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Forord

Stockholmsregionen har, och férvantas de narmaste decennierna, fa en stark befolknings-
tillvaxt, varfor trycket pa att exploatera centrala omraden blir allt stérre. En storstadsregion
kraver ocksa ett val fungerande godstransportsystem. Tomteboda ligger idealiskt for
godstransporter i korsningen mellan Ostkustbanan, Malarbanan, Vartabanan och strax norr
om Stockholm Central och i vagnatet mellan Essingeleden, Norra lanken och andra vagar
mot Stockholm, Solna och Sundbyberg. Det innebar att Tomteboda skulle kunna vara en
idealisk plats for ett logistikcentrum.

For att analysera mdjligheterna att anvdnda Tomteboda som bas i ett jarnvagsbaserat
system for citylogistik har KTH Jarnvagsgrupp fatt i uppdrag av Trafikverket att genomféra en
idéstudie. Projektledare har varit Bo-Lennart Nelldal som tillsammans med Behzad
Kordnejad vid institutionen for Transportvetenskap har skrivit rapporten. Behzad Kordnejad
har ocksa varit handledare for flera examensarbeten som genomforts i anslutning till
projektet. Jakob Wajsman har stallt material till forfogande och ocksa granskat rapporten.
Forfattarna svarar sjalva for slutsatserna i rapporten.

Bestéllare pa Trafikverket har varit Hans Raberg. Projektet har foljts av en referensgrupp -
Hans Raberg, Jakob Wajsman, Mats Akerfeldt, Johan Carlgren, Hans Larsson, Sofia Lindblad
och Armin Ruge. Diskussioner har dven forts med Stockholms kommun.

Stockholm i oktober 2017

Bo-Lennart Nelldal

Professor emeritus



Sammanfattning

Stockholmsregionen har, och férvantas de narmaste decennierna fa, en stark befolknings-
tillvaxt, varfor trycket pa att exploatera centrala omraden blir allt stérre. En storstadsregion
kraver ocksa ett val fungerande godstransportsystem. Det finns dock en tendens att
terminaler lokaliseras allt langre ut fran stdderna med langre transportavstand och o6kad
energiatgang och utslapp som foljd.

Tomteboda ligger idealiskt for godstransporter i korsningen mellan Ostkustbanan,
Malarbanan, Vartabanan och strax norr om Stockholm Central och i vdgnatet mellan
Essingeleden, Norra lanken och andra vagar mot Stockholm, Solna och Sundbyberg.
Tomteboda ar lagt utnyttjat for godstransporter pa jarnvag i dag men skulle kunna vara en
idealisk plats for ett logistikcentrum.

Syftet med denna idéstudie ar att undersdéka mojligheterna att utnyttja Tomteboda for
citylogistik med jarnvag som bas. Genom att anvanda jarnvag for fjarrtransport och kora
godset sa langt in i Stockholm som madjligt med tag och sedan distribuera ut det pa kortare
avstand med lastbil mot rusningsriktningen minskar saval energiférbrukning som utslapp och
trangsel. Ratt utformat kan ocksa transportkostnaderna minska i en framtid da vi sannolikt
kommer att métas av stigande energipriser.

Tomteboda bangard ags av Trafikverket och ar ett riksintresse. Tomteboda har tidigare varit
en stor bangard i vagnslastsystemet men ar i dag bara en lokalbangard. Vagnslasttrafiken ar i
dag begransad till ett par tag per dag. | Trafikverkets planer ingar att ta bort rangervallen och
i stallet skapa langre spar for planvaxling och tagbildning samt fér hantering persontag.

Det finns en stor omlastningsterminal med sparhall som tidigare har anvants for
posthantering, men numera har privata dgare som soker nya hyresgaster. Den skulle vara
idealisk for citylogistik. Sparen ar numera 6verasfalterade och omradet anvands av lastbilar.
Vidare finns omraden dar det har bedrivits kombiterminal, dar det i dag sker lastning och
lossning av vagnslaster, framst tunga byggelement. Denna verksamhet &r viktig da det inte
finns manga platser i Stockholmsregionen dar det kan goras. Flera industrispar har forsvunnit
pa senare tid i samband med exploatering eller utbyggnad av sparsystemen for persontrafik.

Det finns manga andra ansprak pa Tomteboda bangard, och pa delar av bangarden har
sparen tagits bort och vissa omraden har boérjat anvandas for lastbilstrafik. Det ar viktigt att
sdkerstalla att dessa omraden reserveras for framtida jarnvagsbaserade transportsystem.

Det finns ocksa planer pa att utnyttja Tomteboda bangard for persontrafik, framst vandning,
furnering och uppstallning av tag. Ratt utformat bor det vara maojligt att kombinera med
bade den ordinarie godstrafiken och med tillkommande godstag for citylogistik. |1 den
regionala utvecklingsplanen RUFS 2050 foreslas Arsta, Lunda/Spanga och Tomteboda som
mojliga distributionscentra i Stockholm ar 2050.

En utvardering av regional kombitrafik Rosersberg-Tomteboda visar en hogre kostnad men
lagre energiforbrukning och utslapp an distribution med enbart lastbil. Kostnadsékningen for
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det béasta alternativet med horisontell dverféring av 20 fots-containers med CCT-konceptet
ar dock bara 10 % samtidigt som energiférbrukning och utslapp minskar med ca 50 % pa den
3 mil Ianga strackan. Pa langre avstand, som Vasteras-Tomteboda som ar 10 mil, blir regional
kombitrafik foretagsekonomiskt l6nsam for samtliga alternativ. Kostnaderna minskar med 12
% med konventionell kombi och 40 % med CCT samtidigt som energiférbrukningen minskar
med 73 % och utslappen med 87 %, se figur A. Har finns ocksa ett stort trafikunderlag.

Mot bakgrund av de analyser som gjorts av dagens och framtida behov av godstransporter i
Stockholmsregionen och tillgdngliga platser att langsiktigt bedriva terminalverksamhet
forslas att Tomteboda utvecklas till en multi-modal terminal med jarnvdagen som bas. Det
innebar att foljande funktioner prioriteras:

e Lossning och lastning av vagnslasttrafik for tunga transporter lokalt i Stockholm
e Lastning och lossning av latta containers for direkt distribution i Stockholm
e Logistikverksamhet i den f.d. sparhallen for distribution i Stockholm

Dessutom bor bangarden utnyttjas som tagbildningspunkt med planvaxling av godstag. Med
ratt planering och utformning bor ocksa bangarden kunna anvandas for vandning, furnering
och uppstillning av persontag. Arsta kan fungera parallellt med Tomteboda med nuvarande
funktioner, framst kombiterminalen for tung kombitrafik och cross-dockning av enhetslaster.

Ett terminalbolag bor bildas med Stockholms kommun som huvuddgare som lagger ut
terminalhantering och distribution med miljovanliga lastbilar — helst elbilar — pa
entreprenad. Dessa tjanster tillhandahalls konkurrensneutralt till alla kunder. Kommunen
bor overvaga att inrikta trangselavgifterna for lastbilar sa att miljovanliga |6sningar
prioriteras. Trafikverket bor 6vervaga att inrikta banavgifter och kapacitetstilldelning sa att
godstag till centrala terminaler prioriteras.

Mot bakgrund av utvarderingen foreslas att tva linjer utreds niarmare med sikte pa ett
genomforande: Livsmedelspendeln Véasterds-Bro-Tomteboda-Arsta och hamnskytteln
Norvik-Jordbro-Arsta-Tomteboda-Roserberg, se figur B. De kan var och en for sig fa ett
ganska stort trafikunderlag och kan ocksa samverka. Vi tror att de skulle vara mdjliga att fa
[6nsamma och ge en betydande minskning av enregiforbrukning, utslapp och trangsel. Pa
sikt etableras Malarslingan runt Malaren med smaskaliga helautomatiska terminaler. Da
etableras ett system med:

e Eldrivna godstag

e Eldrivna distributionsbilar
e Eldrivna terminaler

e Minimal energiférbrukning
o Q-utslapp

Darmed ar grunden lagd till ett Iangsiktigt hallbart transportsystem.
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Figur A: Utvdrdering av regional kombitrafik Rosersberg-Tomteboda och Visterds-Tomteboda.

Figur B. Férslag till transportsystem fér citylogistik: Livsmedelspendeln Visterds-Bro-Tomteboda—
Arsta och hamnskytteln Norvik-Jordbro-Arsta-Tomteboda-Rosersberg.



1 Inledning

1.1 Bakgrund

Stockholmsregionen har, och férviantas de nadrmaste decennierna, fa en stark
befolkningstillvaxt, varfor trycket pa att exploatera centrala omraden blir allt storre. En
storstadsregion kraver ocksa ett val fungerande godstransportsystem. Tomteboda bangard
ligger centralt i Stockholm, men har inte anvdnts sa intensivt for godstransporter de
senaste aren. Det beror saval pa strukturférandringar inom industrin som pa férandringar
av jarnvagens produktionssystem.

Dessa forandringar paverkar dock aven andra regioner dn Stockholmsregionen, varfor man
med stor sannolikhet kommer att kunna applicera resultaten fran detta projekt pa annan
citylogistik. Man kommer férhoppningsvis darvid att kunna peka pa att man med god
planering och utnyttjande av befintliga anlaggningar, med korta distributionsvagar genom
rationell logistik och god ekonomi, kan 6ppna madjligheter till gronare distributionstrafik
med miljovanlig teknik.

En idéstudie och en fordjupad idéstudie om Tomteboda bangard har genomforts av
Trafikverket respektive WSP med Trafikverket som uppdragsgivare. Dar foreslds olika
funktioner pa det nuvarande sparomradet. Forutom bangard och spar for godstransporter
foreslas bl.a. spar for viandning och skoétsel av persontag.

Stora investeringar genomfors och planeras for de spar som angransar till Tomteboda, dels i
det pagdende arbetet med Citybanan, dels i det planerade fyrsparet fér Milarbanan. Aven i
vagnatet gors investeringar i Essingeleden och i norra lanken, vilket berér Tomteboda.
Tomteboda bangard kommer darfor att vara last i sitt lage for lang tid framdver. Man kan
konstatera att ldget ar idealiskt for godstransporter i korsningen mellan Ostkustbanan,
Malarbanan, Vartabanan och strax norr om Stockholm Central, se Figur 1.
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Figur 1. Spdrsystem i Mdlardalen.

Tomteboda ligger ocksa i korsningen mellan Essingeleden och Norra lanken samt andra
vagar mot Stockholm, Solna och Sundbyberg. Det innebar att Tomteboda dven skulle kunna
vara idealiskt for ett logistikcentrum. Det galler da framfor allt for gods som ska till
Stockholmsregionen med omnejd. Ett vdl fungerande logistikcentrum skulle dven kunna
anvandas for fjarrdistribution

Att anvanda Tomteboda for att distribuera godstransporter kommer att generera gronare
godsfléden. Genom att i storre utstriackning anvanda jarnvag for fjarrtransport och
dessutom kora godset sa langt mojligt med tag till en central terminal och sedan distribuera
det pa kortare avstand med lastbil minskar saval energiférbrukning som utslapp se Figur 2.
Det torde dessutom finnas majlighet att i framtiden anvanda hybridlastbilar fér distribution
och pa kortare avstand aven eldrivna mindre lastbilar.

En annan faktor som bidrar till gronare godsfloden ar att varorna kan distribueras i
Stockholm med lastbil som da kor i riktning mot rusningstrafiken. Motsatsen, dvs. att kora
godset till terminaler langt utanfér Stockholm for att darefter kéra in dem med lastbil till
Stockholm i samma riktning som rusningstrafiken ar inte lika effektivt och miljovanligt.

Det bor ocksa i sammanhanget noteras att dven Solna och Sundbyberg bekvamt kan nas fran
Tomteboda Figur 3. Sammantaget skulle sdledes Tomteboda vara en idealisk plats for
distribution och insamling av gods i Stockholm och dessutom uppfylla krav som kan stallas
pa grona godsfloden. Samtidigt utesluter inte ett logistikcentrum i Tomteboda andra
terminaler i anslutning till industrier och lager i och utanfor Stockholm utan kan snarare ses
som ett komplement till dessa.
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1.1 Syfte

Syftet ar att redovisa forutsattningar for och forslag pa samverkande transportsystem pa
lang sikt, varvid interregional trafik med sjofart, jarnvag och lastbil kommer att integreras
med citylogistik och fjarrdistribution. Man kan harigenom uppna ett transportsystem som
innebar en sa 1ag energiférbrukning och sa laga utslapp som mojligt och som bidrar till att
minska trangseln i vagnatet. Transportsystemet ska pa sikt kunna drivas helt elektriskt. Det
galler forutom tagen aven lastbilar och terminalutrustning.

Ett annat syfte ar att peka pa behovet av lampliga terminalldagen for godstransporter i en
region med stark expansion, dar exploateringsintressena ofta kan ga fore
godstransporternas behov.

1.2 Metodbeskrivning

Projektet har haft karaktaren av en explorativ studie som innefattat informationsinsamling
och analys fran tidigare studier inom samma och/eller angransande omraden samt nya
analyser. Studien har gjorts i féljande steg:

e Analys av transportmarknaden i dag och prognoser for framtiden

e Beskrivning av Tomteboda bangard

e Beskrivning av godskorridorer och transportfléden i Ostra mellansverige

e Analys av transporteknik for citydistribution som skulle kunna anvandas i Tomteboda
e Analys av affarsmodeller i andra lander som skulle kunna anvandas i Tomteboda

e Forslag till utveckling av Tomteboda for citylogistik

e Utvardering av forslaget med olika utvecklingsscenarier

| studiens utvecklingsscenarion har en metod anvants som utgar fran ett
jamforelsealternativ och ett utredningsalternativ. Jamforelselaternativet beskriver nulaget
och hur transportsystemet ser ut idag d.v.s. "business-as-usual”. | utredningsalternativet
etableras regional kombitrafik med ndgra olika transport- och terminaltekniker som kan vara
mojliga i framtiden. En jamforelse goérs slutligen mellan utredningsalternativet och
jamforelsealternativet genom en utvardering transportkostnader, energiférbrukning,
utslapp, kapacitet och trangsel.

1.3 Projektets avgransning

Projektet behandlar huvudsakligen Tomteboda, men O6versiktligt beskrivs &dven
forutsattningarna for Arsta/Vastberga.

En oversiktlig analys har ocksa gjorts av affarsidéer for citylogistik i ett internationellt
perspektiv. Slutlig utformning av affarsidé gors lampligen i ett senare skede innan ett
eventuellt genomforande. Affarsidéer kan diskuteras och utformas, t.ex. med de intressenter
som deltog i projektet "Regionalt kombitrafiksystem i Malardalen”.
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2 Marknaden for transporter till och fran Stockholm

2.1 Marknaden for godstransporter i Sverige

Jarnvagens roll i transportsystemet

Alla transportmedel har sin roll i transportsystemet och samverkar med andra
transportmedel. Lastbilen dr i dag det mest anvanda transportmedlet inom Sverige och
sjofarten det mest anvanda for export och import. Lastbilen har ett naturligt monopol pa
kortvdga transporterer varav en del utgors av distributionstransporter. Sjofarten har ett
naturligt monopol pa transporter mellan kontinenter pa ett globalt plan. Jarnvagen har ett
naturligt monopol pa malmtransporter, i stérre volymer och i vissa systemtransporter.
Transportmedlen konkurrerar dock med varandra pa de marknader dar alternativen finns.

Jarnvagen ar bast pa relativt stora volymer och langa avstand. Man boér kunna fylla en eller
flera vagnar for att det ska |6na sig att transportera med jarnvag. | de fall man kan fylla ett
helt tdg kan jarnvagen konkurrera med bade lastbil och sjofart. Jarnvdagen kan ocksa
konkurrera nar det galler kombitransporter pa langa avstand och dven pa relativt korta
avstand for transporter till och fran hamnar. Med snabbgodstag har ocksa jarnvagen en
nisch for post och paket dar taget kan konkurrera med flyget.

Godstransporternas utveckling

Det totala godstransportarbetet har okat snabbt i takt med den ekonomiska utvecklingen.
Utvecklingen var sarskilt snabb fran ar 1950 till ar 1970, se Figur 4. Lastbilen star for den
storsta delen av 6kningen, se Figur 5. Darefter har utvecklingen varit langsammare och mer
beroende av konjunkturvariationer. Finanskrisen ar 2009 gav ett djupt avbrott pa
utvecklingen. Sambandet mellan BNP och godstransportarbete har blivit svagare, bl.a.
beroende pa att alltmer tjansteproduktion ingar i BNP.

Godstrafiken pa jarnvag 6kade snabbt mellan aren 1950 och1970 som en foljd av industrins
snabba expansion, se Figur 6. Under 1970-talet minskade godstrafiken p.g.a. energikriserna
och de darmed féljande svdangningarna i ekonomin. Fran ar 1980 till ar 2000 skedde en
stabilisering och aterhamtning. Fran ar 2000 har godstrafiken okat till f6ljd av avregleringen
och en o6kad miljomedvetenhet hos industrin. Godstrafiken avreglerades fullt ut ar 1996 och
transporterna efter stormen Gudrun bidrog till att blasa liv i de privata operatorerna. Ar
2009 minskade godstrafiken beroende pa den ekonomiska krisen i Europa men aven de
svara vintrarna 2010-2011 paverkade utvecklingen for jarnvdagen negativt. De senaste aren
har jarnvdagen paverkats negativt av den ekonomiska utvecklingen i kombination med
konkurrensen fran lagprisakerier och kvalitetsproblem.

Kombitrafiken har 6kat snabbt fram till 2011, framst beroende pa trafiken till/fran Goteborgs
hamn, se Figur 7. De senaste aren har en stor del av den inrikes kombitrafiken lagts ned pa
grund av kvalitetsproblem och 6kad konkurrens fran lastbil.
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BNP och godstransportarbete 1950-2014
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Figur 4. Utvecklingen av det totala godstransportarbetet i Sverige och BNP 1950-2014.
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Figur 5. Utvecklingen av det totala godstransportarbetet i Sverige med férdelning pa transportmedel
1950-2014.
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12 000

10 000

8000

6000

4000

2000

Kombitrafikens utveckling 1980-2014

Goteborgs
hamn

Utrikes

Inrikes

1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010
Kélla: Jakob Wajsman, Trafikverket

Figur 7. Utvecklingen av kombitrafiken lastbil-jérnvéig 1980-2014.
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2.2 Transportmarknaden i Ostra mellansverige

2.2.1 Geografisk avgransning

Flera analyser och prognoser har genomforts for hela Sverige, t.ex i rapporten
Godstransporter 2014-2030-2050 (Nelldal-Wajsman, 2015) men i rapporten Godstransporter
i Ostra mellansverige 2010-2030-2050 (Nelldal-Wajsman, 2013) redovisas sarskilt
utvecklingen i Ostra mellansverige som innefattar féljande omraden:

1. Stockholms lan. | vissa fall sdrredovisas Stockholms stad eller Stockholms tatort, dvs.
Stockholm, Sundbyberg och Solna kommun samt delar av Lidingd, Nacka och Huddinge
kommuner.

2. Malardalsregionen, dvs. Stockholms, Uppsala, Sédermanlands, Vistmanlands och Orebro
lan.

3. Ostra mellansverige, dvs. Mélardalen inkl. Ostergdtlands och Gavleborgs lan.

Ostra mellansverige innefattar sdledes Milardalen som innefattar Stockholms 1an som i sin
tur innefattar Stockholms tatort, se Tabell 1.

Tabell 1. Indelning av Ostra mellansverige i denna rapport och befolkningens storlek i de olika

omrddena.

Regional indelning
Region Befolkning 2010 Namn

Miljoner Andel %
Stockholms téatort 0,8 20% Stockholms stad
Owriga Stockholms l&n 1,3 32% Férorterna
Summa Stockholms 1an 2,1 53% Stockholms Iéin
C, D, Toch U-lan 1,1 29%
Summa Malardalen 3,2 82% Midilardalen
E och Xlan 0,7 18%
Summa Ostra mellansverige 3,9 100% Ostra Mellansverige

2.2.2 Godstransporternas utveckling och struktur

Godstransporterna till och fran Stockholmsregionen har successivt genomgatt en
strukturforandring. En del tung industri har flyttat ut fran regionen, medan inflodet av
livsmedel och konsumtionsvaror 6kat som en foljd av vaxande befolkning. Behovet av att
transportera hogforadlat gods har ocksa okat beroende pa IT-sektorns expansion, liksom
behovet av snabba expressgodssdandningar som en foljd av tjdnstesektorns tillvdaxt. En annan
form av transporter som okat ar avfalls- och atervinningstransporter, t.ex. transporter av
returpapper och skrot.
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Nar det géller livsmedelstransporterna i allmanhet kan man konstatera att huvuddelen av
transporterna utgors av floden till grossister och detaljister, dar en stor andel av godset ar
importgods. Lastbilens marknadsandel har 6kat och kommit att svara foér huvuddelen av
transportarbetet.

Godstransporterna till Malardalen bestar saledes framst av konsumtionsvaror och
hogforadlat gods, medan transporterna fran Malardalen utgors dels av hogforadlat gods och
expressgods, dels av sopor och avfall. Hamnarna har stor betydelse, inte bara lokalt nar det
t.ex. galler oljetransporter, utan ocksa for de langvdga jarnvagstransporterna. Av stor
betydelse for flodena till och fran Malardalen &r trafiken till och fran Finland som dels gar
som kombitrafik, dels som direkta vagnslaster till och fran Vartan.

Till och fran Stockholmsregionen transporterades ca 3 miljoner ton gods med jarnvag 1990.
Nivan minskade till ca 2,2 miljoner ton 2002 for att darefter dka till ca 3 miljoner ton 2010
(Nelldal-Wajsman, 2013) Minskningen beror dels pa strukturférandringar i naringslivet, dels
pa minskande marknadsandelar. Tyngre industri har flyttat fran Stockholm, viss
lagerverksamhet har "utlokaliserats” till lagen utan jarnvagsforbindelser och industrispar har
lagts ner, bl.a. i samband med exploatering. Den efterféljande 6kningen beror dels pa att
jarnvagstransporter har blivit effektivare, bl.a. som en foljd av avregleringen, dels pa ett okat
intresse att transportera pa jarnvag pa grund av de goda miljoegenskaperna.

Strukturen pa jarnvagsgodset i Stockholmsregionen skiljer sig fran genomsnittet for Sverige.
En mycket hog andel, 72 %, ar hogforadlat gods och 28 % 6vrigt gods. Detta kan jamforas
med genomsnittet for hela Sverige dar 22 % ar hogforadlat gods och 78 % utgors av foradlat
och lagforadlat gods samt massgods.

En faktor som haft inverkan pa flodena till och frdan hamnarna i Malardalen och manga andra
hamnar i Sverige ar skytteltrafiken med jarnvag mellan ett antal orter och Géteborgs hamn
for transport till och fran utlandet. Denna containertrafik pabodrjades ar 1998 och avser
direkttransporter med kombitdg. Det finns matartransporter med lastbil till och fran de
aktuella orterna, dar tagen vanligtvis avgar pa bestamda tider.

Okningstakten for godsmiangderna fran skytteltrafiken har varit hég, vilket bl.a. férklaras av
varldshandelns utveckling och en 6kad containerisering i kombination med att verksamheten
i hamnarna har kunnat bedrivas mer rationellt an om transporterna genomforts med lastbil.
Okningen bestar till viss del av nygenererat gods, men kan dven relateras till dverféring av
gods fran andra hamnar och andra transportmedel, se Figur 8 och Figur 9.
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Figur 8. Godstransporter till/frén olika omréden i Ostra mellansverige.
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Figur 9. Utveckling av godstransporterna pad jdrnvdg till/frén Stockholm.
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Av Figur 10 framgar foérdelningen pa riktningar for lastbil och jarnvag. Lastbilen har en
nagorlunda jamn fordelning. Volymerna vasterut svarar for den storsta andelen med 38 %.
For jarnvagen ar det volymen sdderut som dominerar med 43 %, medan volymen norrut
bara svarar for 20 %. Lastbilen har 4 % av den transporterade godsmangden inom
Stockholm, medan jarnvagen endast har 1 %.

Fordelningen av sjofarten pa utrikes import och export och inrikes till och fran Stockholms
Ian framgar av Figur 11. 73 % var utrikes sjofart dar 50 % var import och 23 % export. 27 %
var inrikes sjofart dar 19 % utgors av transporter till Stockholm och 8 % av transporter fran
Stockholm.

Langviga lastbilstrafik till/fran Stockholm Jarnvig till/fran Stockholm

Inom
Inom

Figur 10. Langvdga lastbil och jdrnvdg foérdelning pa riktningar till/frén Stockholm 2010.

sjofart till/fran Stockholm

Figur 11. Sj6fart med férdelning pad inrikes och utrikes transporter till/frén Stockholm 2010.



Av Figur 12 framgar balansen for trafiken till/fran Stockholms lan foér de olika
transportmedlen. Lastbilen har en ganska god balans med fordelningen 52 % / 48 % till/fran
Stockholm, medan jarnvagen har en sdamre balans med fordelningen 61 % / 39 % och
sjofarten har samst balans med fordelningen 69 % / 31 % till/fran Stockholm. Detta beror
bl.a. pa att lastbilarna kan utnyttjas for flera godsslag och att de har lattare att fanga upp
returgods genom att ta omvagar pa returtransporten. Bade jarnvag och sjofart ar mer
specialiserade an lastbilen och nar det galler jarnvag ar det ofta effektivare att kora tillbaka
vagnarna snabbt an att forsoka ompositionera dem. For sjofarten anvands ofta
specialtonnage for bulkgods, t.ex. tankfartyg dar det nastan aldrig finns nagon returlast.

Det bor papekas att gods som kommer pa lastbil med farja raknas som lastbilsgods. |
statistiken raknas det transportmedel som ar ndarmast godset som "béarare” av godset. Det
galler dven jarnvagsvagnar som kommer med farja men denna godsvolym var liten 2010 och
trafiken ar nu nedlagd.

Med lastbil kom 2010 ca 6 miljoner ton med farja, vilka saledes ingar i lastbilsvolymerna och
darvid utgor ca 30 % av lastbilstrafiken till/fran Stockholm. Detta gods ska inte bara ga
till/fran Stockholm utan en stor del fortsatter till andra delar av Sverige eller gar transit
genom Sverige till utlandet. Dessa godstransporter kommer da att belasta vagnatet i
Stockholm och i andra delar av Sverige, varfor det ar relevant att dven ha med dessa volymer
har.

Av Figur 13 och Figur 14 framgar ocksa balansen i trafiken for lastbil och jarnvag i de olika
riktningarna. Lastbilen har en stor obalans i trafiken norrut dar det gar mycket mer fran
Stockholm an till Stockholm. Fér jarnvag ar det tvartom samtidigt som obalansen ar mindre.
Lastbilen har mindre obalanser vasterut och soéderut. Jarnvdgen har genomgdende mer
transporter till n fran Stockholm och den storsta obalansen ar séderut.

Sjofartens riktningsfordelning till och fran Stockholm for inrikes och utrikes transporter
framgar av Figur 15. Det ar ungefar lika fordelning med ca 70 % till och ca 30 % fran
Stockholm bade for inrikes och utrikes gods. Infléde av bransle och andra ravaror har stor
betydelse for balansen nar det galler sjofart.
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Figur 12. Balans i trafiken till och fragn Stockholm med lastbil, jdrnvdg och sjéfart 2010.

Lastbil till/fran Stockholm riktningsfordelning

W Till Stockholm  ® Fran Stockholm

80%

70%

60%

50%

40%

Andel tii/fran Stockholm

30% -

20% -

10% -

0% -

Norrut Vasterut Soderut

Figur 13. Langvdga lastbil till/frdn Stockholm obalanser i transporterna i olika riktningar 2010.
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Jarnvag till/fran Stockholm riktningsférdelning
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Figur 14. Jarnvdg till/frdn Stockholm obalanser i transporterna i olika riktningar 2010.
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Figur 15. Sjéfart till/frén Stockholm obalanser i transporterna fér inrikes och utrikes transporter 2010.



2.3 Scenario for framtida transportsystem i Ostra
mellansverige

Inledning

| detta avsnitt beskrivs ett utvecklingsscenario fér godstransportsystemet i Ostra
mellansverige. Det ar ingen exakt forutsagelse om hur transportsystemet kommer att se ut,
snarare en malbild av ett langsiktigt hallbart transportsystem dar de olika transportmedlen
utvecklas och samverkar pa ett sa effektivt satt som moijligt.

Sjofart

Norvik kommer att bli den nya storhamnen for Stockholmsregionen. Den tunga godstrafiken
i Vartan och frihamnen kommer da att laggas ner och omradena exploateras med bostader
och kontor. Ett mojligt scenario vore da att Norvik forbinds med Stockholm med en
kombiskyttel som gar till Arsta och sedan vidare till Rosersberg och Kapellskar, se Figur 16.
Denna skyttel kommer att ha koppling till det regionala kombitrafiksystemet Malarslingan
och darmed kommer containers att kunna distribueras i hela Malardalen. Pa kortare avstand
kommer huvudsakligen lastbil att anvandas.

Kapellskdr kommer att bli den nya porten mot Finland dit all tung farjetrafik koncentreras.
En fordel ar att det ar den kortaste strackan sjovagen till Finland vilket sparar energi.
Kapellskar far jarnvagsanslutning for bade person- och godstrafik. En jarnvag kommer att
byggas fran Arlanda till Norrtdlje och Kapellskdr. Det kommer att ta 40 minuter med
persontag till Stockholm C. En skyttel med trailertdg kommer att g mellan Kapellskadr och
Arsta och fortsatta till Norvik. Transporttiden blir 60 minuter till Arsta.

Kryssningstrafik kommer att finnas kvar i Stadsgarden, men inga bilfarjor kommer langre att
angora centrala Stockholm.

Andra viktiga hamnar i Ostra mellansverige blir Oxelésund, Norrkdéping och Gévle. De
kommer mer eller mindre att ha sin egen marknad och kommer saledes inte att paverkas sa
mycket av Norvik.

Malarsjofarten kommer att finnas kvar for tunga bulkvaror. For lattare varor kommer
Malarslingan att kunna anvandas for distribution runt Malaren.

Lastbilsterminaler

De stora terminalerna for vagtransporter kommer att flyttas langre ut fran Stockholm pa
grund av regionens expansion. De kommer darvid att lokaliseras i bra lagen saval i vagnatet
som i jarnvagsnatet. De storsta terminalerna for lastbilstransporter kommer att lokaliseras
till Sédertdlje, Rosersberg och Bro. Samtliga hamnar och stora kombiterminaler kommer
ocksa att fungera som lastbilsterminaler. Lastbilen far da férdelen att kunna leverera direkt
till kund pa ett stort antal stéllen.
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De storsta lastbilarna kommer att vara 34 meter langa och lasta 90 ton s.k. HCT-lastbilar
(High Capacity Transport). De kommer att kunna lasta tva 40-fots containers eller tva trailers
pa en bil och anvdandas bade for matartransporter till kombitrafik utanfor stadskarnorna och
till direkttransporter. De storsta lastbilarna kommer att drivas med biogas samtidigt som de
mindre distributionsbilarna i staderna blir elhybrider.

Jarnvagsterminaler

Jarnvagstrafiken till och fran Stockholm kommer att domineras av kombitrafiken, men langre
ut i regionen kommer ocksa att finnas vagnslasttrafik och systemtag till den tunga industrin.
Aven transporter av biomassa kommer att ske i vagnslastsystemet.

De stora kombiterminalerna blir Arsta, Hallsberg och Rosersberg samt hamnarna Norvik och
Kapellskdr. Tomteboda fungerar som en central terminal for citylogistik och tunga in- och
uttransporter i Stockholms tatort. Dessa terminaler blir ocksa kopplade till det regionala
kombitrafiksystemet Malarslingan och hamnskytteln, se Figur 17.

Det kommer att finnas en kombiskyttel for containers och véaxelflak fran Goéteborg och
Goteborgs hamn till Hallsberg dar den byter vagnar med Malarslingan for vidare distribution
i Malardalen. En del industriprodukter kommer att fortsdtta norrut till och fran Bergslagen
och Norrland. En andra skyttel kommer att g& fran Trelleborg och Malmé till Arsta och fanga
upp gods frdn Europa som kommer med firjor frdn Danmark via Oresundsbron. P& s& satt
kommer Malarslingan att kunna matas fran tva hall med kombienheter.

Flygfraktterminaler

Genom att Ostlanken kommer att byggas ut fram till 2030, har det forsta steget tagits till ett
hoghastighetsnat i Sverige. Till ar 2050 kommer sannolikt dven Goétalandsbanan till Géteborg
och Europabanan till Malmo-Képenhamn att var utbyggda som en fortsattning pa Ostlanken.
Den fasta forbindelsen via Fehmarn Balt kommer att vara klar ar 2027 och innebara
vasentligt 6kad kapacitet och kortare restider mellan Kbpenhamn och Hamburg.

Hoghastighetsbanorna mojliggér ocksa trafikering med snabbgodstag i 250-320 km/h for
post, paket och expressgods. En forutsattning for snabbgodstagen ar att man kan integrera
dessa i en intermodal transportkedja, varvid det ar viktigt att det finns effektiva och l[ampligt
beldgna terminaler for omlastning. Det ar darfor av stor betydelse att tag och flyg kopplas
ihop vid byggandet av nya jarnvagar. Gotalandsbanan och Europabanan skapar majlighet att
knyta ihop de internationella storflygplatserna Landvetter, Kastrup och Skavsta, vilka redan
idag ar stora fraktflygplatser samt dven Arlanda i Stockholmsregionen dit tagen kan fortsatta,
se Figur 18.

Arlanda kan kopplas till jarnvagsndatet genom en helautomatisk terminal pa
Kapellskdrsbanan. Snabbgodstag kommer att ga pa hoghastighetsnatet till Kastrup och
Hamburg.
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Figur 16. Interregionalt kombitrafiksystem till/fran Mdlardalen 2050: Kombiskyttel Géteborg-
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Figur 17. Regionalt kombitrafiksystem i Mdlardalen 2050: Mdlarslingan och hamnskytteln.
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2.4 Prognoser for efterfragan

2.4.1 Befolkningsutveckling och regional struktur
De viktigaste omvarldsforutsattningarna for den framtida utvecklingen ar:

e Ekonomisk utveckling
e Befolkningsutveckling och regional struktur
e Energi- och klimatfragans utveckling

| detta kapitel behandlas o6versiktligt befolkningsutveckling samt energi- och miljo.
Befolkningsprognosen bygger huvudsakligen pa rapporten ”"Befolkning, sysselsattning och
inkomster i Ostra mellansverige — reviderade framskrivningar till &r 2050”; SLL Tillvaxt, miljé
och regionplanering Rapport 1:2012.

Grundantaganden redovisas for sju lan i Ostra mellansverige, dvs. Stockholms, Uppsala,
Soédermanlands, Ostergétlands, Orebro, Vastmanlands samt Gavleborgs Idn. Redovisningar
gors for olika alternativ, men i detta avsnitt redovisas huvudsakligen alternativ hog, eftersom
det ligger narmast den nuvarande utvecklingen och staller hogst krav pa transportsystemet.

Enligt prognosen okar befolkningen i hela Sverige fran 9,4 miljoner invanare 2010 till 11,2
miljoner invanare 2050. Till skillnad fran den féregdende prognosen redovisas inte
utvecklingen fér andra regioner dn Ostra mellansverige, varfor det inte direkt gar att utldsa
hur den 6kade tillvixten i Ostra mellansverige paverkar andra regioner i Sverige. Nedan
sammanfattas de viktigaste resultaten av prognosen.

| basalternativet berdknas befolkningen i Stockholms lan uppga till 2,83 miljoner ar 2050 och
strax 6ver 2 miljoner i 6vriga lan i Ostra mellansverige. Stockholms lans befolkning beriknas
bli ndrmare 3,2 miljoner i alternativ hég. | ovriga lan ar inte skillnaderna mellan de tre
alternativen lika patagliga.

Okningen berdknas bli som stérst fram till ar 2020, d& Stockholms l4n i basalternativet
beriknas oka med 35 000 personer arligen. Fér o6vriga ldn i Ostra mellansverige
sammantaget ligger motsvarande dkningstakt p& ca 10 000 personer per ar. Okningstakten
kommer déarefter att ga ned nagot for att ligga strax éver 1970- och 1980-talens nivaer.

Aldersmassigt sker den storsta omférdelningen fran gruppen 20-64 &r till gruppen 65 ar och
dldre. Andelen unga beriknas ocksd minska i samtliga alternativ i hela Ostra mellansverige.
Stockholm har redan idag den hogsta andelen unga i befolkningen och berdknas ha det dven
fortsattningsvis.

Av Figur 19 framgar ocksa den historiska utvecklingen fran 1800 till 2012 och prognosen till
2050. Ostra mellansverige 6kar frdn 3,9 till 5,3 miljoner invdnare mellan 2010 och 2050.
Andelen invénare som bor i Ostra mellansverige 6kar fran 41 % till 47 %. Det innebir att
nistan héalften av Sveriges invanare bor i Ostra mellansverige &r 2050. Av diagrammet
framgar att Ostra mellansverige har expanderat hela tiden och att den prognostiserade
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utvecklingen &r en fortsattning pa denna utveckling. Vad som skiljer prognosen fran den
tidigare utvecklingen ar den svaga utvecklingen av omradena utanfor storstadsregionerna.
Tidigare har dessa haft en storre tillvaxt dven om den har varit langsammare an i
storstadsregionerna.

Av Figur 20 framgar utvecklingen i Malardalen i ett langsiktigt perspektiv. Har ser man att
Stockholm stad borjade vaxa snabbare efter 1880 och Stockholms lan efter 1950. Mellan
1950 och 1990 minskade befolkningen i Stockholms stad for att darefter ater oka.
Stockholms lan utanfor staden dr dock det omrade som d6kat mest fran ca 0,4 miljoner
invanare 1950 till 1,3 miljoner invanare 2010, medan Stockholm hade ca 0,8 miljoner bada
aren. Ovriga Milardalen har 6kat fran 0,8 till 1,1 och 6vriga Ostra mellansverige fran 0,6 till
0,7 miljoner invanare fran 1950 till 2010.

Prognoserna visar en fortsatt snabb expansion av de yttre fororterna. Stockholms lan
forvantas 6ka med 1,2 miljoner invanare varav 6ver halften i de yttre férorterna och ungefar
0,2-0,3 miljoner vardera i regioncentrum och de inre forortsomradena. Enligt denna prognos
kommer de Ovriga lanen i Malardalen vdaxa men inte lika mycket, sammantaget 6kar de med
ca 0,2 miljoner invanare och 6vriga Ostra mellansverige med knappt 0,1 miljoner invanare.
Gavleborgs lan beraknas enligt prognosen minska.

Den hoga tillvaxten i de yttre forortsomradena har stor betydelse for jarnvagssystemet,
eftersom de till stor del forsorjs av pendeltagen liksom tillvdxten i Malardalen som forsorjs
av regionaltagen. Tillvaxten i det oOvriga Stockholmsomradet har &dven betydelse for
fjarrtagen.

De senaste aren har befolkningstillvaxten i Stockholmsregionen varit hogre dan vad som
tidigare forutsags och befolkningsprognoserna har reviderats atminstone pa kort sikt. Det
finns ocksa en tendens att fortata befintliga omraden i storre utstrackning an tidigare. Detta
kan paverka dven behovet av godstransporter sarskilt nar det galler Stockholms tatort sa att
behovet av godstransporter via Tomteboda blir storre.
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Figur 19. Befolkningsutveckling i Sverige 1800-2012 med prognos till 2050 i Ostra mellansverige och
évriga landet med prognos 2012 alternativ HOG. Kdlla: Bearbetning av statistik frén SCB och SLL TMR
Rapport 1:2012.
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Figur 20. Befolkningsutveckling i Mdlardalen 1800-2012 med prognos till 2050 med férdelning pa ldn
och Stockholms stad/tdtort med prognos 2012t alternativ HOG. Kdlla: Bearbetning av statistik frén
SCB och SLL TMR Rapport 1:2012.
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2.4.2 Energifdérbrukning och utslapp

EUs vitbok 2011 “Roadmap to a Single European Transport Area” innehaller en vision om ett
langsiktigt hallbart transportsystem med malsattningen att na de uppstdllda malen for att
reducera transportsektorns utslapp och samtidigt uppratthalla en fri rorlighet. For att uppna
detta foreslas att 30 % av vagtransporterna pa avstand langre dn 300 km fram till 2030 och
50 % av motsvarande vagtransporter fram till 2050 ska flyttas over till andra transportmedel
och da framst jarnvag och sjofart. Detta ska ske med hjalp av effektiva och miljovanliga
godskorridorer och valfungerande multimodala transporter. Detta staller storre krav pa ett
val fungerande jarnvagssystem i kombination med andra transportmedel.

Jarnvagen ar ett av de mest energieffektiva transportmedlen och har ocksa mycket laga
utslapp av vaxthusgaser och andra skadliga féroreningar genom mojligheten till eldrift. Det
beror pa de grundlaggande egenskaperna i jarnvagssystemet: Lagt rullmotstand med stalhjul
mot stalréls, lagt luftmotstand genom att koppla ihop vagnar till tag, sma lutningar pa banan,
vilket minskar behovet av dragkraft och mdjlighet att atermata bromsenergin till natet vid
anvandningen av elbroms. Allt detta gor att jarnvagen ar mycket energieffektiv, sarskilt om
transportvolymerna ar stora och avstanden langa.

Den laga energiforbrukningen innebar ocksa att utslappen av vaxthusgaser (GHG) fran
jarnvag blir laga, oavsett driftform. De genomsnittliga utsldppen av GHG var 25 g CO2 per
tonkilometer och 47 g CO2 per personkilometer i Europa 2005 och har minskat med 30 % for
godstrafik och 15 % for persontrafik sedan 1990 (UIC 2008).

| EU-projektet TOSCA (Technology Opportunities and Strategies toward Climate-friendly
transport) gjordes en analys av de mest lovande tekniska mojligheterna for att minska
energiférbrukning och vaxthusgaser for olika transportmedel, se Figur 21 och Figur 22.

Slutsatsen blev att det finns tekniska mojligheter att minska de genomsnittliga utslappen
fran alla transportmedel, men att de tekniska atgarderna inte racker for na EUs
malsattningar. Det behovs dven beteendeforandringar och att fardmedel med relativt sett
mindre utslapp anvands i hogre utstrackning.

Potentialen for att minska den relativa energiférbrukningen samt utslappen fran bilar och
flyg ligger pa 30-40 %, men det finns minst lika stora méjligheter att minska férbrukning och
utslapp for jarnvag. Det innebar att de relationerna mellan transportmedlen kommer att
besta i framtiden sa dven om bilar, bussar och flyg blir battre kommer jarnvagen ocksa att bli
det. Det kommer ddrmed fortfarande att vara lika intressant att utnyttja jarnvdgen mer i
framtiden, sarskilt som det dr det enda transportmedlet som kan korta restider och minska
transportkostnaderna utan att samtidigt oka koldioxidutslappen.

Energieffektiviteten och utslappen varierar i jarnvagssystemet. Dieseldrivna tag dar mindre
energieffektiva an eldrivna och sma tag ar mindre effektiva an stora. Nar det galler
godstrafik ar vagnslasttrafik effektivast, kombitrafik ar inte lika effektiv pa grund av hogre
taravikt och lagre lastvikt. Snabbgodstag, som &r ovanliga i dag, har den hogsta
energiforbrukningen tillsammans med dieseldrivna tag.
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| TOSCA-projektet analyserades mojligheterna att reducera energiférbrukning och utslapp
med tekniska atgarder. De flesta atgarderna innebar ocksa lagre transportkostnad och hogre
kapacitet, sasom t ex hogre axellast, storre volym, tyngre och langre tag. Andra atgarder ar
battre aerodynamisk utformning. Samtidigt behdver genomsnittshastigheten 6ka for manga
godstag om de ska kunna ta over transporter fran lastbil. Dessa atgarder gar at olika hall,
men nettoresultatet blir anda en minskad specifik energiforbrukning pa 40-50 % fran 2009
till 2050.

Elektricitet ar mojlig att producera helt utan vaxthusgaser, men i Europa anvands en mix av
olika produktionsmetoder. For eldrift har vid berdakningar den genomsnittliga mixen for EU27
anvants (128 g CO2/MJ). Med samma mix blir det ett direkt samband mellan utvecklingen av
energiférbrukningen och utslappen. Fér 2050 har ocksa en berdkning gjorts av en elmix med
70 % lagre utslapp i Europa an i dag, vilket har bedomts mojligt att na pa lang sikt. Detta har
mycket stor betydelse, inte bara for jarnvagen, utan ocksa for personbilarna som antas vara
elektrifierade i betydande omfattning 2050.
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Figur 21. Prognoser for utslépp av véxthusgaser fran transportsektorn | Europa 2010-2050. Kdlla:
TOSCA (2011)
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Figur 22. Utsldpp av koldioxid i gram per tonkilometer med lastbil och jdrnvdg 2010 och med den
mest sannolika tekniska utvecklingen fram till 2050. Jarnvég med genomsnittlig europeisk elmix och
2050 dven med elmix med ldgre utsldpp. Kdlla: TOSCA summary report (2011), fér lastbil: Institut fiir

Energie- und Umweltforschung (2008).
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2.4.3 Godstransportprognos for Ostra mellansverige

Godsvolymer till och fran olika regioner i Méalardalen 2010 samt prognoser till 2030 och 2050
framgar av tabell 2. Av tabellen framgar forst, i den vanstra halvan, de totala volymernai
varje omrade. | den hogra halvan framgar det tillskott som blir fér varje region ndar man
vidgar regionbegreppet fran Stockholms stad och utat.

Stockholms stad svarar for drygt 20 % av de transporterade godsmangderna till och fran
Ostra mellansverige. Utvidgar man omradet till Stockholms |&in uppgar andelen till 25 % av
de volymerna. Inkluderar man Mailardalen innefattas drygt 60 % av volymerna i Ostra
mellansverige som i detta fall svarar for 100 %.

Till och fr&n Ostra mellansverige transporteras 107 miljoner ton. | hela Sverige transporteras
400 miljoner ton. Dessa siffror ar emellertid inte helt jamforbara da gods kan ga bade till och
fran Ostra mellansverige och om det gar inom Ostra mellansverige sa riaknas det tvd ganger
eftersom det bade lastas och lossas dar.

Intressant dr dock att de befolkningstunga delarna av Ostra mellansverige, Stockholms stad
och lan, endast star for en mindre del av godsmdngderna, 26 %. De mer industritunga
delarna i Milardalen: Sédermanlands, Vistmanlands, Orebro och Uppsala lan svarar fér 36 %
samt de resterande delarna av Ostra mellansverige: Ostergdtlands och Gavleborgs lan,
svarar for 38 %.

Nar det galler tillvaxten sa ar den emellertid snabbast i Stockholms stad med 1,9 % per ar
fram till 2030 och 1,5 % per ar till 2050, vilket &r hogre an tillvaxten av transportarbetet for
hela Sverige. | Malardalen och Ostra mellansverige ar den 1,2-1,3 % per &r fram till 2050. Det
ligger i linje med den totala tillvixten av transportarbetet i Sverige som ar 1,2 % per ar.
Tillvaxten i Malardalen avser transporterade ton och for riket tonkilometer vilket inte &r helt
jamforbart, men skillnaderna i tillvaxttalen ar sma.

Av Tabell 3 framgér utvecklingen i Ostra mellansverige férdelat pa transportmedel for de
olika prognosalternativen. Basalternativet med vissa avgiftshojningar for alla transportmedel
innebdr inga storre forskjutningar mellan transportmedlen. Man kan dock notera att
lastbilens marknadsandel 6kar medan sjofartens minskar. Avgiftshojningsalternativet med
ensidiga hojningar av banavgifterna innebar darutdéver en minskad marknadsandel for
jarnvag. Kapacitets- och avregleringsalternativet innebar en kraftigt 6kad marknadsandel for
jarnvag samtidigt som lastbilens andel minskar och dven sj6fartens andel minskar nagot.
Forandringarna blir sarskilt tydliga i ett [angsiktigt perspektiv fram till 2050. Godsvolymen pa
jarnvag ar dubbelt sa stor i kapacitets- och avregleringsalternativet som i
avgiftshojningsalternativet.
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Tabell 2. Godsvolymer i olika omréden i Ostra mellansverige 2010 med prognos till 2030-2050.

Godstransporter Totala volymer Tillkommande volymer
till/fran omradet Utfall Prognos Okning % Utfall Prognos Okning % fr 2010
miljoner ton 2010 2030 2050 2030 2050 2010 2030 2050 2030 2050
Stockholms stad 22,6 32,9 41,2 46% 83% 22,6 32,9 41,2 46% 83%
Stockholms lan 27,9 39,2 49,2 41% 76% 53 6,3 8,0 19% 50%
Mélardalen 66,5 90,2 113,5 36% 71% 38,6 51,0 64,3 32% 67%
Ostra mellansverige 107,2 142,6 178,5 33% 66% 40,8 52,4 65,0 29% 59%
Totalt 107,2 142,6 178,55 33% 66%| 107,2 142,6 178,5 33% 66%
Andel % Tillvaxt %/ar Andel % Tillvaxt %/ar
Stockholms stad 21% 23% 23%| 1,9%  1,5% 21% 23% 23%| 1,9%  1,5%
Stockholms lan 26% 27% 28%| 1,7% 1,4% 5% 4% 4% 0,9%  1,0%
Malardalen 62% 63% 64%| 15% 1,3% 36% 36% 36%| 1,4%  1,3%
Ostra mellansverige 100%  100%  100% 1,4% 1,3% 38% 37% 36%( 1,3% 1,2%
Totalt 100%  100%  100%| 1,4%  1,3%| 100% 100% 100%| 1,4% 1,3%
Tabell 3. Godsvolymer i Ostra mellansverige 2010 med prognos till 2030-2050 fér olika
prognosalternativ.
Prognos Okning

Miljoner 2010 |2030 2050 2010-2030 2010-2050
ton Bas Banavg Kap Bas Banavg Kap Bas Banavg Kap Bas Banavg Kap
Jarnvag 14,4 183 17,3 27,00 21,6 19,0 38,1 27% 20% 88%| 50% 32% 165%
Lastbil 66,2 91,3 92,3 83,6 117,8 120,7 1055 38% 39% 26%| 78% 82% 59%
Sjofart 26,6/ 33,1 33,0 320 392 387 349 24% 24% 20%| 47% 45% 31%
Totalt 107,2( 142,6 142,6 142,6| 1785 1785 1785 33% 33% 33%| 66% 66% 66%
Andel % Tillvaxt %/ar
Jarnvag 13% 13% 12% 19% 12% 11% 21%| 1,2% 0,9% 3,2%| 1,0% 0,7% 2,5%
Lastbil 62% 64% 65% 59% 66% 68% 59%| 1,6% 1,7% 12%| 1,4% 15% 1,2%
Sjofart 25%| 23% 23%  22%| 22% 22% 20%| 1,1% 1,1% 0,9%| 1,0 0,9% 0,7%

100%| 100% 100% 100%| 100% 100% 100%| 1,4% 1,4% 1,4%| 1,3% 1,3% 1,3%
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Det kan vara intressant att studera utvecklingen av transporterna till och fran Stockholms
lan, eftersom trangselproblemen dar ar stora. Av Figur 23 framgar utvecklingen for samtliga
transporter till och fran Stockholms lan ar 2010 och en férvantad niva aren 2030 och 2050.
Totalnivan ar densamma for alla prognosalternativen. Av figuren framgar att det
transporteras mer till Stockholm an fran Stockholm, vilket forklaras av att Stockholm &r ett
stort konsumtionsomrade dar det inte produceras sa mycket tunga varor, utan det ar
tjansteproduktionen som dominerar.

Av Figur 24 och Figur 25 framgar transportstrukturen i olika riktningar for langvaga
lastbilstransporter och jarnvag. For den langvaga lastbilstrafiken dr volymerna storst vasterut
mot GOteborg-Oslo. For jarnvag ar volymerna storst sdderut mot Skane. For bade jarnvag
och lastbil ar volymerna minst norrut. Godsvolymerna norrut 6kar langsammast. Lastbilens
volymer okar dock ganska lika i alla relationer. For jarnvag dkar volymerna snabbt séderut
och vasterut. Sarskilt snabbt ©6kar jarnvagens volymer i kapacitets- och
avregleringsalternativet dar volymerna sdderut och vasterut ar nastan tre ganger sa stora
2050 som 2010.

Figur 26 visar transportvolymen for sjofart i ton 2010 och en prognos for 2050 for
basalternativet samt kapacitets- och avregleringsalternativet. Inrikes sjofart 6kar fran 1,8 till
2,8 miljoner ton fran 2010 till 2050 beroende pa att det i prognosen har férutsatts att
satsningen pa jarnvag i kapacitets- och avregleringsalternativet inte paverkar den inrikes
sjofarten, da den ar specialiserad pa vissa varuslag. Nar det géller utrikes sjofarten paverkas
den av att jarnvagstransporterna till Europa forbattras och blir darfor nagot lagre i
kapacitets- och avregleringsalternativet an i basalternativet. Den storsta omfordelningen
sker dock fran lastbil till jarnvag.

Nar det galler varuslagsfordelningen for jarnvag till och fran Stockholm 2030 och 2050
dominerar sektorn handel som innefattar kombitrafik for saval in- som uttransporter.
Sektorn handel 6kar successivt sin andel jamfort med 2010. For lastbil &r marknaden mer
diversifierad. Sektorn handel dominerar, men aven sektorn livsmedel har en stor andel in-
och uttransporter.

En iakttagelse ar att utvecklingen for narvarande gar i riktning mot avgiftsalternativet. Det
innebar att jarnvagen forlorar marknadsandelar framst till lastbil. Det gar ocksa stick i stav
med EUs white paper fran 2011, dar inriktningen var att alltmer gods skulle dverforas fran
lastbil till jarnvag och sjofart. Det beror framst pa att kostnaden for att transportera med
lastbil har minskat medan kostnaderna for att transportera med jarnvag har 6kat, bl.a. som
en foljd av hogre banavgifter.
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Figur 23. Utveckling av de totala transporterna i riktning till och frdgn Stockholm 2010 och prognos till
2030 och 2050.
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Figur 24. Langvdga lastbil till/frdn Stockholm 6kning i olika riktningar 2010 och fér 2050 bas- resp.
kapacitets- och avregleringsalternativet.
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Figur 25. Jdarnvdg till/fran Stockholm &kning i olika riktningar 2010 och fér 2050 bas- resp. kapacitets-
och avregleringsalternativet.
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Figur 26. Inrikes och utrikes sj6fart till/frdn Stockholm 2010 samt prognos till 2050 fér bas- resp.
kapacitets- och avregleringsalternativet.
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2.4.4 Sarskild analys av utvecklad kombitrafik i och till och fran
Mélardalen

| kapitel 2.3 presenterades en idéskiss till ett regionalt kombitransportsystem runt Malaren
den s.k. Malarslingan, se dven Kordnejad (2016). Det ar en regional tagskyttel for distribution
och citylogistik runt Malaren fran Hallsberg och Arsta. Den kompletteras av en hamnpendel
mellan Norvik, Arsta, Rosersberg och Kapellskar, se figur 17. Dessutom finns en kombiskyttel
for containers fran Goteborg till Hallsberg och en kombiskyttel for trailers fran
Trelleborg/Malmé till Arsta, se figur 16.

Detta system ingér inte i godstransportprognosen fér Ostra mellansverige som redovisats
ovan, varfor sarskilda prognoser har gjorts for potentialen for en utvecklad kombitrafik i
Malardalen. Dessa prognoser har gjorts med utgangspunkt fran volymerna 2010 och fran
basprognosen for 2050.

Generellt sett blir de transporterade volymerna storre ju kortare avstandet ar, vilket ges av
den s.k. “rank-size-rule”. Detta ar en viktig anledning till att det ar angelaget att fa till stand
ett kombisystem som ar konkurrenskraftigt pa sa korta avstand som mojligt.

Idén bakom det regionala kombisystemet &r att allt som kan transporteras i en container,
vaxelflak eller trailer eller pa ett lastbilsflak och som inte ar langre an 12 m eller 40 fot ocksa
ska kunna transporteras i systemet.

Man kan dock fran borjan utesluta vissa varuslag av masstransportkaraktar dar man vet att
ett kombisystem inte kan bli konkurrenskraftigt gentemot direkt lastbilstransport eller
vagnslasttransport samt vissa varuslag med sarskilda krav som kan vara svara att hantera.
Foljande varuslag har darfor uteslutits:

e Rundvirke

e Jarnmalm och skrot
e Andra malmer

e Mineraler

e Sand, grus, sten

Dessutom har 10 %.av det resterade godset franraknats.

Ett linjendt med terminaler har lagts upp med utgangspunkt fran projektet “Regional
kombitrafik med tillampning pa Malardalen”, se figur 17.

For att fa fram vilka transporter som kan vara ekonomiskt konkurrenskraftiga for systemet
har beraknats vilket matartransportavstand systemet kan bara pa olika fjarrtransportavstand
matt efter jarnvagsstrackans langd. Av dessa berdkningar framgar att pa ett
fjdrrtransportavstand pa 10 mil kan det regionala kombisystemet bdra en matartransport pa
5 km ToR i varje dnde (dvs. sammanlagt 10 km lastbilstrdacka). Detta motsvarar ungeféar
medeltransportavstandet inom en och samma tatort.
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Detta innebar att transportkostnaden med regional kombi som inkluderar 10 km
matartransport, omlastningar och 100 km fjarrtransport med tag ar likvardig med 100 km
direkt lastbilstransport.

Pa motsvarande satt kan berdknas att vid 20-mils fjarrtransportavstand kan systemet bara 2
mils matartransportavstand och vid 30 mil kan det bara 4 mils matartransportavstand i bada
andarna. 2 mils matartransportavstand motsvarar ungefar medeltransportstrackan i en
kommun, medan 4 mil motsvarar medeltransportstrackan i en A-region.

De ekonomiska forutsattningarna ar olika for direkta lastbilstransporter, matartransporter
till sjofart och transporter till och fran Stockholms tatort. FOr vanliga lastbilstransporter kravs
terminalhantering och matartransporter i bada &ndar, for hamnkombi kravs
terminalhantering och matartransport i en ande och for transporter till Stockholms tatort
kravs ofta omlastning for lastbilstransporter da endast 12 m-bilar far koéra i staden. De
kriterier som satts upp for att berdkna trafikunderlaget framgar av tabell 4.

Likasa har sjofart till och fran hamnarna i Stockholm omférdelats till Norvik och
matartransporter med lastbil till och fran Goéteborg och Skane omfdrdelats till Hallsberg
respektive Arsta, se tabell 5.

Resultat

Trafikunderlaget for slingan och kombiskyttlarna har beraknats bade for ar 2010 och for ar
2050, se tabell 6. Trafikunderlaget for slingan blir 1,8 miljoner ton 2010 och férdubblas till
3,6 miljoner ton ar 2050. Det ar relativt mycket men allt kommer sannolikt inte kunna
realiseras. Lonsamheten i systemet ar starkt beroende av att belaggningsgraden i slingan blir
hog och relativt jamn.

For kombiskyttlarna till Goteborg och Skane blir trafikunderlaget 1,6 resp. 2,3 miljoner ton
och okar till 3,5 respektive 4,7 miljoner ton ar 2050. Den stora 6kningen beror pa att
utrikestransporterna 6kar snabbare an inrikestransporterna. Volymerna ar relativt stora och
racker till manga tag. Hur stor del som kan realiseras beror dock pa om containers och
trailers kan distribueras i Malarslingan pa ett effektivt satt.

En berdkning har dven gjort av behovet av tag och kapacitet i systemet med slingan och
skyttlarna, se tabell 7. Slingan blir 450 km och foreslas trafikeras av 400 m langa tag med 15
vagnar som rymmer 4 TEU var (Sggnss VEL-wagon). Med en antagen belaggningsgrad pa 80
% far ett tag en kapacitet pa 144 000 ton/ar. Volymen foérutsatts omsattas 2 ganger under ett
varv, eftersom medeltransportavstandet forvantas bli 194 km. Taget kommer att kunna gora
tva varv per dygn under 300 dagar per ar. For slingan behovs darvid 6 tagsatt som gor 6
dubbelturer per dygn och riktning.

Pa motsvarande satt kan tagbehovet pa skyttlarna beraknas. Skytteln till Goteborg bor kunna
kora 4 turer per dygn med sth 120 km/h. Skytteln till Skane bor kunna kora 2 turer/dygn.
Tagen i bada relationerna antas fa 25 vagnar och vara 650 m langa samt ha en lastkapacitet
pa 100 TEU varav 80 % forvantas utnyttjas.
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Tabell 4: Principer for att berdkna trafikunderlag for éverféring av lastbilstransporter till regionalt
kombitransportsystem i Mdlardalen.

Huwdtrp Matartrp  Mellan regiontyp

Avstand

Allm&an kombitrafik

> 100 km < 5km Relationer med gods mellan tatorter med lattkombiterminal

> 200 km <20 km Relationer med gods mellan kommuner med lattkombiterminal
> 300 km <40 km Relationer med gods mellan A-regioner med lattkombiterminal
Till/fran Stockholms tatort

> 100 km < 20 km Relationer med gods mellan kommuner med lattkombiterminal
> 125 km <40 km Relationer med gods mellan A-regioner med lattkombiterminal

Tabell 5: Principer fér omférdelning mellan hamnar i Stockholmsregionen och éverféring av
matartransporter med lastbil mellan Mdlardalen och hamnar i Géteborg och Skédne.

Kriterier for overforing av matartransporter till/fran sjofart

Sjofart till/ frdn Stockholms hamnar: 100% omfoérdelas till Norvik
Matartransporter med lastbil till/frn sjofart i Goteborg 10% omfordelas till Hallsberg
Matartransporter med lastbil till/ fran sjéfart i Skane 10% omfordelas till Arsta

Tabell 6: Kombitrafik inom och till/frén Mdlardalen, resultat av potentialberékningar.

Kombitrafik i Mdlardalen

Miljoner ton Okning [Miljoner tonkm Avstand
2010 2050 % 2010 2050 km*
Malarslingan 1,8 3,6 99% 355 696 194
Till/fran Goteborg 1,6 3,5 126% 674 1531 432
Till/fran Skane 2,3 4,7 103% 1410 2865 607
Summa 5,7 11,9 108% 2439 5093| 430
*medel 2050
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Tabell 7: Beréikning av kapacitet och behov av tdg fér Mdlarslingan och kombiskytteln Géteborg-
Hallsberg och Skdne-Arsta med utgéngspunkt frén prognos 2050.

Godsmangd Vagnlangd TEU/vagn Ton/TEU  Beldggn  Dagar/ar
miljoner ton 26 4 10 80% 300
Prognos Antal Taglangd  TEU/tag Maxlast Medellast Kapacitet
2050 vagnar m ton/tag ton/tag ton/tag/ar
Malarslingan 3,6 15 390 60 600 480 144 000
Till/fran Goteborg 3,5 25 650 100 1000 800 240000
Till/fran Skane 4,7 25 650 100 1000 800 240000
Godsméangd Avstand Turer/ Omsattn  Tusen ton Antal turer/dag
miljoner ton km dag last/tur  pertag/ar  tagsatt  oriktning
Malarslingan 3,6 450 2 2 576 6 6
Till/fran Goteborg 3,5 300 4 1 960 4 8
Till/fran Skane 4,7 600 2 1 480 10 10
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3 Tomteboda godsbangard

3.1 Bangardarna i Sverige

Godsbangardar och kombiterminaler dr bada noder i jarnvdgens transportkedjor. Medan
godsbangardar ar jarnvagens produktionsanlaggningar ar kombiterminaler dess granssnitt
mot andra transportslag.

En rangerbangard &r en storre godsbangard dar olika vagnar sorteras fran inkommande tag
till nya utgaende tag. Nya tag bildas - langvdga godstag (fjarrtransport i Figur 27) - som
verkar mellan bangardar och terminaler. Inom vagnlaststrafiken 6ver langa strackor t.ex.,
inom gransoverskridande trafik, passerar vagnarna ofta flera mellanliggande ranger-
bangardar innan de nar sina slutdestinationer. Till och fran bangardar erfordras

matartransporter fran godskunder och till mottagare.

Matartransport Fjarrtransport Matartransport
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Vagnar frén avséndare Rangerbangard - Rangerbangérd - Vagnar till mottagare
véxlas in fran startpuntkt mé&lpunkt vaxlas in till

planvaxlingsbangard

planvéxlingsbangard

Figur 27. Vanligt férekommande transportkedja i vagnlasttrafik. (Behzad Kordnejad, 2017)

Generellt for godsbangardar brukar man sarskilja foljande typer:

e Rangerbangard med vall
e Planvaxlingsbangard utan vall
e Fallbangard

Vid planvaxling forflyttas vagnarna av lok mellan de olika sparen tills alla vagnar star pa ratt
spar. Detta kallas dven for harpning.

Vid vallvaxling skjuts vagnarna av ett rangerlok uppfor en vall, varifran de fritt far rulla ned
pa ett i forvag utvalt spar. Vagnarnas hastighet brukar da kunna regleras med
rangerbromsar. | en rangerbangard med vall, brukar vallen positioneras mellan ankomst- och
riktningssektionerna (se Figur 28). Vagnarna skjuts da éver vallen och rullas sedan ner pa

olika spar i riktningssektionen.
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Pa en planvaxlingsbangard har ingen vall utan vaxlingsloket anvands for att flytta vagnarna
mellan sparen. Planbangardar dar mest forekommande pa jarnvagsanlaggningar med liten
trafik. En rangerbangard kraver en storre investering i infrastruktur och underhall av bl.a.
rangerbroms, kontrolltorn, stallverk och sdakerhetssystem.

Vanligaste typen for stora godsbangardar ar en rangerbangard med vall. | vissa fall
kombineras de olika typerna av godsbangardar. T.ex. Hallsberg rangerbangard, som ar den
storsta och mest trafikerade i Sverige, ar uppbyggd med tva vallar, varav en anvands aktivt,
och dar hela bangarden har en genomgdende lutning och kan diarmed aven kategoriseras
som en fallbangard.

En komplett rangerbangard bestar av en infartsgrupp, ”I” i Figur 28, dar tagen anlander till
bangarden, en riktningsgrupp ”“R” dar vagnarna sorteras och en utfartsgrupp “U” varifran tag

avgar.

Vissa rangerbangardar, t.ex. den i Tomteboda, bestar endast av en infartsgrupp och
riktningsgrupp (nedre delen av Figur 28). Inkommande tag anldnder till infartsgruppen dar
vagnarna forst inspekteras. Darefter skjuts vagnarna over en vall in till riktningsgruppen dar
de sorteras i nya utgaende tag. Ytterligare vagnsortering kan astadkommas genom att dra
vagnar fran riktningsgruppen till infartsgruppen och skjuta dem 6ver vall ytterligare en gang.

I = Infartsgrupp
R = Riktningsgrupp
U= Utfartsgrupp

Figur 28. Vanligt férekommande layout fér rangerbangdrdar. (Behzad Kordnejad, 2017)

Enligt den svenska jarnvagsnatsbeskrivningen 2018 (JNB, 2018) finns det tva typer av
godsbangardar: rangerbangardar och Ovriga bangardar. Rangerbangardar definieras utifran
foljande funktioner:

- utdragsspar
- vaxlingsautomatik

- vall med infarts- och/eller utfartsgrupp
- riktningsspar
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Ett utdragsspar ar ett spar som man anvander for att dra ut vagn- och tagsatt fran en
bangard. Av kapacitets- och sdkerhetsskal bygger man pa rangerbangardar separata spar
som da kallas for utdragsspar, da man inte vill att ett utdrag i onddan blockerar
bangardarnas in- och utfarter.

Enligt Trafikverkets definition delas rangerbangardar i det svenska jarnvagsnatet in i tva
kategorier enligt foljande uppdelning; kategori 1 - rangerbangard med rangerbromssystem
och kategori 2 - rangerbangard utan rangerbromssystem. Ovriga bangardar definieras utifran
att de ar driftplatser dar det finns minst ett spar och en vaxel. Funktionellt kan man ocksa
dela in bangardarna i storre rangerbangardar i GCABs vagnslastsystem och lokalbangardar.

Bangardar
2018

' Storre ranger-
‘| bangard med broms
Lokalbangard
med rangerbroms
A Lokalbangard
utan rangerbroms

Figur 29: Bangdrdar i Sverige 2018. Bild: KTH med utgdngspunkt frén JNB 2018.

44



Tabell 4 &r en sammanstéllning av godsbangardar inom det svenska jarnvagsnatet. Férhojd
sakerhetsniva innebar att rangerbangarden har omradesskydd och nédlagesplan. (JNB, 2018)

Tabell 8. Godsbangdrdar inom det svenska jérnvdgsndtet (JNB, 2018)

Godsbangérd T_raflkplats- Spar som ingar i F?rhOjd Bro_msprovnlngs-
signatur rangerbangarden | sékerhet | anlaggning

Borlange rangerbangard Blg 10-31 Ja

Gavle godsbangard Gab 102-119 Ja

Hallsbergs rangerbangard | Hrbg 11-18, 21-28, | Ja Spar 11-48,
31-38, 201-212
41-48, 201-211,
301-309

Helsingborgs Hbgb 11g-35g, 73g- | Ja

godsbangard 829

Jonkbpings Jogb 1-12, 40-42

godsbangard

Malmo godsbangard Mgb 14-39 Ja

Sundsvalls Suc 5-7,10-14

rangerbangard

Savenas Sar 101-110, 1-34 Ja Spér 1-30

rangerbangard

Tomteboda Tm 20-25

Trelleborg Trg 9-18, 91 Ja

Vasteras vastra Vav 5-14, 201-204

Ange godsbangérd Aggb 11-31, 102-106

3.2 Tomteboda bangard i dag

| egenskap av noder inom transportkedjor ingar godsbangardar och kombiterminaler i socio-
tekniska system dar framfor allt organisatoriska, infrastrukturella, tekniska och
trafikrelaterade faktorer maste beaktas for att fa en fullstandig beskrivning. Dessa noder har
olika funktioner och operativa férutsattningar. Tomteboda godsbangard beskrivs darfor i
detta kapitel utifran ett systemperspektiv och enligt foljande struktur:

Organisation
Infrastruktur
Teknisk utrustning
Trafik

P wnN PR

3.2.1 Organisation

Bangarden dgs av Trafikverket och det finns ett flertal arrenden pa Trafikverkets
infrastruktur avseende bade byggnader och markomraden. Bangarden ligger inom Solna
stads granser men angransar tatt till Stockholm stad.
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| norra delen av bangarden finns ett antal byggnader for drift- och underhall samt
entreprenadverksamhet, bl.a. verkstad, materiallager och personallokaler. Tva byggnader
och viss markyta arrenderas av foretag som underhaller infrastruktur (InfraNord och
Strukton Rail 2011). Vid lastplatsen finns en kontorsbyggnad som arrenderas av Green Cargo.

Ytan mellan Postens forra terminalbyggnad och bangarden &r ca 9 000 m2 och arrenderas av
fastighetsagarna till terminalbyggnaden; Areim (20%) och Blackstone (80%). Foretaget
Newsec ar fastighetens forvaltare. For narvarande finns det ingen storskalig verksamhet dar
och nya arrendatorer soks till dessa lokaler, uthyrningen skots av foretaget JLL. Totalt
erbjuds ca 30 000 m2 lokaler till uthyrning. (www.tomteboda.com)

Tabell 9. Organisationsstruktur i Tomteboda bangard

Infrastrukturagare:

Trafikverket

Solna stad

Fastighetsdgare (Postens gamla terminalbyggnad): Areim (20%) och
Blackstone (80%)

Operatorer:

Vaxlingsoperator: Green Cargo

Jarnvagsforetag: Green Cargo

Godskunder:

Alvsby hus

Lattklinker betong AB

Ovriga intressenter:

Stockholm stad

Strukton Rail

InfraNord

Fastighetsforvaltare av Postens gamla terminalbyggnad: Newsec
Ansvarig for uthyrning av Postens gamla terminalbyggnad: JLL

3.2.2 Infrastruktur

Forutom rangering (spar 20-25) innefattar omradet i Tomteboda &dven ett antal andra
funktioner sasom framgar av Figur 29. Bangarden innefattar ankomstspar for ankommande
tag vars vagnar sedan kopplas av och skjuts 6ver vallen som leder till riktningssparen
("Rangering” i Figur 29).
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Figur 29. Funktionsindelning i Tomteboda (WSP, 2013)

Riktningssparen ar mindre dan 400 m och sdledes for korta for att hantera svenska
fullangdstag (ca 630 m) och langa grdansoverskridande godstdg. Detta innebar att tagen
maste delas upp och diarmed ockupera flera riktningsspar under dess hantering.

Tomteboda erbjuder dven spar for uppstallning av persontag, lok och underhallsfordon.

V)

Figur 30. Layout fér Tomteboda bangard.

N
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Tabell 10. Tillgdngliga spdr fér uppstdllning i Tomteboda. Rangeringsspdren 20-25 dr inte

inkluderade. (JNB 2017 Bilaga 3.A)

B 3 Spar- Liige e
andel Trafikplats nummer l(Jr;;;)stallmng Elektrifiering Kommentar
403 Tomteboda 6 616 AC15-16
403 Tomteboda 7 532 AC15-16
403 Tomteboda 8 308 AC15-16
403 Tomteboda 8 141 AC15-16
403 Tomteboda 9 356 AC15-16
403 Tomteboda 10 312 AC15-16
403 Tomteboda 11 308 AC15-16
403 Tomteboda 12 238 AC15-16
403 Tomteboda 13 209 AC15-16
403 Tomteboda 14 180 AC15-16
403 Tomteboda 15 302 AC15-16
403 Tomteboda 16 250 AC15-16
403 Tomteboda 17 208 AC15-16
403 Tomteboda 18 483 AC15-16
403 Tomteboda 19 494 AC15-16
403 Tomteboda 26 376 AC15-16
403 Tomteboda 27 376 AC15-16
403 Tomteboda 28 289 AC15-16
403 Tomteboda 29 289 AC15-16
403 Tomteboda 30 395 AC15-16
403 Tomteboda 31 569 AC15-16
403 Tomteboda 32 415 AC15-16
403 Tomteboda 32r 537 AC15-16
403 Tomteboda 33r 497 AC15-16
403 Tomteboda 40 187 NEJ
403 Tomteboda 41 119 AC15-16
403 Tomteboda 42 119 AC15-16
403 Tomteboda 47stopp 91 AC15-16
403 Tomteboda 48stopp 127 AC15-16
403 Tomteboda 49stopp 65 AC15-16
403 Tomteboda 50 169 AC15-16
403 Tomteboda 51 87 AC15-16
403 Tomteboda 52 99 AC15-16
403 Tomteboda 15 302 AC15-16 Lastspar
403 Tomteboda 16 250 AC15-16 Lastspar
403 Tomteboda 17 208 AC15-16 Lastspar
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| omradet finns verkstadsspar samt en sparhall, Figur 31, intill Postens forra
terminalbyggnad, Figur 32. | varken sparhallen eller terminalbyggnaden ar det for
narvarande nagon verksamhet i drift i nagon storre utstrackning.

Figur 31. Spdrhall i Tomteboda (www.tomteboda.com)
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Figur 32. Ytor i Postens gamla terminalbyggnad (www.tomteboda.com)
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Potential till effektiv city logistik

| dag finns intill bangarden ett litet omrade for frilasthantering som anvands av ett fatal
kunder. Lastplatsen vid Tomteboda dgs av Trafikverket och ska vara operatérsneutral. Det
borde finnas en potential till en utékning av denna verksamhet.

Det torde ocksda finnas mojligheter till distribution och viss lagrings och
konsolideringsverksamhet. Mdjligheten att utnyttja f.d. Postens sparhall och
terminalfastighet till dessa andamal borde tas tillvara. Sparhallen och omradet intill den
marknadsfors for narvarande som “Tomteboda citylogistik — en l6sning for foretag med
mindre transport och budbilar som vill réra sig i Stockholms innerstad”, se Figur 33.
Sparhallen erbjuder lagerutrymmen och omlastningsytor med flexibla in- och
utlastningsmoijligheter. (www.tomteboda.com) Sparen ar dock numera 6verasfalterade och
sparytorna anvands av lastbilar.

IS
LLLLITLLEETE S

Figur 33. City logistikterminal intill spdrhallen som nu anvdnds av lastbilar.

| en fordjupad studie bor mojligheterna till en effektiv hantering av vagfordon till och fran
samt inom godsbangarden utvarderas. Kopplingen till vagnatet sker via Terminalvagen. | en
fordjupad studie bor kapacitetsanalys utforas avseende potentiella floden till och fran
bangarden, bade pa vag och pa jarnvag, liksom verksamhetens paverkan pa omkringliggande
trafik.
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3.2.3 Teknisk utrustning

Avseende rangering ar vaxlingsloket den viktigaste tekniska utrustningen. Da rangervall och
bromssystem ar i stort behov av upprustning, anvdands bangarden idag som en
planvaxlingsbangard.

Det finns ingen signalreglering inom bangarden, vilket innebér bl.a. trafiksdkerhetsproblem
och att det &r svart for flera jarnvagsforetag att vara verksamma dar samtidigt.

For hantering av tunga intermodala lastbarare (>20 fot) finns idag pa bangarden en reach-
stacker (topplyftstruck). Att det endast finns en dverforingsutrustning for dessa lastbarare
gor systemet sarbart, da verksamheten riskerar att avstanna vid tillfallen da denna reach-
stacker ar i behov av reparation och underhall.

For lattare intermodala lastbarare (< 20 fot) utrustade med gaffeltunnlar finns maojligheten
att anvanda gaffeltruckar for overféring mellan tag och lastbil samt for hantering inom
frilastomradet.

Tabell 11. Utvald data avseende huvudsaklig infrastruktur och teknisk utrustning fér hantering av
gods i Tomteboda rangerbangard.

Antal vaxlingslok 1

Antal reach-stackers (topplyftstruck) 1

Max. lyftkapacitet 41 ton

Ankomstspar: 5x~400 m

Riktningsspar 6 x ~400 m

Totalt antal spar: 11

Total sparlangd for godstag Ca 4500 m
3.2.4 Trafik

Vagnslasttrafik

Tomteboda anvands inte langre som rangerbangard utan endast for lokal vaxling och det &r
endast tva tag per dag till och fran bangarden. Dessa tag ingar i Green Cargos
vagnslastssystem. En av de storre kunderna med flest vagnar for det ankommande taget ar
Alvsby hus som skickar ca 23 vagnar i veckan, motsvarande tre hus frdn Alvsby till
Tomteboda. Enligt intervju med foretagets logistikchef Benjamin Blomquist ar de mycket
ndjda med valet av Tomteboda, framfor allt p.g.a. att Tomteboda ar det enda frilastomradet
i innerstan. Alternativen ligger ute i fororterna, och da deras kunder ar utspridda i regionen
vill de gadrna distribuera fran en central nod i Stockholm. Vidare vill de kunna hantera sina
husmoduler sjélva, da det ar hogvardigt gods som de ar radda om och vill undvika fa skador
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pa. | Arsta kombiterminal, som &r den andra centrala noden fér godstransport pa jarnvag i
Stockholm, ar sdkerhetskraven utformade sa att endast terminaloperatéren far utféra
omlastning. Alvsby hus siktar pa férdubbling av trafiken mellan Alvsbyn och Tomteboda.

Den andra stora godskunden som ingar i vagnlasttrafiken till Tomteboda ar foretaget
”Lattklinker betong AB” som fraktar insatsmaterial till byggprojekt i Stockholmsregionen fran
deras huvudlager i Stenungsund.

Det avgadende taget gar till Hallsbergs rangerbangard som ar navet for Green Cargos
vagnlastssystem och bestar i hog grad av tomvagnar och vagnar fran Jordbro
industriomrade.

Historiskt har rangeringen i Tomteboda varit mycket omfattande i och med vagnlasttrafiken.
Att rangeringen har minskat i Tomteboda beror inte endast pa brister i teknisk utrustning
utan ocksa pa grund av sjunkande efterfragan. Vagnslasttrafiken har genomgatt en nedgang
de senaste decennierna bade i Europa och i Sverige framférallt pa grund av billiga
lastbilstransporter. | stallet ar det systemtag och i viss man kombitadg som har 6kat (se Figur
6 och Figur 7).

Systemtag

Nar det galler systemtag har dven antalet av dessa tag till och fran bangarden tidigare varit
pa relativt héga nivaer, dar PostNords posttag utgjorde en stor andel av dessa tag. 2014
hade PostNord 8 tag/dygn till och fran Tomteboda. Efter PostNords flytt till Rosersberg 2016
har dessa tag till och fran Tomteboda férsvunnit.

Tva flistag till och fran varmeverket vid Vartahamnen har tillkommit 2016 vilka passerar
Tomteboda varje dygn, Bandel 405 i Tabell 12.

Tabell 12. Bandelar dédr Tomteboda ingar.

Bandel | Stracka fran Stracka till | Storsta tillatna hastighet (km/h
403 Tomteboda rangerbangard | Huvudsta 20

405 (Tomteboda) Vartan 50

Kombitrafik

Aven kombitrafiken till och frd&n Tomteboda har tidigare varit pd hoégre nivder. Bl.a.
utnyttjades bangarden for Coops kombitag aren 2009-2010. Men Coop valde att investera i
egen kombiterminal intill sitt huvudlager i Bro, varvid man undvek matartransporter mellan
Tomteboda och Bro. Ytterliggare en bidragande faktor varfér Coop valde att lamna
Tomteboda var de korta riktningssparen, vilket innebar att taget maste delas upp istallet for
att endast utféra omlastning av intermodala lastbidrare. Aven stérningskansligheten av att
endast ha en reach-stacker innebar att omlastning inte var mojlig vid tillfallen da reach-
stackern var i behov av reparation eller underhall. Av det skdlet har Coop i sin nybyggda
kombiterminal tva reach-stackers.
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3.3 Framtidsplaner och paverkande utvecklingsprojekt

Fastighetsdgarna till postens gamla terminalbyggnad soker sasom beskrivet ovan nya
arrendatorer. Det finns det inga storre planer fastlagda for varken byggnaden eller
sparhallen. Intill byggnaden projekteras for ndarvarande en ny bussdepa for SL (Figur 34). Det
planeras for att depan far en egen ny direktavfart fran Essingeleden.

Figur 34. SL:s planerade bussdepd i Tomteboda. (www.tomteboda.com)

Som namnts i foregdende kapitel har behovet av godstrafik i Tomteboda minskat framfor allt
p.g.a. vagnslasttrafikens nedgang och att posttrafiken flyttat till den nya terminalen i
Rosersberg. Behovet av service- och uppstallningsmajligheter for resandetag ar dock stort i
Stockholmsomradet, i synnerhet med tanke pa de utbyggnader som pagar och avregleringen
av persontrafiken. Ostlanken planeras att borja byggas ut fran 2018, vilket daven okar
behovet av uppstallningskapacitet, serviceanlaggningar och depder i Stockholm. Att utnyttja
Tomteboda fér dessa &ndamal skulle darfér kunna vara lampligt. Aven fér den upprustning
av broarna till Stockholm central de utbyggnader i Hagalund och, som ar planerade att ske
somrarna 2018-2020, kan Tomteboda komma att spela en viktig roll. Alvsj® och &ven
Tomteboda skulle kunna anvandas for uppstallning och vandning av tag (Trafikverket, 2016).

Ytterligare planer fran Trafikverket som paverkar Tomteboda &r de som beror
rangerbangardar av kategori 2 d.v.s. rangerbangardar utan ett aktivt rangerbromssystem dar
Tomteboda ingar, se kapitel 3.1. Under projektets gang har det framkommit att en del av
den nationella strategin for rangerbangardar &r att rangervallen byggs bort i dessa
rangerbangardar och ersiatts med langa genomgdende spar, vilket skulle mojligora
mottagandet av langa godstag. | dessa noder kommer langa tag att kunna delas i grupper av
vagnar, exempelvis tva grupper med tva skilda destinationer, istéllet for att rangering av
enskilda vagnar. Behovet av rangering av enskilda vagnar ar sa pass lagt pa dessa stallen att
investeringskostnaden for upprustning av bromssystem och rangervall inte anses vara
I6nsamt och planvéaxling anses vara tillracklig effektiv for tagproduktionen.
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Kombiterminaler och frilastomraden i Stockholms innerstad samt Malarbanans utbyggnad

Nar det galler frilasthantering kommer formodligen Tomteboda att spela en dnnu viktigare
roll i framtiden. Tva av alternativen for frilasthantering i Stockholmsomradet, Sundbyberg
och Lunda/Spanga ar beroende av projektet med utbyggnad av Malarbanan, (Figur 35 ),
implementeringsfas 2012-2028.

VALLENTUNA £

)

/
/

UPPLANDS-VASBY

OSTERAKER

VAXHOLM

2]
LIDINGO

NACKA

TYRESO

/ HUDDINGE

I@Kanorav Thomas fhiing 1=

Figur 35. Projekt Mdlarbanan. Kdlla: Thomas Ohrling

Malarbanans tva spar byggs ut till fyra mellan Tomteboda och Kallhall, da det rader en
kapacitetsbegrasning pa dessa tva spar och det finns behov av fler tag. Heterogen trafikering
bidrar ytterligare till kapacitetsbegransningen pa banan da fjarrtag, regionaltdg och godstag
kommer ikapp pendeltagen med stopp vid varje station. Nar fyrsparet byggs kommer de
nuvarande pendeltagsstationerna i Sundbyberg, Barkarby och Kallhall att byggas om och det
tillkommer broar och tunnlar langs strackan (TrV, 2017).

Enligt information fran Trafikverket kommer frilastomradet i Sundbyberg att stdngas av,
medan det i Lunda industriomrade intill Spanga bangard behalls. Lunda bestar av ca 900 m
spar och 4 vaxlar, se Figur 36. Till Stockholms Stads spar i Lunda ar tre sparsystem anslutna:
Spanga bangard, HA Industrier AB och KGK Fastigheter Lunda AB.
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Figur 36. Principskiss jdrnvdgsspdr i Lunda industriomrdde och Spdnga bangdrd (Stockholms stad,
2009)

Tomteboda ser darmed ut att spela en dnnu viktigare roll i framtiden som ett av fa alternativ
for frilasthantering i Stockholmsomradet. Betraktat som alternativ for intermodal omlastning
och frilasthantering, framtrader Tomteboda som en mycket viktig godsnod i Stockholms
stadsomrade, en central plats som kan bidra till att skapa ett battre och mer optimerat
distributionsnét i Stockholm. Bade kombiterminalerna i Arsta och den i Rosersberg, visar pa
grund av deras lokalisering (norr respektive syd om Stockholms innerstad) samt deras
inneboende egenskaper (se bl.a. nasta kapitel), att Tomteboda kan komma att spela en viktig
roll dven for kombitrafiken, framfor allt som ett komplement till dessa tva kombiterminaler.
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3.4 Arsta/Vastberga —en knutpunkt séder om staden

Ett alternativ till Tomteboda &r Arsta/Vastberga, som ar en godsnod séder om Stockholm,
vilken i manga avseenden liknar Tomteboda. Nagon fullstandig utvardering goérs emellertid
inte av Arsta/Vastberga utan denna nod beskrivs endast 6versiktligt. | Arsta finns i dag en
kombiterminal med en cross-dock-anldggning och en bangard, kallad Alvsjé godsbangard.
Intill kombiterminalen ligger partihallarna men delar av dessa har flyttat till Botkyrka. Det
finns ocksa industrispar till Vastberga och Liljeholmen, se Figur 37.
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Figur 37: Arsta/Vastberga ligger centralt i infarten till Stockholm soderifran och nira Essingeleden
och sodra lanken.

Godsverksamhet har bedrivits sedan lange i Lilieholmen dar stambanan gick dnda till den
forsta Arstabron invigdes 1929. | Lilieholmen fanns omfattande industriomraden och dven
produktionsanlaggningar for jarnvagens behov. Liljeholmens industriomrade inriktades
under 1960-talet huvudsakligen pa lagerverksamhet for att senare pa 1990-talet
kontoriseras och exploateras med stora bostadshus. Liljeholmen ar fortfarande kopplad till
Vastberga genom industrispar, men verksamheten ar liten och godstrafiken pa jarnvag
minimal. Jarnvagen delar numera spar med snabbsparvagen i Lilieholmen. Det ar sannolikt
en tidsfraga innan all industri och jarnvagstrafik férsvinner fran Liljeholmen.

Daremot har industriomradet i Vastberga utvecklats successivt och flera stora
lastbilsspeditorer har terminaler dar, bl.a. DHL och Vastberga Akeri. Tidigare har har funnits
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omfattande jarnvagstrafik till industrier och terminaler, men den ar av mycket liten
omfattning numera och sparen har successivt rivits upp. De kvarvarande industrisparen i
Vastberga bestod 2009 av ca 1 km spar och nio aktiva vaxlar, se Figur 38. Det fanns tva
frilastspar om sammanlagd langd pa 150 m vilka ingar i sparlangden 1 km ovan (TrV, 2009).

Teckenférklaring
Stockholms Stad infrastrukturforvaltning \ Grans infrastrukturforvaltning

........................ Ej aktiva spar [ Lastomrade

— e — i Anslutande spar
1

Grans vid grind

i HA Industri D

B EBegrinsad hinderfrihet

Drivhjulsvagen

Vagnvag

.................................. "t L —
______________________________________ o

B “UE S SR .

/‘ g“/ i " Mot Lilieholmen

Mot Alvsjo gbg -

Figur 38. Principskiss jdrnvédgsspdr i Vdstberga (Stockholms stad, 2009)

| utkanterna av Vastberga finns ett exploateringstryck, vissa industrier har omvandlats till
handel och bostader har byggts och planeras nu att byggas pa industriomradet vid
Arstaberg.

Det var efter att partihallarna etablerades i Arsta 1956 som den nuvarande kombiterminalen
byggdes upp. Det fanns da ocksa en omfattande vagnslasttrafik med kylvagnar till
partihallarna. Alvsjé godsbangard anvindes bland annat fér denna. Aven posten hade en
terminal i Arsta, dit det byggdes ett elektrifierat industrispar p& 1980-talet som nastan aldrig
anviandes och nu har rivits upp. Alvsjd godsbangdrd anvinds numera framst for trafiken mot
Jordbro pa Nynasbanan och for att bilda tag fran kombiterminalen.

Kombiterminalen i Arsta &r nu den stora kvarvarande verksamheten som har jarnvigen som
bas. Den ags av Jernhusen som har investerat ca 400 miljoner kronor i den nya terminalen
som officiellt 6ppnades i maj 2014. De har skaffat tva nya portalkranar och byggt en stor
cross-dock-anlaggning for trailers som bl.a. anvands av ICA. Det finns cirka 100
parkeringsplatser for pahangsvagnar langs sparen och utanfér dessa en liten yta for lagring
av laster och parkering av lastbilar, se Figur 40.

Den intermodala terminalen hanterar mestadels pahdngsvagnar - ca 80 % av alla
inkommande enheter - och endast ett litet antal containers, framst tankcontainers, ca 20 %
av alla inkommande enheter. Terminalen &r relativt liten jamfért med andra terminaler som
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huvudsakligen hanterar containrar. Pa grund av att det inte finns nagon staplingsutrustning,
sasom truckar for stapling av flera behallare ovanpa varandra, kan terminalen inte hantera
nagra stora mangder containers som maste lagras i terminalomradet under en langre period.

Terminalen bestar av fyra spar under kranarna som ar 520-540 meter langa. Darfor kan ett
svenskt fulllangdstag pa ca 630 meter inte hanteras pa ett spar utan maste splittras i t.ex. 13
och 5 tvillingvagnar pa tva spar. Pa sikt ar det 6nskvart att kunna hantera 740 m langa tag
som maste byggas ut i det Trans-Europeiska Natverket (TEN) senast 2030. Bl.a. s6dra
stambanan ingar i TEN. Huvudskalet bakom de korta sparlangderna ar att Trafikverket inte
kunde gora mer mark tillganglig nar terminalomradet byggdes om 2014.

Jernhusen ager terminalen men anlitar underentreprenérer for att driva verksamheten. Fran
och med 1 januari 2017 ar Vate Trafik huvudterminaloperator, tidigare har de endast
levererat vaxlingstjanster till terminalen.

Terminaloperatoren tar ut en avgift for varje omlastning som utfors av kranarna, vilken
Jernhusen ocksa tar ut en viss procentandel av. Terminaloperatdren tar ocksa ut en avgift av
jarnvagsoperatorerna for varje tagset som vaxlas in till terminalspar. Darfor finns det ett
incitament att 6ka antalet omlastningar som utforts pa terminalen. Den storsta
jarnvagsoperatoren som for narvarande anvander terminalen ar Green Cargo.

Ett lokalt foretag "Kyl & Frysexpressen" hanterar hela cross-docklagret for kylvaror (Cross-
dock B i Figur 39). Kyl & Frysexpressen ar ocksa distributéren for Sveriges storsta grossist ICA
i innerstaden och sodra Sverige. Det sammanlagda omradet for hantering av kylda varor
(Croos-Dock B) ar 9500 m2. den andra cross-dock-anlaggningen for kolonialvaror (Cross-Dock
A) dr 5500 m2, drivs av ett annat féretag "Mertz" och en stor svensk matleverantor "Pagen".

Terminaloperatéren anvander ett IT-system som implementeras hos majoriteten av
Jernhusens terminaler for att samla information om avlastare, enhetslast och lastegenskaper
etc. Systemet har integrerat flera tidigare system och har darmed for avsikt att skapa en IT-
standard for svensk intermodal trafik. Nar det galler granssnittet mot systemet anvander
jarnvagsoperatorerna emellertid olika system for att rapportera sina ankomster och vad de
bar, varav den senare beror pa avlastarens rutiner for informationsutbyte.

For bade inkommande och utgaende frakt fran terminalen finns fér narvarande ett
begransat digital informationsutbyte mellan de berérda aktérerna, dvs jarnvagsoperatorer,
vagtransporter och terminaloperatoren. Detta innebar att terminaloperatéren inte kan exakt
kanna till ETA (Expected Arrival Time) for varken godstag eller lastbilar. Aven om det normalt
finns en ETA for ankomstag, blir den inte automatiskt vidarebefordrad av terminal-
operatoren till vagtransportorer och vid avvikelser anlander lastbilar till terminalen utan
forhandsanmalan [Jacobsson et al., 2017].
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Figur 39: Stockholm Arsta kombiterminal [Kalla: Jernhusen]
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Figur 40: Plan 6ver Stockholm Arsta kombiterminal [Killa: Jernhusen, 2015]
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4 Oversikt over floden och godskorridorer

4.1 Godsfloden i Stockholmsregionen

Som ett slutresultat av studien 'En Bdttre Sits’ (Malardalsradet, 2013), vars syfte var att
kartldgga godstransporter i Ostra mellansverige (OMS), illustrerar Figur 41 och Figur 42
godsfloden for respektive transportslag till, fran och inom regionen.

y

N

Gotland antal tunga fordon

1000 500 250
Transportsatt
—— Luftfart
— Firja
— JArnvig
e Sjofart

— Lastbil
Flode total k-ton/ar

20000 10000 5000

@ Flygplats (3)

j_ Hamn (18)

@ Jarnvagstorminal (41)
s Lastbilsterminal (36)

Figur 41. Totala godstransporter 2013 for respektive transportslag i Ostra Mellansverige, exklusive
luftfart. (Mdlardalsrddet, 2013)
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Figur 42. Totala transporter i OMS och import, export, transit och inom-léns-transporter med
avseende pd respektive Ién i OMS. Transporter visas i tusentals ton/dr. (Mélardalsrédet, 2013)

4.1.1 Oversikt av godskorridorer

Figur 43 illusterar de nationellt utpekade godsstraken i Ostra mellansverige. | detta kapitel
beskrivs de huvudsakliga godsflodena i regionen som belastar dessa korridorer/strdk i
regionen, fldden som skulle kunna ligga till grund for ett regionalt kombitrafikssystem dar

Tomteboda bangard ingar.

Trafikverket anvander i sin planeringsverksamhet begreppet strak, som for jarnvagstrafik

avser en avgransad bana. Ett intressant strak ar norr om Malaren langs med Malarbanan och

pa vag E18. Idag ar detta ett nationellt utpekat strak for godstransporter pa vag, men

regionalt utpekad som en kompletterande jarnvagslank. Behovet av en komplettarande
jarnvagslank grundar sig bl.a. pa den kapacitetsforbattring som genomforts pa Malarbanan
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samt de utbredda transporterna av enhetslastat gods till och fran Stockholmsregionen langs
detta strak, illustreras bl.a. av Figur 54. Huvudsaklig terminalsstruktur i Malardalen fér den
svenska dagligvaruhandeln.

Nationellt utpekat vignat
for gods

Nationellt utpekat
jamvagsniat for gods

Regionalt utpekad
kompletterande
jamvigslank

Figur 43. Nationellt utpekade godsstrék i Ostra Mellansverige (GR, 2013)

Utifran de storsta godstransportflodena pa vag- och jarnvag i regionen har ett antal
korridorer identifierats, se Figur 44. Det finns intermodala terminaler inom korridorerna
samt i deras andar, vilka ger mdjlighet till dverflyttning mellan olika transportslag. De
korridorer dar Tomteboda rangerbangard kan innefattas beskrivs vidare i detta kapitel. En
fullstandig beskrivning av 6vriga korridorer aterfinns i rapporten Kordnejad et al. (2016).

¢ Korridbkn 3. Malqrdalshorrldoren

6. E4 - Norra
genom Bergslagen korridoren
via Hallsberg

i 4. Svealandshorridoreri';@

7. Nyndsbanan -

S RV73
»
z Ko:ridoren 5. E4 - $édra
Oxel6sund - herridaiit
Sala . = Hamn
# = Kombiterminal

Figur 44. Godskorridorer i Mdlardalen. (Behzad Kordnejad, 2016)
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Malarkorridoren (3)

Jarnvag:

Malarbanan gar frdn Frévi/Hovsta norr om Orebro via Vasterds till Stockholm, se Figur 45.
Godstransporterna pa jarnvag ar inte sarskilt omfattande pa Malarbanan. Idag trafikeras
banan lite fér godstransporter vister om Visterds, maximalt tva tdg per dygn. Oster om
Vasteras daremot ar det betydligt hogre trafikering t.ex. Vasteras — Kolback trafikeras med
maximalt 17 godstag per dygn. Det finns mojligheter att 6ka jarnvagstrafiken i denna
korridor bl.a. p.g.a. den kapacitetsforbattring som genomforts pa Malarbanan med
sparutbyggnad till fyrsparig bana for Kallhall — Stockholm central.

Vag:
Malarkorridoren gar fran Hallsberg, via Orebro, Visterds och Enképing till Stockholm, och &r

ett viktigt godsstrak for vagtransporter fran vastra Sverige och via E18 i Malardalen mot
Stockholm.

Kombitransporterna:

En stor del av transporterna ar enhetslastade och gar idag pa vag, vilket bl.a. framgar av
kapitel 4.1.4 Dagligvaruhandeln. Detta innebar i teorin en stor potential till 6verflyttning fran
vag till intermodala transporter. | praktiken ar Jernhusens kombiterminal i Vasteras for
narvarande inte i drift och darmed saknas majlighet till effektiv intermodal omlastning i dag.

Antal tg per dygn i
Banor och linjedelar 2015 dimensionerande riktning —
: Fargen motsvarar graden av hésten 2015
K itetsbeqransni
Kolback # \Vasterds apacitetsbegransningar Person | Gods | Summa
»
Fro: Meharen Mélarbanan
&L Valskog Kallhall® Karlberg — Jakobsberg 111 1 112
- 1 105 1 106
- Sundbyberg
Hovsta Jadersbruk 71 2 73
| Hidl 28 2 30
Grebro Higimaren 3 5 s
55 7 62
38 17 55
Hallsberg 35 13 48
v s 45 2 47
2 23 25

Figur 45. Mdlarbanan (Kdlla: Trafikverket)

Svealandskorridoren (4)

| Svealandskorridoren ingar vastra stambanan och Svealandsbanan, se Figur 46 och Figur 47.

Jarnvag:
Godsfloden pa jarnvdag i Malardalen till och fran Stockholmsregionen belastar
Svealandskorridoren séder om Malaren mer an de gor i Malarkorridoren.

Svealandskorridoren gar via Véastra stambanan och Hallsberg och Flen alternativt pa
Svealandsbanan via Eskilstuna och Sodertalje till Stockholm.
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Vag:

Godsfloden pa vag gar pa E20 mellan Sodertélje, Nykvarn, Strangnds, Eskilstuna och Arboga
dar den sammanldknas med E18. Flodena pa vag ar betydligt storre an de pa jarnvag, se
Figur 41, merparten ar amnad for transit, se Figur 42.

Kombitransporterna:

| korridoren transporteras mycket enhetsberett gods framfor allt vaster- och soderifran, pa
bade jarnvag och vag.

Antal tag per dygn i
Banor och linjedelar 2015 dimensionerande riktning —
Fargen motsvarar graden av hosten 2015
kapacitetsbegransningar
| paci 9 ing Person | Gods | Summa
/ \\3 \ Vastra stambanan

)/NL ~ / }K“J 290 7 297

- S \ / j— Stockholm S — Alvsid (i) 183 7 190

‘ ‘V o AR 107 0 107

\ S/ S A \

) P v\ 89 10 99
. e e 102 0 102
<\> u’\v\ \ Flemingsberg — Sédertélie Syd O 100 9 109
( 93 2 95
AN
[ 81 2 83
¢ }@\7 us | o 15

\v/’T) 27 2 29

S 822 | o o1

7/ f] _/~{|Jarna — Gnesta 94 10 104

S \ \ /"~ '|Gnesta - Flen 68 10 78
Goteborg NL ! / i

) % 7\\ Sﬂ/;‘ . =) S ( i Flen — Katrineholm 84 10 94

W A . \u,\j J . )~ |Katrineholm — Hallsberg 46 12 58

Figur 46. Vistra stambanan (Kdlla: Trafikverket)

Antal tag per dygn i

Banor och linjedelar 2015 dimensionerande riktning —
Fargen motsvarar graden av hoésten 2015
kapacitetsbegransningar
® 9 9 Person | Gods | Summa
Svealandsbanan
Rekarmne 5 2 37
18 1 19
Hjdlmaren 35 1 36
35 6 41
Folkesta — Rekarne 69 10 79
31 8 39
T 0 1 1

Figur 47. Svealandsbanan (Kélla: Trafikverket)

E4 - Sodra korridoren (5)
Jarnvag:

Huvudstraket for jarnvagstrafiken ar Norrkdping — Katrineholm — Sodertélje, se Figur 48
varfor godsflodena pa jarnvdagen Norrkoping — Nykoping — Sodertdlje inte ar sarskilt
omfattande. Kapaciteten i jarnvagssystemet ar anstrangd sarskilt mellan Linkdping och
Norrkoping.
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Vag:

E4:ans sddra korridor, via Linkdping, Norrkoping, Nyképing och Sédertilje till Stockholm, ar
Ostra mellansveriges mest trafikerade godsstrdk pd vagsidan och ingér i ett nationellt viktigt
vagstrak fran sodra Sverige, via Stockholm och vidare till norra Sverige.

Kombitransporter:

Till Skane importeras en stor mangd enhetsalastat gods, bade pa land och till sjoss.
Merparten av dessa floden ska transporteras vidare norrut varav en stor andel transporteras
till Malardalen. Merparten av transporterna gar da pa vag forutom i enstaka fall. Ett exempel
pa gransoverskridande kombitagsystem &r Samskip van Dierens tag mellan Duisburg i
Tyskland och Katrineholm som gar sex dagar i veckan. Ett exempel pa ett nationellt
kombitransportsystem inom Sveriges granser ar Coops tag mellan Malmé och deras
centrallager i Bro, dar storre delen av lasten pa tdget hamtas upp fran
dagligvaruleverantorer lokaliserade i Skane alternativt bestar av importvaror. Detta gar via
Malarbanan till Bro.

Antal t&g per dygn i

Banor och linjedelar 2015 dimensionerande riktning —
Fargen motsvarar graden av hdsten 2015
kapacitetsbegransningar person | Gods | Summa
Sodra stambanan
33 0 33
34 2 36
40 9 49
93 11 104
Linképing — Mj6lby 67 7 74

Figur 48. Sédra stambanan (Kélla: Trafikverket)

E4 - Norra korridoren (6)

Jarnvag:

Jarnvagen i den norra korridoren utgbdrs av Ostkustbanan Stockholm-Uppsala-Gavle-
Sundsvall, se Figur 49. Det gar inte sa manga godstdg pa Ostkustbanan.
Kapacitetsutnyttjandet ar hogt med manga persontag, sarskilt fran Stockholm central fram
till norr om Uppsala, vid Samnan och Tierp. Norr om Gavle dr banan enkelsparig. Korridoren
kommer dock fa 6kat kapacitet da Ostkustbanan byggs ut.
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Vag:

Norra E4-korridoren gar fran Stockholm, via Uppsala upp till Gavle och norra Sverige.
Korridoren ar ett viktigt godsstrak framfor allt pa vagsidan. Godsflédena ar dock inte lika
omfattande som i den sédra korridoren, da en stor mangd av det godset har sin malpunkt i
Stockholm. En stor andel enhetslastat gods gar via korridoren till hamnen i Kapellskdar som
saknar jarnvagsanslutning och anvands idag som Ro-Ro-hamn fér godstransporter.

Kombitransporter

Korridoren kan dven fa mer godsfléden pa jarnvag tack vare kombiterminalen i Rosersberg
som invigdes 2016. Rosersberg ar starkt sammanlankad med containerfléden till och fran

Gavle hamn.
’ Antal t&g per dygn i
Banor och linjedelar 2015 dimensionerande riktning —
R— Fargen motsvarar graden av hosten 2015
kapacitetsbegransningar person | Gods | Summa
Ostkustbanan
195 0 195
173 3 176
Gavlgy, Furuvic Karlberg — Skavstaby (i) 116 1 117
Avkarloby] Karlberg — Skavstaby (y) 149 1 150
103 2 105
Ontyhes 30 4 34
\ Knivsta 73 0 73
122 6 128
Samnan — Tierp 62 3 65

Figur 49. Ostkustbanan (Kdlla: Trafikverket)

Nynasbanan-RV73 (7)

Jarnvag:

Nynasbanan gér fran Alvsjé till Nyndshamn, se Figur 50. Nynisbanan &r tatt trafikerad av
pendeltdg och det finns lite godstrafik med undantag av mellan Visterhaninge och Alvsjo,
framfor allt till de varuhanterande verksamheterna i Jordbro. Banan &r dubbelsparig ned till
Tungelsta, men en utbyggnad ar planerad hela vagen till Nynashamn.

Vag:
Floden langs denna korridor domineras kraftigt av vagtransporter, se Figur 41.

Kombitransporter

En stor potential finns da Frihamnen kommer att flytta sin verksamhet till containerhamnen i
Norvik som borjat byggas.
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Antal tg per dygn i

Banor och linjedelar 2015 dimensionerande riktning —
Fargen motsvarar graden av hosten 2015
by kapacitetsbegransningar

= Person | Gods | Summa

Nynasbanan

0
80 2 82
MNynashamn 35 35
. 080
S W & J [ﬁj P Tungelsta — Nynashamn 69 0 69

Figur 50. Nyndsbanan (Kdlla: Trafikverket)

o

4.1.2 Prognoser for antal godstag 2030

Av Figur 51 framgar antalet godstag pa jarnvagsnatet i Mellansverige 2010 och en
basprognos for 2030. | basprognosen har antalet godstag utdkats proportionellt mot
okningen i godsvolymerna. Hansyn har inte tagits till mojligheterna att 6ka fyllnadsgraden
eller att kora langre godstag. Det ar dels en generell 6kning av godsvolymerna och antalet
godstag med 47 % dels en viss omférdelning mellan de olika linjerna. En storre andel av

godstagen gar via Maélarbanan och Svelandsbanan pa grund av att dar finns mer ledig
kapacitet an pa vastra stambanan.

Figur 51. Antal godstdg per dag och riktning pd jérnvdgsndétet i Mellansverige 2010 och basprognos
till 2030. Kdlla: Nelldal-Wajsman 2016.
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4.1.3 Stockholms lan

Regionerna vidgas med hjélp av snabba transportmajligheter som knyter ihop manniskor och
foretag. Effektiva stadsgodstransporter ar ocksa avgérande for en expansion och en hallbar
ekonomisk tillvaxt. Storstadsregioner kraver godstransporter som ofta kategoriseras av ett
infléde av livsmedel och konsumentvaror och ett utflode av atervunnet material och avfall
som inte kan alltid tas om hand lokalt. Inom storstadsomraden finns hamnar, terminaler och
lagringsutrymmen som kraver inkommande och utgaende transporter. Detta ar ocksa fallet
for Storstockholm med omnejd.

Da stader vaxer och tillganglig mark exploateras, skjuts godsrelaterade anlaggningar mot
utkanten av staden dar marken fortfarande ar tillganglig. Denna utveckling kan i manga fall
leda till mindre effektiva transportsystem, se vidare nasta kapitel om flyttning av frihamnen
fran Vartan till Norvik. Mdjligheterna att anvanda jarnvag eller sjofart kan minska nar de
flyttas langre utanfor staden. Om det da blir langre matartransportavstand och det kravs
ytterligare en omlastning gar ofta transporten hela vidgen med lastbil. Nar terminalerna
flyttar till utkanten av staden maste transporterna ga pa vag till stadskdrnorna och da ofta i
trangsel med privatbilar och bussar i rusningsriktningen till och fran staden. Det kan ocksa
innebara att mindre lastbilar anvands for distribution vilka inte ar lika effektiva som storre.

Terminaler i ett centralt lage a andra sidan ar ofta i konkurrens med bostadsomraden. Det
finns en tydlig struktur nar det géller placeringen av terminaler i Storstockholmsomradet.
Terminalerna ar placerade strategiskt nar det géller infrastruktur, det vill sdga nara stora vag-
och jarnvagslinjer och hamnar. | Stockholm tenderar terminaler att vara mer utspridda an i
Goteborg och Malmé. Som framgar av Figur 52 finns ett kluster av terminaler i
Vﬁstberga/ﬂrsta, strax soder om centrala Stockholm, dar nagra stora godskunder, en
kombiterminal, ett samlastningsféretag och ett antal stora dkerier har sin verksamhet. Det
finns ocksa ett antal terminaler i Stockholm stad och Solna stad, framforallt Tomteboda och
Spanga, samt ett antal andra langre ut fran staden.

Figur 52. Lokalisering av terminaler och antal tunga lastbilar i genomsnitt per dag i Stockholm (Trafa,
2012)
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| Sverige liksom i Stockholms ldn dominerar lastbilstrafiken transporter fér varugruppen
"Jord, sten, grus och sand", huvudsakligen byggtransporter. Av Figur 53 framgar att under
2010 stod denna varugrupp fér 51 % av all fraktvolym matt i ton som skickades inom lanet.
”Snd” och ”"Tomcontainrar och tompallar” stod for 8 % vardera; “Cement, kalk och

4

byggmaterial", “styckegods och samlastat gods” och “Returpapper, skrot rivningsmaterial”
for 6 % vardera; "Livsmedel och djurfoder" 5 % och "raffinerade petroleumprodukter" och
"hushallsavfall”, svarade for 4 % vardera. De flesta av varugrupperna ovan innehaller ravaror
som ar tunga och darmed far de stor inverkan. "Livsmedel och djurfoder" ar ocksa en viktig
handelsvara i regionen, eftersom det ar den folkrikaste regionen i Sverige. 65 % av allt gods

som transporteras inom lanet, genomfordes pa avstand kortare &n 30 km. (Trafa, 2012)
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Figur 53. De stérsta varugrupperna som transporterades inom Stockholms ldn (Trafa, 2012).

Den totala godsmangden som lastades pa lastbilar for inrikestransporter i Stockholms lan var
41,8 miljoner ton under 2014. 77 % av vikten var gods som skulle till det egna lanet och 23 %
skulle till andra lan, se Tabell 13. Samma ar lossades 44,7 miljoner ton gods i Stockholms lan,
varas 72 % kom fran egna lanet och 28 % fran andra lan (Trafa, 2015)

Tabell 13. Inrikes godstransporter med svenska lastbilar. Lastade och lossade godsmdngder efter Iin
samt efter destination respektive ursprung, 2014. (Trafa, 2015)

Lan Lastad godsmé&ngd, 1 000-tal ton Lossad godsmangd, 1 000-tal ton
Totalt 95 % K.I. _ Dérav med destination (%) Totalt 95 % K.I. __ Dérav med ursprung (%)
Inom egna Till andra Inom egna Till andra
lanet/omradet lan/omraden lanet/omradet lan/omraden
Sverige Totalt 375192 + 20 883 71 29 375192 + 20 883 71 29
01 Stockholm 41803 + 6 600 77 23 44 695 + 6 639 72 28
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4.1.4 Dagligvaruhandeln

Dagligvaruhandeln svarar for en betydande del av citylogistiken i Stockholm tatort. Under
senare ar har flera aktorer inom den svenska dagligvaruhandeln centraliserat sin
lagerstruktur for att pa sa vis effektivisera sin verksamhet. Centraliseringen har inneburit
farre noder vilka hanterar storre volymer gods. De stora volymerna samt en hog
anvandningsgrad av enhetslastbdrare inom branschen ar fordelaktiga faktorer om man
beaktar intermodala transporters inneboende egenskaper. De tre storsta aktdrerna i den
svenska dagligvaruhandeln; ICA, Coop och Axfood (Dagab) samt den femte storste aktéren
Lidl (se Figur 55), har alla valt att placera sina stora distributionscentraler i Malardalen vilket
framgar av Figur 54.

L

Figur 54. Huvudsaklig terminalsstruktur i Mdlardalen fér den svenska dagligvaruhandeln.

‘—Coop 19,8 (:0,8%)
‘ e— Axfood 16,1 (+0,4%)
k Bergendahls 7,3 (+0,2%)

?
Netto 2,3 (0,0%) _/ Lidl 3,9 (+0,1%)

Procentuell andel av
forsaljningen 2015.
Forandring i andelar
jAmfdrt med forra

aret inom parantes.

Ica 50,7 —e
(+0,2%)

Figur 55. Marknadsandelar fér de sex stérsta aktérerna i den svenska dagligvaruhandeln 2015 och
férdndring fran féregdende dr. (Kdlla: Dagligvarukartan 2016, Delfi, DLF och HUI Research)
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Varuflédena till, fran och mellan dessa terminaler gar i dag i huvudsak pa landsvag.
Undantaget ar Coop som kor sitt intermodala tag mellan Skane och sitt lager for torra varor i
Bro terminal, dar trailers overfors fran tag till lastbil for de floden som ska vidare till Coops
kyl- och fryslager i Vasteras respektive i Enkoping. ICA har en snarlik lagerstruktur med lager
for farskvaror i Kallhall (i narheten av Bro terminal) och for torrt och fryst i Vasteras. Axfood
har koncentrat sin lagerverksamhet till Jordbro (alla kategorier varor) i sédra Stockholm samt
till Satra och Orebro. Lidl har flyttat fr&n Eskilstuna till sitt lager i Rosersberg, i ndrheten av
den nya kombiterminalen.

Flodena som dessa aktorer hanterar ar stora i bade vastlig och 6stlig riktning, da de gar bade
till deras terminaler (framst fran producenter sdéder- och vasterifran) samt fran terminalerna
ut till butikerna i regionens stora konsumtionsomraden. Sammantaget innebar det att stora
godsvolymer transporteras i regionen, i synnerhet pa E18 mellan Stockholm och Vasteras,
floden som fran ett tekniskt perspektiv skulle kunna transporteras i ett
kombitransportsystem, vilket skulle kunna vara effektivare i ett samhallsekonomiskt
perspektiv.

Den avgoérande fragan ar da om det l6nar sig fran foretagsekonomiskt perspektiv.
Affarsmodell och organisationen av sadant upplagg kan vara avgorande for att det ska
lyckas. Pa sa korta avstand erfordras stordriftsférdelar och laga omlastningskostnader for att
ekonomiskt kunna konkurrera med direkt lastbilstransport.

Studien ”Hallbara intermodala transporter av dagligvaror - godsflodeskartlaggning ”(Jensen
et al, 2011) ar en kartlaggning av svenska dagligvaruforetags floden avseende godsslag,
volymer och flodesvagar. Rapporten kartlagger och analyserar de inkommande arliga
godsflodena till distributionsanlaggningar/terminaler hos Coop, Dagab/Axfood och ICA under
perioden 2008-2010.

Tabell 14 visar inkommande varufloéden till dessa terminaler matt i ton/ar. Det storsta flddet
av varor, till terminaler i Sverige konstaterades finnas mellan Skane och terminaler beldagna i
Malardalen. Dessa transporter sker mestadels med lastbil med undantag fér Coops
intermodala tagupplagg mellan Skane och centrallagret i Bro. Det ar dven stora godsfloden
som transporteras in till terminalerna fran aktorernas leverantorer, flodet ar storst fran
Skane till Méalardalen (439 000 ton per ar). Flodena inom Malardalen ar ocksa valdigt stora
(368 000 ton per ar) och detsamma galler for flodena inom Skane (251 000 ton per ar).
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Tabell 14. De 30 stérsta inkommande dagligvaruflédena i Sverige till terminaler och
distributionsanldggningar tillhérande Coop, Dagab och ICA. (Jensen et al, 2011)

Fran Till Méangd (ton/ar) Andel
1. Skéne Maélardalen 439 000 15,2 %
2.  Inom Malardalen 368 000 12,7 %
3. Inom Skéne 251 000 8,7%
4, Maélardalen Goteborg med Fyrbodal 236 000 8,1 %
5. Skane Goteborg med Fyrbodal 175000 6,0 %
6. Skane Dalarna 138 000 4.8 %
7. Malardalen Skéne 111 000 3,8%
8. Malardalen Dalarna 76 000 2,6 %
9. Goteborg med Fyrbodal Mélardalen 60 000 2,1 %
10. Orebro lan Maélardalen 56 000 1,9%
11. Skane Smaéland 43 000 1,5 %
12. Skaraborg Maélardalen 41 000 1,4%
13. ostergotland Maélardalen 35000 1,2 %
14. Malardalen Ovre Norrland 33 000 1,1%
15. Smaéland Maélardalen 32 000 1,1%
16. Malardalen Smaéland 31 000 1,1%
17. Inom Goéteborg med Fyrbodal 29 000 1,0%
18. Skéane Ovre Norrland 27 000 0,9%
19. Goteborg med Fyrbodal Skane 26 000 0,9 %
20. Véarmland Maélardalen 21 000 0,7%
21. Skaraborg Skéne 21 000 0,7 %
22. Orebro lan Skéane 21 000 0,7 %
23. Orebro lan Smaland 18 000 0,6 %
24. Ostergotland Goteborg med Fyrbodal 13 000 0,4 %
25. Ostergotland Skéane 12 000 0,4 %
26. Goteborg med Fyrbodal Dalarna 11 000 0,4 %
27. Orebro lan dvre Norrland 11 000 0,4 %
28. Skaraborg Smaéland 11 000 0,4 %
29. Skaraborg Dalarna 10 000 0,3%
30. Skaraborg Goteborg med Fyrbodal 9 000 0,3%
Summa (sammanraknat): 2365000 81,6 %
Total varumangd 2 900 000 100 %
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Figur 56. De 10 stérsta inkommande dagligvarufiédena i Sverige till terminaler och
distributionsanléggningar tillhérande Coop, Dagab och ICA. (Jensen et al, 2011)

Som framgadr av Tabell 15 transporteras mer dan 20 % av den inkommande mangden
dagligvaror i ytterligare minst ett steg, d.v.s. mellan terminaler och/eller
distributionsanlaggningar innan de distribueras till butiker.

Tabell 15. Dagligvarufléden mellan terminaler och distibutionsanléggningar tillh6rande Coop, Dagab
och ICA. (Jensen et al, 2011)

Fran Till Méngd (ton/ar) Andel
1 Malardalen ovre Norrland 89 000 3,1%
2. Malardalen Skane 85000 2,9 %
3. Mélardalen Goteborg med Fyrbodal 80 000 2,8 %
4 Malardalen Dalarna 61 000 2,1%
8. Goteborg med Fyrbodal ~ Sméland 55 000 1,9%
9. Inom Malardalen 48 000 1,7 %
10. Malardalen Smaéland 35000 1,2 %
11 Dalarna ovre Norrland 34 000 1,2 %
12 Malardalen Nedre Norrland 22 000 0,8 %
13 Skane Goteborg med Fyrbodal 19 000 0,7%
14 Inom Skéne 18 000 0,6 %
15 Goteborg med Fyrbodal ~ Malardalen 16 000 0,6 %
16 Smaéland Malardalen 13 000 0,4 %
17. Inom Géteborg med Fyrbodal 11 000 0,4%
18. Smaland Goteborg med Fyrbodal 11 000 0,4 %
19.  Skane Ostergotland 9 000 0,3%
20. Dalarna Malardalen 8 000 0,3 %
21. Malardalen Varmland 8 000 0,3%
22. Skane Malardalen 8 000 0,3%
23. Skéne Dalarna 8 000 0,3%
24. Skéne Smaéland 7 000 0,2 %
25. Smaland Dalarna 6 000 0,2 %
26. Skéne ovre Norrland 4 000 0,1 %
Summa (sammanraknat): 655 000 22,6 %
Total varuméngd 2900 000 100 %
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Aven Trafikanalys (Trafa) har kartlagt den svenska dagligvaruhandels transportfléden for Ica,
Coop, Axfood/Dagab och Bergendahls och publicerat rapporten ’‘Dagligvaruhandelns
distribution — en kartlaggning’ (2015). Dar konstateras att cirka 40 procent av
dagligvaruhandelns interna varufldden (baserat pa vikt) har bade start och slutpunkt inom
samma lan. Detta forklaras framfor allt som en konsekvens av att manga terminaler ligger i
omraden med stor andel av befolkningen men dven av att lanen i vissa fall ar relativt stora.
Dagligvaruhandelns interna varufléden har sitt tyngsta strak mellan Vasteras och Stockholm,
vilket beror pa att bade Ica och Coop har huvudterminaler i Vasteras med omnejd och den
storsta befolkningskoncentrationen finns i Stockholmsomradet. Denna korridor har i denna
studie bendamnts som Malarkorridoren och beskrivs i kapitel 4.1.1.

Stockholms |dn, Vastmanland och Skane ar de lan som exporterar stérst mangd varor till
andra lan. Tabell 16 visar att de kommuner som sander mest varor ar Helsingborg, Upplands-
Bro (bada har kombiterminaler), Vasteras, Borlange, Haninge, Kungdlv och Goteborg.
Transporter mellan terminalerna ar langa och gar fran soder till norr. Undantaget &r
transporter mellan Vastmanland och Stockholm dar Coop och Ica har sina terminaler
lokaliserade.

Tabell 16. De stérsta dagligvaruflédena inom och mellan kommuner under studiens mdtvecka (v. 37
2013). (Kdlla: Trafikanalys, 2015)

Fran Till Méngd (ton)
Haninge Stockholm 2312
Vasteras Jarfalla 2 205
Vasteras Vasteras 2191
Vésteras Helsingborg 1677
Borlange Umea 1671
Goteborg Goteborg 1579
Vasteras Stockholm 1548
Vésteras Haninge 1518
Vésteras Uppsala 1493
Kungalv Goteborg 1475
Helsingborg Malmd 1390
Vasteras Kungélv 1363
Goteborg Jonkdping 1229
Helsingborg Link6ping 1170
Jarfalla Haninge 1167
Helsingborg Vasteras 1110
Helsingborg Helsingborg 1109
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4.1.5 Stockholms hamnar

Stockholms Frihamn kommer att flytta fran sitt centrala lage i Vartan ndara Tomteboda till
Norvik i Nyndashamn. Det innebar att det kan finnas ett behov av en multimodal 16sning dar
Tomteboda kan vara en mojlig nod. Flyttningen av Frihamnen &r ocksa ett exempel pa hur
kostnader och utslapp kan paverkas av ett externt terminalldge. En annan fraga dr om det
gar att bedriva effektiv kombitrafik pa kort avstand fran Norvik.

| ett magisterexamenarbetet pa KTH vid Institutionen for Transportvetenskap har effekterna
av flyttningen av Frihamnen fran Vartan till Norvik analyserats. (Vasilevskaya, 2016). Syftet
var att kartlagga flodena till och fran Stockholms Frihamn i Vartan samt att besvara fragan
hur dessa godsfloden kan komma att paverkas nar containerhamnen i Norvik byggts ut och
verksamheten fran Frihamnen flyttar dit, enligt nuvarande planer ar 2020. | denna fallstudie
analyserades dels hur kostnaderna for och utslappen fran landtransporterna till och fran
hamnarna kan komma att pdverkas. Dessutom analyserades inférandet av nagra olika
regionala kombitrafiksystem.

Figur 57 illustrerar floden till och fran Frihamnen under 2015. Totalt hanterades 63 469 TEU
dar importfléden motsvarar 86 % och exportfloden 14 %. Denna obalans ar karaktaristiskt
for konsumtionsstarka storstader och leder bl.a. till en ansamling av tomcontainrar i
regionen vilka maste hanteras. Fordelningen mellan trafikslagen for matartransporter till och
fran Frihamnen utgors idag av att 99,62 % av lastbararna dker pa vag och 0,38 % pa jarnvag.

Norvik
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Figur 57. Import och exportfléden fran och till Frihamnen.
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Figur 58 visar de noder med storst efterfragan fran Frihamnen 2015. Noterbart ar att Jordbro

ar en mycket viktig nod fér Frihamnen.
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Figur 58. Platser med stérst efterfrdgan fran Frihamnen Gr 2015 (> 500 TEU).

Figur 59 illustrerar fléden till och fran den planerande containerhamnen i Norvik baserat pa
samma hanterade volymer som fér Frihamnen under 2015 samt med samma férdelning

mellan trafikslagen.
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Figur 59. Import- och exportfléden frdn och till Norvik.
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| fallstudien jamfordes befintliga floden till och fran Frihamnen med ett framtidsscenario, nar
hamnen flyttar sin verksamhet till Norvik. Med undantag for hamnrelaterade aktiviteter,
antas omland och efterfragevolymer bibehallas utan dndringar. Baserat pa en simulerings-
och berdkningsmodell drogs slutsatsen att lika stor efterfragan for detta scenario fran
Norvik, skulle leda till hogre transportkostnader och hogre utslapp med 74 % da
transportarbetet 6kar (TEU-km), se Tabell 17. Den totala korstrackan for godstransporter till
och fran Norvik skulle 6ka med tusen mil, vilket resulterar i hogre TEU-km varden och hogre

totalkostnad.

Tabell 17. Jamférelse av resultat fér scenariot utan trafikslagsskifte.

Scenario utan trafikslagsskifte
. Kostnad CO2 utslapp
Avstand (km) | Total TEU | TEU-km (SEK/TEU-km) | (kg /TEU-km) Total kostnad, SEK | Total CO2, kg
Frihamnen 43 057 62834 2538617 3.85 0.297 9773676 753 969
Norvik 52516 62834 4416787 3.85 0,297 17 004 630 1311786

| ett intermodalt scenario jamfordes befintliga floden till och fran Frihamnen samt framtida
floden till och fran Norvik. | detta fall simuleras att alla floden transporteras intermodalt och
att ndrmaste terminal anvands for omlastning. Nar det galler terminalteknik analyseras tva
alternativ; konventionella kombiterminaler (med reach-stacker) och sma kombiterminaler
(CESS terminaler), for en ndarmare beskrivning se kapitel 5.2 Terminalteknik. Figur 60 visar
simulerad terminalomsattning for de olika scenarierna. Konventionella terminaler for bade
Frihamnen och Norvik-scenariet visar mindre jamn fordelning av godsflodena mellan

tillgangliga terminaler 4n de sma kombiterminalerna.
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Figur 60. Terminalomsdttning fér olika scenarion, antal lastbdrare (Vasilevskaya, 2016)

77



En jamforelse mellan konventionella terminaler och CESS terminaler, visar de senare for
bade Frihamnen och Norvik, en jamnare férdelning av floden, vilket resulterar i kortare
transportavstand samt hogre belaggningsgrad for tagen. Darmed uppnas ett lagre
transportarbete for CESS terminaler. Nar det galler Frihamnen ar kostnaderna for det
intermodala scenariot med konventionella terminaler nastan dubbelt sa hoga i jamforelse
med direkt lastbilstransport (96 % 0Okning), men skillnaden minskar nar CESS terminaler
infors (52 % okning for Lattkombi och 30 % o6kning for CCT), se Tabell 18 och Figur 61.
Daremot minskar CO, utslappen i de intermodala scenarierna, konventionella terminaler
bidrar till 32 % minskning, Lattkombi till 63 % och CCT till 71 % minskning.

Tabell 18. Totala kostnader och CO,-utslépp fér Frihamnen-scenariot

Frihamnen Malarslingan Hamnskytteln (Rosersberg -Frihamnen) Mailarslingan + Hamnskytteln
Konventionell kombiterminal

Total kostnad, SEK 15121772 4077778 19 199 550

Total CO2, kg 426903 84 232 511135
CESS terminal - Lattkombi

Total kostnad, SEK 7457 646 7434221 14 891 867

Total CO2, kg 173333 103 204 276 537
CESS terminal - CCT

Total kostnad, SEK 6183367 6473596 12 656 963

Total CO2, kg 139672 77 829 217 501
Direkt lastbilstransport

Total kostnad, SEK - 9773676

Total CO2, kg - - 753969

For Norvik-scenariot blir resultatet i princip detsamma d.v.s. hogre tranportkostnader men
mindre CO, utslapp for de intermodala alternativen. Daremot bidrar de hogre kostnaderna
for direkta lastbilstransporter for Norvik som foljd av Okade transportavstand, till att
scenariot med CESS terminaler blir konkurrenskraftiga. Med CCT berdknas kostnaderna 6ka
marginellt med 5 % samtidigt som det innebar en betydande minskning av CO, —utslappen
med 83 %, se Tabell 19 och Figur 62.
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Tabell 19. Totala kostnader och CO2-utslédpp fér Norvik-scenariot

Norvik Malarslingan Hamnskytteln (Rosersberg - Norvik) Milarslingan + Hamnskytteln
Konventionell kombiterminal
Total cost, SEK 18 207 459 6679 475 24 886 934
Total CO2, kg 435297 88373 523670
CESS terminal - Lattkombi
Total cost, SEK 9115136 10887 350 20002 485
Total CO2, kg 175251 109 010 284261
CESS terminal - CCT
Total kostnad, SEK 7957 298 9810284 17 767 581
Total CO2, kg 144 667 80 559 225226
Direkt lastbilstransport
Total kostnad, SEK - - 17 004 630
Total CO2, kg - - 1311786
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Figur 61. Kostnadsjémférelse fér Frihamnen respektive Norvik-scenariot.
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Figur 62. Jdmférelse av CO; utslépp fér Frihamnen respektive Norvik-scenariot.
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4.1.6 Avfall

Ett problem med transporter till en storstadsregion &r att det ofta ar obalanserade. Stora
mangder konsumtionsvaror transporteras in till regionen och mindre mangder avfall och
returgods transporteras ut. | ett framtida transportsystem for citylogistik ar det darfor
intressant att studera om det gar att integrera avfalls- och returtransporter pa nagot satt.

Forutsattningarna for att koppla avfallsfloden till ett regionalt kombitransportsystem har
darfor undersokts i ett magisterexamenarbete pa KTH vid Institutionen for
Transportvetenskap (Castellano & Ladaria 2016). Syftet var att analysera de tekniska och
logistiska forutsattningarna for multimodala transportupplagg av avfall till kombiterminaler i
Stockholms lan. | ett sddant system skulle aven Tomteboda eventuellt kunna inga.

Inom regionen liksom i resten av landet, ar ”Avfall Sverige” den organisation som foretrader
majoriteten av aktorer involverade i insamling och transport av avfall. Enligt Avfall Sverige
atervinns mer an 99 procent av hushallsavfallet pa ett eller annat satt, vilket innebar att
Sverige har gatt igenom nagot av en atervinningsrevolution under de senaste decennierna.
Endast 38 procent av hushallsavfallet atervanns 1975 (Avfall Sverige, 2015). Figur 63
illustrerar denna utveckling. Till atervinning rdknas &aven forbréanning av sopor for
varmeproduktion.
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Figur 63. Utveckling 1975-2014 fér atervinning av avfall i Sverige. (Avfall Sverige, 2015)

Numera maste varje bostadsomrade ha en atervinningsstation inom ett avstand pa 300
meter. Sorteringen av avfallet sker framst hemma, dar en stor del av befolkningen sorterar
nastintill all atervinningsbart avfall och placerar det i sarskilda behallare som tillhandahalls
av deras hyresvard alternativt lamnas avfallet in pa en atervinningsstation. Fa andra lander
har en hogre ateranvandning av avfall och satter mindre i soptippar. | Sverige har
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forbranning setts som en lamplig metod fér energiutvinning och atervinning av avfall. Under
2012 brandes det mer an 2 250 000 ton hushallsavfall som férvandlades till energi. Totalt har
Sverige 32 anlaggningar som tillhandhaller varme for 810 000 hushall och el till 250 000
privata hus. (Avfall Sverige, 2015). Figur 64 visar lokaliseringen av avfallshanterings-
anlaggningar inom Storstockholmsomradet.

Mabmeven bt

Figur 64. Lokalisering av avfallshanteringsanldggningar inom Storstockholm. (Stockholms Stad, 2013)

Nagra av de centrala fragestallningar som Castellano & Ladaria forsokte besvara angaende
avfallshanteringsprocessen i regionen var:

- Vilka ar de krav som behovs for att implementera ett regionalt multimodalt
transportsystem for avfallshantering?

- Hur val lampat ar Malardalen for implementering av ett regionalt multimodalt
godstransportsystem for avfallshantering?

Den kvalitativa analysen i studien indikerar att Malardalen star infér en stor utmaning vid ett
genomforande av ett multimodalt transportsystem for avfall. Det nuvarande strukturen for
avfallskedjan och multimodala infrastrukturen &r inte tillrdckligt kompatibla. Detta beror
framst pa att atervinningssystemet i regionen ar starkt decentraliserat, undantaget de stora
forbranningsanldaggningarna. Manga av atervinningsanlaggningar ar fér sma och efterfragan
varierar och darmed mindre lampliga for kombitransporter med sjofart och jarnvag. Som en
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del av en studiens kartldggning av avfallsfloden i regionen illustrerar Figur 65 de
atervinnings- och férbranningscentraler som finns i regionen och som eventuellt kan kopplas
samman med ett regionalt kombitransportsystem.
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Figur 65. Lokalisering av dGtervinningscentraler (rétt) och férbréinningsanléggningar (grént) inom
Midlardalen (Behzad Kordnejad, 2016).

Nar det galler regional sjofart, innebar de i ett tekniskt samt ekonomiskt perspektiv
nedisningen av Malaren en stor nackdel. Det aventyrar trafiken under vintersdasongen och
kan hindra normal aktivitet upp till sex manader. For att undvika inaktivitet maste isbrytare
anvandas, vilket 6kar kostnaderna och minskar effektiviteten.

Regionala jarnvagstransporter paverkas inte i lika hég grad av vinterproblematiken men
daremot av kostnads- och logistikrelaterade faktorer. Oftast ar nddvandigt med
matartransporter pa vag den ”sista milen” med omlastning samt hoga initiala
investeringskostnader bidra till att det kan var svart att konkurrera med kostnaderna. Hoga
volymkrav for att fylla ett tag kan ge lag frekvens och svarigheter att anpassa tidtabellen till
varierande efterfragan innebar praktiska problem. Detta ar sarskilt svart att losa i
avfallsfloden da noderna ar valdigt utspridda och inte alltid heller lokaliserade i narheten av
multimodala omlastningsterminaler.

Dock existerar nagra fall av storskaliga multimodala transportsystem for avfall vilka faktiskt
ar i drift. Dessa har dock en battre koppling mellan infrastrukturen for jarnvag och sjofart
samt den for avfallshanteringen. De karaktariseras dven av stdrre och mer kontinuerliga
floden som bas. Nagra internationella exempel aterfinns i bl.a. Japan, Frankrike,
Storbritannien och USA och beskrivs i studien av Castellano & Ladaria.
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5 Intermodal transportteknik for framtida citylogitik

Ett intermodalt system bestar av tre huvudkomponenter - matartransporter pa vag till
terminalerna, omlastning i terminal samt tagdragning, oftast endast mellan tva
kombiterminaler. Ju kortare transportavstanden ar desto storre andel utgér omlastningen,
bade avseende miljopaverkan och transportkostnad, vilket gor det angelaget att forbattra
och optimera omlastning- och terminalaktiviteter for dessa floden. Godstaget har
stordriftsfordelar och ar dessutom eldrivet, vilket gor det korta transportavstandet trots allt
relativt effektivt. Storst paverkan pa miljo- och kostnadsbild satts oftast av “last mile” och
vagdelen i transportkedjan.

Nedan foljer en sammanstallning av tekniska mojligheter for att uppna ett effektivt
intermodalt system for citydistribution i regionen. Detta med avseende pa kostnad och
miljopaverkan. | synnerhet belyses genomforbarhet av ett fullt elektrifierat system for
intermodal citydistribution av gods. Uppgifter for berakningar av energiférbrukning och
kostnad for respektive del i transportkedjan har hamtats fran ”“Intermodal Transport Cost
Model (ITCM)”, utvecklat pa KTH, och presenteras i kapitel 8 Utvardering. For en fullstandig
beskrivning av kostnad- och energimodellen se Kordnejad (2016).

5.1 Godstag

Att godstaget ar en resurseffektiv del av den intermodala tranportkedjan kan tillskrivas
framforallt dess stordriftsfordelar samt eldrift. En rad faktorer paverkar tagets kapacitet for
nyttolast. Maximal taglangd och vikt baserat pa infrastrukturens férutsattningar och lokets
dragkraft ar det som framst avgor tagets kapacitet, darefter foljer tagets konfiguration av
vagnar och lastbarare. Nar det géller lastbarare star det principiella valet mellan containers
(20, 40 eller 45’) och semi-trailers. Vaxelflak, den tredje standardiserade intermodala
lastbdraren hanteras pa likande satt som en container vid lyft av och pa jarnvagsvagn da de
har samma externa format och dimensioner — vaxelflakens vikbara ben ar endast ett stod for
omlastning mellan lastbil och terminalomrade.

Godstégets andra stora férdel i sammanhanget &r som namnts dess eldrift. Aven har finns
det dock en forbattringspotential dd manga terminaler inte ar fullt elektrifierade. Ofta maste
ett sarskilt dieseldrivet vaxlingslok anvandas for att vaxla in vagnarna pa terminalen och for
interna rorelser inom terminalen samt ibland till/fran narliggande bangardar.

For att l6sa detta problem och erhalla en smidigare transportlosning kan ett Duolok
anvandas, se Figur 67. Duoloket ar ett elektriskt linjelok som dven har en dieselmotor sa att
det kan véaxla vagnar pa en oelektrifierad bangard, terminal eller ett industrispar. Ett
exempel ar Bombardiers Traxx ”“last mile” och Siemens Vectron som har en dieselgenerator.
Det innebar att loken kan anvandas bade for fjarrdragning och vaxling och operatoren kan
darmed ofta klara sig med ett lok i stallet for tva. Duolok ar en ganska ny foreteelse och an
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sa lange finns det inte sa manga i trafik i Europa. Tagoperatoren Hector Rail har under 2016
bestallt ett antal Siemens Vectron duolok.

Det finns ocksa hybridlok med t.ex. med diesel- och batteridrift, men de anvands ofta som
vaxlingslok eller linjetjanst pa kortare avstand. Batteridriften ar dnnu inte tillrackligt effektiv
for linjetjanst. Ett exempel &r det japanska hybridloket som anvands i JR freight's
kombitrafiksystem ”Effective and Speedy” (E&S).

Det finns dven rena batteridrivna vaxlingslok och pa den internationella marknaden finns ett
antal i drift. Ett av de starkaste loken ar producerat av tyska foretaget Teletrac, se Figur 68.
Det vager 34 ton och som kan dra upp till 12 vagnar och det 2,5 ton tunga batteriet ger
tillrackligt med energiforsorjning for “flera operationsdagar med 3-skift”. (RG, 2017)
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Figur 66. Exempel pd ett duolok, Bombardier Traxx last mile, ett elektriskt linjelok som dven har en

dieselmotor fér vixling pd bangadrdar, terminaler och industrispar utan kontaktledning.

Figur 67. Exempel pd hybridlok, ett tungt vixlingslok med diesel- och batteridrift. Shinagawa,
Tokyo. 2015 (Foto: Kordnejad, 2015)

Figur 68. Exempel pd batterilok: Teletrac RW60AEM — ett mindre véixlingslok som dr batteridrivet och
radiostyrt (Railway Gazette, April 2017).
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5.2 Terminalteknik

Tillgang till effektiv terminalteknik dr av avgérande betydelse for att kunna skapa en effektiv
intermodal citylogistik. Darfor beskrivs i detta kapitel nuvarande och framtida terminalteknik
relativt utforligt.

Omlastning av lastbarare mellan lastbil och jarnvagsvagn kan ske enligt huvudprinciperna
lyftande overforing eller horisontell overféring. Lyftande, vertikal 6verforing kan ske pa
foljande satt:

o Topplyft med hjalp av kran eller truck
e Griparmslyft med hjalp av kran eller truck
e Hantering med gaffeltruck

5.2.1 Hantering med topplyftning och griparmslyft

Principen for topplyftning ar att lyftanordningen greppar lastbdrarens 6vre hérnlador.
Griparmslyftning innebar att fallbara griparmar pa kranens eller truckens lyftok greppar
sarskilda lyftbeslag som ar permanent anbringade pa en trailer eller ett vaxelflaks ramverk.

Vid hantering av stora lastbarare, med hjalp av topplyftok, griparmsok, eller kombinationsok
som kan anvandas for bade topplyftning och griparmslyftning, anvands vanligen tunga
truckar eller portalkranar. De tunga truckarna ar vanligen sa kallade reach-stackers, vilket
innebar att lyftoket ar roterbart och fripendlande upphangt i en utskjutbar lyftbom.
(Kordnejad et al. 2016)
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Figur 69. Griparmslyftning med en reach-stacker truck (Foto: Coop)

86



Figur 70. Topplyftning med portalkran i Arsta kombiterminal (Foto: Jernhusen)

5.2.2 Strategi for utveckling av terminalteknik

Det finns flera faktorer som ar forknippade med stora konventionella kombiterminaler
baserade pa portalkranar eller reach-stackers som goér dem mindre lampliga for alla
godsfléden och darmed begrdansar konkurrenskraften for intermodala jarnvagstransporter.
Ett av de storsta hindren for intermodala transporter pa korta och medellanga avstand ér tid
och kostnad for omlastning da dessa inte star i proportion till transporterad stracka.

Det finns tva huvudsakliga operativa forutsattningar som maste uppfyllas for att fa ett
intermodalt linjetdagsystem med mellanliggande stopp konkurrenskraftigt pa korta och
medellanga strackor. For det forsta maste utnyttjandet av tagets beldggningsgrad optimeras
under vag i linetrafik. (Davidsson et al., 2007). For det andra maste omlastningssystemet
som anvands vid terminalerna vara tids- och kostnadseffektivt. For vissa fléden finns darfor
dven ett behov av kostnadseffektiva smaskaliga kombiterminaler (Cost-Efficient Small-
Scale Intermodals Terminals - CESS terminaler).

Ett antal omlastningstekniker har utvecklats under de senaste decennierna, bade
horisontellt och vertikalt. Horisontella system mdjliggér omlastning under kontaktledning
och kraver mindre lyftkraft; 3@ andra sidan krdaver de ofta anpassning av enhetslaster eller
chassin och ar mer tekniskt komplicerade.

Stora kombiterminaler ar dyra i drift, vilket innebadr att ett hogt resursutnyttjande ar
nédvandigt, men omlastningskostnaden blir anda relativt hég. De far darmed en marknad
som ar begransad till stora @ndpunktsrelationer pa langa avstand. De kan inte heller hantera
alla trailers. Orsaken till detta ar flera:

1. Terminaler ar dimensionerade for de tyngsta lastbararna, d.v.s. semitrailers och stora
containers
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2. Nar dessa ska lyftas med reach-stackers maste de ha en motvikt som gor att
axellasten blir mycket hog, ca 40 ton, och kraver stora ytor for hantering som maste
forstarkas och hardgoras

3. Eftersom topplyft anvands kan inte terminalen vara elektrifierad, vilket gor att det
dven behovs ett dieseldrivet vaxlingslok och tidsodande vaxlingsrorelser dar
sparkapaciteten ar begransad

4. Terminalerna maste vara bemannande, vilket innebadr personalkostnader och
begransad flexibilitet i tid

5. De flesta semitrailers kan fortfarande inte hanteras med hjilp av konventionella
omlastningssystem, da de inte ar utrustade med griparmsbeslag och lasanordningar

Ett stort antal omlastningstekniker har utvecklats under de senaste decennierna och
utvarderats i flera studier sasom Woxenius (1998), (2007) och Barthel (2012). Men de flesta
ar dock tekniskt mycket komplicerade och darmed dyrare an befintliga [6sningar, varfor de
saknar forutsattningar for ett kommersiellt genombrott. Alternativt innebar de att
lastbararen maste modifieras vilket innebar ett slutet system med begrédnsat antal aktorer.
Tre av de mest lovande ”"okonventionella” omlastningsteknikerna pa den svenska
marknaden som hanterar standardiserade lastbarare har utvarderats i Kordnejad (2016):
Lattkombi (gaffeltruck), Megaswing och CCT. Lampligheten hos de utvdrderade
omlastningsteknikerna ar baserade pa foljande kriterier:

e Terminalhanteringen bor medge lastning/lossning under  stréomférande
kontaktledning i sidotagvag under vagen i linjetrafik

e Den bor vara tids- och kostnadseffektiv
e Den bor kunna implementeras i bade sma och stora terminaler
e Den bor tillata att tag och lastbil ar tidsmassigt oberoende

e Den bor tilldata automatisk omlastning

5.2.3 Hantering med gaffeltruck

For att kunna hanteras med en gaffeltruck/motviktstruck maste en lastbarare vara utrustad
med gaffeltunnlar. Dessa férekommer pa containers och vaxelflak med 20 fots underrede (C-
klass). Denna typ av hantering krdver enklast mojliga utrustning pa trucken samt medfor
ringa extra egenvikt for hanteringsanordningen. En nackdel med denna hanteringsmetod &r
att lastbararen lutas mot trucken nar denna forflyttas for att undvika att lastbararen glider
av gaffeln. Lutningen av lastbararen kan under ogynnsamma omstandigheter medfora risker
att lasten forskjuts i lastbararen och/eller att lastbararen skadas.
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Nar det galler energiforbrukning ar diesel det vanligast forekommande drivmedlet men
elektrifiering av gaffeltruckar for tunga lyft ar fortfarande under utveckling. Enligt intervju
med en utvecklingschef pa Toyota, den storsta aktoren inom gaffeltrucksmarknaden i
Sverige och globalt, finns det i deras grundutbud fér narvarande en elektrisk motviktstruck
med maximal lyftkapacitet pa 8,5 ton, se Figur 71. Ett utvecklingsprojekt for en truck som
kan hantera en 20 fots container med en bruttovikt 12 ton pagar i samarbete med svenska
industripartners; SMV, Cargotec och Kalmartrucks.

Elektrisk Motviktstruck 6.0-85ton

TOYOTA

TrAIGO

Figur 71. Elektrisk motviktstruck fran Toyota.

Ett exempel pd gaffeltrucksbaserat system ar ”“Lattkombi”, som ar en av fa genomforda
exempel i Sverige pa linjetag for kombitrafik. Konceptet harror fran Japan och JR freight’s
system "Effective and Speedy” (E&S).

Mellan 1998 och 2001 implementerades Lattkombi-konceptet som ett pilotprojekt,
Dalkullan, for transporter mellan grossisten Dagab och aterférsaljaren Hemkop, som bada
ingar i samma foretagsgrupp, Axfood. Transporterna bestod av distribution av varor fran
Dagabs centrallager i Borlange till 37 av Hemkops 100 butiker. | april 2001 fick projektet ett
abrupt slut och Barthel & Woxenius (2003) har undersékt om orsakerna till nedlaggningen
var pa grund av tekniska, logistiska, ekonomiska eller andra brister i systemet.

Resultaten visar att systemet fungerade bra bade tekniskt och logistiskt. Tekniskt sett var
lokférare positiva till deras adderade uppgift med lastning och lossning av vaxelflak med
hjalp av en gaffeltruck som fanns med ombord. Overféring av vaxelflak under kontaktledning
fungerade bra med den relativt okomplicerade omlastningen som gaffeltruckar erbjuder.
Aven fran ett logistiskt perspektiv fungerade systemet vil. | tidtabellen ingick stopp pa
mellanliggande obemannade terminaler, ca 15-30 minuter vardera. Slutsatsen fran studien
var att nedlaggningen av projektet till stor del fororsakades av organisatoriska och
affarsrelaterade faktorer. Marknadsféringen var otillrdacklig varfér endast sma volymer
genererades. Ar 2001 uppdelades SJ i tva enheter, SJ fér persontrafik och Green Cargo (GC)
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for godstransporter. For att uppna battre I6nsamhet bérjade GC en rationaliseringsprocess
varvid de fokuserade sin kdrnverksamhet pa vagnslasttrafik och systemtag.

Figur 72. Ldttkombi-systemet implementerat i pilotprojektet ‘Dalkullan’ (Foto: Axfood).

Sammanfattningsvis hade systemet féljande egenskaper:
e Terminaler i sidotagvag
e Korta stopp (15-30 minuter)
e Max 25 ton, containers och vaxelflak
e Lastning och lossning med gaffeltruck under trad
e Tag och lastbil oberoende av varandra

e Lokforaren korde trucken som foljde med taget

Systemet i Japan E&S (Effective and Speedy) dr daremot fortfarande i drift i dag och "Super
liner container express service" har etablerade linjer med mellanliggande terminaler i Japans
storstader. Systemet har dndrats fran lastning och lossning pa en bangard till direkt pa en
sidotagvag, se Figur 74. Dar stannar taget for lossning och lastning vid en plattform, varifran
de avgar vilket minskar terminaltiden och darmed tagets totala omloppstid. E & S ar
implementerat pa 26 godsterminaler i Japan. Ett studiebesdk gjordes i ‘'Tokyo Freight
Terminal’ i Shinagawa, under 2015 for att se hur systemet fungerar i praktiken, se Figur 73.

Systemet hanterar 10 fots containrar vilket innebar ett ganska stort antal overforingar
jamfort med de i Europa vanligast forkommande 20- och 40-fots containers. A andra sidan &r
overforingskostnaden per enhet lag jamfért med hantering med hjalp av t.ex. topplyft eller
griparmslyft. Dessutom erbjuder 10 fots containrar en storre majligt till fulla lastbarare och
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mindre konsolideringsarbete for att fylla upp en enskild lastbarare, nagot som minskar
hanteringskostnaden och 6ppnar upp marknaden aven fér mindre varuagare. Till exempel
anvands systemet for citydistribution ut till smabutiker och dven av privatpersoner vid flytt

av t.ex. mobler.

Figur 73. Omlastning av containrar med gaffeltruck i “Tokyo Freight Terminal’, Shinagawa,
Tokyo (Foto: Behzad Kordnejad, 2015)

Nagra andra viktiga faktorer som mojliggor en effektiv drift av det systemet ar den kompakta
utformningen av terminalen, frekventa uppgraderingar i tekniken samt ett valstrukturerat
informationssystem, vilket vagleder gaffeltrucksoperatéren (Okumura, 2005).
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M E&S(Effective & Speedy)
Container Handling System

Trains can be loaded and unloaded without having to be shunted into sidings,

thereby minimizing the time needed to move rolling stock. Loading is no longer subject to
tight time constraints because containers can be loaded right up until the train departs,
greatly enhancing the efticiency of container transport.

E&S=Effective&Speedy Container Handling System

Arrival

e i N --=> breaking up
- = ™~ --> shunting
f A o --> unloading/loading
a ~ L L LA --= shunting .
i : --> connecting gﬁ;‘:&"":a:”” -
R - --> departure Tohoku,
A ra B GPS - N Kansai branch
-l e satelite /_I 4 Ii A office freight
\ L K control terminals
o o ) g &y \
. e mE - 2 BT Ao A management server
et | | |t ! = . Headquarters,
N peaemes [_] KakoEs,
E&S Container Handling System f lines Kyusyu branch
(requiring simple track layout and minimal time) Arrival f Satelile data office freight
— == unloading/ I management canter contrel terminals
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Figur 74. Utformning av terminal samt informationssystem fér JR Freight’s intermodala
transportsystem E & S (Kdlla: JR Freight)

5.2.4 Horisontell 6verforing

Konceptet med sma kombiterminaler (CESS-terminaler) — vidgar mojligheterna till effektiv
regional kombitrafik och citylogistik. Nya vagnsteknologier och innovationer, t.ex.
Megaswing-vagnen se Figur 75 kan ocksa betraktas som ett alternativ, eftersom de majliggor
omlastning pa sidospar under kontaktledning utan vytterligare omlastningsutrustning.
Darigenom undviker man de tunga investeringar som hor samman med konventionella
terminaler. Vagnarna ar konstruerade for semi-trailers av alla slag, inklusive trailers utan de
nodvandiga fasten som kravs for att kunna hanteras med portalkranar och reach-stackers.
Darigenom kan marknaden for intermodala landtransporter utvidgas ytterligare, da fler
standardiserade enhetslaster kan omlastas. Kostnaderna for taget okar dock eftersom
vagnarna ar dyrare an konventionella intermodala vagnar. Omlastningsanordningen ar
eldriven och leder foljaktligen till laga utslapp for omlastning.

Hantering av trailers och containers samt vaxelflak staller olika krav pa hanteringsutrustning
och vagnar. De flesta trailers kan inte lyftas i en terminal och darfér mojliggor I6sningar dar
trailern rullas pa vagnen en Okad marknad. Ett exempel pa en sadan losning som kan
anvandas i linjetag ar Kockums Megaswing-vagn. Transporter av containers och vaxelflak ger
i regel battre transportekonomi an trailers eftersom det blir mindre taravikt och vagnarna
kan goéras enklare. A andra sidan innebéar valet av containers och vixelflak ett behov av
chassis for lastbilsdragningen och darmed behovs ytterligare en resurs i logistiksystemet.
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Figur 75. Kockums Megaswing-vagn med méjlighet till verféring av pdhéngsvagnar. (Foto:
Kockums Industrier)

Grundprincipen vid direktoverforing ar att lastbararen skjuts eller rullas mellan en lastbil och
en jarnvagsvagn. Ett exempel ar AMCCT (Automatic Multimodal CarConTrain) som ar en
horisontell och eldriven omlastningsteknik som kan anvandas i bade sma och stora
kombiterminaler. Konceptet bestar av en transfervagn “myra” som |6per parallellt med
sparet och som lastar av och pa containern. Jarnvagsvagnen och lastbilen ar forsedda med
hydrauliska containertappar som kan lyfta upp containern en liten bit. Myran har armar som
skjuts in under containern och drar av den fran vagnen och stéller den i ett lager. Sedan kan
lastbilen hamta den oberoende av taget, myran hamtar den och skjuter 6ver den pa lastbilen
pa motsvarande satt, se Figur 76.

Terminalen kan laggas pa ett elektrifierat sidospar och taget behéver bara gora ett kort
uppehall for lastning och lossning som kan goras helt automatiskt. Terminalen blir mycket
kompakt, ca 20 m bred och lika lang som sidosparet, ca 600 m. Detta system lampar sig
darfor val for linjetrafik med flera mellanliggande terminaler under vagen. Systemet ar for
narvarande pa prototypstadiet, men &r konstruerat for hantering av alla typer av
enhetslaster som har hornlador. Systemet kraver dock en anpassning av lastbils- och
vagnchassin.

Jooobooa Z

0 0

Figur 76. AMICCT systemet, horisontell 6verféring for helautomatiska terminaler (Foto t.h.: Behzad
Kordnejad, 2012).
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Ett liknande system som CTT: Innovatrains “ContainerMover” (Figur 77) — ar i drift i Schweiz
sedan 2010 och anvands av Schweiziska Coop.

Systemet skjuter standardiserade 20 fots vaxelflak och containrar i sidled mellan
jarnvagsvagn och lastbil. Det klarar saledes av hantering av standardiserade lastbdrare men
kraver dock modifiering av lastbilschassin och jarnvagsvagnar for éverféringsutrustningen.
Extra utrustning innebar en 6kning av taravikten med ca tva ton och reducerar darmed
dyrbar lastkapacitet. Hydrauliska stolpar anvands for forvaring av lastbarare och nar
overforing mellan transporslagen inte synkroniseras, vilket erbjuder en hdgre grad av
flexibilitet i verksamheten.

Figur 77. Innovatrain’s omlastningssystem ‘ContainerMover’ i Oensingen, Schweiz (Foto:
Behzad Kordnejad, 2014).

Enligt Schweiziska transportmyndigheter och operatéren var nyckeln till systemets
konkurrenskraft inte enbart relaterad till tekniska och logistiska faktorer kopplat till
omlastningstekniken. En mycket viktig faktor var dven det relativt strikta regelverk som
géaller for lastbilstrafiken i landet, nagot som sjalvfallet paverkar konkurrenssituationen
mellan transportslagen. Exempel pa sadana atgarder var forbud mot lastbilstrafik nattetid, i
ett europeiskt perspektiv forhallandevis begrinsade tillatna lastbilsdimensioner samt
inforande av vagskatt for tunga lastbilar.

5.2.5 Terminallagen for sma kombiterminaler

For att forverkliga ett hallbart logistiksystem i regionen krdavs forutom lampliga
trafikeringsupplagg aven en val underhdllen infrastruktur och att en gemensam
terminalstrategi, bl.a. med en blandning av nagra stora intermodala terminaler och flera sma
"hallplatser” dven i centrala ldagen. En hypotes i denna studie har varit att ett regionalt
intermodalt tag tekniskt sett kan gora stopp i bade sma och stora kombiterminaler.
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Da de mellanliggande stoppen i det tdnkta linjetagssystemet &ar beldgna pa korta och
medellanga avstand, ar det vasentligt att utforma systemet sa kostnadseffektivt som majligt
for att det ska vara ett konkurrenskraftigt och realistiskt alternativ till lastbilsdistribution. En
viktig nyckel, baserat pa studier kring intermodala linjetagssystem, ar att utnyttja mindre och
billigare omlastningsstallen da framfor allt omlastningskostnaden ar en mycket viktig faktor
for kombitransporters konkurrenskraft. Sma terminaler kan lokaliseras pa platser dar
uppstallningsytor och sidospar i jarnvagsnatet redan finns eller dar det finns en maojlighet for
utbyggnad av dessa.

Férutsdttningar for etablering av sma kombiterminaler i regionen

Det finns platser i regionen som ar lampande for sma terminaler med mdjlighet till
utbyggnad av sidospar och uppstallningsytor och dar omlastning av enhetslastat gods kan
ske mellan jarnvag och vag. Som en del av férstudien till Lattkombiprojektet, genomfordes
en inventering av lampliga terminalldgen i Sverige (Johansson, 1998). Lampligheten
beddémdes enligt foljande kriterier:

1. Spartekniska forutsattningar

2. Lokalisering i jarnvagsnatet

3. Lokalisering relativt den lokala marknaden

4. Tillganglighet for lastbilar
Storningskanslighet for omgivningen

6. Byggbarhet —spar

7. Byggbarhet —markanlaggningar i 6vrigt

| Malardalen och strax sdder darom, det vill sdga i delar av Sédermanlands, Orebro och
Ostergétlands |dn, fanns vid tidpunkten fér férstudien till Littkombiprojektet, ett stort antal
mojliga terminalldgen och nedanstadaende platser bedomdes som lampliga, se Tabell 20 och
Figur 78. En uppdaterad inventering vore onskvard i en vidare studie for att sakerstalla om
dessa platsers lamplighet fortfarande ar giltigt, ett utkast framgar av Figur 79. Uppsala lan
var inte aktuellt i studien.

Stockholms lén

| Stockholms tatortsomrade foreslogs ett centralt terminallige vid Tomteboda
rangerbangard. Vidare foreslogs en terminal i Vasterort, vid Lunda, nara Spanga station samt
soder om centrum i Tumba. | Sédertédljeomradet féreslogs terminaler i Sodertélje hamn samt
Nykvarn.
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Tabell 20. Ldmpliga terminalldgen fér sma kombiterminaler

Madlardalen och Stockholm:

Ostergétland:

Valskog
Tomteboda
Lunda

Jordbro

Nykvarn
Soédertalje hamn
Tillberga
Véasteras

Tumba

LN RAEWNRE

Figur 79. Den regionala terminalstrukturen inklusive ldgen fér sma kombiterminaler.

10. Aby
Sédermanland:
11. Flen

12. Nykoping
13. Sparreholm
Ndrke:

14. Kumla

15. Mosas

16. Sabylund
17. Orebro
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5.3 Distributionsbilar

Som beskrivs i kapitel 5.1 erbjuder godstaget i en intermodal transportkedja
stordriftsfordelar och ar dessutom eldrivet, vilket gor det relativt effektivt dven pa korta
avstand. Storst paverkan pa miljon nar det galler energiférbrukning och utslapp satts oftast
av vagtransporten for ”“last mile”. Darfor belyses i detta kapitel genomforbarhet av ett fullt

elektrifierat system for intermodal citydistribution av gods.

Lastbilens energieffektivitet paverkas i hogre grad av valet av drivmedel for dess
energiférsorjning an lastbilens kapacitet, detta jamfort med godstaget dar energiférsorjning i
jarnvagsnatet sker med elektricitet. Dock paverkar sjdlvfallet lastbilens kapacitet for
nyttolast dven dess energiforbrukning. | synnerhet inom citydistribution da lastbilens langd
oftast ar begransad i storstadsomraden. Inom Stockholm ar lastbilarna pa de flesta
stadsgator begransade till 16 m och i Gamla Stan till 8 m, férutom dedikerade vagar dar
fullangdsekipage pa 25,25 m tillats, container (CT) + semi-trailers (ST) i Figur 80.

Viagfordonskonfiguration (1 lastbil)

Transportkedjans utformning
Direkt Intermodal Intermodal
Distributionsomrade lasthils- container- semitrailer-
transport kedja kedja
Stockholm innerstad 1CT 1CT 18T
Ovriga Stockholm 1CT+1ST 2CT 15T
Ovriga Milardalen 1CT+1ST 2CT 1ST

Figur 80. Konfiguration av lastbilar i Mdlardalen.

Nar det galler drivmedel finns idag alternativ utover fossila branslen dar diesel ar det klart
vanligaste drivmedlet. Det finns ett visst inslag av férnybara branslen i den svenska flottan av
latta lastbilar, men fortfarande utgors 98 procent av de latta lastbilarna av bensin- eller
dieselfordon. Det ar forst de senaste tio aren som fordon som kan drivas med alternativa
drivmedel har kommit ut pa marknaden i ndgon storre utstrackning. Framst ar det gasdrivna
fordon, vilka svarar for drygt en procent av den totala flottan av latta lastbilar, Figur 81.
(Trafa, 2015)
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Figur 81. Antalet ldtta lastbilar i trafik per drivmedel; etanol, gas och el. (Trafa, 2015)

Utvecklingen av elektrifierade tunga lastbilar ar ocksa pagdende och torde fa ett
kommersiellt genombrott inom en snar framtid, liksom batteridrivna privatbilar har haft pa
senare ar. Stora producenter som Nicola och Tesla tillkinnager planer pa att introducera nya
batteridrivna tunga lastbilar. Redan idag finns det dock producenter som konverterar
befintliga lastbilar drivna med fossila branslen till batteridrivna ellastbilar. Detta gors
huvudkaligen genom att behalla chassi, byta ut drivlina och tillsdtta ett batteripaket. En
sadan producent ar hollandska foretaget EMOSS som aven kan konverterar tunga lastbilar
exemplifierat av Figur 82.

Chassis
Base chassis MAN / DAF / IVECO
GVW 3.500 - 45.000 kg

==
Technical specifications
Battery packs 80— 300 kWh
Motor power 100-270 kw — (]
torque 2703400 Nm \_l
Charge 44 kw

Performance
Range 100-320 km
Charge time 2-45 h

Configurations Examples

Figur 82. Batteridrivna lastbilar fran det Holldndska féretaget EMOSS.

Enligt Delaltre (2012), ansags vid startpunkten for implementering av intermodala
citydistribution-projektet “Monoprix/Samada” i Paris (se kapitel 6.2.1) att utvecklingen av
eldrivna lastbilar inte hade kommit tillrackligt langt fér att hantera stora volymer for city-
distribution. Som en foljd av detta satsades pa naturgasfordon (NGV), som fortfarande ar
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renare an dieseldrivna fordon. Fem ar senare har teknikutvecklingen gatt framat. Under
sommaren 2017 visade EMOSS upp sin demonstrationslastbil pa politikerveckan i Almedalen
och under hosten har Martin & Servera visat demonstationslastbilen vid sin terminal i
Vastberga, Figur 83.

Figur 83. Visning i Stockholm av en 100 % eldriven lastbil tillverkad av det holléindska féretaget
Emoss. (Foto: Behzad Kordnejad, 2017)

| fallet Monoprix/Samada anvands bangards- och terminalomradet ”Halle de Bercy” i
centrala Paris dven som tankningscentral for systemets 26 naturgaslastbilar. Ett liknande
upplagg dar Tomteboda utnyttjas som en laddnings- alternativt gaspafyllningsstation bor
Overvagas for att systemet ska uppna minimal klimatpaverkan och férhoppningsvis erbjuda
ett fullt elektrifierat godstransportsystem.
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6 Organisation- och mdjliga affarsmodeller

6.1 Affarsmodell for regionala intermodala transporter

For att astadkomma en effektiv intermodal citylogistik dar manga parter och transportmedel
samverkar ar en fungerande affarsmodell en forutsattning. | detta avsnitt goérs darfor en
mycket oversiktlig genomgang av affairsmodeller med nagra exempel fran projekt som
planerats och genomforts i praktiken i Europa.

En affarsmodell ar i grunden hur ett féretag bedriver sin verksamhet. Det kan definieras som
"den uppsdttning av aktiviteter som ett foretag utfor i syfte att skapa en vinst, hur det
presterar dem och ndr det utfor dem (Osterwalder, 2004). Modellen ar ett ramverk for
foretag for att tjana pengar genom att omvandla sina resurser till produkter eller tjanster
som kunderna vill ha, d.v.s. hur féretag gor en vinst, inte bara hur de genererar intakter.

For att kunna analysera beslutsprocessen och organisationen av en nod inom ett regionalt
kombitransportsystem &r det viktigt att ha en helhetssyn Over systemet, de berorda
aktérerna och deras perspektiv. Som framgar av Figur 84 utgérs det intermodala
transportsystemet av intressenter fran den privata sektorn, framfor allt av godskunder,
transportorer, speditorer och operatorer samt det regelverk och den marknadsstruktur som
dessa aktorer stalls infor, vilken definieras av intressenter inom den offentliga sektorn, d.v.s.
myndigheter, infrastrukturdgare samt stads- och regionalplanerare.

Privat sekior
[Godskunder, Transportorer, Speditorer, Operatorer]

Global

.

Nationell

Regional

Lokal

Offentliq sektor

[Myndigheter, Infrastrukturédgare, Region- och stadsplanerare]

Figur 84. Intressenter inom intermodala godstransportsystem fran bdde den privata och offentliga
sektorn dr vanligtvis engagerade pa fyra olika interaktionsnivader.
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Aktorerna kan dock i princip vara aktiva inom bada sektorer. Pa grund av en 6kande andel
internationella vardekedjor och globalisering skiftar deras perspektiv ofta mellan dessa. Den
privata sektorns intresseomrade beror i allt storre utstrackning nationella och globala fragor,
medan den offentliga sektorns tonvikt vanligen ar mer pa regional- och lokalniva. Bade
privata och offentliga sektorn &r vanligtvis engagerade pa alla nivaer i viss utstrackning, t.ex.
regionala planerare ar bundna av internationella och nationella ataganden som klimat- och
utslappsmal och privata terminaloperatorer paverkas av efterfragan fran lokalt naringsliv.

Studien Dinwoodie (2009), undersokte potentialen for citydistribution med jarnvag i
Storbritannien och drog slutsatsen att myndigheter i storstader skulle anta hallbara
strategier for citydistribution med jarnvag endast om de "uppfyller bredare politiska mal
och kommersiella foéretagsintressen”. Med andra ord, for att ett intermodalt
godstransportsystem for city distribution ska anses vara genomférbart maste det finnas
kommersiella intressen hos privata foretag och att lokala myndigheters incitament verkligen
styrs av hallbarhetsfragor. Karnpunkten for denna beslutsprocess ar "kommersiellt intresse",
som for en viss teknik eller ett trafikslag bygger pa mojligheten att erbjuda lagst kostnad.
Formagan att uppnd detta &ar beroende pa en rad faktorer, t.ex. "efterfragan,
resursutnyttjande, samordningsférmaga, standardisering- och automatiseringsgrad,
regelverk samt faktorer relaterade till tid och lokalisering". (Ibid)

| ett effektivt intermodalt transportsystem maste aktérerna och aktiviteterna organiseras
och samordnas i en affarsmodell, d.v.s. en modell fér hur foretagen bedriver sin verksamhet.
Det kan definieras som den uppsattning aktiviteter som foretag utfor for att skapa en vinst,
hur och nar de utfor dem. (Osterwalder, 2004)
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Transportkund X X X X X X X
Akeri X X X
Speditor X X X X X
Terminal&gare X X
Terminaloperatér X X X
Tagoperatdr X X X
Infrastrukturdgare X

Figur 85. Exempel pa ansvarsférdelning av aktiviteter bland aktérer i en intermodal transportked;ja.
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Flodén (2009) antar samma ramverk som Osterwalder (2004) och kategoriserar fyra typiska
och generella affirsmodeller foér intermodala transportsystem: underleverantor,
helhetslosning, eget bruk samt lokal samarbetsmodell. Intermodala tjanster baseras pa en av
de angivna modellerna eller ar en blandning av dem. Huvudegenskaperna hos var och en av
dessa modeller beskrivs kortfattat i Figur 86.

Underleverantor Eget bruk

» Underleverantor till » Internt transportsystem foér
akeri/speditdr egna fléden

. Akeri/speditdr kanalledare » Stangt system

» Oppet system

Helhetslosning Lokalt samarbete

» Ansvarar for hela » Flera lokala aktdrer skapar
transportkedjan. Dérr-dérr och driver tjansten

s Konkurrent till &keri/speditor gemensamt

» Kanalledare * Grunden ar eget

« Oppet system t"ransportbehov

« LTL méjligt * Oppet system

Blandning av de generella
modellerna

Figur 86. Kategorisering av fyra typiska och generella affirsmodeller fér intermodala
transportsystem.

Modellen som lampar sig bast dar den intermodala transporttjansten organiseras av flera
lokala aktorer langs en transportvag, vanligtvis i samarbete med lokala myndigheter. Lokal
samarbetsmodell ar vanligvis mest forekommande i omraden dar det inte redan finns ett
etablerat intermodalt utbud.

Pa efterfragesidan bestar godskunderna ofta av flera privata aktérer som ar intresserade av
en overgang till intermodal transport, men dar ingen enskild aktor har tillrackliga volymer for
att driva den intermodala tjansten pa egen hand. P3 utbudssidan ingar transportorer,
speditorer, operatorer och infrastrukturagare. Denna modell anses utmanande och komplex
i den meningen att det ar svart att komma 6verens om en lamplig uppdelning av ansvar och
intakter bland parterna och att det inte finns nagon tydlig ledare. Detta mojliggor flexibilitet
men Okar risken for konflikt och maktkamp. Organisationen av denna affarsmodell kan
variera - allt fran ett gemensamt agt foretag till ett avtal dar en partner agerar som den
formella samordnaren. Att uppratthalla detta partnerskap av karnaktorer ar en nyckel till att
affarsmodellen ska bli framgangsrik.
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6.2 Internationella erfarenheter av citylogistik med
jarnvagen som bas

En fallstudie av Tomteboda samt en genomgang av existerande och planerade projekt i
Europa for citylogistik med jarnviagen som bas har ett magisterexamensarbete pa
Institutionen for Transportvetenskap, KTH, genomforts i anslutning till detta projekt
(Gomariz, 2017). Syftet var att analysera organisation, affairsmodell och ansvarsfordelning
for intermodala samlastningsterminaler i storstadsregioner. Dessa projekt har forsokt att
uppna hallbarhet och forbattra utvecklingen av transportsystemet inte enbart avseende pa
ekonomiska kriterier, utan dven avseende miljo och sociala kriterier.

Dessa exempel har sina egna sardrag utifran radande marknadstruktur och regelverk.
Emellertid kan man i skapandet av en affarsmodell fér Tomteboda 6verviga nagra av de
modeller som har tillampats i dessa exempel.

6.2.1 Samada-Monoprix (Paris, Frankrike)
Projektets utformning

| Paris aterfinns ett av de mest intressanta fallen. Monoprix dr en stor fransk aktor i
dagligvaruhandeln med en stark narvaro i stadskdrnor och specialiserad pa narbutiker. 2007
omorganiserade foretaget sin forsorjningskedja fran lastbil till jarnvag for leverans till deras
90 butiker i Paris med fororter. Detta skedde efter tre ar av forberedelser med bl.a.
undersokningar, studier och upphandling av tjansteleverantorer.

Projektet ingar i den miljépolicy som Monoprix har antagit under de senaste 20 aren.
Projektet har utvecklats av Samada, logistiskavdelningen i Monoprix tillsammans med
institutionella aktérer som transportdepartementet, Regional Council of lle-de-France, Paris
stadsfullmaktige, RFF (ansvarig myndighet for det franska jarnvagsnatet 1997-2014, skots
numera av SNCF infra), logistikforetag som franska jarnvagsoperatoren, SNCF, och
lastbilsakerierna Geodis BM och GT. (Dablanc et al., 2011).

Innan det nya systemet levererades godset av lastbilar fran en terminal som ligger ca 40 km
soder om Paris till Monoprix-butiker i regionen. Alternativet att leverera med tag borjade
Overvagas pa allvar pa grund av de alltmer restriktiva reglerna for vagtrafik och
bestammelserna kring leveranser och vagfordons rorelser i Paris.

Den forsta etappen av Samada-Monoprix-strukturen (Figur 87) ligger 40 km soderut fran
Paris centrum. Dar finns tva lager i Lieusaint och Combs-la-Ville dar skytteltagen lastas pa
fran kl. 08.00-18.00. Varje vecka avgar fem tag med 17 vagnar per tag, fran sondag kvall till
torsdag kvall. Tagen transporterar i genomsnitt 750 EU-pallar (motsvarar ca 23 semi-trailer
lastbilar med en kapacitet pa 33 pallar var). De anlander till logistiknoden, "Halle de Bercy",
som ligger i Paris Fran kl. 21.00 till 05.00 lossas och skannas pallarna. Fran klockan 06.00 till
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kl. 12.00 lastats pallarna pa lastbilar drivna av naturgas for leverans till butikerna i Paris, som
i sin tur tar emot godset mellan kl. 06.30 fram till 12.30. (Delaitre, 2012)
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Figur 88. Bangdrden och terminalomrddet “Halle de Bercy", Paris (Taniguchi et al., 2014)

Enligt Delaitre (2012), ansags vid startpunkten for implementering av projektet att
utvecklingen av eldrivna lastbilar inte hade kommit tillrackligt langt for att hantera stora
volymer for citydistribution. Som en foljd satsades det pa naturgasfordon (NGV), som
fortfarande ar renare dn dieseldrivna fordon (Figur 89). 26 naturgaslastbilar ingar i flottan
och de tankar i en station som ligger i Bercy-terminalen. For att optimera resursutnyttjandet
av flottan, anvands den forutom till att tillhandhalla Monoprix-tjansten, dven till att leverera
andra kylda godsfléden i Paris. Dessa fordon ar inte bara mindre fororenande, de innehaller
dven anordningar som minskar bullret.
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Figur 89. Natdrédéhdrivna Iastil (NGV) anvédnds fér distributionen till butikerna i Paris.

Cross-dock terminalen i Bercy ar totalt 10 000 m2, varav 3 700 m2 ar tillaignad Monoprix-
Samada-systemet och for omlastning mellan tag och naturgasbilar. For denna terminal
investerade Paris stadsfullmaktige totalt 10 miljoner euro. Arligen hanteras ca 210 000 pallar
i Paris genom Samada-Monoprix-kedjan, motsvarande 120 000 ton gods.

Miljéopaverkan

Tva av de viktigaste faktorerna for att motivera projektets investeringar var besparingar av
energi och utsldpp samt minskad trdngsel pd vigarna i Paris. Aven om olika utvirderingar
visat pa lagre varden &n forvantat, ar energibesparingarna betydande. Det nya
transportsupplagget har lett till en minskning av ca 12 000 lastbilar i Paris per ar. Detta
paverkar inte endast fororeningar och utsldapp, utan daven minskad trangsel, buller och 6kad
trafiksakerhet. Koldioxidutslappen CO2 reducerades med 25 % och CO med 7 %, NOx och
partiklar (PM) visade en minskning pa 50 % respektive 16 % se Figur 90. (Dablanc et al.,
2011).

€O, —25%
€O = 7%

NO, — 50%
12 000 farre -

lastbilar i Paris

PM — 16%

Figur 90. Resultat av projektets miljépaverkan

Ekonomiskt resultat

| den litteratur som finns om kostnader for godstransporter visar de flesta studier pa ett
linjart forhallande mellan kostnaden per ton och transportavstandet. Lastbilstransporter
anses vara mer ekonomisk fordelaktig dan jarnvag pa korta avstand pa grund av den laga
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initiala kostnaden for lastbil och den hoga initiala fasta kostnaden for jarnvag. Break-even,
dar ett intermodalt jarnvagsupplagg blir mer kostnadseffektivt an direkt lastbilstransport,
varierar mellan 200-800 km beroende bl.a. pa transportuppldgg, transportteknik och
marknadens struktur.

Med tanke pa de korta avstanden mellan noderna i Samada-Monoprix-upplagget, 40 km for
jarnvagsdelen, kan den ekomiska hallbarheten i projektet vara svar att uppna. Samada-
Monoprix antog en forandring fran en traditionell forsoérjningskedja med lastbil till en "ny
och smart sparbunden forsorjningskedja" som foreslagits av bl.a. Deketele et al. (2008) och
avsag med denna modell att uppna en rationell anvindning av olika transportslag. Detta
koncept introducerade &ven fler kostnadskomponenter sasom t.ex. vytterligare
omlastningspunkter, vilket gor det angeldget att forbattra och optimera omlastning- och
terminalaktiviteterna.

Den ekonomiska effekten av det nya systemet jamfort med direkt vagtransport som utforts
tidigare, presenteras i form av logistikkostnad per pall. For ar 1 var det intermodala
alternativet 25 % dyrare an vagalternativet, framfor allt pa grund av inférandet av nya steg
och kostnadskomponenter i forsorjningskedjan, se Tabell 21. Den totala kostnaden for det
intermodala alternativet uppgick till 17,61 euro per pall, d.v.s. en 6kning fran 13,25 euro per
pall som tidigare generades av vagtransporterna (Maes, 2010).

Denna kostnadsokning for ar 1 far ses som en kortsiktig effekt, skillnaden pa 25 % mellan
alternativen sanktes foljande ar till 18 %. Detta berodde pa bade yttre och inre faktorer av
systemet, se Figur 91.

Tabell 21. Ekonomiskt resultat dr 1 jamfért med 100 % végtransport. (Maes, 2010)

Euro
SNCF Traction — Tagdragning 1770000
Omlastning och terminalskostnad 459 000
Total SNCF 2229000
Distribution City Centre — distribution med lastbil 1470000
Totalt — Intermodalt transportsystem 3 699 000
100% Vagtransport 2782500
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Figur 91. Ekonomisk jimforelse av de olika transportalternativen per ar.

Bland de externa faktorerna har man tagit hansyn till det stigande priset pa bransle och de
initiativ till regelverksforandringar som har drivit upp priset for transporter med tunga
lastbilar inom stadsomraden och 6kat incitament for att anvdanda jarnvagstransporter.

Internt harrér kostnadsférandringarna fran hogre resursutnyttjande, effektivare hantering
samt forandringar i affarsmodellen. Exempel pa det sistndmnda &r att det i leveranspriset for
nytillkomna partners inkluderades vytterligare utgifter som uppstatt i terminalen, bl.a.
stadning och elférbrukning. (Delaitre, 2012)

6.2.2 Multimodal Urban Distribution Centre (MUDC) (Rom, Italien)
Projektets utformning

Ett nytt initiativ planeras till Fresh Food Center S.p.A. (FFC) som tillhandahaller
logistiktjanster for distribution av farsk mat, framst fisk, till stormarknadskedjor (SMA,
Auchan, Cityper) i centrala Italien och i synnerhet i Rom. (Brown et. al, 2014)
Transportsystemet forsta etapps borjar i Santa Palomba, 30 km s6der om Rom, dar FFCs
terminal ar lokaliserad. Sedan distribueras fisken intermodalt via en central
omlastningsterminal till butiker i Rom, illustrerat i Figur 92. (Alessandrini et al, 2012).
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Figur 92 MUDC- strukturen i Rom (Kdlla: Alessandrini (2012))

Detta natverk paminner till sin struktur om den som kan komma att anvandas for
Tomteboda. Likheten bestar i att transportkedjan har sin forsta etapp fran en kombiterminal
som ligger i utkanten av staden, i den italienska fallstudien fran kombiterminalen Pomeniza
Santa Palomba, for att sedan transporteras till en i staden centralt beldagen jarnvagsnod.

| den italienska fallstudien transporteras varorna med skytteltag till terminalen ”Multimodal
Urban Distribution Centre (MUDC)"”, i Scalo San Lorenzo, Rom, som ligger i den Ostra delen
av innerstaden. | MUDC overfors fisken till vagfordon for den slutliga leveransen till 18
stormarknader. Vid stationen i Scalo San Lorenzo prioriteras persontrafiken under dagtid,
varfor godstaget mellan terminalerna fardas under natten.

Med detta system transporterar FFC ca 7100 ton fisk arligen (uppgift ar 2009). Fisken
anlander till Santa Palomba-terminalen i utkanten av Rom fran kl. 06.00 till 12.00. Efter
ankomsten fram till kl. 17.00 lastas fisken pa taget enligt en fastlagd distributionsskevens for
att pa sa vis underlatta distributionen. Taget fardas sedan under natten till MUDC, vid Scalo
San Lorenzo, och darifran lastas fisken mellan 04:00 och 06:00 pa lastbilar for att distribueras
till butik.

Miljopaverkan

| studien Alessandrini (2012), har ett referensscenario baserat pa 100 % vagtransport
jamforts med tva andra scenarier, bada inkluderade jarnvagstransportdelen fran
logistikterminalen i utkanten av Rom till innerstaden och MUDC. Men fran MUDC nyttjas tva
olika mojligheter for den slutliga leveransen ut till butik - en flotta med konventionella
dieseldrivna vagfordon och med hybridfordon. Figur 93 visar simuleringsresultat for de olika
scenarierna framtagna av Centre for Transport and Logistics, pa universitetet i La Sapienza i
Rom. Resultatet visar att den minskade bransleférbrukningen leder till att saval utslapp som
fororenande partiklar minskar avsevart.
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Figur 93. Utsldppsbesparing fér de intermodala alternativen jimfért med referensscenariot med
direkt vigtransport.

Ekonomiskt resultat

Liksom transportsystemet i Paris, kan det planerade intermodala transportsystemet i Rom
initialt komma att producera en hogre kostnad jamfért med referensscenariot med direkt
vagtransport. Enligt berdkningarna i denna fallstudie faststdlldes kostnaden for
vagtransporter for det urspungliga referensscenariot respektive de bada intermodala
scenarierna enligt Tabell 22. Berakningarna resulterar i belopp for hur stor kostnaderna far
vara for tagdragning respektive omlastning i terminal. Logistikkostnaden for
designscenarierna far inte 6verstiga kostnaden for referensscenariot, se Figur 94.

Tabell 22. Vigtransportkostnad fér de olika altenativen. Alessandrini et al. (2012)

Transporterad Operativ Operativ
vagavstand / dag | kostnad/km | kostnhad/ton
Referensscenario 287 1,14 150,19
Designscenario, konvetionella lastbilar 110 2,13 107,66
Designscenario, hybrid lastbilar 110 1,92 96,91
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Figur 94. Simuleringsresultat gdllande transportkostnad for de olika alternativen.

Driftskostnaden per km ar lagst for referensscenariot; daremot ar transporterad stracka mer
an dubbelt sa lang som for de intermodala designscenarierna, vilket ar anledningen till att
driftkostnaden per ton ar hogst i referensscenariot.

Berdkningar av den samhéllsekonomiska kostnaden for miljopaverkan utfordes inom ramen
for en fallstudie och framgar av Tabell 23. Referensscenariot uppvisade en extra kostnad pa
121,63 €/ton, medan de intermodala designscenarierna med konventionella och
hybridlastbilar, medférde en extra kostnad pa 65,06 respektive 21,72 €/ton respektive.
Utslappen har varderats enligt Europeiska kommissionens handbok for externa kostnader
inom transportsektorn.

Den totala samhallsekonomiska kostnaden och skillnaden jamfort med de andra scenarierna
ger en uppskattning av den kostnad som offentliga forvaltningar skulle kunna betala for att
ge nya operatorer incitament att anvinda MUDC-systemet. En forutsattning ar att man kan
estimera de faktiska kostnaderna for omlastning och tagdragning.

Tabell 23. Férhdllande mellan operativa och miljiémdssiga kostnader (Alessandrini et al. (2012))

Referens- Designscenario: Designscenario:
scenario konventionella lastbilar hybridlastbilar
1. Vagkostnad (€/ton) 150,19 107,66 96,91
2. Vagkostnad + Miljopaverkan (€/ton) 271,82 172,75 118,63
3. Max. kostnad for tagdragning och 0 4253 5328

omlastning (€/ton)

4. Max. kostnad for tdgdragning och
omlastning med héansyn tagen till 0 99,07 153,19
miljopaverkan (€/ton)
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Figur 95. Ekonomiskt resultat inklusive monetariserad milijpaverkan for de olika alternativen.

6.2.3 Sparvagnssystem for citydistribution

Aven om féljande sparvagnssystem inte har samma karaktidr som den utmaning som
Tomteboda star infor, kan dessa fallstudier ge vardefull kunskap kring gemensamma faktorer
sasom affarsmodell for sparbundna transportupplagg pa korta avstand och multimodal
omlastning. Lardomar kan dras bade fran exempel som har fatt fortgd och varit
framgangsrika och de som inte har varit det och darmed avslutats.

CarGo Tram, Dresden

| Tyskland har Volkswagen i Dresden utvecklat projektet CarGo. | samarbete med DVB, den
offentliga trafikoperatoren i Dresden, etablerades 2001 en jarnvagsanlutning pa fyra km
mellan Volkswagens logistikcentral och noden "Transparent Factory" lokaliserad i Dredens
innerstad. (DVB, 2012).

"Transparent Factory" ar lokaliserad i den historiska stadskarnan, med begransade kapacitet
for lager och lastningsomraden. Tack vare den befintliga sparvagsinfrastrukturen intill bada
stallena behovdes ingen stor infrastrukturinvestering, samtidigt som sparvagssystemet
erbjod ett transportsystem med hog nyttjandegrad och liten miljopaverkan. (Oelmann,
2007).
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Figur 96. CarGoTram, Dresden, Tyskland (Kdlla: Volkswagen)

CarGo Tram-projektet dr en del av Dresden Transportstrategi som belénades 2005 som ett
unikt fall i Tyskland inom hallbarhet for transportsomradet (CIVITAS, 2005). Varje CarGo-
sparvagnsresa motsvarar tre lastbilar, vilket resulterat i en betydande minskning av
koldioxidutslapp och trangsel pa vagarna, med 200 000 lastbilskilometer per ar (DVB, 2012).

GiterBim, Wien

| Wien var "GuterBim"-projektet en urban logistiklésning for godsdistribution inom det
befintliga innerstadsnatet for sparvagn. Bland de potentiella tillampningarna som beaktades
aterfanns sjukhus, butiksleveranser och avfallshantering (Fochler, 2005).

Huvudintressenterna i projektet var operatéren Wiener Lokalbahnen (WLB) och tva
konsultféretag, TINA Wien Transport Strategies och Vienna Consult (Fochler, 2005). De
utforde olika tester for att hitta de mest kostnadseffektiva I6sningarna, optimala rutter och
tekniker for snabb hantering (Brown et. al, 2014).

Projektet startade 2004 och demonstrationerna genomfordes 2005. Efter tre ars utveckling
och testfasen, var de erhdllna resultaten mindre positiva. Pilotprojektet hade kostat totalt
1,4 miljoner euro, varav 0,6 miljoner euro bestod av statligt stod. Projektet blev ett
misslyckande och avslutades pa grund av for lag efterfragan. Tillrackligt manga eller stora
kunder saknades for att bdara systemets driftkostnad. For en positiv utveckling av projektet
hade fler privata godskunder behovts.
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Figur 97. GiiterBim-projektet i Win, Osterrike. Kdlla: Urban Transit)

Amsterdam

Detta projekt var de mest ambitiosa och storsta bland de studerade sparvagnssystemen. Pa
grund av stadsstrukturen i Amsterdam med smala gator och kanaler, var avsikten att
overfora transporter fran vag till det redan existerande sparvagnsnatet.

Under 2008 paborjades pilotprojektet med att distribuera till olika butiker och restauranger i
staden. Projektet berdknades medfora 2500 farre lastbilsrérelser per ar och 15 % mindre
partikelfororeningar. Efterfragan visades dock vara lag, sma godskunder hade for sma
volymer for att ha tillrackligt stor nytta av systemet och stora godskunder hammades av
systemets kapacitetsbegransningar.

Amsterdamprojektet togs i beaktande av flera andra stader som ett exempel pa hur man kan
utveckla city-distribution, men foretaget som ansvarade for projektet visade sig ha svart att
uppna lonsamhet.

Manga liknande projekt ar initialt inte l6nsamma, men foretaget avkravdes bankgarantier
fran Amsterdam stad, vilket de inte kunde leverera och darmed var foretaget tvunget att ga i
konkurs. Med en uppskattad kostnad for projektet pa 70 miljoner euro, var den storsta
orsaken till misslyckandet svarigheten att hitta investeringar, olika politiska intressen och
oenighet bland de berdrda foretagen och myndigheterna (Brown et. al, 2014). Med andra
ord berodde misslyckandet till stor del pa avsaknaden av en val fungerande affarsmodell
som satter ramarna for en overenskommelse mellan de berdrda parterna om hur de
tillsammans ska en generera en vinstdrivande verksamhet.
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6.2.4 Sammanfattning

Sammanfattningsvis kan man dra slutsatsen att de mer lovande fallen, som de i Paris och
Dresden, distribuerade endast en specifik godsgrupp, vilket skulle kunna betraktas som ett
pilotsteg for att senare addera ytterligare godsgrupper och kunder. Med andra ord fanns det
en stabil bas géallande efterfragan for systemet, vilket verksamheten kunde bygga vidare pa.

Under de senaste aren efter vagnslastrafikens nedgang, har Tomteboda varit begransad till
ett litet antal godskunder med en stor narvaro, Posten och Coop (se kapitel 3.2.4). Detta
skapade en beroendestallning for Tomteboda och nar dessa kunder bestamde sig for att
sluta med sin verksamhet forlorade Tomteboda nastan hela sin verksamhet. Darfér bor ett
storre antal kunder och grupper 6vervagas i framtiden vid sidan av eventuella stora kunder
for att pa sa vis stimulera kontinuerliga godsfloden.

Fran de studerade fallen noteras att offentliga bidrag ar noédvandiga for att sdkerstalla
projektets I6nsamhet initialt. | varken Paris, Rom, Amsterdam eller Wien var projekten i sin
inledande fas I6nsamma, vilket kan forklaras av att vinstdrivande foretag som tillampar en
ren ekonomisk logik foredrar att behalla det befintliga systemet med vagtransport.

Den offentliga forvaltningen bor emellertid ocksa ta sociala och miljomaéssiga fragor i
beaktande och ge incitament for att |6sa hallbarhetsfragor. Ur miljosynpunkt erbjuder
sparbundna distributionssystem en minskning av utslapp och partiklar vilket ddrmed gynnar
bl.a. en hogre luftkvalitet och minskning av sjukdomar kopplade till dem. | ett kapacitets-
perspektiv kan det namnas att ett godstag motsvarar 30-40 lastbilar. Ratt utnyttjat kan ett
intermodalt system minska trédngseln pa vagarna och leda till hogre trafiksakerhet for
fotgangare, cyklister och privatbilister.

Sammanfattningsvis finns det en rad atgarder som kan vidtas for att de sparburna
distributionssystemen ska vara framgangsrika. Nagra projekt har ocksa misslyckats.
Skillnaden mellan framgang och misslyckande har vid manga tillfdllen varit beroende av en
val fungerande affarsmodell som satter ramarna for en 6verenskommelse mellan de berorda
aktorerna sa att losningarna inte blir ett nollsummespel utan ger fordelar for alla.
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7 Utvecklingsscenarion

7.1 Forutsattningar for ett jarnvagsbaserat
transportsystem

Forutsattningarna for ett transportsystem med jarnvdagen som bas kan utvarderas ur olika
aspekter:

e Interregional tillgdnglighet: Varifran kommer godset pa jarnvag?
e Regional tillganglighet: Vart ska godset med lastbil?

e Narhet till lager och stora godsnoder

e Tillgang till utrymme och utrustning for omlastning

e Agandeférhallanden och organisatoriska férutsattningar

| denna rapport har huvudsyftet varit att analysera mojligheterna att bygga upp en
citylogistik med Tomteboda som bas. Arsta/Vistberga kan vara ett alternativ for vissa
funktioner. Arsta/Vastberga tas darfor upp har men endast dversiktligt som en jamforelse.

En viktig forutsattning ar att det finns stod for att behalla och utveckla lampliga omraden for
godstransporter och terminaler i de kommunala och regionala planerna. Annars kan
godstrafikens behov riskera att trangas ut av kortsiktiga exploateringsintressen. | detta
avsnitt borjar vi darfor med att helt kort beskriva den senaste regionala utvecklingsplanen i
detta avseende.

7.1 Regionala utvecklingsplaner

| den regionala utvecklingsplanen RUFS2010 identifierades den dvergripande infrastrukturen
for  godstransporter i  Stockholmsregiongen inklusive kombiterminaler, storre
transportgenererande verksamheter, logistik- och distributionscentrum etc. Arbetet med att
ta fram godsstrategin for RUFS2050 pagar fér narvarande och utstallningsforslaget gallande
den regionala infrastrukturen for godstransporter illustreras av Figur 98. (SLL, 2017)

Kartan visar ett tidsperspektiv fram till ar 2050 for de angivna infrastrukturanldaggningarna.
Noterbart &r att Arsta, Lunda/Spanga och Tomteboda pekas ut som mdjliga
distributionscentrum i Stockholm.

Andra omraden med potential for utveckling av storskalig varuhantering samt terminaler
med stora omland benamns som logistikcentrum och avser omraden kring
Arlanda/Rosersberg, Bro med omnejd, Sédertdlje med omnejd samt Norvik/Nyndshamn.
Andra omraden med stora varuhanterande verksamheter ar Rosenkalla och Hallstavik.
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Figur 98. Utstdllningsférslag inom RUFS2050 fér infrastrukturen fér godstransporter i
Stockholmsregionen ar 2050 (SLL, 2017)

7.2 Tomteboda

Tomteboda har bra interregional tillganglighet med jarnvdag. Tomteboda &r tillgdngligt
soderifran via Stockholm Central dar det finns god kapacitet sedan pendeltagen flyttats till
citybanan. Det gar dven att komma till Tomteboda vasterifran via Malarbanan som i flera
utredningar t.ex. Stockholms Central 2050 (Nelldal et. al. 2010) berdknas ha mest ledig
kapacitet sedan fyrsparet byggts ut Tomteboda-Kallhall. Det gar ocksa att komma norrifran
via Ostkustbanan, se Figur 99.
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God regional tillgénglighet till Tomteboda finns till Stockholms, Solna, Sundbybergs och
Lidingd kommuner. Essingeleden och Norra lanken ansluter till Tomteboda och darifran kan
man ta sig vidare i vagnatet i olika riktningar.

Flera av livsmedelsindustrins lager ligger vaster eller norr om Tomteboda: ICA i Vasteras,
Coop i Bro och Lidl i Rosersberg. Den tunga godstrafiken till Vartan kommer att flyttas till
Norvik och med det féljer den kvarvarande vagnslasttrafiken. Samtidigt har ny trafik
tillkommit da Fortum kor flera heltag varje dag med flis till varmeverket.

Det finns en stor omlastningsterminal med sparhall som tidigare har anvénts av posten. Den
skulle vara idealisk for citylogistik. Vidare finns omraden dar det bedrivits kombiterminal
med hantering med reach-stacker. Det &r viktigt att sakerstalla att dessa omraden reserveras
for framtida jarnvagsbaserade transportsystem.

Lastning och lossning av vagnslaster bedrivs i dag pa Tomteboda, framst tunga byggelement.
Denna verksamhet ar viktig da det inte finns nagra alternativa platser i Stockholmsregionen
dar detta kan goras pa ett effektivt och sdkert satt. For sddana tunga transporter ar det
viktigt med sa kort avstand som mojligt och en fortatning pagar i Stockholm for att mota den
snabba befolkningstillvaxten pa ett miljoanpassat satt.

Tomteboda bangard ags av Trafikverket som darmed bestammer 6ver marken. Green Cargo
opererar pa bangarden tillsammans med nagra andra operatérer. Postens f.d. terminal har
numera privata agare som letar fler hyresgaster.

7.3 Vastberga/Arsta

Vistberga/Arsta, fortsattningsvis kallat Arsta, ligger bra till i jarnvagsnatet med direkt
koppling soderifran via Grodingebanan och gamla linjen till Sodertélje och vasterut finns
koppling till vastra stambanan. Norrut finns en koppling till norra stambanan och
Malarbanan via Stockholm Central dar det finns god kapacitet sedan pendeltagen flyttats till
citybanan. Lokalt finns koppling till Nyndsbanan och darmed till Norvik samt till Vastberga.

Grodingebanan ar relativt hogt utnyttjad i dag och kommer att bli annu mer utnyttjad nar
Ostlanken och héghastighetsbanorna byggts ut. Aven den gamla linjen till Sodertilje
kommer att vara hogt utnyttjad i hogtrafik nar kapaciteten 6kar med Citybanan. Det kan
redan i dag vara svart att fa taglagen for godstag i hogtrafik séderut. Det ar inte omaijligt
men kraver att godstdg prioriteras och pa lang sikt kravs kapacitetshdjande atgarder pa
Grodingebanan.

Arsta har god regional tillginglighet till Stockholm, Haninge, Huddinge och Nacka
kommuner. Via Essingeleden och sddra lanken kan man ta sig ut i vagnatet i olika riktningar.

Partihallarna ligger i anslutning till Arsta kombiterminal och Alvsjé bangard, men har delvis
flyttat till Botkyrka dar det inte finns jarnvagsanslutning. Det finns en cross-docknings-
anlaggning vid Arsta kombiterminal som dock huvudsakligen anvinds av lastbilar. En del av
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detaljhandelns lager ligger vaster om Arsta, i Nykvarn, Strangnas och Eskilstuna. Det finns
ocksa industrispar till Vastberga och Liljeholmen som dock anvands alltmer sparsamt. De
stora bilspeditionsfirmorna har sina terminaler i Vastberga, men anvander numera nastan
inte alls jarnvag.

Organisatoriskt ager Trafikverket bangarden, Jernhusen kombiterminalen och Stockholms
kommun en del industrispar.

Tomteboda

Bra tillganglighet fran
vaster, norr och soder
med Citybanan

Bast kapacitet pa
Malarbanan

Arsta

Bra tillgdnglighet
soderifran och fran
Norvik
Grodingebanan hart
belastad med
Ostlanken

Figur 99: Interregional tillganglighet till Tomteboda och Arsta.
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7.4 Forslag: Tomteboda som multimodal terminal for
citylogistik

Mot bakgrund av de analyser som gjorts av dagens och framtida behov av godstransporter i
Stockholmsregionen och tillgdngliga platser for att langsiktigt bedriva terminalverksamhet
foreslas att Tomteboda utvecklas till en multi-modal terminal med jarnvdagen som bas. Det
innebar att foljande funktioner prioriteras:

e Lossning och lastning av vagnslasttrafik for tunga transporter lokalt i
Stockholmsregionen

e Lastning och lossning av framst latta containers eller vaxelflak for direkt distribution
till kunder i Stockholm

e Logistikverksamhet i den f.d. sparhallen for distribution i Stockholm

Dessutom bor bangarden utnyttjas som delnings- och tagbildningspunkt med planvaxling av
godstag. Med ratt planering och utformning bor ocksa bangarden kunna anvédndas for
vandning, furnering och uppstallning av persontag.

Ett terminalbolag bor bildas med Stockholms kommun som huvuddgare som lagger ut
terminalhantering och distribution med miljovanliga lastbilar — helst elbilar — pa
entreprenad. Dessa tjanster tillhandahalls konkurrensneutralt till alla kunder. Kommunen
bor oOvervaga att inrikta trangselavgifterna for lastbilar sa att miljovanliga |6sningar
prioriteras. Trafikverket bor 6vervaga att inrikta banavgifter och kapacitetstilldelning sa att
godstag till centrala terminaler prioriteras.

Arsta/Vastberga kan fungera parallellt med Tomteboda med nuvarande funktioner, framst
kombiterminalen for tung kombitrafik och cross-docking av enhetslaster. Arsta/Vistberga
kan ocksa vara en distributionsterminal for containers fran Norvik i Stockholmsregionen. Om
citylogistik-konceptet blir framgangsrikt och regionen fortsatter att expandera kan det finnas
behov av tva noder och da &r Arsta det lampligaste alternativet till Tomteboda.

En skyttel etableras fran Norvik till Tomteboda via Arsta. P& sikt etableras Malarslingan runt
Malaren med smaskaliga helautomatiska terminaler pa flera stédllen i Malardalen. Da
etableras ett system med:

e Eldrivna godstag

e Eldrivna distributionsbilar
e Eldrivna terminaler

e Minimal energiférbrukning
o Q-utslapp

Darmed ar grunden lagd till ett Iangsiktigt hallbart transportsystem.
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Figur 101: Tomteboda som multi modal terminal for citylogistik.
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7.5 Transportsystem

Det transportsystem som foreslas med Tomteboda som bas bygger pa foljande principer:

e Godset transporteras sa langt in i staden som mdjligt med eldrivna tag

e Godset omlastas med terminalutrustning som ger sa laga utslapp som majligt, pa sikt
helt eldriven

e Godset distribueras med hybridlastbilar, pa sikt med ellastbilar

e Godset distribueras i staden med omnejd mot rusningsriktningen i slingor efter
kortaste vagavstand. Till omraden med sma volymer tillampas samlastning

e En affarsmodell utvecklas for ett terminalbolag som driver verksamheten

Syftet med transportupplagget ar att minimera energiforbrukning, utslapp och trangsel i
Stockholms tatort samtidigt som transportkostnaden minimeras pa lang sikt. Det kan, men
behover inte, innebadra en 6kad transportkostnad i ett uppbyggnadsskede jamfért med lagsta
mojliga kostnad i dag. Darfor behdvs en affairsmodell dar samhallet gar in och stodjer
verksamheten i ett uppbyggnadsskede. Kommunerna kan ocksa vara deldgare da de ocksa
har omfattande transportbehov.

Det gods som kan transporteras till Tomteboda kan vara av olika karaktar:

e Enhetslastat gods som ar férberett for distribution i containers eller vaxelflak

e Godsiform av pallastat gods eller paket som kan sorteras i sparhallen och sedan
distribueras. Det kan komma i containers eller vagnslaster.

e Vagnslaster med tungt gods, t.ex. byggmaterial och andra tunga transporter som ska
till eller fran Stockholms tatort

Nagon cross-dockanlaggning foreslas inte i Tomteboda, inte heller nagot stort utrymme for
lagring, daremot utrymme for tillfallig uppstallning i vantan pa distribution. En cross-dock-
anliggning finns i Arsta som kan utnyttjas for dessa behov. Tomteboda &r tinkt som ett
komplement till Arsta och inte som en ersattning.

Nar det géller de inkommande jarnvagstransporterna finns det flera olika mojligheter:

e Regional kombitrafik fran livsmedelshandelns lager i t.ex. Bro och Vasteras

e Hamnskyttel fran Norvik via Arsta och Tomteboda till Rosersberg

e Interregional kombitrafik fran t.ex. Skane/kontinenten eller G6teborg som ar
forberett for distribution samt kombitrafik till/frdn Norrland

e Vagnslasttrafik fran/till hela landet

Ett regionalt kombitrafikupplagg for livsmedel framgar av Figur 103. Taget ar tankt att kora
in gods som ar forberett for distribution fran ICAs och lager i Vasteras och Coops lager i Bro
vilket bor ske tidigt pa morgonen. Pa kvallen kors containers tillbaka, de kan da vara lastade
med tompallar och burar och eventuellt férpackningsmaterial som ska atervinnas. Syftet ar
att minimera antalet lastbilsrorelser i staden och utnyttja lastbehallarna sa effektivt som
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mojligt. Det finns mojlighet att kora upp till fyra dubbelturer per dag om ett tagsatt
dediceras for denna trafik.

Hur en regional hamnskyttel fran Norvik skulle kunna utformas framgar av Figur 103. Den gar
fran Norvik forst till Arsta under forutsittning att det gar att anordna en smaskalig
kombiterminal dér, alternativt att av- och tillkopling av vagnar sker i Arsta. Den fortsatter
sedan till Tomtebodas smaskaliga kombiterminal och darefter till Rosersberg.

Ett interregionalt upplagg for livsmedelsindustrin framgar av Figur 104. Gods som importeras
till livsmedelslagren i Skane och eventuellt andra platser kors direkt till Tomteboda. Det
maste da vara forberett for distribution, vilket kraver en férandring av nuvarande
logistikupplagg. Man kan &ven tanka sig att gods fran t.ex. Falkenberg (vin- och
spritcentralen) och Goteborg gar direkt till Tomteboda om det ar forberett for distribution.
Alternativet ar att de gar till nuvarande lager i Vasterds och Bro och forbereds for
distribution dar och sedan med den regionala pendeln till Tomteboda.

Detta upplagg med tva linjer fran Skane, en via Géteborg och en via Alvesta, kan ocksa inga i
ett mer generellt kombitrafiksystem for manga olika varugrupper. Jensen et al. (2011) har
visat att det finns stora godsvolymer i dessa relationer och dven i CTH-rapporten “Faster
Cargo” visar pd fordelar med ett linjetdgsystem fran Goteborg via Orebro-Visteras till
Stockholm.

Vagnslasttrafik kan koras fran/till hela landet och dven Europa i Green Cargos vagnslastnat.
Deras huvudbangard ar Hallsberg och darifran finns manga férbindelser. Hallsberg &r kopplat
till Tomteboda med matartag som kan ga via Vasteras eller Katrineholm. | dag transporteras
t.ex. Alvsbyhus fardiga husmodeller i vagnslasttrafik till Tomteboda.

En langsiktig vision ar att etablera “Malarslingan” enligt Kordnejad (2016), se Figur 105. Det
ir en kombislinga runt Malardalen frdn Tomteboda via Visterds-Orebro till Hallsberg och
tillbaka via Katrineholm-Eskilstuna-Sodertélje till Tomteboda. En forutsattning for att en
sadan slinga skall etableras och bli konkurrenskraftig ar att det finns helautomatiska
terminaler med horisontell 6verforing enligt AMCCT-konceptet eller liknande. Denna slinga
kan da tacka en mycket stor marknad Av Figur 106 framgar att den kan tacka 132 relationer
vilket kan jamféras med ett konventionellt hub and spoke-system med tre linjer som tacker
tre relationer med samma linjelangd, ca 450 km.

En sadan slinga kan trafikeras med ett tagsatt som pa ett dygn hinner med ett omlopp per
riktning. Tva tagsatt kan trafikera tva motriktade slingor som skulle kunna ge en mycket hog
servicegrad. Malarslingan kan ocksa kombineras med hamnskytteln och antingen byta
containers eller vagnar med den i Arsta. Hamnskytteln kan ocksa dras ut till Arlanda och
transportera flygfrakt.
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Vasteras

Jérnvég
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Bro Lastb||

®
* Kor in mot stan med tag
* Distribuera med bil
e Kor ut i motrusningen ®

Tomteboda

Figur 102: Transportsystem fér distribution av livsmedel fran lager i Mdlardalen och returgods.

Figur 103. Transportsystem fér distribution av containers fran Norviks hamn.
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Figur 104. Exempel pa interregional kombitrafik for transport till/frén Stockholm.
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Figur 105: Vision om ett framtida regionalt kombitrafiksystem runt Mdlaren i kombination med

Slingan

En linje

132 relationer
Linjelangd 450 km

hamnskytteln.

Hub-and-spoke

3 linjer

3 relationer
Linjeldngd 448 km

Figur 106: Ett slingsystem runt Mdlaren kan técka mdnga jimfért med ett hub and spoke-system.
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8 Utvardering

8.1 Metod

Kvantitativ utvardering
energiforbrukning och utslapp mellan alternativen; citydistribution enbart med vagtransport
samt intermodal distribution med de olika typfall av omlastningstekniker som presenterats i
kapitel 5.2. Transportkedjan som undersdks ar mellan kombiterminalen Rosersberg och
Tomteboda bangard. Valet baseras framfor allt pa den regionala strukturen for godsfléden
samt infrastrukturen som presenterats i kapitel 4 och ar ett exempel pa en regional
kombitrafik med mycket kort avstand som kan vara intressant att analysera.

Uppgifter for energiférbrukning och kostnad for respektive del i transportkedjan har hamtats
fran ”Intermodal Transport Cost Model (ITCM)”, utvecklad pa KTH. Figur 107 illustrerar den
konceptuella utformningen av kostnad- och energiberdkningsmodellen. Fér en fullstandig

inom denna

studie utfors

genom att

beskrivning av kostnad- och energimodellen se Kordnejad (2016).

Figur 107. Konceptuell utformning av kostnad- och energiberékningsmodellen ’Intermodal Transport
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Tdgdragning

Ett referenstag utformades for fallstudien utifran ansatsen att kunna erbjuda sa flexibla
operationer som modjligt utan att maximera taglangden (Kordnejad, 2016). Taglangden ar i
Sverige maximerad till ca 630 m, men diskussioner pagar om att 6ka denna, i ett forsta steg
till 750 m i vissa strak. Aven en tdgliangd pa 1 050 m diskuteras. Den valda taglingden, pa
knappt 400 m, ar en kompromiss mellan en taglangd som maximerats for att uppna
stordriftfordelar och kostnadseffektivitet samt en stravan efter en hog avgangsfrekvens.

Referenstaget for containrar bestar av ett lok och 14 intermodala vagnar av typen Sggrss 80’.
Tagets bruttovikt blir 1 014 ton och dess langd 393 m. Referenstaget for trailers bestar av ett
lok samt 11 Megaswing DUO-vagnar, vilka endast ar avsedda for trailers. Tagets bruttovikt
blir 1 254 ton och langden 393 m. Beldggningsgraden relaterad till andel lastade lastbarare
antas vara 80 % for bada typerna av referenstag. Indata framgar av Tabell 24.

Tabell 24: Data fér godstdg, trailers och containers som anvdints i berékningarna.

Referenstag for: trailers containrar
Loktyp BR 185 (DB) / Re (GC) / (Bombardier TRAXX)
Drivmedel/energiférsorjning eldrift

Effekt (kW) 5 600

Axlar/lok (axelféljd) 4 (Bo’Bo’)

Vikt (ton) 82

Axellast (ton) 20,5

Langd dver buffertar (m) 18,9

Vagnar (vagntypl/littera) Megaswing DUO Sggrss 80'
Antal vagnar per tag 11 14
Axlar/vagn 6 6
Max bruttovikt/vagn (ton) 135 135
Taravikt/vagn (ton) 38 28
Nyttolast (ton) 97 107
Antal lastbarare (LB) per vagn 2 (trailers) 4 (TEU)
Lastlangd (fot) 90 (2 x 13,6 m) 80
Lastlangd (m) 27,59 24,52
Total langd (m) 34,03 26,7
Energiforbrukning (kWh/bruttoton-km) 0,016 0,0152’
Lastbéarare — LB (typ) Trailer (padhangsvagn) Container (20 fot)
Taravikt/LB (ton) 15,9 2,3
Lastvikt/LB (ton) 26,0 9,8
Bruttovikt per lastbérare (ton) 41,9 12,0
Kostnad (LB-km) 4,38 1,62
Tag

Taravikt (ton) 500 474
Taglangd (m) 393,2 392,7
Kapacitet (antal lastbarare/LB) 22 56
Genomsnittlig belaggningsgrad (LB) 80 % 80 %
Lastbarare/antal tagsatt (LB) 18 45
Tagets nyttolast 468 439
Tagets bruttovikt 1254 1014
Axlar per tag 70 88
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Terminalteknik

Kostnadsstruktur for de utvdrderade omlastningsteknikerna presenteras i Figur 108. Ur
figuren framgar att skillnaden mellan de sma (CESS) kombiterminalerna och en medelstor
konventionell kombiterminal till stor del harror fran kostnaden for vaxling.

Terminalhantering SEK / TEU
300
268
250
200
150
100
50
0 Medelstor
Konventianell CESS Terminal 1- | (oocr o o | cESS Terminal 3-
kambiterminal Littkombi {med Megaswi cer
med reach-stacker | gaffeltruck) gaswing
hed Vx| ingskostnad 86
. Omlastningskostnad 128 97 115 78
S Fast investeringskostnad 54 62 28 28
s==Total kostnad / TEU 268 159 143 106

Figur 108. Kostnadsstruktur for de utvidrderade omlastningsteknikerna.

Resultat foér estimering av utslapp och energiférbrukning for de utvarderade
omlastningsteknikerna presenteras i Tabell 25 och Figur 109.

Tabell 25. Indata och resultat fran terminalhanteringsmodulen i ITCM.

Omlastningsteknik SEK /lyft  CO2 utslépp (kg) / liter Liter / lyft Minuter /lyft Liter/h  CO2utslédpp (kg) / lyft kWh / lyft
Konventionell kombiterminal (reach-stacker) 268 2,56 1,75 0:05:00 21 4,48 19,43
CESS Terminal 1 - Lattkombi (gaffeltruck) 159 2,56 0,65 0:03:00 13 1,66 7,22
CESS Terminal 2 - Megaswing 143 - 0 0:10:00 - 0,10 1,11
CESS Terminal 3- CCT 106! - 0 0:05:00 - 0,10 1,11
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Figur 109. Estimering av energidtgdng och CO,-utsldpp for de utvirderade omlastningsteknikerna.
Distributionsbilar

| Stockholms kommun far vagfordon langre dn 12 meter enbart kéras pa dedikerade vagar
som tillater tung trafik och i Gamla stans inre omrade far endast fordon kdra som ar under 8
meter langa, vilket framgar av Figur 110. Detta innebar att fjarrtransporter med lastbil till
kommunen kraver omlastning till mindre distributionsbilar (cross-dock), alternativt maste
koras med en begransad vagfordonskonfiguration fran startpunkten.

Energiférbrukning - Vagtransport

Bruttovikt (ton)
liter / bruttoton-km

Emissionsfaktor (diesel)

CO2- utslapp kg/liter . | |
Kostnad / TEU-km (Stockholm)
SEK/TEU-km . | | Stockholms kommun = 1Zm
Vagfordonstag (1 lastbil) Gamla stan = 8m
Transportkedjans utformning
Direkt |Intermodal | Intermodal

Distributionsomrade Lastbils- | Container- [SemiTrailer:
transport kedja kedja
Stockholm innerstad 1CT 1CT|
Stockholm 1CT+1ST 2CT
Ovriga Milardalen 1CT+1ST 2CT

Figur 110. Viégfordonskonfiguration i regionen samt indata till simuleringarna i ITCM.
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8.2 Jamforelsealternativ

Scenario 1

Figur 111 visar konceptuell utformning for jamforelsealternativet i scenario 1. | detta
alternativ kor en lastbilstransport med en kapacitet pa 1 TEU (20’ container). Vagavstandet
mellan Rosersberg och malpunkten antas vara lika langt som mellan Rosersberg och
Tomteboda (da Tomteboda ar mycket centralt beldaget i Stockholm) och ar darmed satt till
33.5 km. Fran denna punkt antas ett genomsnittligt distributionsavstand pa 15 km.

1. Citydistribution — Vagtransport: Rosersberg - Tomteboda

« = Vagtransport

= = Jarnvagstransport

33.5 km O = Omlastningsterminal

. = Tomteboda

Figur 111. Konceptuell utformning av jémférelsealternativet i scenario 1.

Scenario 2

Figur 112 visar konceptuell utformning for jamférelsealternativet i scenario 2. | detta
alternativ anvands en lastbilstransport med en kapacitet pa 2 TEU. Valet baseras pa en
kompromiss mellan alternativen att antingen att kér med ett vagfordonstag med maximal
langd (25,25m) och lasta om till en mindre distributionsbil (8m eller 12 m) i Stockholm eller
att kéra med en mindre distributionsbil far startpunkten i Vasteras. Vagavstandet mellan
Jernhusens kombiterminal i Vasteras (ej i drift for ndrvarande) och COOPs terminal i Bro ar
80,5 km och mellan Bro och Tomteboda 35 km, vilket antas ocksa vara avstandet till
malpunkten (dd Tomteboda ar mycket centralt beldget i Stockholm).

1. Citydistribution — Végtransport: Vasteras- Bro-Tomteboda (2TEU)

.....
. .
. .

.
. .
-------

A -
& l')(,‘ > «as = Vagtransport

= = Jarnvagstransport

80.5 k 35k
m m O = Omlastningsterminal

. = Tomteboda

Figur 112. Konceptuell utformning av jémférelsealternativet i scenario 2.
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8.3 Utredningsalternativ

Tva scenarier for citylogistik

Tva scenarier for citylogistik har utvdrderats: Roserberg-Tomteboda och Vasteras-
Tomteboda, se Figur 113. | Stockholm far inte lastbilar som dr mer @n 12 meter langa kora i
staden och darfor maste godset normalt lastas om fran storre lastbilar till mindre, antingen
vid ett lager eller vid en cross-dock-anlaggning nagonstans i Stockholmsomradet.

omteboda

Regional kombi

\’, =Kombiterinal
@ = Linjeterminal

=Hamn

@ = Flygfrakt

y Oxelosund

Figur 113: Tva scenarier for citylogistik: Roserberg-Tomteboda och Vasteras-Bro-Tomteboda.

Roserberg — Tomteboda ar en kort stracka pa ca 3 mil men vid Roserberg finns bl.a. Lidls
lager och Postnords terminal och fler verksamheter kan komma lokaliseras dar i framtiden.
Det ar ocksa nara till Arlanda. Idén ar att godset ska forberedas for distribution i Roserberg
och lastas i 20-fots-continers eller vaxelflak och omlastas och distribueras direkt fran
Tomteboda till Stockholms tatort.

Jarnvagsstrackan ar 30 km och tar ca 25 minuter att kéra med det godstag med en storsta
tillaten hastighet (sth) pa 100 km/h. Godstagen kan kora antingen pa yttersparen eller pa
pendeltagssparen. Den korta gangtiden innebar att ett tagsatt kan hinna med manga omlopp
per dygn. Ett tidtabellsexempel for trafik med ett tagsatt framgar av tabell 100. Den visar 6
dubbelturer per dygn men ett tagsatt hinner med 8 dubbelturer per dygn om man aven kor
pa natten. Det finns ca 1h minuter for lastning och lossning och vandning i varje dnde
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Tabell 26: Exempel pd tidtabell fér en regional kombipendel Roserberg-Tomteboda.

Kombitag 100 km/h

Tagnr 1 2 3 4 5 6

Avg Rosersberg 6:00 9:00 12:00 15:00 18:00 21:00

Ank Tomteboda 6:25 9:25 12:25 15:25 18:25 21:25

Avg Tomteboda 7:30 10:30 13:30 16:30 19:30 22:30

Ank Rosersberg 7:55 10:55 13:55 16:55 19:55 22:55

Tidtabellstid 0:25 0:25 0:25 0:25 0:25 0:25
Uppehallstid 0:30 0:30 0:30 0:30 0:30 0:30

Vandtid 0:35 0:35 0:35 0:35 0:35 0:35

Viasteras - Bro — Tomteboda ar en stracka pa ca 10 mil. | Vasteras finns ICAs stora

centrallager och i Bro finns Coops stora centrallager. Aven Coop har ett mindre lager i

Visteras. ICA kor i dag stora lastbilar till Arsta och lastar dar om till mindre lastbilar i cross-

dock-anlaggningen dar. Coop lastar i mindre lastbilar direkt i Bro och kor in dem for

distribution direkt till Stockholm. Idén &r att godset ska forberedas for distribution i Vasteras
och Bro samt lastas i 20-fots-continers eller vaxelflak och omlastas och distribueras direkt
fran Tomteboda till Stockholms tatort.

Jarnvagsstrackan ar 102 km och tar ca 1:52 h att kora med det godstag med en storsta

tillaten hastighet (sth) pa 100 km/h. Da ingar ett uppehall pa 30 min for lastning och lossning

i Bro. Ett tidtabellsexempel for trafik med ett tagsatt framgar av tabell 100. Den visar 4

dubbelturer per dygn. Det finns ca 1h for lastning och lossning samt vandning i varje ande.

Tabell 27: Exempel pa tidtabell fér en regional kombipendel Visterds-Bro-Tomteboda.

Kombitag 100 km/h

Tagnr 1 2 3 4
Avg Visteras 5:00 10:30 16:00 21:30
Avg Bro 6:22 11:52 17:22 22:52
Ank Tomteboda 6:54 12:24 17:54 23:24
Avg Tomteboda  8:00 13:30 19:00 0:30
Ank Bro 8:32 14:02 19:32 1:02
Ank Vasteras 9:24 14:54 20:24 1:54
Tidtabellstid 1:24 1:24 1:24 1:24
Uppehallstid 0:30 0:30 0:30 0:30
Vandtid 0:36 0:36 0:36 0:36
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Scenario 1

Figur 114 visar den konceptuella utformningen av utredningsalternativet, Rosersberg-
Tomteboda med intermodal distribution och med tre utvarderade tekniker fér omlastning pa
terminal; en medelstor konventionell kombiterminal med reach-stacker och tre sma (CESS)
kombiterminalerna; Lattkombi med gaffeltruck, Megaswing och CCT. Avstandet mellan
Rosersberg och Tomteboda ar 28 km med jarnvag och avstandet for vagtransporten mellan
Tomteboda och malpunkten antas vara 15 km.

2. Intermodal citydistribution: Rosersberg — Tomteboda:

(Terminalteknik: Konventionell kombiterminal/ Lattkombi/ Megaswing/ CCT)

. .
. e

.
. H
C 0 15 km
'.‘ ; «=s = Vagtransport
.'

“res ot == = Jarnvagstransport
P N O = Omlastningsterminal
(‘ l')
. = Tomteboda

28 km

Figur 114. Konceptuell utformning av utredningsalternativen i scenario 1.

Scenario 2

Figur 115 visar konceptuell utformning for utredningsalternativet i scenario 2. | detta
alternativ anvands intermodal distribution med tre utvarderade tekniker for omlastning pa
terminal; en medelstor konventionell kombiterminal med reach-stacker och tre sma (CESS)
kombiterminalerna. Avstandet mellan Vasteras och Tomteboda ar 28 km med jarnvag och
mellan Bro och Tomteboda. Avstandet for vagtransporten mellan Tomteboda och

malpunkten antas vara 15 km och med en kapacitet pa 1 TEU, motsvarande en mindre
distributionsbil.

2. Intermodal citydistribution: Visteras- Bro-Tomteboda:

(Terminalteknik: Konventionell kombiterminal/ Lattkombi/ Megaswing/ CCT)

memy
. v,

O— O) : :
.-‘ _1 5km «=s = Vagtransport

. K == = Jarnvagstransport

(: ¢ N O = Omlastningsterminal

. = Tomteboda
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Figur 115. Konceptuell utformning av utredningsalternativen i scenario 2.
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8.4 Resultat

Scenario 1

Ekonomi

Figur 116 visar simuleringsresultat avseende kostnad i det scenario 1 for respektive
transportkedja. Av resultaten framgar att en Overflyttning till en intermodal distribution
skulle innebdra en kostnadsékning pa 10-29 %. Konventionell kombi ger storst
kostnadsdkning pa 29 % och CESS terminal med CCT ger minst kostnadsokning pa 10 %.
Lattkombi och Megaswing ger en kostnadsokning pa 17-19 %, se Figur 116 och Figur 117.

Transportkostnad SEK / TEU

" 1498

1000

a0 S Omlastning mellan transportslag
== 0mlastning inom samma transportslag
s lamvigstransport
= Vagtransport

600 emTotalkostnad /TEU

200

200

Vagtransport - Intermadal Intermedal Intermodal Intermedal
Citydi ion i ibutic I i Z i ion: CCT
Stockholm Konwentionell Lattkombi (CESS ~ Megaswing (CESS  (CESS Terminal 3)
kombiterminal Terminal 1) Terminal 2)

Figur 116. Simuleringsresultat i scenario 1 avseende kostnad for respektive transportkedja.
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Figur 117. Kostnadsstruktur i scenario 1 fér respektive transportkedja.
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Miljépaverkan

Tabell 28 visar indata till simuleringarna i ITCM avseende bransleférbrukning och

energiatgang for scenario 1.

Tabell 28. Indata till simuleringarna i ITCM avseende brénsleférbrukning och energidtgang fér

Vag

Jarnvag
- Containertag
-Trailertag

Omlastning
- Reachstacker

- Lattkombi/gaffeltruck

-Megaswing

-CCT

scenario 1.
Branslefoérbrukning 0,034 |l / nettotonkm
Energiatgang 0,376 |kWh / nettotonkm*
Energiatgang 0,044 |kWh / nettotonkm
Energiatgang 0,051 |kWh / nettotonkm
Bransleférbrukning (1,75 |1/ lyft
Energiatgang 19,4 |kWh/ lyft
Bransleférbrukning 0,65 [l /lyft
Energiatgang 7,2 kWh / lyft
Bransleforbrukning |-
Energiatgang 1,1 kWh / lyft
Bransleforbrukning |-
Energiatgang 1,1 kWh / lyft

*http://spbi.se/blog/faktadatabas/artiklar/berakningsmodeller/

Figur 118 visar simuleringsresultat avseende CO, utslapp (kg) (svensk elmix) och

energiatgang (kWh) i scenario 1. For en detaljerad beskrivning av miljéberakningarna se

Bilaga 1.
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Figur 118 visar simuleringsresultat avseende CO2 utsldpp (kg) och energidtgdng (kWh) i scenario 1.
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Alla alternativen med regional kombitrafik innebar lagre energiférbrukning och utslapp an
for direkt lastbilstransport. Alternativen med Megaswing och CCT ger bada ungefar halften
sa hog energiforbrukning (-45 %) och utslapp (-54 %) som direkt lastbilstransport. Lattkombi
ger i storleksordningen 40 % minskning och konventionell kombi ca 20 % minskning av
energiforbrukning och utslapp.

Skillnaderna beror framst pa terminalhanteringen och det faktum att det kravs ett
dieseldrivet vaxellok i konventionell kombi. Att Megaswing och CCT har s3 lag
energiférbrukning beror pa att enhetslasten inte lyfts av utan att den rullas eller skjuts av
fran vagnen och till distributionsbilen. Dessutom gors detta med eldrift medan konventionell
kombi lyften gors med dieseldrivna truckar i denna analys.

Scenario 2

Ekonomi

Figur 119 visar simuleringsresultat avseende kostnad i det scenario 2 for respektive
transportkedja. Av resultaten framgar att en overflyttning till en intermodal distribution
skulle innebdra en kostnadsminskning pa 12-41 %. Konventionell kombi ger minst
kostnadsminskning pa 12 % och CESS terminal med CCT ger mest kostnadsminskning pa 41
%. Lattkombi och Megaswing ger en kostnadsminskning pa 30 % respektive 27 %.

Transportkostnad SEK / TEU

. 1746 12%  -30% 27% -41%

= Omlastning mellan transportslag

& Omlastning inom samma transportslag

s=Totalkostnad /TEU

Végtransport - Intermodal Intermodal Intermodal Intermodal

Citydistribution | distribution: distribution: distribution: distribution: CCT
Stockholm Konventionell Lattkombi (CESS Megaswing (CESS  (CESS Terminal 3)
kombiterminal Terminal 1) Terminal 2)

Figur 119. Simuleringsresultat i scenario 2 avseende kostnad for respektive transportkedja.
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Miljépaverkan

Figur 120 visar simuleringsresultat avseende CO, utsldapp (kg) (svensk elmix) och
energiatgang (kWh) i scenario 2. For en detaljerad beskrivning av miljoberakningarna se
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Figur 120 visar simuleringsresultat avseende CO2 utsldpp (kg) och energidtgdng (kWh) i scenario 2.

8.5 Slutsatser

Resultatet i det analyserade alternativet med en regional kombitrafik jarnvag-lastbil i
scenario 1: Rosersberg-Tomteboda, visar att den far en hogre kostnad an distribution med
enbart lastbil, men samtidigt lagre energiforbrukning och utslapp. Det galler i samtliga fall
som utvarderats oavsett terminalteknik. Kostnadsékningen for det basta alternativet med
horisontell dverféring av 20 fots-containers med CCT-konceptet ar dock bara 10 % samtidigt
som energifoérbrukningen minskar med 47 % och utslappen minskar med 54 %. Megasving,
med trailers, ger ndastan samma energi- och utslappsminskning men 19 % hogre kostnad. De
ar dock vasentligt battre an konventionell kombitrafik som inte ar sa effektiv pa korta
avstand.

Resultatet visar ocksa att det finns en motsattning mellan transportkostnad och miljo.
Kunderna viéljer ofta lagsta transportkostnad eftersom konkurrensen ar hard och de vill i
allménhet inte betala extra for en |6sning som innebéar en battre miljo. Det valda exemplet,
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med ett mycket kort avstand till Stockholm, endast 3 mil, ar inte sarskilt gynnsamt, men
ligger anda nara break-even.

| scenario 2 har darfor relationen Vasteras-Bro-Tomteboda som ar ca 10 mil utvarderas med
samma transportsystem. Enligt berdkningarna for denna relation ger samtliga alternativ med
regional kombitrafik en lagre kostnad an direkt lastbilstransport och mycket stora vinster i
energidatgang och miljo. Konventionell kombitrafik ger 12 % lagre kostnad per enhet,
l[attkombi och Megaswing ger ca 30 % lagre kostnad per enhet och CCT ger 41 % lagre
kostnad per enhet. Energiférbrukningen minskar med 61-73 % och utsldappen minskar med
75-87 %. Megaswing och CCT ger de lagsta vardena aven har.

Slutsatsen ar att regional kombitrafik med citydistribution & mer konkurrenskraftigt pa
langre avstand sasom en regional pendel for livsmedel Vasteras-Bro-Tomteboda som é&r ca
10 mil. Det ar mojligt att Rosersberg-Tomteboda skulle kunna bli |6nsam om den
kombinerades med hamnskytteln Norvik - Tomteboda — Rosersberg, som ocksa ar ca 10 mil
och med ganska stort trafikunderlag.

8.6 Forslag

Mot bakgrund av utvarderingen foéreslas tva linjer som ar omkring 10 mil: Livsmedelspendeln
Visteras-Bro-Tomteboda-Arsta och  hamnskytteln  Norvik-Jordbro-Arsta-Tomteboda-
Roserberg, se figur. De kan var och en for sig fa ett ganska stort trafikunderlag och kan ocksa
samverka for att fa hogre fylinadsgrad och returlaster. Vi tror att de darigenom skulle vara
mojliga att fa Ionsamma och som skulle ge en betydande minskning av enregiférbrukning,
utslapp och trangsel i Stockholmsregionen och Malardalen.

Visteras-Arsta ar 112 km och tar ca 1h 45min att kéra med tdg med stopp i Bro och
Tomteboda fér omlastning. Med ca 1h 15 min tid for omlastning och vandning vid
andstationerna hinner ett tagsatt med tre turer per dygn.

Norvik-Rosersberg dr 93 km och tar ca 1h 25min att kdra med tag med stopp i Jordbro, Arsta
och Tomteboda for omlastning. Med ca 1h tid for omlastning och vandning vid
andstationerna hinner ett tagsatt med tre turer per dygn.

Tillsamman skulle dessa tva tagsatt i kombination med ett storre antal eldrivna
distributionsbilar i Stockholm utgdra ett mycket effektivt och langsiktigt transportsystem i
Stockholmsregionen. Vi foreslar att detta transportuppldagg undersék narmare i samarbete
med kunder och transporféretag med sikte pa ett successivt genomfdrande.
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Figur 121: Livsmedelspendeln Vdsterds-Bro-Tomteboda-Arsta och hamnpendeln Norvik-Jordbro-

Arsta-Tomteboda-Rosersberg.

Tabell 29: Exempel pa tidtabeller for livsmedelspendeln och hamnskytteln.

Kombitag 100 km/h Kombitag 100 km/h
Tagnr 1 2 3 Tagnr 1 2 3
Avg Visteras 6:00 14:00 22:00 Avg Norvik 6:00 14:00 22:00
Avg Bro 7:22 15:22 23:22 Ank Jordbro 6:32 14:32 22:32
Ank Tomteboda 7:54 15:54 23:54 Ank Arsta 7:22 15:22 23:22
Ank Arsta 8:44 16:44 0:44 Ank Tomteboda 8:07 16:07 0:07
Ank Rosersbherg 9:06 17:06 1:06
Avg Arsta 10:00 18:00 2:00
Avg Tomteboda  10:50 18:50 2:50 Avg Rosersberg  10:00 18:00 2:00
Ank Bro 11:22 19:22 3:22 Ank Tomteboda  10:29 18:29 2:29
Ank Vasteras 12:44 20:44 4:44 Ank Arsta 11:14 19:14 3:14
Ank Jordbro 12:34 20:34 4:34
Tidtabellstid 1:44 144 1:44| |Ank Narvik 13:06 21:.06 5:06
Uppehallstid 0:30 0:30 0:30
Vandtid 0:46 0:46 0:46| |Tidtabellstid 1:36 1:36 1:36
Uppehallstid 0:30 0:30 0:30
Vandtid 0:24 0:24 0:24
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Bilaga 1

Scenario 1:

Jamforelse: Jarnvag - Lastbil

Nyttolast: 1 |TEU 10 |[ton
Vagtransport: (Tomteboda - Rosersberg)
- kWh/ nettoton-km 0,38
- CO,/ nettoton-km (g) 86,8
— Medeldistans (km) 33,5
Energiatgang for omlastning i Rosersberg (kWh) 7
Energiatgang (kwh) 131
Total CO, utslapp for omlastning i malpunkt (kg) -
Vagtransport: (Tomteboda - Rosersberg) 28
Intermodal jarnvagstransport: (Tomteboda - Rosersberg)
- kWh/ nettoton-km (Containertag) 0,044
Energiatgang for tagdragning (kwWh) 12,0
- kWh/ nettoton-km (Trailertag) 0,051
Energiatgang for tagdragning (kwWh) 14
Elmix: Svensk Nordisk Europeisk
- CO,/ nettoton-km (g) (Containertag) 0,4 4,4 20,1
- CO,/ nettoton-km (g) (Trailertag) 0,5 5,1 24,9
- Medeldistans (km) 28,0 28,0 28,0
CO, utslapp (kg) (Containertag) 0,12 1,20 5,51
CO, utslapp (kg) (Trailertag) 0,14 1,39 6,83
Energiatgang (kWh) for omlastning:

- Medelstor kombiterminal med reachstacker (MK) (kWh) 39

- Lattkombi (LK) 14

- Megaswing (MS) 2

- CCT 2
CO, utslapp (kg) for omlastning:

- Medelstor kombiterminal med reachstacker (MK) 9

— Littkombi (LK) 3

- Megaswing (MS) 0

- CCT 0
Energidtgang for matartransporter pa vag ~ 15 km (kWH) 55
CO, utslapp matartransporter pa vag ~ 15km (kg) 13

Total CO2 utslapp (kg):
Vagtransport 131
Konventionell kombiterminal 106
Lattkombi 82
Megaswing 71
CCT 70
Andring av energidtgang (kWh) jamfért med végtransporter (MK) -18,8%
Andring av energidtgang (kWh) jamfért med végtransporter (LK) -37,5%
Andring av energidtgang (kWh) jamfért med vagtransporter (MS) -45,3%
Andring av energidtgang (kWh) jamfort med vigtransporter (CCT) -46,8%
Total energiatgang (kWh):

Vagtransport 28
Konventionell kombiterminal 21,84 22,91 27,23
Lattkombi 16,20 17,28 21,60
Megaswing 13,10 14,35 19,79
CCT 13,08 14,15 18,47
Andring av total CO, utsldpp jamfért med végtransporter (MK) -23,4% -19,6% -4,4%
Andring av total CO, utsldpp jamfért med vagtransporter (LK) -43,1% -39,3% -24,2%
Andring av total CO, utsldpp jamfért med végtransporter (MS) -54,0% -49,6% -30,5%
Andring av total CO, utsldpp jamfért med vagtransporter (CCT) -54,1% -50,3% -35,2%
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Scenario 2:

Jamforelse: Jarnvag - Lastbil

Nyttolast: 1 |TEU 10 |ton
Végtransport: (Vasteras - Bro -Tomteboda)
- kWh/ nettoton-km 0,25
- CO,/ nettoton-km (g) 58,7
— Medeldistans (km) 125,5
Energiatgang for omlastning i Tomteboda (kWh) 7
Total Energiatgang (kWh) 320
Total CO2 utslapp (kg) 72
Intermodal jarnvagstransport: (Vasteras - Bro - Tomteboda)
- kWh/ nettoton-km (Containertag) 0,044
Energiatgang for tagdragning (kWh) 47,9
- kWh/ nettoton-km (Trailertag) 0,051
Energiatgang for tagdragning (kWh) 56
Elmix: Svensk Nordisk Europeisk
- CO,/ nettoton-km (g) (Containertag) 0,4 4.4 20,1
- CO,/ nettoton-km (g) (Trailertag) 0,5 5,1 24,9
- Medeldistans (km) 112,0 112,0 112,0
CO, utslapp (kg) (Containertag) 0,48 4,79 22,06
CO, utslapp (kg) (Trailertag) 0,56 5,57 27,34
Energiatgang (kWh) for omlastning:

- Medelstor kombiterminal med reachstacker (MK) (kWh) 39

— Lattkombi (LK) 14

- Megaswing (MS) 2

- CCT 2
CO, utslapp (kg) for omlastning:

- Medelstor kombiterminal med reachstacker (MK) 9

— Lattkombi (LK) 3

- Megaswing (MS) 0

- CCT 0
Energiatgang for matartransporter pa vag ~ 15 km (kWH) 37
CO, utslapp matartransporter pa vag ~ 15km (kg) 9

Total energiatgang (kWh):
Vagtransport 320
Konventionell kombiterminal 124
Lattkombi 100
Megaswing 95
CCT 88
Andring av energi&tgang (kWh) jamfért med végtransporter (MK) -61,2%
Andring av energidtgang (kWh) jamfért med vagtransporter (LK) -68,9%
Andring av energidtgang (kWh) jamfért med vigtransporter (MS) -70,2%
Andring av energidtgdng (kWh) jamfért med vagtransporter (CCT) -72,7%
Total CO2 utslapp (kg):

Vagtransport 72 72 72
Konventionell kombiterminal 18,07 22,39 39,65
Lattkombi 12,44 16,76 34,02
Megaswing 9,39 14,41 36,17
CCT 9,31 13,63 30,89
Andring av total CO, utsldpp jamfort med vagtransporter (MK) -75,0% -69,0% -45,1%
Andring av total CO, utslapp jamfért med vigtransporter (LK) -82,8% -76,8% -52,9%
Andring av total CO, utslapp jamfort med vigtransporter (MS) -87,0% -80,1% -49,9%
Andring av total CO, utsldpp jamfért med véagtransporter (CCT) -87,1% -81,1% -57,2%
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KTH Jarnvagsgrupp

Jarnvagsgruppen vid Kungliga Tekniska Hogskolan (KTH) i Stockholm bedriver
tvarvetenskaplig forskning och utbildning inom jarnvagsteknik och tagtrafikplanering. Syftet
med forskningen ar att utveckla metoder och bidra med kunskap som kan utveckla
jarnvagen som transportmedel och gora taget mer attraktivt for kunderna och mer I6nsamt
for jarnvagsforetagen och samhallet. Jarnvagsgruppen finansieras bland annat av
Trafikverket, Bombardier Transportation, SJ och Sweco.

Alla rapporter fran Jarnvagsgruppen hittar Du pa var hemsida

www.kth.railwaygroup.kth.se
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