strategier pa medellang och lang sikt.
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