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Forord

Rapporten “Effekter av ldngre lastbilar och godstdg i en internationell korridor” har
tagits fram inom ramen for Sammodalitetsprojektet. | motsats till de 6vriga delprojekten
avser detta delprojekt internationella transporter och inkluderar bade vag- och jarnvags-
transporter.

| projektet studeras hur godsfloden, logistikkostnader och CO2-emissioner forandras om
det ges majligheter att anvanda langre lastbilsekipage och/eller tagsatt &n dagens i en
godskorridor som stracker sig fran Mellansverige till Ruhromradet i Tyskland. Olika
scenarier simuleras med hjélp av den nationella Samgodsmodellen. Delprojektet har
forsenats pa grund av att VTI inte har haft tillgang till den senaste modellen.
Forseningen har dock gjort det mojligt att inkludera utvecklingar for de landbaserade
transporterna pa nationell och internationell niva mellan 2008 och 2012.

Rapporten har tagits fram av Inge Vierth och Rune Karlsson samt Johan Ericson som
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Effekter av langre lastbilar och godstag i en internationell korridor

av Inge Vierth och Rune Karlsson
VTI
581 95 Linkdping

Sammanfattning

| projektet studeras effekterna av att mojliggéra anvéndandet av langre lastbilsekipage
och/eller langre godstag i en trafikslagsévergripande godskorridor som stracker sig fran
Mellansverige till Ruhromradet. FOr narvarande ar de minsta fordonen (max 18,75 m for
lastbilar i Tyskland och max 650 m for tag i Sverige) dimensionerande for transporterna i
korridoren. Fragan som studeras & om och/eller hur transportsystemet kan effektiviseras
genom att anvanda langre lastbilar och tag var for sig eller i kombination i korridoren.

Ett tiotal scenarier simuleras med hjélp av den nationella Samgodsmodellen som utgar ifran
en konstant godstransportefterfraga. | vagscenario V1 tillats 25,25 m langa lastbilar i véag-
korridoren (som inkluderar férjan till/fran Travemiinde) och att tillgangen till vagkorridoren i
Tyskland antas ske via terminaler. | jarnvagsscenario J1 forutsatts att max 750 m langa
godstag trafikerar jarnvagskorridoren (som gar via Jylland). I scenario V1+J1 antas bade
langre lastbilar och langre tag i korridoren. Effekter pa godsfloden (i ton per ar), tonkilometer,
logistikkostnader och CO2-emissioner (ton) och i monetéra véarden baserade pa ASEK-
rekommendationer) i och utanfor Sverige studeras. Modellresultaten bor tolkas forsiktigt och
ses snarare som indikationer &n exakta kvantifieringar.

Som forvantat beraknas det samlade transportarbetet pa jarnvag minska nar langre lastbils-
ekipage i korridoren anvands och vice versa. Vid tillatandet av langre lastbilar berdknas farje-
transporterna 6ka, det samlade sjotransportarbetet paverkas dock ytterst marginellt.
Konkurrensen mellan jarnvéag och sjofart framkommer tydligt nar tagen forlangs till 750 m
(och mer). | alla scenarier beraknas utnyttjandet av skalfordelar for lastbilar och/eller tag leda
till minskade logistikkostnader. Nyttorna av minskade CO2-emissioner beraknas vara sma i
forhallande till nyttorna av kostnadsbesparingarna for naringslivet.

| jarnvagsscenario J1 beréknas nyttorna pa ca 155 miljoner kronor per ar till féljd av att
logistikkostnaderna och CO2-utsldppen minskar. Trafikverket uppskattar att det kravs
investeringar pa mellan 0,2 till 1 miljard kronor per ar i métes- och forbigangsspar for att
kunna trafikera 750 m I&nga tag pa strackan mellan Mellansverige och Oresundsbron. Detta
skulle innebéra att investeringarna ar aterbetalda efter nastan ett ar eller nastan fem ar. Vara
berdakningar indikerar vidare att jarnvagsinvesteringarnas I6nsamhet inte minskar om det
samtidigt tillats langre lastbilar och langre tag i korridoren. Vara grova kalkyler pekar pa
behovet av fordjupade analyser av de tillkommande kostnads- och nyttokomponenterna. Pa
kostnadssidan tillkommer ytterligare kostnader om de langre tagen aven blir mycket tyngre.
Det finns ocksa behov av att ga stegvis fram for att anpassa hela det svenska stomnétet och
det 6vergripande natet samt det transeuropeiska natverket till en minimitaglangd pa 750 m
(eller l&angre).

| vagscenario V1, som inte kréver infrastrukturinvesteringar i Sverige, réknas med kostnads-
besparingar for naringslivet pa grund av minskade logistikkostnader och till foljd av minskade
CO2-emissioner pa ca 64 miljoner kronor per ar. Liksom pa jarnvagssidan behover det redas
ut hur olika viktbegransningar i korridoren paverkar de samhallsekonomiska nyttorna och
kostnaderna.
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Fordjupade utredningar bor dven inkludera ingaende analyser for sjotransporter som kan vara
komplement eller konkurrent till landtransporterna.

Mot bakgrund av utvecklingen av de transeuropeiska natverken, grona korridorer osv. ser vi
ett behov att forbattra de transportpolitiska beslutsunderlagen for nationsévergripande projekt
inklusive metoder och modeller for att ta fram dessa underlag.
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Effects of longer trucks and freight trains in an international corridor

by Inge Vierth and Rune Karlsson
VTI (Swedish national Road and Transport Research Institute)
SE-581 95 Linkoping Sweden

Summary

The project studied the effects of enabling use of longer road vehicle combinations and/or
longer trains in an intermodal freight corridor that extends from central Sweden to the Ruhr
area in Germany. For the time being the transports are designed based on the smallest vehicle
dimensions: 18.75 m for trucks in Germany and 650 m for trains in Sweden. The question is
whether/or how the transport system can be enhanced by using larger vehicles for road
transports, rail transports or both.

Ten scenarios are simulated with the help of the national freight model Samgods which
assumes a constant freight demand. In the road scenario V1, 25.25 m long trucks are allowed
in the road corridor (that includes a ferry link and goes via Travemunde). It is further assumed
that large trucks can access the road corridor in Germany via terminals. In the rail scenario J1,
750 m long freight trains can be operated in the rail corridor that goes via the Oresund Bridge
and Jutland/Denmark. In the combined scenario V1+J1, it is assumed that both longer trucks
and longer trains can be used in the corridor. The effects on the freight flows (tonnes), tonne
kilometres, logistics costs and CO2 emissions (in tonnes CO2 and in monetary values based
on the recommendations in the Swedish cost benefit guidelines) inside and outside Sweden
are studied. The model results should be interpreted with caution and seen as indications
rather than precise quantifications.

As expected, the rail tonne kilometres are reduced when longer trucks are allowed in the
corridor and vice versa. The ferry transports increase when it is possible to use long trucks in
the corridor, the total sea transports are however affected very marginally. The competition
between rail and sea becomes clear when the trains are extended to 750 m (and more). In all
scenarios, the exploitation of economies of scale for trucks and/or trains leads to reduced
logistics costs. The benefits resulting from reduced CO2 emissions are estimated to be below
one per cent of the benefits due to reduced logistics costs. In scenario V1, the decrease of the
CO2 emissions due to the fact that the transports are carried out with larger road vehicles, is
smaller than the increase of the emissions due to the transfer of goods transports from rail to
road. The CO2 emissions from sea transports are expected to decline in all scenarios.

In the rail scenario J1, benefits of about SEK 155 million per year are calculated due to the
reduction of the logistics costs and CO2 emissions. Concerning the costs the Swedish
Transport Administration estimates that SEK 0.2 to 1.0 billion are required to upgrade
meeting and bypass tracks to be able to operate 750 m long trains on the route between central
Sweden and the Danish boarder. This means that the investments would be repaid after nearly
one year or nearly five years. Our rough calculations indicate that the profitability of rail
investments does not decrease if longer trucks and longer trains are simultaneously used in the
corridor. Our calculations indicate the need for in-depth analyses of the missing cost-benefit
components. Concerning the cost there are additional costs when heavier trains than today are
used. There is also a need to align the Swedish core and comprehensive rail network as well
as the trans-European network (TEN-T) to a minimum train length of 750 m (or longer).
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Road scenario V1, which does not require infrastructure investments in Sweden is expected to
lead to cost savings due to reduced logistics costs and CO2 emission costs of about SEK 64
million per year. As for rail it needs to be clarified how different weight restrictions in the
corridor affect the social benefits and costs.

Thorough investigations should also include a detailed analysis of the sea transports that are
complementary or competitive to the land transports.

In light of the development of the TEN-T, Green Corridor etc. we see a need to improve the
policy decisions for transnational projects including the methods and models that are used in
investigations.
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1 Bakgrund, syfte och angreppssait

| regeringsuppdraget ”Langa lastbilars effekter pa transportsystemet” kom VTI fram till att
anvandningen av langre och tyngre lastbilar i Sverige (dvs. de matt och vikter som idag tillats
genom ett undantag i Sverige) jamfort med resten av Europa ar samhallsekonomiskt 16nsam,
(Vierth, 0.a., 2008). En foljdfraga som behandlas i Sammodalitetsprojekt &r om annu langre
och tyngre lastbilar kan skapa annu stérre positiva effekter for samhallet. | det delprojekt som
avrapporteras i foreliggande rapport avseende internationella korridoranalyser, studeras
speciellt konkurrensytan mellan véag och jarnvag och i vilken man anvandningen av langre
godstag kan leda till motsvarande samhallsekonomiska vinster som anvandningen av langre
lastbilar.

Detta delprojekt syftar till att analysera hur godstransportsystemet kan effektiviseras genom
att anvanda langre véag- och jarnvagstransportfordon var for sig och i kombination. Detta gors
for en korridor som stracker sig fran Mellansverige éver Oresundsbron — Danmark och
Hamburg/Norra Tyskland till Ruhromradet nara den holldndska gransen. Dagens situation
kannetecknas av att det i Sverige tillats langre lastbilar an pa kontinenten medan det omvénda
galler for godstag. Denna situation jamfors har med scenarier dér langre lastbilar och/eller
langre godstag anvands langs hela korridoren Mellansverige-Ruhromradet.

Delprojektet har forsenats pa grund av att VTI inte har haft tillgang till den senaste versionen
av Samgodsmodellen. Férseningen har dock gjort det méjligt att inkludera utvecklingar for de
landbaserade transporterna pa nationell och internationell niva sedan 2008.

| kapitel 2 inventeras tidigare studier pa omradet. | kapitel 3 beskrivs de landbaserade
godstransportflodena mellan Sverige och Tyskland/Nederlanderna. | kapitel 4 beskrivs
korridoren Mellansverige-Ruhromradet och kostnadsstrukturen for lastbils- och kombi-
transporter. | kapitel 5 simuleras effekten av att anvanda langre lastbilar och/eller langre tag i
korridoren med hjélp av den nationella godstransportmodellen Samgods och det gors en enkel
overslagsmassig samhéllsekonomisk kalkyl. I kapitel 6 dras nagra slutsatser.
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2 Tidigare studier

2.1 Nationella studier
2.1.1 Sverige

| Sverige har det genomforts eller genomfors olika studier som undersoker de
samhéllsekonomiska effekterna av anvandningen av langre/tyngre landtransportfordon,
exempelvis regeringsuppdraget ”Langa lastbilars effekter pa transportsystemet” (Vierth, o.a.,
2008)* och ”Rundvirkestransporter med lastbilar med 90 tons totalvikt, (Haraldsson, Jonsson,
Karlsson, Vierth, Yahya, & Ogren, 2012) samt dven i det pagédende ELVIS-demonstrations-
projektet for langre och tyngre tag (VTI; Linkdpings universitet; Trafikverket;
Skogsindustrierna; Stora Enso Logistics; Stora Enso Skog; Scandfibre Logistics; SCA
Transportforest; SCA Skog, 2011).

Davarande Banverket har inom ramen for atgardsplaneringen beraknat positiva
samhéllsekonomiska effekter for de berdrda godstagen och mer kapacitet for person- och
godstagen till foljd av anvandningen av tyngre, langre och bredare godstag, (Banverket,
2008).

Trafikverket har inom ramen for revisionen av det transeuropeiska nétverket for transporter
(TEN-T) 6verslagsmassigt beraknat att kraven pa 750 m langa tag pa TEN-T innebér
kostnader pa ca 7 miljarder kronor till &r 2030 och ca 11 miljarder kronor till ar 2050,
(Trafikverket , 2011). Kraven pa STAX 22,5 ton anses inte leda till ytterligare kostnader.

2.1.2 Danmark

| Danmark startades i slutet pa 2008 ett ursprungligen trearigt forsok med langre lastbilar
(modulvogntog eller EMS fordon)?. Som EMS betecknas olika lastbilskonfigurationer. Ar
2011 forlangdes forsoket med ytterligare fem ar sa att nytt slutdatum ar december 2016.
Vagdirektoratet har anlitat konsultféretagen Grontmij och Tetraplan for att utvardera forsoket
2009 och 2010 (Grontmij & Tetraplan, 2011). Ar 2011 genomférdes ytterligare intervjuer och
datainsamlingar. Antalet EMS-fordon 6kade fran 134 (2008), till 316 (2009) och 408 (2010).
EMS-fordon anvands huvudsakligen for att frakta styckegods. Denna varugrupp utgor ca tva
tredjedelar av den med EMS transporterade godsmangden, vilket ska jamféras med ca tio
procent for vanliga lastbilar”. Kapaciteten utnyttjas, som forvantat, battre i EMS-fordon &n i
andra lastbilar; den genomsnittliga totalvikten var ca 40 ton. Transporterna med EMS-fordon
var langre (200 km - 300 km) &n transporterna med vanliga lastbilar (50 km — 100 km). Ar
2010 genomfordes 3,6 % av det samlade végtransportarbetet och 1,2 % av vagtrafikarbetet i
Danmark med EMS-fordon. ”Omkopplingar” till eller lastning/lossning av EMS-fordon sker
huvudsakligen i terminaler, hamnar och rastplatser; enbart ca var tionde transport gar direkt
fran avsandare till mottagare.

LI (Vierth, o.a., 2008) behandlas konkurrensen till transporter p& jarnvéag (som stod fér ca 37 procent av det
samlade landbaserade godstransportarbetet &r 2009), (Eurostat, 2012). | Sverige finns per definition inga
transporter pd inre vattenvagar, (Eurostat, 2012).

2 Transportministerier, intressegrupper mm i de olika landerna anvénder olika beteckningar for langre/tyngre
lastbilar. Exempel & HGV (heavy goods vehicle), LHV (longer heavier vehicle), EMS (European Modular
System), LCV (Long Combination Vehicle), Gigaliner, Megaliner, Superlorries, Supertrucks, Megatrucks,
Monstertrucks, Longliner, EuroCombi, EcoCombi, LZV (Langere en Zwaardere VVrachtatuocombinatie),
Kaempelastbil, Modulvogntog och Roadtrains.

% |dag finns 640 EMS-fordon i Danmark, (DVZ, 2012)
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Den danska staten har investerat 135 miljoner DKK i vaginfrastrukturen for att mojliggora
anvandningen av EMS-fordon. Dartill kommer arliga underhallskostnader pa 1,3 miljoner
DKK. Anvéndningen av EMS-fordon beréknas minska transportkostnaderna med i genom-
snitt 3,21 DKK per tonkm. I en intervjuundersékning med 45 féretag, som anvénder
végtransporter, svarade 18 foretag att de raknar med 10 till 20 procent I&gre transport-
kostnader genom anvandningen av EMS-fordon. Sju foretag rdknar med annu storre
kostnadsminskningar, sju foretag med mindre minskningar och tre med oférandrade
kostnader.

Utslappen beraknas minska nagot, bullernivan antas endast paverkas marginellt. Enligt
Grontmij och Tetraplan &r det for tidigt for att uttala sig om hur trafiksékerheten paverkas.
Fyra olyckor med EMS-fordon har registrerats. Sammanlagt beréknas det samhalls-
ekonomiska utfallet vara negativ for aren 2009 och 2010 (- 47 miljoner DKK) och positiv for
ar 2011 (+ 24 miljoner DKK) respektive perioden 2009-2016 (+ 498 miljoner DKK). |
rapporten anges inte explicit varfor nyttan okar 6ver tiden men vi utgar ifran att detta beror pa
att nyttan okar med antalet EMS-fordon som anvénds (vid givna investeringar).

Den danska utvérderingsstudien behandlar inte konkurrensen mellan vag och jarnvdg. Detta
kan bl.a. forklaras av den laga andelen nationella och internationella jarnvagstransporter i
Danmark. Ar 2011 utgjordes ca 84 procent av jarnvagstransporterna av transittransporter
genom Danmark, (Danmarks Statistik, 2012).

2.1.3 Tyskland

| Tyskland har Bundesanstalt flr Strassenwesen (BASt) studerat hur langre och tyngre
lastbilar paverkar infrastukuren, (Glaeser, o.a., 2006).

Under senare tid har flera delstater genomfért forsok med langre lastbilar, (‘Bundesverband
der deutschen Industrie). Utvérderingen i Nordrhein-Westfalen avser tekniska aspekter, (TUV
Rheinland, 2009). Utvarderingen i Niedersachsen (Friedrich, Hoffmann, & Brackelmann,
2007) inkluderar ekonomiska effekter och miljoeffekter; det raknas med
transportkostnadsminskningar upp till 25 procent fér volymgods och att emissionerna
reduceras med 4,5 procent. Trots 6vervagande positiva erfarenheter i modellforsoken i de
underlagen som vi har fatt del av, &r nio* av de sexton delstaterna emot storre lastbilar.

| sju av sexton delstater, Schleswig-Holstein®, Hamburg, Niedersachsen, Hessen, Bayern,
Sachsen och Thiringen, genomfors sedan 1 januari 2012 ett femarigt forsék med 25,25 meter
langa lastbilar med en vikt pa max 40 ton respektive 44 ton om det avser en transport som
ingar i en kombitransport (vag/jarnvag). Bundesanstalt fir Strassenwesen utvarderar forsoket
med langre lastbilar pa uppdrag av Transportministeriet, (Glaeser & Irzik, 2012).

Utgangspunkten &r att tillatandet av upp till 25,25 m langa och 40/44 ton tunga lastbilar leder
till en férdel for de varugrupper som har en Iag densitet.® Alla lastbilar (lastbils-
kombinationer) maste kunna anvandas till land- och sjébundna intermodala transporter. Med
begransningen av maxvikten till 40/44 ton vill man dessutom forhindra att de ca 30 000 broar
i huvudvagnatet anvands av for tunga lastbilar. Det &r inte planerat att tillata langre
fordonskombinationer for granséverskridande transporter. Kartan i Figur 1 visar pa vilka
motorvégar langre lastbilar ar tillatna.

* Baden, Wiirttemberg, Berlin, Brandenburg, Bremen, Mecklenburg-Vorpommern, Nordrhein-Westfalen,
Rheinland-Pfalz, Saarland och Sachsen-Anhalt

® | delstaten Schleswig-Holstein byttes regering och den nya regeringen ar kritisk till forsoket, (DVZ, 2012).

® Ar 20009 stod jarnvag for ca 21 procent av det samlade godstransportarbetet och transporter pa inre vattenvagar
for ca 12 procent, (Eurostat, 2012).

VTI rapport 764 11



Lo W
Geplantes Autobahnnetz j~ ersbire S )
fiir Lang-Lkw a J G
[T Hr 102 [ 2522011 = L
" ! o .}O Klel l‘?
£ . S 4
| % &
CI.I < i | \ i o
NORDSEE HEHQ__ __1 I 'C\SLI]IEE
= \ D % £ Sehwerin
A - Vali 2 W e
e fden R HambureL i+
&) T NG Y
[ ¥ | 7
| Oldenhug:-l. . —'fﬂf
/ " Bremen
_ - =
- i X BEAIn_ Frnkfurtio.
Qnadhum T s, _ - O
s i iy
X e = {¢* Hannover E.‘ i 5
iy o Bri -+
\_ . ﬁms Magdebung
() MUnster G Cotthus
O
= Onummmi ‘3‘6’5 ] = Halle o
/g g N L. T—d
§ & = ‘L‘E)D"%ﬂﬁﬂ ol
Ml ) Erfirt :
Q 1 o I
- - - - L ¥
) machen " %Im w1 Hsanath = et
Y i % -
o h A legende ]
COkatlens = T —_ AUToh@nsTeckEN TS CNELE, die
| Hof | Tr Lang-Lkwgesmnet warden
’}!-{ g oY sallen
i Sl ] } vorseszhene Telstrecken, die auch
:"-‘,'.'. e i, 1 anenanderstoken kénnen
o Frankfurt “worzbung Stand: 13,04 2011
Trier | Lamsain !
Q = . = Qualle:Anlage 2um Yerordhungsent-
i = i 3 A wrt Tir den geclant en Feldversuch mit
Nl al # Lang-Lbw auf deutschan Straken.
. Heldelberg Nurnh%--. Diedngaben sind mk grigtmogicher
saarhnicken O ey § Sorgfattdbertegen worden -chne
I's] ~ =y ] Gewanr.
Karsruhe ) Hellbrarin :
SHttgart =0
I d
i y |
P | /
Augg:lrg = Murchen o)

(Kalla: Deutsche Verkehrszeitung DVZ Nr 102 (25.8. 2011)
Figur 1 Tyska motorvagar som ar tillatna for langre lastbilar

Eftersom den storsta delstaten Nordrhein-Westfalen inte deltar i forsoket, sa saknas Ost-vast
forbindelser (varfor de langa lastbilarna kan behova anvanda langre rutter an
standardlastbilarna i Tyskland). Dessutom kan det vara sa att lanken mellan huvudvagnétet
och lastnings- och lossningspunkterna inte tillater de langa lastbilarna (max 25,25 m).

Fram till mitten av juni 2012 registrerade sig endast nio foretag med femton lastbilar och det
gar darfor annu inte att dra nagra slutsatser av forsoket.

2.1.4 Nederlanderna

| Nederlanderna har det genomforts forsok med langre lastbilar sedan 2001, (Aarts & Salet,
2012). Ar 2011 har Transportministeriet anlitat institutet NEA for att belysa de ekonomiska,
logistiska och sociala effekterna av anvéndandet av langre lastbilar, longer heavier vehicles
LHV; samt hur trafikvolymen och emissionerna paverkas, (Ministry of Transport Public
Works and WaterManagement, 2011). NEAs utvardering sammanfattas nedan. 118 foretag
som anvander LHV deltog i studien. Mellan 2006 och 2011 har savél antalet féretag, som
anvander LHV, som antalet LHV férdubblats (Ar 2012 anvéndes 649 LHV). LHV anvands, i
enlighet med den politiska malsattningen, huvudsakligen mellan distributionscenter,
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terminaler och hamnar. LHV anvénds uteslutande i stéllet for mindre lastbilar, vilket har
bidragit till vagtransporternas effektivisering. LHV anvénds i huvudsak for att frakta
handelsvaror, container, avfall och bulkvaror etc. Transportkostnaderna reducerades med upp
till 20 procent och antalet lastbilskilometer och CO2-utsldppen minskade. Det kravdes smérre
anpassningar i terminalerna for att lasta och lossa LHV. LHV anvénds i hela landet, de flesta
dispensansokningar har dock givits till transporter till/fran hamnarna i Rotterdam och
Amsterdam. Branschen har bl.a. forslagit att tillata gransoverskridande transporter med LHV.

| juni 2011 meddelade den hollandska transportministern att man avslutar forséksperioden
och att dagens regler permanentas fran den 1 januari 2013, (Aarts & Salet, 2012)."

Konkurrens till transporter pa jarnvag och inre vattenvagar behandlas inte i utvarderingen.
Mojliga forklaringar ar jarnvagens laga andel av det samlade transportarbetet och att det inte
finns en direkt konkurrensyta mellan transporter pa vag och inre vattenvéagarda
transportavstanden inom Nederlanderna &r relativt korta (max 280 km).?

2.2 Internationella studier
2.2.1 Europeiska kommissionen

EU-kommissionen anlitade det belgiska institutet Transport & Mobility for att analysera
effekterna av forandrade foreskrifter om dimensioner for lastbilar i Europa (Transport &
Mobility, 2008). | anslutning till denna undersékning upphandlade Kommissionen en
kompletterande studie for att behandla nagra fragor pa djupet. Ett konsortium lett av TRL? i
Storbritannien vann upphandlingen och pabdrjade arbetet (Knight, I; Burgess, A; Maurer, H;
Jacob, B; Irzik, M; Aarts, L; Vierth, I, 2009). Som ett led i arbetet planerade NEA och VTI,
som ingick i TRL:s konsortium, att studera tillatandet av 25,25 m langa vagtransportfordon i
en korridor mellan Nederldnderna och Sverige. EU-kommission stoppade dock projektet efter
nagra manader.

2.2.2 K+P studie avseende fem internationella korridorer

Ar 2011 undersokte K+P Transport Consultants och Fraunhofer Institut hur inférandet av
langre lastbilar, longer heavier vehicles (LHV), skulle paverka jarnvagen, (K+P Transport
Consultants in co-operation with Fraunhofer ISI, 2011). Fortsattningsvis kallar vi
undersokningen K+P studien. Studien genomfordes pa uppdrag av organisationen for de
europeiska jarnvags- och infrastrukturféretagen CER'. Man analyserade hur inférandet av
LHV paverkar kombi- och vagnslasttrafiken pa de viktigaste jarnvagskorridorerna i Europa
(se Tabell 1). Systemtagen exkluderas eftersom de ansags ha sa pass mycket lagre kostnader
per tonkm och darfoér vanligtvis inte konkurrerar med lastbilstransporter.

" “In June 2011 the Minister of Infrastructure and Environment, Mrs. Schultz VVan Hagen, announced a
termination of the trial period and a permanent regulation providing LHV-exemptions as of January 1st of 2013.
The LHV is not incorporated in the law as a new commercial vehicle type. The national as well as the
international situation is still in a state of flux and an exemption system makes it possible to anticipate quickly.”,
(Aarts & Salet, 2012)

8 Ar 2009 var andelen jarnvagstransporter (métt i tonkm)i Nederlanderna ca fem procent och andelen transporter
pa inre vattenvégar ca 31 procent, (Eurostat, 2012).

® Transport Research Laboratory

1% Community of European Railways and Infrastructure Companies
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Tabell 1 Europeiska jarnvagskorridorer i K+P studie.

Korridor Langd Miljarder tonkm

(2008)

vagnslast | kombi

1 | Hamnarna i Bremen och Hamburg — Tschekien 698 km 11 3,2

2 | Hamnarna i Rotterdam och Antwerpen — Barcelona 1374 km inga 3,1
uppgifter

3a | Skandinavien (Malm¢) — Danmark — Tyskland 894 km 4,8 2,4

(Ruhromradet)
3b | Tyskland (Ruhromrédet) — Schweiz/Osterrike — Norra Italien 855 km 17,2 5,7
4 | Sydosttyskland (Miinchen) — Osterrike — Ungern (Budapest) 860 km 2,6 0,8

Transportvolymerna i de fem korridorerna ar 2008 beskrivs utgaende fran olika nationella och
internationella databaser. Prognoser tas fram for aren 2015, 2020 och 2030. | var redovisning
nedan koncentrerar vi oss pa korridoren Skandinavien — Danmark — Tyskland (Ruhromradet).
| studien begransas de relevanta marknaderna till relationer dver 200 km. For vagnslast
exkluderas varugrupper med hog densitet eftersom dessa inte anses vara lampliga fér LHV.
Varugrupperna petroleumprodukter och kemikalier savél som farligt gods exkluderas ocksa
eftersom de inte antas fraktas pa LHV.

K+P jamfor ett referensfordon med max 16,5 meter langd™ och max 40 ton totalvikt'? med tre
olika utredningsfordon: a) ett fordon for semi-trailers pa 17,8 meter med max 40 ton, b) ett
fordon pa max 25,25 meter och 40 ton och c) ett fordon pa max 25,25 meter och 60 ton. Som
Tabell 2 visar, har de 25,25 m langa fordonen, matt i volym, en 50 procent hogre kapacitet.
Transportkostnaderna antas dock vara enbart ca 22 procent (40 ton fordon) respektive ca 28
procent (60 ton fordon) hogre an for referensfordonet. For de tyngre fordonen antas 10
procent merkostnader for ytterligare sdkerhetsutrustning och en 0,20 Euro hégre kilometer-
skatt pa de tyska motorvéagarna och andra stérre vagar (Lkw-Maut). | samtliga fall antas ett
100-procentigt kapacitetsutnyttjiande. Nedan koncentrerar vi oss pa de tva sistnamnda
utredningsfordonen.

Tabell 2 Kapacitet och kostnader for referensfordon och utredningsfordon i K+P studie.

Kapacitet | Volym | Kostnader | Kostnader per tonkm
(ton) (m3) per km jamfért med
(Index) referensfordon
Referensfordon 16,5 m semi-trailers,
max 40/44 ton 100 100
Utredningsfordon
a) 17,8 m semi-trailers, max 40/44 ton 110 105 -6,1%
b) 25,25 m LHV, max 44 ton 26 150 122 -22,4%
¢) 25,25 m LHV, max 60 ton 28 150 128 -15,6%

'116,5 meter 4r den maximala langden for “Sattelziige, 18,75 meter &r den maximala langden for
”Lastkraftwagenzige”

12 resp. 44 ton for transporter till/fran kombiterminaler
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| K+P:s studie ingdr en litteraturgenomgang for (korspris-)elasticiteter (Kienzler & Doll,
2010). Korspriselasticiteter uttrycker hur mycket efterfragan pa exempelvis vagnslast-
transporter minskar om kostnader for lastbilstransporter minskar med en procent.

Tabell 3 Korspriselasticiteter i K+P studie.

Korspriselasticiteter Korspriselasticiteter
(”primér konkurrenseffekt”) | ("sekundar volymeffekt”)
Kombi ((latt container) 1,0
Kombi (svar container) 0,8
Kombi (svap bodies) 1,0
Kombi (svap bodies) 1,4
Vagnslast (200-400 km) 1,3 0,58
Vagnslast (6ver 400 km) 1,46 0,58

Forfattarna forklarar de hogre korspriselasticiteterna for vagnslast jamfort med kombi de hdga
fasta kostnaderna i vagnslastsystemet (se Tabell 3). Korspriselasticiteterna i den hogra
kolumnen i Tabell 3 beskriver den nedatgdende spiralen for vagnslasttransporter pa grund av
att volymer som kan sékerstalla laga kostnader per tonkm forsvinner. Forfattarna papekar att
vagnslastsystemet ar ett natverkssystem och medger att den anvénda ansatsen med
nedatgaende spiraler for vagnslastsystemet inte ar anpassad for korridorer.

Det konstateras att K+P:s korspriselasticiteter, for general cargo som transporteras med kombi
(1,0 se vénstra kolumn i Tabell 3), ligger i samma storleksordning som elasticiteterna i andra
studier. K+P:s korspriselasticiteter &r dock i motsats till korspriselasticiteter i andra
publikationer lagre for langa avstand an for mellanlanga avstand. Elasticiteterna ar generellt
hogre for sjokombi an for landkombi. Utgangspunkten &r att transportforetagen 6vervéltrar
kostnadsbesparingar eller — 6kningar pa transportkoparna.

| Tabell 4 sammanstills det av K+P beraknade transportarbetet pa jarnvag i korridoren
Skandinavien- Ruhromradet. Det prognosticeras att tonkilometer pa jarnvag fordubblas
mellan 2008 och 2030; 6kningen forvantas vara mycket storre for kombi (150 procent) an for
vagnslast (18 procent). vagnslast
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Tabell 4 For korridoren Skandinavien-Ruhromradet prognosticerade jarnvagsvolymer och
minskningar for kombi- respektive vagnslasttransporter 2015, 2020, 2030 i K+P studie.

2008 2015 2020 2030
Kombi och vagnslast (miljarder tonkm) 4,001 5,166 6,142 8,099
Kombi (miljarder tonkm)
Referens (utan LHV) 2,392 3,467 4,376 6,194
Minskning av tonkm
Utredning (med 25,25 m/40 ton LHV) -11,62% - 12,06% - 13,32%
Utredning (med 25,25 m/60 ton LHV) - 9,53% - 9,89% -10,91%
Vagnslast (miljarder tonkm)
Referens (utan LHV) 1,609 1,699 1,766 1,905
Minskning av tonkm
Utredning (med 25,25 m/40 ton LHV) -21,37% -21,37% -21,37%
Utredning (med 25,25 m/60 ton LHV) - 20,04% - 20,04% - 20,04%

Det faktum att det berdknas ske storre dverflyttningar fran jarnvag till vag for 25,25 m/40 tons
fordon &n for 25,25 m/60 tons fordon beror pa de antagna storre kostnadsbesparingarna (per
tonkm) for 40 tons fordon (22 procent) 4n for 60 tons fordon (16 procent). Overlag &r
overflyttningarna storre for vagnslast an for kombi, vilket forklaras av att &ven sekundéra
effekter inkluderas for vagnslast. De berédknade dverforingarna i de andra fyra korridorerna
(se Tabell 1) ligger i ungefar samma storleksordning som i korridoren Skandinavien —

Ruhromradet.’®

2.2.3 EU-projekt Marathon

P& jarnvagssidan pagar for narvarande EU-projektet MARATHON? som syftar till att gora
jarnvagen mer konkurrenskraftig med hjalp av langre, tyngre och snabbare tag, (Castagnetti,

2011). | detta projekt deltar fran svensk sida Trafikverket och KTH.

3 For kombi ar 6verflyttningarna storst i korridoren Rotterdam/Antwerpen — Barcelona som kénnetecknas av en
hég andel 1atta sjdcontainrar, som antas ha en higre elasticitet &n landcontainrar.

14 Make Rail The Hope for protecting Nature
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3 Godsfloden mellan Sverige och Tyskland

3.1

Handels och transportfldden

Tyskland &r en av Sveriges viktigaste handelspartners. Ar 2010 avsag 14 procent av den
svenska exporten och 9 procent av importen, matt i ton, Tyskland. Andelarna i varde &r 10

respektive 18 procent.

Ca 30 procent av exporten (i ton) och ca halften av importen fraktades med landbaserade
transportmedel mellan Sverige och Tyskland. Resterande utrikeshandelsvolym (i ton) gar
direkt pa sjovagen eller som flygfrakt. | Tabell 5 inkluderas for fullstandighetens skull de
landbaserade transporterna till/fran Danmark och Nederlanderna som ligger pa respektive i
anslutning till korridoren Mellansverige — Ruhromradet som beskrivs i kapitel 4. De
ankommande och avgaende transporterna ar relativt balanserade pa totalnivan. Generellt gar
exporten i nagot storre grad pa jarnvag och importen pa vag. Néstan 90 procent av
jarnvagstransporterna gar till/fran Tyskland, andelarna for Danmark och Nederlanderna ar sju

respektive fyra procent.

Tabell 5 Pa vag respektive jarnvag till/fran Sverige transporterad godsvolym exklusive transit

i miljoner ton 2007- 2010.

Fran Sverige till utlandet

Fran utlandet till Sverige

2007 | 2008 | 2009| 2010| 2007| 2008| 2009| 2010
Miljoner ton
DE (jarnvag) 1,606 | 1,732 | 1,381 | 2,290 | 1,266 | 1,474 | 1,011 | 2,106
DK (jarnvag) 0,275 | 0,223 | 0,157 | 0,122 | 0,063 | 0,042 | 0,036 | 0,074
NL (jarnvag) 0,026 | 0,091 | 0,102 | 0,145 | 0,063 | 0,064 | 0,036 | 0,046
Summa (jarnvaq) 1,907 | 2,045 | 1,640 | 2,557 | 1,391 | 1,579 | 1,083 | 2,226
DE (lastbil) 1,690 | 1,963 | 1,363 | 1,306 | 1,777 | 2,028 | 1,429 | 1,376
DK (lastbil) 2,587 | 2,625 | 2,054 | 1,57 | 2,369 | 2,602 | 1,99 |1,911
NL (lastbil) 0,869 | 0,721 | 0,636 | 0,728 | 1,184 | 0,975 | 0,865 | 0,932
Summa (lastbil 5,145 | 5,309 | 4,054 | 3,604 | 5,329 | 5,605 | 4,284 | 4,219
DE (andel utlandska lastbilar) 84% | 86% | 86% | 82% | 85% [ 86% | 85% | 79%
DK (andel utlandska lastbilar) 92% | 94% | 91% | 88% | 94% | 96% | 96 % | 94 %
NL (andel utlandska lastbilar) 88% | 88% [ 85% | 81% | 89% | 92% | 88% | 88 %
Summa (andel utléndska lastbilar) 89% | 90% | 88% | 85% | 90% | 92% | 91 % | 88 %
Summa (jarnvag och lastbilar) 7,052 | 7,354 | 5,694 | 6,161 | 6,720 | 7,184 | 5,368 | 6,446

Under perioden 2007-2009 transporterades ca tre fjardedelar av godsvolymen pa vég och ca
en fjardedel pa jarnvag. Ar 2010 okade jarnvagsandelen med 14 procentenheter, vilket
forklaras av den kraftiga 6kningen av jarnvagstransporterna till/fran Tyskland. 2010-ars
jarnvagsvolymer ar ca 40 procent hdgre an 2008 ars volymer och ca dubbelt sa hdg som 2009-
ars volymer. Enligt Trafikanalys (Bjurstrom, 2012) har man problem med speglingen av
fléden inom EU och uppgifter fore 2010 kan vara felaktiga. Under samma period minskade de
med utlandska lastbilar transporterade tonnen nagot. Av Tabell 5 framgar ocksa att den storsta
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delen av godsmangden som transporteras pa vag till/fran Sverige gar med utlandska lastbilar;
andelen lag mellan 79 procent och 94 procent.

De storsta varugrupper som transporteras (med svenska lasthilar) pa vag till/fran Sverige var
2011 styckegods och samlastad gods, trd och varor av tra och kork, metallvaror och
transportutrustning, (Trafikanalys, 2012). Jarnvéagsstatistiken tillater inte motsvarande
uppdelning pa varugrupper.

3.2 "Grona” transportkorridorer

| Sverige har korridorbegreppet anvénts i syfte att starka transportbranschens konkurrenskraft
och skapa hallbara transportlésningar. Naringsdepartementet har initierat Samordnings-
gruppen Grona korridorer (Trafikverket, 2012).

Grona korridorer kannetecknas av att godstrafiken ar koncentrerad till transporter 6ver langa
avstand mellan stora noder (med stora godsvolymer). Den narmare inneborden av begreppet
»gron korridor” dr oklar'®. VAr utgdngspunkt &r dock att korridorerna bl. a. blir gréna(re) och
renare m.m. genom att utnyttjandet av skalfordelar (exempelvis langre/tyngre lastbilar och
tag) mojliggors eller underlattas.

| de ovan namnda utvarderingsstudierna fran Sverige (Vierth, o.a., 2008), Danmark (Grontmij
& Tetraplan, 2011) och Nederl&dnderna (Ministry of Transport Public Works and
WaterManagement, 2011) visas hur emissionerna minskar om transporterna éverfors till
storre lastbilar.*

Grona Korridorer fokuserar i huvudsak pa straken Oslo-Goteborg-Rotterdam och Narvik-
Stockholm-Neapel (Trafikverket, 2012). Korridoren Stockholm-Hallsberg-Malmé-Hamburg-
Miinchen-Rom-Neapel &r en av de sex korridorer dér det europeiska signalsystemet pa
jarnvag ERTMS inférs. For mer information se (Vierth, I; Haraldsson, M.; Karlsson, R.,
2012).

15 Utg&ngspunkten &r att transportindustrin och varuégare genomfér atgarder och att stat, EU, infrastrukturhéllare
m.m. skapar forutsattningar for dessa atgarder.

181 (Vierth, 0.a., 2008) beskrivs att CO2-emissioner om transporter flyttas 6ver till jarnvag.

" European Rail Traffic Management System
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4 Berakning av effekter av langre landtransportfordon i korridor

Nedan beskrivs korridoren Mellansverige — Ruhromradet (avsnitt 4.1) och en analys av vég-
och kombitransporter i denna korridor gors (avsnitt 4.2).

4.1  Beskrivning av korridoren Mellansverige - Ruhromradet

Den trafikslagsovergripande korridoren Mellansverige-Ruhromradet identifierades
ursprungligen som korridor Norrkdping—Herne i samarbete med projektet Scandinavian
Shuttle som drevs av Oresund Logistics, Lund universitet och UBQ, (UBQ, 2012).
Scandinavian Shuttle projektet var ett Marco Polo projekt som genomfordes mellan 2006 och
2010. Inom projektet testades IT-l6sningar som skulle sékerstalla kombi-transporternas
tillforlitlighet.

Sammanlagt 6verfordes tack vare Marco Polo projektet1,366 miljarder tonkm fran vag till
jarnvag, (Rydén, P., 2010). Antalet avgangar med kombitag har okat dver tiden. Idag
genomfors bland annat fem avgangar i veckan (i bada riktningar) mellan Katrineholm och
Herne. Ar 2010 startade Green Cargo intermodala pendlar (med dagliga avgangar i bada
riktningar) i samma korridor som Scandinavian Shuttle: Malmg-Krefeld och Malmo-
Hannover, (GreenCargo, 2010). Okningen av antalet linjer bekréftar K+P:s prognos for
kombitransporter; se Tabell 4 ovan.

Efterfragan pa Scandinavian Shuttles (tillforlitliga) kombitransporter var sa pass stor att man
var tvungen att frakta en del av volymerna pa vag. Darfér var var utgangspunkt att langre
kombitag skulle kunna anvéndas for att bemota den stora efterfragan pa kombitransporter. Vi
inkluderar dock &ven vagnslasttransporter'® och utesluter inte heller explicit jarnvégs-
transporter med systemtag™® samt sjo- och flygtransporter, (se 4.3). Enligt UBQ gick
vagtransporterna nastan uteslutande via ”Vogelfluglinie”, dvs. den kortaste forbindelsen till
Tyskland via Malmo/Trelleborg-Travemiinde och jarnvagstransporter via Oresundsbron och
Jylland. Se Figur 2.

'8 som i K+P:s studie ovan

9 Definition av systemtransporter ar dock inte alltid entydigt, se (Vierth 1., 2012). | Samgodsmodellen
inkluderas malmbanan med STAX30, strackor med STAX 25 for malmtransporter i norra och véstra Sverige och
strackor med STAX 22,5 i nastan alla delar av Sverige. (STAX = strsta tilldtna axellast), (Vierth, Lord, & Mc
Daniel, Representation of the Swedish transport and logistics system (Logistics model version 2.0), 2009).
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Figur 2 Viktigaste rutter fOr vagtransporter och jarnvagstransporter i en
trafikslagsévergripande korridor Mellansverige-Ruhromradet.

Den trafikslagsévergripande korridoren som vi betraktar omfattar en vagkorridor (inkl.
farjeforbindelse) och en jarnvagskorridor samt anslutande infrastruktur. VVagkorridoren gar
fran Katrineholm via Malma respektive Trelleborg, pa farja till Traveminde och darifran via
Hamburg och Bremen till Herne i Ruhromradet. Jarnvagskorridoren har samma strackning i
Sverige och gér sedan vidare 6ver Oresundsbron och frdn Képenhamn via Padborg, Hamburg
och Bremen till Herne.

Vig

Inom ramen for detta projekt analyseras inte de investeringsbehov som finns for att “’rusta
upp” infrastrukturen sa att storre fordon kan anvéandas. Pa végsidan skulle det enligt
information fran Bundesanstalt fiir Strassenwesen framfor allt finnas behov att upprusta broar
och rastplatser, (Irzik, 2009).

Vi analyserar inte den politiska genomférbarheten av scenarierna med langre lastbilar i
korridoren. | dagslaget skulle det vara mojligt att ta sig fran Travemiinde via Hamburg och
vidare till Bremen. Det &r dock inte mojligt att fortsdtta genom Bremen eftersom delstaten
Bremen inte tillater lastbilar som ar langre an 18,75 m. Detsamma galler for delstaten
Nordrhein-Westfalen vilket innebér att det inte skulle vara mojligt att kora pa strackan
Osnabriick — Herne. (Se Figur 1 och Figur 2) Dessutom &r det inom EU inte tillatet att
genomfdra gransoverskridande transporter med vagtransportfordon som ar langre an 18,75 m.

Jarnvag

| Tabell 6 visas de ungefarliga begransningarna i jarnvagsinfrastrukturen i korridoren
Mellansverige—Ruhromradet. Den maximala taglangden ar med 650 meter kortast i Sverige.
Tagvikten (den storsta tillatna axellasten STAX och metervikten) dr minst pa bron 6ver
Kielkanalen i Rendsburg och lastprofilen s6der om Bremen.
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Tabell 6 Jarnvagsinfrastrukturen i korridoren %

Ca max taglangd | Linjeklass Lastprofil
Sverige 650 m Standard STAX 22,5 (D4) | G1
Oresundsbron 735 m Standard (D4) G1
Danmark 835m Standard (D4) G1
Grans till Rendsburg 740 m Standard (D4) G1
Hogbron 6ver Kielkanal | 740 m STAX 20 ton (C2) G1
Hamburg Hauptbahnhof | 740 m Standard (D4) G1
Sdder om Bremen 740 m Standard (D4) G2
Tyskland 740 m Standard (D4) G1

Kélla: (Troche, 2009)

Fran 2013 &r det i Tyskland mojligt att kora godstag pa 835 m pa strackan mellan Padborg vid
den dansktyska gransen och Hamburg/Maschen, (Eisenbahn-Bundesamt, 2012). Man har
investerat ca tio miljoner Euro for att mojliggora anvandandet av 835 m langa tag (i stallet for
750 m langa tag) pa den ca 200 km langa strackan (Schultz-Wildelau, 2012).

| Sverige analyserades inom ramen for atgardsplaneringen 2010-2021 hur utbyggandet av
infrastrukturen kan “forbéttra for tyngre, langre och bredare tag”, (Banverket, 2008). Vad
galler langre tag uppskattades kostnaderna for att bygga ut enkelspar och dubbelspar sa att
750 m tag kan koras mellan Hallsberg och Malma i forsta utbyggnadsfasen till 175 miljoner
kr (i 2008 ars priser). Med den forsta fasen menas att enstaka 750 m langa tag ska kunna
koras. Enligt Trafikverket uppgar kostnaderna for att bygga ut till ”full standard” p& denna
stracka till ca en miljard kr. (Ekmark, 2012)

750 m langa tdg STAX 22,5 ar mal for det Transeuropeiska Néatverket for Transporter (TEN-
T) ar 2030. Bland annat skogsindustrin skulle dock vilja ha higre standarder an 750 m och
STAX 22,5 ton, (Vierth, I; Haraldsson, M.; Karlsson, R., 2012). Trafikverket har éverslags-
maéssigt berdknat kostnaderna for TEN-T. Kostnaderna avser nédvéndiga anpassningar av
vag- och jarnvagsinfrastrukturen och utbyggandet av jarnvagsinfrastrukturen (Trafikverket,
2011). Verket raknar med att kraven pa 750 m langa tag innebér kostnader pa ca 7 miljarder
kronor pa stomnatet (core-network) och ca 11 miljarder kronor pa det évergripande natverket
(comprehensive-network), (Trafikverket , 2011).2

4.2  Kostnadsberakningar for vag- och kombitransporter i korridor

Nedan belyser vi fragan hur utnyttjandet av skalférdelar kan paverka kostnaderna for
vagtransporter respektive kombitransporter i korridoren Mellansverige - Ruhromradet.

0 Se Bilaga 1 for detaljer.

2! Kraven pa STAX 22,5 ton sdval 1 435 mm sparvidd, elektrifiering och utbyggnad av ERTMS anses inte leda
till ytterligare kostnader. Dessa atgéarder har redan genomforts eller genomférs oberoende av TEN-T.
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4.2.1 Kostnader for vagtransporter

For de langvaga lastbilstransporterna antas en vagstracka pa 1 100 km inklusive farjedverfart.
Kostnadsuppgifterna for lastbilstransporter & hamtade fran (Vierth, o.a., 2008) som i sin tur
baseras pa uppgifter fran Sveriges Akeriforetags kalkylmodell SAcalc. Farjekostnaderna avser
tariffpriset pa dagtid. Det forutsatts att det betalas samma kilometerskatt (Lkw-Maut) for
18,75 m langa och 25,25 m Ianga fordon i Tyskland.? Vidare antas att den maximala
lastvikten utnyttjas till 85 procent for 25,25 m langa fordon och till 100 procent for 18,75 m
langa fordon. %

| Figur 3 jamfors de operativa kostnaderna for langvaga vagtransporter; det framgar att
kostnaderna per tonkm &r ca 20 procent lagre for det langre fordonet trots en lagre
fyllnadsgrad.

0,6

0,5

04

kr/nettotonkm

0,3

0,2

0,1

0 18,75m m 25,25 m

Figur 3 Operativa kostnader for langvéaga vagtransporter for olika lastbilslangder (prisniva
2006, indexjusterad med KPI), Kalla: SACalc.

4.2.2 Kostnader for kombitransporter mellan terminaler

| kostnadsanalysen for kombitransporter &r utgangspunkten en banstracka pa 1 300 km och en
fyllnadsgrad i tagen pa 90 procent. Det antas en matartransportlangd pa 80 km och att
distributionen sker med 18,75 m langa lastbilar saval i Sverige som i Tyskland. De operativa
kostnaderna for godstag beraknas baserade pa uppgifter som TRANSRAIL har sammanstallt
pa uppdrag av VTI (Eriksson, 2009). Uppgifter om banavgifter har hamtats fran Jarnvags-
natbeskrivningen for 2010 och uppgifter om terminalkostnader fran de berérda kombi-
terminalerna. Uppgifter om taglangder och vagnar kommer fran TRANSRAIL. Figur 4 visar
att de av TRANSRAIL beréknade operativa kostnader for kombitransporter mellan terminaler
ligger négot dver kostnaderna i Banverkets Berakningshandledning (Banverket, 2009).%*

% Kilometerskatten beraknas for lastbilar i Kategori A, S5, EEV Klass 1, frén 4 axlar.

28 Utgéngspunkten &r att lastbilarnas vikt & max 60 ton.
% Sedan 1 april 2010 Trafikverket
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Figur 4 Operativa kostnader mellan terminaler for kombitransporter pa jarnvag for olika
taglangder (prisniva 2006), Kallor (Eriksson, 2009), (Banverket, 2009)

4.2.3 Kostnader for kombitransporter fran dorr till dorr

| Figur 5 jdmfors transportkostnaderna for en dorr till dorr kombitransport i korridoren
Mellansverige—Ruhromradet. Det &r slaende att kostnaderna for vagtransporter, uttryckt i
kronor per (netto) tonkm, &r sa pass mycket hogre for kombitransporter. Man bor dock
komma ihag att det kravs mycket storre volymer for att realisera de beskrivna kostnaderna for
kombitransporter och jarnvagstransporter generellt.

En annan aspekt &r att lastbilskostnaderna anges for svenskregistrerade lastbilar baserade pa
SAcalc. Som sammanstillningen i Tabell 5 ovan visar svarar dock utlandsregistrerade
lastbilar for ca fyra femtedelar av de gransoverskridande végtransporterna i korridoren
Mellansverige — Ruhromradet. Detta tyder pa en lagre kostnadsniva for utlandska lastbilar. Vi
har dessutom fatt information om att farjerederier ger delvis stora rabatter baserade pa
transporterad volym per &r.?> Slutligen &r det viktigt att komma ihdg att &ven transporttid,
tillforlitlighet och flexibilitet paverkar transportkdparnas val av transportlésning.

Kostnaderna i vagtransportdelen berdknas kunna reduceras med ca 18 procent om 25,25 m
langa lastbilar anvands i stallet for 18,75 m langa.

% Ytterligare en aspekt som inte behandlas &r att forutséttningar skiljer mellan sygaende och nordgaende
transporter, se (Vierth, I, 2012(b))
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Figur 5 Transportkostnader dorr till dorr for kombitransporter och vagtransporter i
korridoren Mellansverige — Ruhromradet (prisniva 2006), Kéallor (Eriksson, 2009),
(Banverket, 2009).

Ur Figur 6 framgar majliga kostnadsbesparingar for olika taglangder. Jamfort med dagens
maximala taglangd pa 650 m beraknas de operativa kostnaderna minska med atta procent for
750 m langa tag, med 17 procent for 1 000 m langa tag och med 26 procent for 1 500 m langa
tag. Kostnadsminskningarna ar nagot lagre om banavgifter inkluderas. Det beraknas dven att
matartransporter till kombiterminalerna skulle kunna reduceras med upp till fem procent om
25,25 m langa lastbilar tillats till dessa transporter i Sverige och Tyskland.
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A

O Forandring av kr/tonkm med 6kad
taglangd (operativa kostnader)

O Forandring av kr/tonkm med 6kad
taglangd (totalkostnader)

B Foréndring av kr/tonkm med 6kad
dimension hos matartransporterna fran
18,75 m till 25,25 m (totalkostnader)

Figur 6 Besparingar for jarnvéagstransporter mellan kombiterminaler i korridor Mellansverige
— Ruhr vid anvandandet av langre tag (prisniva 2006), Kallor (Eriksson, 2009), (Banverket,

2009)
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5 Simuleringar av langre lastbilar och tag i korridor

Som nésta steg simulerar vi med hjalp av natverksmodellen Samgods®® anvandningen av
langre lastbilar i vagkorridoren respektive langre godstdg i jarnvagskorridoren (se Figur 2).
Analysen omfattar bade transporter som idag gar i den trafikslagsévergripande korridoren och
transporter som “attraheras” till den trafikslagsovergripande korridoren.

5.1  Utredningsscenarier

Vi utgdr ifran ett basscenario med max 18,75 m langa lastbilar i Tyskland, max 25,25 m langa
lastbilar i Sverige?” och max 650 m langa tg i jarnvagskorridoren. Basscenariot
(jamforelsealternativet) jamfors med de atta utredningsscenarierna i Tabell 7.

Tabell 7: Utredningsscenarier

Scenario Beskrivning
Véag V1 25,25 m langa lastbilar tillats i korridor; tillgang till korridor via terminaler
V2 25,25 m langa lastbilar tillats i korridor; tillgang till korridor via terminaler
och direkt
Jarnvag J1 750 m langa godstag anvands i korridor
J2 1000 m langa godstag anvands i korridor
J3 1500 m langa godstag anvands i korridor
Kombinationer | V1 +J1 | kombinerar vagscenario V1 och jarnvagscenario J1
V1 +J2 | kombinerar vagscenario V1 och jarnvagscenario J2
V1 +J3 | kombinerar vagscenario V1 och jarnvagscenario J3

Scenarierna V1 och V2 avser langre lastbilar i korridoren. Utgangspunkten ar att lastbilarnas
vikt & max 60 ton. Scenario V1 utgar ifran att lastbilarna kor via terminaler till/fran
korridoren. | scenario V2 antas samma forutsattningar som i scenario V1 och att det dessutom
ar mojligt att kora direkt med 25,25 m langa fordon mellan avsandaren/mottagaren och
vagkorridoren. Scenario V1 & mot bakgrund av foreskrifterna och erfarenheterna i Sverige
och Danmark?® mer realistisk an V2. Scenarierna J1, J2 och J3 avser olika maximala tag-
langder i jarnvagskorridoren. Scenario J1 med en taglangd pa 750 m &r med hansyn till malen
i TEN-T det realistiska jarnvagsscenariot.?® Scenarierna med 1 000 m respektive 1 500 m
langa tag kraver storre investeringar och anpassningar. Slutligen kombineras vagscenario V1
med de tre jarnvagsscenarierna i de kombinerade scenarierna V1+J1, V1+J2 och V1+J3.%

% modellversion fr&n 23 maj 2011. F6r mer information om modellen se (de Jong, G.; Ben-Akiva, M.; Baak, J,
2008) och (Vierth, I; Lord, N; McDaniel, J, 2009). En férdel med att anvénda en natverksmodell som
Samgodsmodellen (jamfoért med en tidsseriemodell eller liknande) &r att det & mojligt att beskriva hur
godstransporterna (matt i ton, tonkm och fordonskm) fordelas pa olika lankar och noder i infrastrukturen.

%" Det antas att det vanligtvis inte ar ldnsamt att kéra med 25,25 m fordon i Sverige och byta vid gransen till
18,75 m langa fordon vid gransen.

% | Danmark sker for 90 % av transporterna omkopplingar i terminaler, hamnar och rastplatser. Se 2.1
29
Se4.l

% Kombinationerna V2+J1, V2+J2 och VV2+J3 visas inte systematiskt for att halla ner antalet analyser.
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Simuleringarna gors for dagens godsfloden, dvs. alla varugrupper som transporteras i, till/fran
och genom Sverige. Tekniskt utgar vi ifran den godstransportefterfragan som beskrivs i
Samgodsmodellens basmatris for 2006 (Edwards, H; Bates, J; Swahn, H, 2008) vilken
overensstammer relativt val med 2010 ars efterfragan.

5.2  Forutsattningar
5.2.1 Antaganden
Konstant godstransportefterfragan

| simuleringarna antas att den samlade godstransportefterfragan ar konstant, dvs. att det kan
véljas andra transportlsningar till foljd av tentativt l&gre transportkostnader i korridoren men
att det inte skapas ytterligare godstransportefterfragan till foljd av de lagre kostnaderna. Det
forutsatts saledes att det inte exporteras eller importeras mer till féljd av lagre kostnader
till/fran kontinenten. Detta antagande bedoms som realistiskt pa kort sikt. | ett langre
tidsperspektiv bor dock hansyn tas till pa vilket satt de lagre transportkostnaderna paverkar
foretagens lokalisering och efterfrdgan pa godstransporter.

Minimering av logistikkostnader

| Samgodsmodellen minimeras de arliga logistikkostnaderna for samtliga godstransporter i,
till, fran och genom Sverige, uppdelat pa 33 varugrupper. Logistikkostnaderna inkluderar
lagerkostnader®!, orderkostnader och transportkostnader. | transportkostnaderna ingar savél
’lank”-kostnader for fordon, personal och brénsle som ”’nod”’-kostnader for lastning, lossning
och eventuell omlastning samt godsets kapitalbildning under transporten. Utgangspunkten ar
vidare, som i K+P-studien, att transportforetagen valtrar éver kostnadsbesparingar (eller
kostnadsokningar) till transportkdparna. *2

Nedan redovisas de berdknade samlade logistikkostnaderna (och inte enbart transport-
kostnaderna). Denna ansats viljs, eftersom det kan vara sa att transportkostnaderna minskar
pa grund av att skalfordelar utnyttjas men att lager- och orderkostnaderna okar.

Beskrivning av nulaget

Tyvarr finns ingen nuldgesbeskrivning for de svenska transporterna, matt i tonkm och
fordonskm i och utanfor Sverige, i transportstatistiken. Vi anvander ’basen” i Samgods-
modellen (inklusive var kalibrering av fléden till/fran kontinenten och inklusive ytterligare
omlastningsmdjligheter for container mellan véag och jarnvég i Tyskland, se nedan) trots att vi
ar medvetna om att vag- och sjotransportarbetet i Sverige och kombitransporter inom
jarnvagssegmentet overskattas i denna bas, se Tabell 9 nedan.

Kalibrering av floden till/fran kontinenten i Samgodsmodellen

De landbaserade transportflodena till/fran kontinenten, som beraknas i Samgodsmodellens
natutlaggning, har kalibrerats in. Detta var nodvandigt eftersom transporterna pa farjorna i
Samgodsmodellen inte beskrivs pa ett tillfredsstallande satt. Det beaktas till exempel inte hur

#! kostnader for att underhalla lager och kostnader for godsets kapitelbildning i lager

32 K+P-studien beskrivs i avsnitt 2.2.
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foreskrifterna kring kor- och vilotider paverkar valet av farjerutt.®® Kalibreringen har gjorts
genom att anpassa langderna pa farjelankarna liksom aven vag- och jarnvéagslankarna som
beskriver forbindelsen via Oresundsbron. Vid kalibreringen har vi fokuserat pa de
gransoverskridande flodena mot kontinenten, framst farjetransporterna Skane-Tyskland, och
inte pa totalvolymen per trafikslag.

Som flédesdiagrammet i Figur 7 (véanstra bild) visar, resulterar den okalibrerade Samgods-
modellen i orealistiska godsfléden mellan Sverige-Tyskland. Endast pa farjan Trelleborg-
Sassnitz erhalls ett fran noll skilt flode. | verkligheten gar det mesta av godset pa vagfarjorna
mellan Malmo respektive Trelleborg och Travemiinde respektive Rostock. Eftersom
analyserna for korridoren Mellansverige-Ruhromradet i hdg grad ber6r farjetransporterna
mellan Sverige och Tyskland, ansag vi det nddvandigt att kalibrera modellen sa att
jamforelsealternativet battre dverensstammer med verkligheten.

Figur 7 Beraknade ton-floden pa farjor och éver Oresundsbron utan kalibrering (vanster
bild) respektive med kalibrering (héger bild)

Flera olika kalibreringsmetoder dvervagdes. Bland annat testades att pafora transportmedel-
specifika kostnader pa farjelankarna. Den enklaste metoden, att justera langden pa farje-
lankarna, &r den som lyckades bast och som vi ocksa anvant i analyserna. Farjelanken mellan
Malmo-Travemiinde skalades ned med faktorn 0,46, Trelleborg-Traveminde med 0,55 och
Trelleborg-Rostock med 0,64. Observera att reduktionen av lanklangderna vid kalibreringen
kan omtolkas i ekonomiska termer, kanske som en dold nytta som modellen ursprungligen
inte tar hansyn till, exempelvis att foraren har mojlighet att vila under farjedverfarten, eller
kanske att foraren inte foljer med alls.

For att tvinga over floden fran Oresundsbron (vilka ursprungligen var alltfor hoga) till
farjorna forlangdes brolanken med 150 km (bade jarnvag och vag). Trots denna ganska
drastiska kalibreringsatgard ar flodena 6ver Oresundsbron fortfarande nagot hig. Resultatet
av kalibreringen visas i Figur 7 (hoger bild).

Som diagrammen i Figur 8 visar ar fordelningen mellan olika féarjelinjer mycket kostnads-
kanslig. Pa den vanstra bilden anvands en kalibreringsfaktor 0,47 for forbindelsen Malmo-
Travemiinde och pa den hogra bilden faktorn 0,45. | det forsta fallet flyttas allt flode pa linjen
Malmo-Traveminde over till linjen Trelleborg-Travemiinde, och i det senare fallet flyttar (det

¥ Lasthilschaufféren kan t.ex. ta tillrackligt 1&nga vilopauser pa relationerna till Travemiinde men inte pé de
kortare & relationerna till Rostock och Sassnitz.
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mesta av) flodet pa linjen Trelleborg-Traveminde 6ver till linjen Malmo-Travemiinde. Den
extrema kansligheten i fordelningen pa de olika farjelinjerna har gjort kalibreringsarbetet
modosamt och omstandligt. Endast flodena pa de tre linjerna Malmo-Travemiinde,
Trelleborg-Traveminde och Trelleborg-Rostock har kunnat kalibreras in och detta ar gjort
med ganska grov precision.

Figur 8 Illustration av beréknade farjetransporters kanslighet for val av kalibreringsfaktor
(Malmoé-Travemiinde). | den vanstra bilden ar faktorns varde 0,47, i den hégra 0,45.
Tonfloden.

Forutom de ovan ndmnda kalibreringarna har omlastningsmdjligheterna i kombiterminalerna i
Bremen justerats. Den ursprungliga modellversionen tillat inga omlastningar av containrar i
Bremen-terminalen, vilket, férutom att denna begransning syntes orealistisk, vid analyserna
ledde till vissa oonskade fenomen. Vi foreslar att denna omlastningsmajlighet inkluderas i
nésta version av Samgodsmodellen.

5.2.2 Utférande av simuleringar
Véag

Tekniskt satt ar det enklare att simulera langre lastbilar an langre tag i en transportkorridor.
Anledningen ar att Samgodsmodellen innehaller en fordonstyp lastbil pa max 18,75 m (och 40
ton) som tillats i hela Europa och en lastbil pd max 25,25 m (och 60 ton) som tillats i Sverige
och Finland.** Den lénga “svenska” lastbilstypen kan litt aktiveras pa den tyska delen av
korridoren. *Omlastingskostnaderna beraknas i kronor per ton (och de tidsberoende
omlastningskostnaderna antas vara lika). Nuvarande version av Samgodsmodellen innehaller
dock inga lastbilsterminaler i utlandet (som antas anvandas i scenarierna V1 och V2 for att
komma till/fran korridoren). Darfor har vi antagit en extrakostnad for omlastning fran 18,75 m
langa lastbilar till 25,25 m 1&nga lastbilar p& ca 2000 kr vid start/mal.* Vi foreslar att
inkludera lastbilsterminaler i utlandet i nsta modellversion.

% Med hansyn till att det danska forsdket med langre vagtransportfordon pagar till slutet p& 2016 borde det
Overvagas att tillata langre lastbilar dven pa specificerade vagar i Danmark.

% Det antas aven olika kostnader for 18,75 m och 25,25 m langa lastbilar pa farjorna.

% Tekniskt har dessa extrakostnader paférts kopplingslankarna som gar mellan centroiderna och véagnétet
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Jarnvag

Vad géller jarnvag innehaller Samgodsmodellen fordonstyperna vagnslasttag, kombitag och
systemtdg.®’ Definition av systemtransporter &r dock inte alltid entydigt, i modellen antas
systemtag ga mellan avsandare och mottagare; statistiken inkluderar dock &ven system-
transporter mellan terminaler/rangerbangardar, se (Vierth 1., 2012). Till skillnad mot hur
fallet var for vagfordon, finns i Samgodsmodellen inte ndgon fordonstyp tillganglig, vilken
kan representera ett extra langt tag. Darfor har vi tvingats simulera dessa med en indirekt
metod.

| Samgodsmodellen antas att det enbart konsolideras varor inom de 33 varugrupperna, vilket i
manga fall inte ar realistiskt. | verkligheten sker aven en konsolidering mellan (&tminstone
vissa) varugrupper. Med hénsyn till denna begrénsning har vi valt en forenklad ansats i
jarnvagscenarierna och reducerat de operativa kostnaderna i jarnvagskorridoren med atta
procent for 750 meter langa godstag, 17 procent for 1 000 m langa godstag och 26 procent for
1 500 meter langa tag. Utgangspunkten ar uppgifterna i Figur 6. Omlastningskostnaderna
berdknas i kronor per ton och det tas inte hansyn till eventuella extrakostnader for langre tag i
terminaler mm.

Berakning av CO2-emissioner

CO2-emissionerna beraknas baserat pa utvecklingen av trafikarbetet. Fran ARTEMIS-
modellen har emissionsfaktorer erhallits for max 18,75 m langa lastbilar respektive 25,25 m
l&nga lastbilar®® *(Sjodin, A.; Jerksjo, M.; Sandstrém, C.; Erlandsson, L.; Almén, M.;
Ericsson, E.; 0.a., 2009). | faktorerna ar hansyn tagen till att en del strackor koérs med last och
en del utan last. Det antas for enkelhetens skull att alla fordon uppfyller miljoklass Euro 4. Vi
antar vidare att de 18,75 m langa fordonen i genomsnitt forbrukar ca 251 g bransle per
fordonskm och de 25,25 m fordon i genomsnitt ca 351 g bransle per fordonskm. 1 g diesel ger
upphov 3,15 gram koldioxid, vilket motsvarar 2,58 kg koldioxid per liter diesel.** Bransle-
forbrukningen och CO2-utsldppen ar ca 39 procent hogre for den langre lastbilen.

For sjotransporter antas en genomsnittlig emissionsfaktor pa 0,2 g/tonkm utgaende ifran 0,770
miljoner ton CO2-utslapp** och 38,6 miljarder tonkm pé svenskt territorium 2007. Detta vérde
bor anses som en mycket grov approximation; i (Vierth, I; Mellin, A, 2008) anges ett intervall
pa 0,02 - 0,44 g/tonkm beroende pa fartygstyp.

Vi utgar ifran att el-tdg anvands i korridoren, for dessa anges inga emissionsfaktorer i
Trafikverkets rekommendationer, (Trafikverket, 2012(c)); detta innebdr att det inte tas hansyn
till eventuella emissioner vid produktion av marginalelen. Emissionsfaktorerna i gram CO2
per fordonskm (vé&g) och gram per tonkm (sjofart) visas i Tabell 8. Koldioxidutslappen
varderas enligt ASEKS till 1,45 kr/kg i langsiktiga analyser (Trafikverket, 2012(b)).

37 | samgodsmodellen ingar vagnslastdg med kapaciteter pd 550 ton, 750 ton och 950 ton, kombitdg med en
kapacitet p& 495 ton och systemtég med storsta tillatna axellaster STAX pé 22,5 ton, 25 ton och 30 ton.

* motsvarande 40-tonsfordon och 60-tonsfordon

¥ ARTEMIS = Assessment and Reliability of Transport Emission Models and Inventory Systems (har numera
ersatts av HBEFA)

%0 Samma antaganden gors i (Haraldsson, Jonsson, Karlsson, Vierth, Yahya, & Ogren, 2012).

* Se (1 Vierth; A Mellin, 2008) och (Trafikanalys, 2012)
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Tabell 8 Representativa emissionsfaktorer for CO2- i g per fordonskm for vagtransporter och
g per tonkm for sjotransporter.

Lastbil (g/fkm) Sjofart (g/tonkm)

Lastbil (max 18,75 m) Lastbil (max 25,25 m)
791 1106 0,2
791 1106 0,2

Kallor: (Sjodin, o.a., 2009), eget antagande baserat pa Sjofartsverkets uppgifter i (Vierth, o.a., 2008)

5.2.3 Redovisning av resultat

Berékningsresultaten visas for de samlade svenska transporterna i och utanfor Sverige. Denna
avgransning ar nédvandig eftersom vi analyserar en internationell korridor. Dessutom skapar
de studerade atgarderna forandrade forutsattningar bade for transporter som idag gar i
korridoren Mellansverige-Ruhromradet och for transporter som idag inte fraktas i denna
korridor.

Som resultat presenteras skillnadskartor som visar hur godstransportvolymens fordelning pa
trafikslag och rutter paverkas i de olika utredningsscenarierna, jamfort med basscenariot. Vi
visar dven hur transportarbetes fordelning pa de olika trafikslagen paverkas, hur de samlade
logistikkostnaderna fordndras och hur CO2-utslédppen férandras. Resultaten bor tolkas med
forsiktighet och ses snarare som indikationer &n exakta kvantifieringar.

Vidare gor vi en 6verslagsméassig samhéllsekonomisk kalkyl. Dock gors inte en lika detaljerad
kalkyl som i ett annat delprojekt i Sammodalitetsprojektet ndmligen analysen av inhemska
timmertransporter med upp till 30 m langa och 90 ton tunga lastbilar (Haraldsson, Jonsson,
Karlsson, Vierth, Yahya, & Ogren, 2012). Anledningen ar att vi inte har uppgifter om den
ovriga trafiken i korridoren (som behdvs for att berakna langre fordons effekter pa
trafiksakerheten och tidsfordréjningar) och om boende langs korridoren (som behdvs for att
berakna de langre fordonens effekter pa bulleremissioner och luftféroreningar).* Vi har inte
heller uppgifter avseende infrastrukturens slitage* och investeringsbehoven i korridoren.

Nedan redovisas resultaten for vagscenarierna (avsnitt 5.3), jarnvagsscenarierna (avsnitt 5.4)
samt de kombinerade scenarierna (avsnitt 5.5). | avsnitt 5.6 redovisas de beréknade effekterna
pa tonkm, fordonskm pa vdg, CO2-emissioner och logistikkostnader. | avsnitt 5.7 gors en
enkel samhéllsekonomisk kalkyl. I avsnitt 5.8 diskuteras osakerheter och utvecklingsbehov.

5.3  Effekter av langre lastbilar i korridoren
Effekter pa fordelning av ton pa trafikslag och regionalt

Enligt vara berakningar skulle tillatandet av 25,25 m langa lastbilar i vagkorridoren
Mellansverige-Ruhromradet, allt annat lika, som forvantat leda till att transporter flyttas fran
jarnvag till vag. Konkurrensen mellan jarnvagsrutten via Oresundsbron och Jylland och den
avstandsmassigt kortare vag- och farjerutten framkommer tydligt i skillnadskartan i Figur 9.
De roda fargerna m m avser végtransporter (i ton), de grona fargerna M © jarnvégstransporter

%2 Eor att berakna den genomsnittliga utsldppskostnaden for en fordonskilometer behdvs information om hur stor
del av denna kors i tatort respektive landsbygd. I (Vierth, 0.a., 2008) antas att 15 procent av lastbilstransporterna
sker i tétort.

** Enligt (Grontmij & Tetraplan, 2011) beraknas EMS-fordon inte paverka vagslitaget avsevart
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och de blaa fargerna W sj6transporter; de morka nyanserna ar 6kningar och de ljusa
nyanserna minskningar. Samma skala anvands i Figur 9, 10 och 11.

Figur 9 Skillnadskarta: Beraknade effekter pa fordelning av ton pa trafikslag och rutter i
scenario V1 dar 25,25 m langa lasthilar tillats i vagkorridoren och det antas att lastbilarna
har tillgang terminalerna utmed vagkorridoren i Tyskland.

Jarnvagstransporterna minskar framfor allt pa strackan till Bremen. Det faktum att
reduktionen &r mycket mindre séder om Bremen indikerar att jarnvagen ar kostnadsmassigt
konkurrens-kraftigare pa langre strackor, till exempel till/fran Ruhromradet och
Nederlanderna. Man ser att vigtransportkorridoren “drar till sig” transporter fran andra vagar.
| Sverige flyttas transporterna fran Sodra Stambanan och andra vagar till E4 dnda upp till
Sundsvall. Precisionen &r l&gre i Tyskland darfor att det anvands ett mycket glesare véagnat.

Farjetransporterna berdknas 6ka mest pa linjen Trelleborg-Travemiinde. | Tyskland flyttas
transporter fran andra vagar for att utnyttja de lagre kostnaderna i vagkorridoren. Det
berdknas aven ske vissa 6kningar for vagtransporter som anvander farjeférbindelsen
Trelleborg-Rostock och fortsatter soderut eller dsterut (och i motsatt riktning). Denna effekt
kan forklaras av att underlaget for jarnvagstransporter mellan Sverige och kontinenten
minskar (pa grund av att en del av jarnvagstransporterna flyttas 6ver till vag- och
farjetransporter) sa att jarnvagskostnaderna per tonkm 6kar och transporterna darfor i vissa
relationer flyttar Gver till vag.

Jarnvagsfloden via Jylland minskar. Vagtransporterna i Danmark paverkas ytterst marginellt;
sammanlagt beréknas vagtransportfloden i Danmark 6ka nagot.

Omfordelningarna ar nagot hogre i vagscenario V2 dar man har en mer direkt tillgang till
vagkorridoren. | detta scenario tillkommer ytterligare floden langs hela véagrutten.

Effekter pa fordelning av tonkm pa trafikslag

Vi utgar ifran transportarbetets fordelning pa trafikslagen i basen for ar 2006 (som antas
motsvara 2010 ars transportarbete) i Samgodsmodellen, inklusive var kalibrering av flodena
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till/fran kontinenten och inkluderandet av omlastningsmoéjligheter i flera tyska kombi-
terminaler. | Tabell 9 visas basscenariot och de beréknade skillnaderna i scenario V1 och V2
jamfort med jamforelsealternativet (matt i tonkm i Sverige och resten av vérlden).

Tabell 9 Beréknade effekter pa transportarbetet med olika trafikslag av att 25,25 m langa
lastbilar tillats i korridoren Mellansverige - Ruhromradet i vagscenario V1 och V2

Miljarder tonkm i och Vagscenario V1 Véagscenario V2
utanfor Sverige i bas | (jamfort med bas) | (jamfort med bas)
(2010)
Vag 92 0,53% 1,36%
déarav lastbil 18,75 m 65 -1,23% -1,50%
déarav lastbil 25,25 m 27 4,88% 8,53%
Jarnvag 37 -1,99% -5,41%
Sjo 539 -0,01% -0,01%
darav vagfarjor 4 1,77% 4,04%
Totalt 668 -0,05% -0,11%

| scenario V1 beraknas transportarbetet med 25,25 m langa lastbilar 6ka med ca 1,3 miljoner
tonkm. P4 motsvarande satt minskar transportarbetet med 18,75 m langa lastbilar (ca -0,8
miljoner tonkm) och transportarbetet pa jarnvag (ca -0,7 miljoner tonkm). Farjetransporterna i
korridoren dkar med ungefar tva procent. Det samlade sjotransportarbetet (for lastfartyg och
farjor) paverkas ytterst marginellt; det beraknas ske vissa minskningar for transporter till/fran
Rotterdam. Det totala transportarbetet for alla trafikslag minskar med 0,05 % bl.a. pa grund av
att vagtransportkorridoren (som jarnvagstransporterna flyttas till) ar ca 160 km kortare an
jarnvagskorridoren och darfor att vagtransportnatet &r finmaskigare an jarnvagsnatet.

Omfordelningseffekterna (matt i tonkm) &r nastan dubbelt sa stora i scenario V2. Forut-
sattningarna avseende tillgang till vagkorridoren paverkar alltsa utfallet.

Konkurrens mellan vag och jarnvéag

Konkurrensytan mellan vag- och jarnvag framgar bade av Figur 9 och Tabell 9. Man bor
komma ihag att konkurrensen mellan trafikslagen generellt ar hogre for de langvéaga
transporterna, som avses i denna internationella korridor, an fér de samlade svenska
godstransporterna. Det finns sdledes ingen motséattning till regeringsuppdraget (Vierth, o.a.,
2008) dar det indikeras en begransad konkurrensyta mellan vag och jarnvég for alla svenska
godstransporter.

Det faktum att kombitransporter minskar mer (ca tre procent i scenario V1) an de samlade
jarnvagstransporterna (ca tva procent i scenario V1) pekar pa den harda konkurrensen mellan
vag- och kombitransporter. Transportarbetet med systemtag minskar ytterst marginellt i
scenarierna V1 och V2. Detta bekraftar systemtransporternas begransade konkurrens med
vagtransporter, som ar utgangspunkten i K+P:s studie (se avsnitt 2.2).

Det ar inte mojligt att direkt jamfora de med hjalp av Samgodsmodellen berédknade
aggregerade éverflyttningar fran jarnvag till vag med resultaten i K+P:s studie. En forklaring
till att de av oss berdknade effekterna 6verlag ar mindre, ar att var simulering inkluderar alla
varugruper. Avstamningar behover goras pa varugruppsniva. En annan olikhet ar att vi har
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betraktar dagens floden medan K+P:s utgar ifran framtida floden, som inkluderar en stor
okning framfor allt for kombitransporter. Ytterligare en skillnad &r att vi férutsatter en
trafikslags-overgripande korridor (som innehaller en vagkorridor och en jarnvagskorridor) och
tillater att gods attraheras till denna korridor medan K+P:s studie utgar fran en
jarnvagskorridor med en viss transportvolym.

Effekter pa trafikarbete

Aven for trafikarbetet utgar vi fran basen 2006 i Samgodsmodellen (som antas motsvara 2010
ars trafikarbete), inklusive var kalibrering av floden till/fran kontinenten och inkluderandet av
omlastningsmojligheter i flera tyska kombiterminaler och betraktar fordonskm for lastade och
tomma fordon. Tva olika effekter upptrader: antalet lastbilskilometer minskar pa grund av
overflyttningen till storre vag-transportfordon och antalet lastbilskilometer 6kar till foljd av att
gods flyttas fran jarnvéag till vag. Enligt vara berakningar ar det samlade trafikarbetet pa vég
konstant i scenario V1 och 6kar med ca 0,2 % i scenario V2.*

Det faktum att antalet fordonskilometer pa vag beréknas vara konstant i scenario V1 innebéar
att trafiksékerheten inte paverkas, forutsatt att risken enbart ar beroende av antalet fordon och
korstrackan. Detta antagande &r utgangspunkten i (Vierth, o.a., 2008).

Effekter pa CO2-emissioner

Véagtransporternas emissioner minskar pa grund av overflyttningen till storre vagtransport-
fordon och emissionerna okar till foljd av 6verflyttningen fran jarnvéag till vag. Nettoeffekten
ar konstanta utslapp (V1) eller 6kade utslapp (V2). I analyserna som genomférdes inom
ramen for regeringsuppdraget (Vierth, 0.a., 2008) berdknas CO2-emissionerna minska
(jamfort med basen) i scenariot som inte tillater 6verflyttningar till andra trafikslag och oka i
scenariot som tillater 6verflyttningar till andra trafikslag.

Tabell 10 Beréknade effekter pA CO2-emissioner av 25,25 m langa lastbilar i korridoren
Mellansverige - Ruhromradet i och utanfor Sverige i scenario V1 och V2

CO2-utslappi | V1 V2 CO2-utslapp | V1 V2
bas (jamfort (jamfort i bas (jamfort (jamfort
(i 1000 ton) med bas) | med bas) (i 2000 kr) med bas) | med bas)

Vag 7424 16 49 10 764 23 7

Sjofart 107 800 -16 -9 156 188 -22 -13

De av oss berdknade CO2-emissionerna fran tunga lastbilar i och utanfor Sverige uppgar till
ca 7 miljoner ton. Vi anser att denna siffra inte &r orimlig i jamforelse med Trafikverkets
uppgift att CO2-utslappen fran tunga lastbilar i Sverige ar 2010 uppgick till 4,23 miljoner ton,
(Trafikverket, 2011). De beraknade CO2-utslappen fran sjofarten i och utanfor Sverige pa ca
100 miljoner ton (intervall 10 - 237 miljoner ton) &r mycket osaker.

* Trafikarbetet med 25,25 m lastbilar beréknas ¢ka med ca 4 % i scenario V1 (och ca 7 % i V2), Trafikarbetet
med 18,75 m lastbilar beraknas minska med under en procent i bada scenarierna.
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Effekter pa logistikkostnader

Vad géller de arliga logistikkostnaderna for alla transporter i, till, fran och genom Sverige
utgar vi ifran de 366 miljarder kr som beréknas i Samgodsmodellens bas. Anvandningen av
langre lastbilar i korridoren mellan Sverige och Ruhromradet beraknas leda till arliga
kostnadsbesparingar pa 25 miljoner kr i scenario V1 respektive 93 miljoner kr i scenario V2.

Tabell 11 Beréknade effekter pa logistikkostnader av 25,25 m langa lastbilar i korridoren
Mellansverige - Ruhromradet i och utanfor Sverige i scenario V1 och V2

Bas V1 (jamfort med bas) V2 (jamfort med bas)
(miljoner kr) (miljoner kr) (miljoner kr)
366 000 -64 -235

De beréknade kostnadsbesparingarna &r mycket mindre &n i Regeringsuppdraget (Vierth, o.a.,
2008). Detta ar inte 6verraskande eftersom vi betraktar en delmangd av de svenska export-
och importfloden i den aktuella analysen, medan de berdkningarna som genomférdes inom
ramen for regeringsuppdraget avser alla godstransporter pa svenskt territorium.

Berakningarna i regeringsuppdraget avser transportkostnadsforandringar 2005 och har
genomforts med forra nationella godsmodellen STAN. Som en test har vi berdknat
merkostnaderna av att 25,25 m langa lastbilar inte tillats i Sverige och Finland® i den
nuvarande Samgodsmodellen. De med hjélp av STAN-modellen berdknade transport-
kostnadsbesparingarna for 2005 (7,52 miljarder kr per ar) och de med hjalp av Samgods-
modellen beraknade logistikkostnadsbesparingar for 2010 (8,45 miljarder per ar) ligger i
samma storleksordning. Detta kan indikera att resultaten i Tabell 11 ligger i ratt
storleksordning.

5.4  Effekter av langre tag i korridoren

Nedan presenteras jarnvagsscenarierna dar taglangden okas fran 650 m till 750 m (scenario
J1), 1000 m (scenario J2) och 1500 m (scenario J3).

Effekter pa fordelning av ton pa trafikslag

P& motsvarande satt som for vagscenarierna illustreras har konkurrensen mellan
jarnvagsrutten via Jylland och vag- och farjerutten via Skanehamnarna och Travemiinde.
Skillnadskartan i Figur 10 &r uppbyggd pa samma satt som kartan i Figur 9, d.v.s. de roda
fargerna M m avser vagtransporter (i ton), de grona fargerna M © jarnvégstransporter och de
blaa fargerna m  sj6transporter; de morka nyanserna ar 6kningar och de ljusa nyanserna
minskningar. Samma skala anvénds i Figur 9, 10 och 11.

% 25,25 m i Finland inkluderas av modelltekniska skél och anses pverka resultatet marginellt
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Figur 10 Skillnadskarta: Beréknade effekter pa fordelning av ton pa trafikslag och rutter i
jarnvagsscenario J1 dar max 750 m langa tag tillats i jarnvagskorridoren.

De ldgre kostnaderna i jarnvigskorridoren berdknas “dra till sig” godsfloden léngs hela rutten
Mellansverige-Ruhromradet liksom &ven séder och vaster om Ruhromradet. Jarnvagens
konkurrens-kraft pa langa strackor 6kar. Det beraknas ske dverflyttningar fran vég till jarnvag
i Sverige, Danmark och Tyskland. Direkta vagtransporter fran Nederlanderna, som i
basscenariot gar via Bremen och Hamburg, beréknas i stéllet ga till Runhromradet dér godset
lastas om till jarnvag for vidare transport till Sverige - “transporterna lastas sa tidigt som
mojligt till jarnvag.”

| Sverige beréknas systemtagtransporter i Svealand och pa vastkusten minska nagot. Man kan
dven ana en 0kning av gods som ska till 6stra Tyskland och Osteuropa via jarnvagskorridoren.
Dessa volymer &dr dock sma och resultaten maste tolkas med stor forsiktighet. Vag- och
farjetransporter via olika hamnar i Sverige respektive Schleswig-Holstein och Mecklenburg-
Vorpommern i Tyskland beraknas flytta till jarnvagskorridoren. Ur kartan framgar ocksa att
lagre jarnvagskostnader i korridoren ersatter sjotransporter bade fran/till ostkusten och
véstkusten.

Effekterna blir storre i scenarierna J2 och J3 déar tagen antas vara 1 000 m respektive 1 500 m
langa. | dessa fall beraknas storre minskningar for sjotransporter. Systemtransporterna
beréknas 0ka marginellt i Svealand och minska marginellt mot Goéteborg.

Effekter pa fordelning av tonkm

Tabell 12 illustrerar hur anvandningen av langre godstag i korridoren Mellansverige-Ruhr-
omradet berdknas paverka vag-, jarnvag- och sjotransporternas omfattning i tonkm. Man ser
att jarnvagstransporter har en tydligare konkurrensyta mot sjotransporter med lastfartyg an
mot vagtransporter (se Tabell 9 for uppgifter i vagscenarier V1 och V2). Sjétransporter med
farjor minskar som forvantat till foljd av att farjebaserade vagtransporter flyttas till jarnvag.

Jarnvagstransporter 6kar med okad taglangd, tillvéxten avtar dock beroende pa att
uppsamlings- och distributionstransporterna blir langre. Man kan utga ifran att det uppstar
motsatt effekt som beskrivs 1 K+P studien dvs. det uppstar en "uppatgiende spiral” 1 stillet for
en nedatgaende spiral for jarnvagen.
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| alla tre jarnvéagsscenarier beréknas vagtransportarbetet totalt, och sarskilt vagtransport-
arbetet, utfort med max 18,75 m langa lastbilar, reduceras. Transportarbetet for de max 25,25
m langa lastbilarna berdknas minska i scenario J1 (med 750 m langa tag) och J2 (med 1 000 m

langa tag) men Okar i scenario J3 (med 1 500 m langa tag). Detta kan forklaras med att det
behovs mer vigtransporter med max 25,25 m langa fordon som “matartransporter” till
jarnvagen i Sverige for 1 500 m langa tag. Man ser att vag- och jarnvégstransporter kan bade
konkurrera med varandra och komplettera varandra. Utvecklingen for kombitransporter &r
ungefar den samma som for de samlade jarnvagstransporterna.

Tabell 12 Beraknade effekter pa transportarbetet med olika trafikslag av att langre tag kan
anvandas i korridoren Mellansverige - Ruhromradet i scenario J1 (750 m langa tag),
scenario J2 (1 000 m langa tag) och scenario J3 (1 500 m langa tag)

Miljarder tonkm i och J1 Jz2 J3

utanfor Sverige i bas (amfort | (jamfort (jamfort

2010 med bas) | med bas) med bas)
Vag 92 -0,52% -1,39% -2,31%
darav lastbil 18,75 m 65 -0,67% -1,91% -3,42%
darav lastbil 25,25 m 27 -0,23% -0,34% 0,16%
Jarnvag 37 2,57% 9,11% 14,61%
Sjo 539 -0,05% -0,20% -0,24%
darav vagfarjor 4 -1,23% -3,31% -6,52%
Totalt 668 0,03% 0,14% 0,28%

Effekter pa trafikarbete pa vag

Det samlade trafikarbetet pa vag (och trafikarbetet med max 18,75 m langa lastbilar)
reduceras i alla tre jarnvagsscenarier och trafikarbetet med max 25,25 m langa lasthilar

minskar i scenario J1 och J2.

Effekter pd CO2-emissioner

Som forvantat beraknas CO2-emissionerna fran fossila branslen (diesel och bunkerolja)
minska vid 6kande jarnvagstransporter. Baserade pa vara grova antaganden beraknas
minskningarna vara storre for sjotransporter.

Tabell 13 Beraknade effekter i och utanfor Sverige pa CO2-emissioner av langre tag i
korridoren Mellansverige - Ruhromradet i jscenarierna J1,J2 och J3

CO2- J1 J2 J3 CO2- J1 J2 J3
UISIBPPT | Gamfort | Gamfort | amfort | MS13PPT | Gamfort | Gamfort | gamfort
med med med med med med
(i 1000 ton) bas) bas) bas) (i 1000 kr) | bas) bas) bas)
Vag 7424 -23 -61 -90 10 764 -34 -89 -130
Sjo 107 800 -51 -219 -259 156 188 -74 -317 -375
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Effekter pa logistikkostnader
Med hjélp av Samgodsmodellen beraknas arliga kostnadsbesparingar pa 155 miljoner i
Scenario J1, 326 miljoner kr i Scenario J2 och 692 miljoner kr i Scenario J3.

Tabell 14 Beréknade effekter pa logistikkostnader i scenarier med langre tag i korridoren
Mellansverige-Ruhromradet, skillnader mellan bas och scenario J1, J2 och J3

Berdknade logistikkostnader (i miljoner kr per ar)
J1 (jAmfort J2 (jAamfort J3 (jAmfort
Bas (2010) med bas) med bas) med bas)
366 000 -155 -326 -692

5.5 Kombinerade effekter av langre lastbilar och langre tag i
korridoren

Slutligen simuleras effekten av att tillata bade langre lastbilar (scenario V1) och langre
godstag (scenario J1, J2 och J3) i korridoren.

Effekter pa fordelning av ton pa trafikslag och rutt

Skillnadskartan for ”kombinationsscenario V1+J1” i Figur 11 illustrerar att de lagre transport-
kostnaderna pa véag- och jarnvagssidan tenderar i viss man “ta ut varandra” i vissa delar av
korridoren och att sjotransporterna med start eller mal pa ost- eller pa vastkusten minskar. |
Figur 11 avser de roda fargerna m m avser liksom i Figur 9 och Figur 10 vagtransporter (i
ton), de grona fargerna m - jarnvagstransporter och de blaa fargerna m  sjétransporter; de
morka nyanserna ar 6kningar och de ljusa nyanserna minskningar. Samma skala anvands i
Figur 9, 10 och 11.

Figur 11 Skillnadskarta: Berdknade effekter pa fordelning av ton pa trafikslag och rutt i
scenario V1+J1.
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| scenario V1+J1 berdknas vag- och jarnvégstransporterna till/fran Oresundsregionen som
ansluter till vag- och jarnvagskorridoren dka. Aven farjetransporterna i korridoren mot
Travemiinde berdknas 6ka medan de 6vriga transporterna till sjoss minskar. | scenarierna
V1+J2 och V1+J3 med max 25,25 m langa lastbilar och annu langre tag, dar de komparativa
kostnadsfordelarna for jarnvagen okar, beréknas farjetransporterna, som utgor en lank i véag-
transportkorridoren minska.

Ur skillnadskartan i Figur 11 framgar att det raknas med en 6kning av vag- och farje-
transporterna for gods som fraktas mellan Sverige och Norra Tyskland. Séder om Hamburg
respektive Bremen Okar jarnvagstransporterna mer én vagtransporterna. Detta indikerar att
jarnvagen ha konkurrensfordelar pa langre strackor. Det ser ut som om effekterna i
vagscenario V1 och jarnvagsscenariot J1 &r till stor del additiva och inte konkurrerar ut
varandra.

De samlade sj6transporterna berédknas minska i alla tre kombinerade scenarier (V1+J1, V1+J2
och V1+J3) pa grund av att landtransportlésningarna okar sin konkurrenskraft med lagre
transportkostnader i korridoren.

Effekter pa fordelning av tonkm

| det kombinerade scenariot V1+J1 erhalls en marginell tonkilometerminskning for
vagtransporter och en marginell 6kning for jarnvagstransporter. Sjotransporter med lastfartyg
minskar nagot, farjetransporter 6kar dock nagot.

| scenario V1+J2 beréknas en ca sjuprocentig 6kning av jarnvagstransportarbetet. | detta fall
minskar det samlade transportarbetet pa vag med ca en procent darfor att en del av
transporterna som i basen gar med 18,75 m langa lastbilar flyttas over till jarnvag. Farje-
transporterna minskar med ca tva procent. Sjétransporter med lastfartyg minskar mer &n i
Scenario V1+J1 pa grund av att transportvolym flyttas 6ver fran sjo till jarnvag.

| scenario V1+J3 beraknas tonkm pa jarnvag 6ka med ca tretton procent. | detta fall minskar
det samlade transportarbetet pd vag med nastan tva procent och transportarbetet pa farjorna
med ca fem procent. Sj6transporter med lastfartyg minskar &nnu mer a@n i Scenario V1+J2.

Transportarbetet med de max 25,25 m langa lastbilarna beraknas minska i scenario V1+J1
men Okar i scenario V1+J2 och V1+J3. Har visas som i scenarierna J1, J2 och J3 ovan hur
trafikslagen kompletterar varandra. Jarnvagstransportarbetet utfért av kombitransporter
berdknas vara konstant i scenario V1+J1 och 6ka i scenario V1+J2 och V1+J3 (med ca sju
procent respektive ca femton procent). Det beraknas att systemtransporterna paverkas pa
exakt samma satt som i scenarierna J1, J2 och J3, d.v.s. det tillkommer inga ytterligare
overflyttningar till foljd av att det tillats ocksa langre lastbilar i korridoren.

Det samlade godstransportarbetet beraknas minska nagot i scenario V1+J1 (-0,01%) och 6ka i
scenario V1+J2 (+0,11%) och V1+J3 (+0,23%) mest pa grund av dverflyttningen fran
sjotransporter till (kortare) landtransporter. Effekterna ar enbart marginellt stérre i scenarierna
V2+J1, V2+J2 och V2+J3.
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Tabell 15 Berdknade effekter i de kombinerade scenarierna V1+J1, V1+J2, V1+J3 jamfort

med basen
Miljoner tonkm i och V1i+J1 V1+J2 V1+J3
utanfér Sverige i bas (jamfort med (jamfort med (jamfort med
(2010) bas) bas) bas)
Vag 92 -0,05% -0,99% -1,79%
darav lastbil 18,75 65 -1,85% -3,04% -4,28%
m
darav lastbil 25,25 27 -0,67% 3,82% 4,08%
m
Jarnvag 37 0,62% 7,40% 12,80%
Sjo 539 -0,05% 0,20% -0,24%
Totalt 668 -0,01% 0,11% 0,23%

Effekter pd CO2-emissioner

Som forvantat berdknas vag- och sjotransporternas CO2-emissioner minska i alla tre scenarier
och 6ka med tagets langd.

Tabell 16 Beraknade effekter i och utanfor Sverige pa CO2-emissioner av langre lastbilar och
langre tag i korridoren Mellansverige - Ruhromradet i och utanfor Sverige i bas

CO2- utslapp | Vi+J1 | V1+J2 | VIHI3 | coo- V1+J1 | V1+J2 |V1+J3
bas (i 1000 ton) (jamfort | (jamfort | (jamfért | yis)zpp | (G@amfort | (amfort | (jamfort
med med med ibas (i | med med med
bas) bas) bas) 1000 kr) | bas) bas) bas)
Vag 7 424 -10 -53 -74 10 764 -15 -76 -107
Sjo 107 800 -53 -215 -289 156 188 -77 -312 -419

Effekter pa transportkostnader

Transportkostnaderna berdknas minska med -0,07 % i Scenario V1+J1, vilket & summan av
kostnadsbesparingen i V1 och i J1. Man kan observera att transportkostnaderna berdaknas
minska trots att motsvarande férandring i transportarbete ar marginell (se Tabell 15 ovan).

Tabell 17 Beraknade effekter pa logistikkostnader av langre lastbilar och langre tag (750 m,
1 000 m, 1 500 m) i korridoren Mellansverige - Ruhromradet i och utanfor Sverige i bas

Beraknade logistikkostnader (i miljoner kr per ar

Bas V1i+J1

(jdmfort med bas)

V1+J2
(jamfort med bas)

V1+J3

(jamfort med bas)

-220

366 000

-376

-705

Minskningen pa -0,12 % i Scenario V1+J2 och -0,20 % i Scenario VV1+J3 ar nagot lagre an

respektive minskningar i vag- och jarnvagsscenariot. Minskningarna ar annu storre i de

jarnvagscenarierna som kombineras med Végsscenario V2: -0,12%, -0,17% respektive -

0,25%.

VTI rapport 764

39




5.6 Sammanfattning av beraknade effekter
Nedan visas samma resultat som i avsnitten 5.3 - 5.5 pa ett kompletterande sétt.

Effekter pa fordelning av ton pa trafikslag och rutter

Utgaende fran uppgifterna i figurerna 9,10 och 11 visas i Tabell 18 hur den pa Oresundsbron
respektive pa farjorna transporterade godsmangden beréaknas forandras i de olika
scenarierna.® VVagtransporterna éver Oresundsbron péverkas ytterst marginellt i scenarierna.
Man erhaller ungefar lika stora omfordelningseffekter for scenarierna V1 och J1, d.v.s. de
mest sannolika scenarierna som kréver minst investeringar.

Omfordelningen beréknas bli storre i de mer hypotetiska scenarierna: ungefar dubbelt sa stor i
vagscenario V2 och ungefar tre (fem) ganger sa stor i jarnvagsscenario J2 och J3. Det raknas
med Gkade godstransportvolymer bade pa Oresundsbron och pé farjorna i det kombinerade
scenariot V1+J1. Godsfloden pa farjorna beraknas 6ka om man skapar méjlighet till en
enklare tillgang till vagkorridoren i Tyskland, se scenario VV2+J1. Jarnvagsfloden pa
Oresundsbron berdknas 6ka kraftigt i scenarierna som forutsatter 1 000 respektive 1 500 m
langa tag, se scenario V1+J2 och V1+J3 samt VV2+J2 och V2+J3.

Tabell 18 Beraknade effekter pa den transporterade godsméngden i ton vid snitten
Oresundsbron och farjorna i de olika scenarierna.

Godsmangd i ton via | Godsmangd i

Oresund (jarnvag)* ton via farjor
Vi -5% 4%
V2 -11% 10%
J1 5% -3%
J2 17% -8%
J3 24% -16%
V1+J1 1% 1%
V1+J2 13% -5%
V1+J3 20% -12%
V2+J1 -5% 6%
V2+J2 10% -2%
V2+J3 19% -10%

*) végtransportvolymen &r i stort konstant pa Oresundsbron varfor vi bortsett fran dessa flden har

Effekter pa fordelning av tonkm

Effekter matt i tonkm sammanstélls i Figur 12. For vagscenarierna V1 och V2 illustreras att
anslutningarna till vagkorridoren ar av betydelse for utfallet. Sjotransporterna paverkas nastan
uteslutande i jarnvéagsscenarierna J1, J2 och J3. | jarnvagsscenarierna 6kar tonkm pa jarnvég
som forvantat med okad taglangd, tillvéxten avtar dock. Detta indikerar att det ar svarare att
hitta tillrackligt stora godsvolymer, som ar en forutsattning for en effektiv anvandning av
langre godstag. | scenario V1+J1, som forutsatter 25,25 m lastbilar och 750 m langa tag i
korridoren, beréknas en marginell 6kning av jarnvagstransportarbetet; de storsta

“® | basen beraknas ca 10,8 miljoner ton gé pé jarnvag via Oresundsbron och ca 12,6 miljoner ton via farjorna.
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overflyttningar sker fran 18,75 m langa lastbilar. Transportarbetet utfort av 25,25 m langa
lastbilar beréknas ¢ka i alla tre kombinerade scenarier. Man ser att vag och jarnvég
kompletterar varandra men ocksa att jarnvagstransporter konkurrerar bade med vag- och
sjotransporter.

Vil V2 Ji J2 J3 V1+J1  VI+J2  V1+J3
6 000
o 5000
=
2 4000 -
4]
5
g 3 000 — mVag
=}
<
S 2000 18,75 m
= m2525m
X
§ 1000 A Jarnvag
g 0 = Sj6
S, ® Farjor
E 1000
()]
£
S .2000
S
He]
L 3000
-4 000

Figur 12 Beraknade effekter av langre lastbilar (V1, V2) och/eller langre tag (J1, J2, J3) pa
tonkm med olika trafikslag jamfért med dagens situation.

| grafen i Figur 13 nedan visas hur kningen for transportarbetet pa jarnvag halls tillbaka om
det samtidigt anvands langre lastbilar i korridoren. Det framgar vidare att 6kningstakten for
tonkm pa jarnvag berdknas avta med taglangden. Tillvéaxten ar kraftigare vid Gvergangen fran
650 m till 750 m och 1 000 m langa tag &n vid 6vergangen till 1 500 m langa tag.
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Figur 13 Beraknad samband mellan taglangd i korridor och tonkm pa jarnvag i och utanfor
Sverige

| grafen nedan illustreras pad motsvarande satt hur tonkilometer pa vag reduceras om langre
tag anvands. Minskningen avtar nar tagen antas bli langre. | bada fallen ar skillnaden mellan
basen (V0) och V1 stérre an skillnaden mellan V1 och V2.
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Figur 14 Beraknat samband mellan tagléangd i korridor och tonkm pa vég i och utanfor
Sverige

Effekt pa lastbilskilometer

Fordonskilometrarna pa vag med tunga lasthilar i och utanfor Sverige berdknas vara konstanta
i vagscenario V1 och 6ka med ca 0,2% i vagscenario V2. Det faktum att antalet
fordonskilometer pa vag beraknas vara konstant i Scenario V1 innebar att trafiksékerheten
inte paverkas, forutsatt att risken ar beroende av antalet fordon och fordonskm. | jarnvags-
cenarierna J1, J2 och J3 kalkyleras fordonskilometrarna pa vag minska med ca 0,2%, 0,6%
respektive 1 %. Minskningarna berdknas vara nagot storre i scenario V1+J1 (och V1+J2) ani
scenario J1 (och V2) och nagot mindre i scenario V1+J3 an i scenario J3.
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Figur 15 Beraknade effekter pa lasthilskilometer i vagscenarier V1 och V2, jarnvagscenarier
J1, J2 och J3 och kombinerade scenarier V1+j1, V1+J2 och V1+J3

Effekt pa CO2-emissioner

CO2-emissionerna som vagtransporterna ger upphov till reduceras i alla scenarier forutom i
vagscenarierna V1 och V2. | dessa fall beror 6kningen pa att emissionerna 6kar mer till foljd
av att transporter 6verfors fran jarnvag till vag an att de minskar till foljd av 6verforingen till
storre lastbilar. Berakningsforutsattningarna for sjofartens CO2-emissioner &r osakrare, man
kan dock séga att sjofartens CO2-emissioner minskar till foljd av att sjotransporterna minskar
i alla scenarier. Minskningen ar sérskilt stor for de scenarier som inkluderar jarnvags-
transporter. | vagscenarierna beréknas ékningen for farjetransporter vara ungefar lika stor som
minskningen for lastfartygen.

vi v2 J1  J2 J3 VI1+J1V1+J2V1+J3
100 000

50 000

0 -
-50 000 -

-100 000 “vag
1 Sj6

-150 000

-200 000

-250 000

CO2-emissioner i ton (jamfért med bas)

-300 000

-350 000

Figur 16: Beréknade effekter pa CO2-emissioner fran vag- och sjotrafiken i vagscenarierna
V1 och V2, jarnvagscenarierna J1, J2 och J3 och de kombinerade scenarierna V1+J1, V1+J2
och V1+J3.

Effekt pa logistikkostnader

Utnyttjandet av skalfordelar for respektive trafikslag och dverflyttningar till 16sningar med
lagre kostnader leder till att de arliga logistikkostnaderna beraknas minska i samtliga
scenarier. Kostnadsminskningen i vagscenario V2 (135 miljoner kr) beréknas vara storre &n
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kostnadsminskningen i jarnvégsscenario J1 (155 miljoner kr). Kostnadsminskningarna
beréknas 0ka i de kombinerade scenarierna V1+J1, V1+J2 och V1+ J3; dvs. beréknas vara
nagot stérre &n summan av de enskilda scenarierna. Kostnadsminskningarna avtar dock med
de okade taglangderna.
V1 V2 Jl J2 J3  V1+J1 V1+J2 V1433
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Figur 17 Beraknade effekter pa de arliga logistikkostnaderna i vagscenarierna V1 och V2,
jarnvéagscenarierna J1, J2 och J3 och de kombinerade scenarierna V1+j1, V1+J2 och V1+J3.

5.7 Overslagsmassig samhallsekonomisk kalkyl

Aven om vi inte gor en fullstandig samhallsekonomisk kalkyl vill vi forsoka besvara fragan i
vilken utstrackning de tva huvudsakliga nyttoeffekterna — minskade logistikkostnader och
minskade kostnader for CO2-utslapp uppvéger investeringskostnaderna.

Vag

Som végscenarierna ar konstruerade kravs inga infrastrukturinvesteringar i Sverige.
Tillatandet av max 25,25 m langa lastbilar i vagkorridoren Mellansverige-Ruhromradet
berdknas leda till kostnadsbesparingar for naringslivet: ca 64 miljoner kr per ar i scenario V1
och ca 231 miljoner kr i scenario V2. CO2-emissionerna berédknas 6ka med ca 16 000 ton i
scenario V1 och ca 49 000 ton i V2. Med dagens vérderingar motsvarar det 23 000 kr
respektive 71 000 kr. Det aterstar att redas ut hur olika viktbegransningar (max 40 ton, max
60 ton eller andra alternativ) i korridoren (och pa sikt méjligtvis pa fler vagar) paverkar
investeringskostnaderna i utlandet. Dartill kommer ett antal andra kostnadskomponenter
sasom buller, trafiksakerhet, luftféroreningar och trangsel. | tidigare analyser (Vierth et al
2008) var dock logistikkostnaden helt avgorande for resultatet.

Jarnvag

Nyttorna i jarnvagsscenario J1 som forutsatter att det ar mojligt att anvanda 750 m langa tag i
jarnvagskorridoren Mellansverige-Ruhromradet beraknas till ca 155 miljoner kr for minskade
logistikkostnader, ca 34 000 kr kostnader for minskade CO2-utslapp fran végtrafiken och ca
74 000 kr kostnader for minskade CO2-utslapp fran sjotrafiken, varav storleken pa den
sistndmnda komponenten &r mycket osaker.

Om vi utgar ifran Trafikverkets uppgifter att det kravs infrastrukturinvesteringar pa ca 200
miljoner kr i den forsta byggnadsfasen for att mojliggora trafikeringen av 750 m langa tag pa
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strackan Mellansverige-Malmo®’, &r det uppenbart att investeringarna beraknas &terbetalas
nastan efter ett ar. En investeringssumma pa en miljard kr beraknas aterbetalas efter nastan
fem ar. Utgangspunkten &r att det enbart krévs investeringar i den svenska jarnvags-
infrastrukturen och att den danska och tyska infrastrukturen redan &r utbyggt for 750 m langa
tag.*® Borttagandet av “flaskhalsen” i Sverige beriknas leda till kostnadsbesparingar p4 hela
strackan. Det till-kommer ytterligare investeringar om aven tagens vikt ska utokas; vilket
behdvs om enbart tungt gods ska transporteras i ett tag (och det inte mixas tungt gods, latt
gods och tomvagnar).

| analysen som Banverket*® gjorde inom ramen for &tgardsplaneringen 2010-2021 beréknas
investeringarna i motes- och forbigangsspar i relationerna Hallsberg-Malmao/Trelleborg och
Hallsberg-Goteborg for att mojliggora trafikeringen av 750 m langa tag vara lénsamma,
(Banverket, 2008). Nettonuvardeskvoten beraknas vara 1,1. Det framgar inte explicit av
rapporten men vi utgar fran att Banverkets kalkyl enbart innehaller kostnadsbesparingar pa
svenskt territorium. Var kalkyl inkluderar dock nyttor i och utanfor Sverige.

Vara mycket enkla samhallsekonomiska berdkningar pekar pa behovet av fordjupade analyser
av de tillkommande kostnads- och nyttokomponenterna. En vidare analys bor ocksa kunna
analysera en stegvis utbyggnad. Det tycks finnas ett behov av att successiv anpassa hela det
svenska stomnatet och det 6vergripande natet och det transeuropeiska natverket for
transporter (TEN-T) till en minimitaglangd pa 750 m (eller mer).

V&g och jarnvag

Vara modellberékningar indikerar att jarnvéagsinvesteringarnas lénsamhet inte minskar om det
ocksa tillats langre lastbilar i korridoren. I det kombinerade scenariot VV1+J1 beréknas nyttor i
form av minskade logistikkostnader pa over 220 miljoner kr (jamfort med 155 miljoner kr/ar i
jarnvags scenario J1).

5.8  Diskussion av osakerheter och utvecklingsbehov
5.8.1 Osakerheter

Aven om vi genomgaende har erhallit intuitivt forvantade resultat vill vi betona att siffrorna
bor tolkas med forsiktighet och ses som indikationer pa hur andrade fordonsdimensioner i
korridoren Mellansverige-Ruhromradet skulle paverka godstransporterna snarare &n exakta
kvantifieringar.

Vara analyser med olika antaganden i basscenariot visar att resultaten ar kansliga for vissa
typer av forutsattningar. Det faktum att inte alla omlastningsmojligheter i de tyska kombi-
terminalerna var kodade i den ursprungliga modellversionen, vilket vi senare korrigerade,

paverkade till exempel utfallet - vilket inte ar 6verraskande. >

7 Se avsnitt 4.1.
*8 Se Tabell 6.
*% Sedan 1 April 2010 Trafikverket.

%0 /i har 4ven testat att fyrdubbla banavgifterna i Tyskland baserat pa uppgifter som International Transport
Forum publicerade i en rapport ar 2008 (ITF, 2008); i detta fall berdknas stérre besparingar for jarnvags-
transporter och storre dverflyttningar till jarnvég (6ver 6 % i stéllet for 2,6 %). Avvikelserna &r olika stora for
tonkm och kostnader. Resultaten beror pa antagandet att aven banavgifterna reduceras nar det anvands langre
tag; detta behover dock inte vara sa.
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Som framgar ovan har vi kalibrerat in nivaerna fér godsfloden pa farjorna som gar mellan
Sverige och Tyskland resp. 6ver Oresundsbron. Denna atgard var nodvandig eftersom den
okalibrerade Samgodsmodellen enbart innehaller floden pa farjan Trelleborg-Sassnitz och
overskattar de floden som gér via Oresundsbron kraftigt. For att testa hur modellens
kanslighet paverkas vid forandringarna i scenarierna har vi analyserat de respektive
scenarierna med den kalibrerade modellen och med den okalibrerade modellen.

Resultaten &r relativt stabila. For tonkm beraknas i den kalibrerade modellen — som forvantat
— nagot storre forandringar for farjorna. Forklaringen &r att vagkorridoren ar ~bruten” i den
okalibrerade modellen, eftersom 25,25 m langa lastbilar enbart &r tillatna i korridoren
Travemiinde-Ruhromradet och farjan gar till Sassnitz. For vagtransporter beraknas generellt
relativt sma differenser. Skillnaderna ar nagot storre for jarnvagstransporter i jarnvags-
scenarierna, detta forklaras av att jarnvagen ar mer konkurrenskraftig i den okalibrerade
modellen eftersom vagférjorna mot Travemdinde inte finns i basscenariot. De samlade
logistikkostnaderna berdknas minska mer i végscenarierna som berdknas med den kalibrerade
modellen (végscenarierna existerar de facto inte i den okalibrerade modellen); logistik-
kostnaderna beraknas daremot minska nagot mindre i jarnvagsscenarierna (ca 14 procent i
scenario J1 och ca 25 procent i scenario J3) berdknade med den kalibrerade modellen. De med
hjélp av Samgodsmodellen berdknade resultaten &r i stort sett konsistenta med de berdkningar
som genomfordes med hjalp av den forra nationella godstransportmodellen STAN i
regeringsuppdraget ar 2008 (Vierth, 0.a., 2008).**

De aktuella analyserna skiljer sig dock fran analyserna i regeringsuppdraget framst pa det
séttet att har analyseras en trafikslagsdvergripande korridor (och inte hela landet) och att
korridoren ligger dels i och dels utanfor Sverige.

5.8.2 Utvecklingsbehov

Mot bakgrund av internationaliseringen av transportpolitiken (och godstransportflédena) ser
vi ett véxande behov av denna typ av samhallsekonomiska studier - och metoder och modeller
for dessa.

Darfor anser vi det ocksa som viktigt att beskrivningen av infrastrukturen, skatter och avgifter
i och utanfor Sverige uppdateras i den nationella Samgodsmodellen.® Vi foreslar att inkludera
lastbilsterminaler i utlandet och att se 6ver kodningen av omlastningsmoéjligheterna till/fran
jarnvag pa kontinenten i nasta modellversion. Vidare ser vi behov av “ett kalibrerat nulage”.

*! Inom ramen for detta projekt genomfordes en samhéllsekonomisk analys av att det anvands langre och tyngre
lastbilar i Sverige.

%2 Vi ar medvetna om framtagningen av évergripande europeiska analysverktyg men anser att denna modell inte
har den nédvéndiga precisionen i Sveriges naromrade.
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6 Slutsatser

Den svenska godstransportsektorn kénnetecknas av att den anvéander langre och tyngre
lastbilar &n i 6vriga Europa. Andra europeiska lander diskuterar att inféra max 25,25 m langa
lastbilar i stallet for EU:s standard pa max 18,75 m. Denna standard anvéands sedan manga ar i
Sverige. Daremot ar de maximala taglangderna med ca 650 m kortare i Sverige &n i grann-
landerna. Jarnvégstransporterna star dock, jamfort med andra lander, for en stor del av det
samlade godstransportarbetet. Jarnvagsandelen (métt i tonkm for hela landet) utgor ca 23 %;
ar 2010 fraktades ca 35 % av de internationella godsflédena (métt i ton) mellan Sverige,
Danmark, Tyskland och Nederlanderna pa jarnvég. Jarnvagsandelen var med 60 % hogst for
Tyskland (se Tabell 5 ovan).

Mojligheterna att effektivisera transportsystemet med hjalp av langre fordon analyseras

Mojligheterna att effektivisera godstransportsystemet genom att utnyttja skalférdelar har
analyserats och analyseras i olika studier bade for vag- och jarnvagstransporter och pa bade
nationell och internationell niva. VTI har inom ramen for ett regeringsuppdrag ar 2008
kommit fram till att det & samhéallsekonomiskt I6nsamt att anvanda langre och tyngre lastbilar
i Sverige &n i resten av EU. | detta uppdrag analyserades aven hur anvandandet av langre
lastbilar paverkar konkurrensytan mellan vag och jarnvag. Internationellt diskuteras
konkurrensen mellan vag och jarnvag mer i lander med en hog jarnvagsandel (t.ex. Tyskland)
och mindre i lander med en l&gre jarnvégsandel (t.ex. Danmark och Nederlanderna).

| foreliggande projekt studeras effekterna att anvanda de langre (svenska) lastbilarna” i en
trafikslagsovergripande godskorridor som stracker sig fran Mellansverige till Ruhromradet.
Har analyseras ocksa anvandandet av langre godstag i samma trafikslagsévergripande
korridor. Slutligen belyses effekterna av att tillata bade langre lastbilar och langre tdg i samma
korridor. Den Gvergripande fragan ar om/hur transportsystemet kan effektiviseras genom att
anvanda langre vég- och jarnvags-transportfordon var for sig och i kombination i korridoren.

Vi gor en mycket dversiktlig samhéllsekonomisk kalkyl, eftersom vi inte har uppgifter om
den dvriga trafiken i den internationella korridoren (bl.a. nationella och internationella
transporter i Danmark och Tyskland), boende langs korridoren, vag- och jarnvags-
infrastrukturens slitage och de konkreta investerings- och atgardsbehoven. Vad géller
samhéllets nyttor berdknas kostnadsbesparingar for naringslivet och minskade CO2-utslapp
samt minskade lastbilskilometer (som kan anvéndas som en indikator for externa effekter som
lastbilstransporterna ger upphov till).

Olika utredningsscenarier jamférs med basscenario

Olika utredningsscenarier analyseras med hjélp av den nationella godstransportmodellen
Samgods; dagens situation jamfors med situationer dar langre lastbilar och/eller langre
godstag anvands i korridoren. Vi utgar fran dagens godstransportefterfragan i, till, fran och
genom Sverige och antar att efterfragan ar konstant. Tillatelsen av langre lastbilar och/eller
godstag paverkar transporternas relativa priser och darigenom vilken transportkedija (och rutt)
som anvands. | basscenariot antas de maximala fordonslangderna i korridoren vara 18,75 m
for lastbilar och 650 m for tag.
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Som utredningsscenarier antas:

- ett vagscenario V1 ddr max 25,25 m langa lastbilar tillats i vagkorridoren och tillgang till
korridor via terminaler

- ett vagscenario V2 dar max 25,25 m langa lastbilar tillats i vagkorridoren och tillgang till
korridor via terminaler och direkt

- ett jarnvéagsscenario J1 dar max 750 m langa godstag anvands i korridor

- ett jarnvagsscenario J2 dar max 1 000 m langa godstag anvands i korridor

- ett jarnvagsscenario J3 dar max 1 500 m langa godstag anvands i korridor

- ett kombinerat scenario V1+J1 (och V2+J1)

- ett kombinerat scenario V1+J2 (och V2+J1)

- ett kombinerat scenario V1+J3 (och V2+J1)

Mot bakgrund av erfarenheterna i Sverige och andra lander &r vagscenario V1 mer realistiskt
an vagscenario V2. Pa motsvarande sitt ar jarnvagsscenario J1 med en maximal taglangd pa
750 m i korridoren det mest realistiska jarnvagsscenariot.

Mot bakgrund av att korridoren stracker sig dver flera lander redovisas (den arliga)
utvecklingen i och utanfor Sverige. Modellresultaten bor tolkas forsiktigt och ses som
indikationer pa hur andrade fordonsdimensioner skulle paverka godstransporterna snarare &n
exakta kvantifieringar.

Effekter pa transportarbete pa vag, jarnvag och till sjoss samt trafikarbete pa vag

Som forvantat beraknas det samlade transportarbetet pa jarnvag minska nar det tillats langre
lastbilar i korridoren och vice versa. | vagscenarierna 6kar farjetransporterna, det samlade
sjotransportarbetet paverkas dock ytterst marginellt. | jarnvagscenarierna framkommer
konkurrensen mellan jarnvdg och sjofart tydligt.

Antalet lastbilskilometer beraknas vara konstant i det forsta vagscenariot och ékar nagot i det
andra végscenariot. Det faktum att antalet fordonskilometer pa vag beréknas vara konstant i
forsta scenariot (dvs. att fordonskilometerminskningen till foljd av att transporterna
genomfors med storre vagtransportfordon &r lika stor som fordonskilometerdkningen till foljd
overflyttningen fran jarnvag) innebar att trafiksakerheten inte paverkas, forutsatt att risken
bara &r beroende av antalet fordon och korstréckan. | de dvriga scenarierna (som inkluderar
langre tag) berdknas genomgaende farre lastbilskilometer &n i basen.

Scenario V1 V2 J1 J2 J3 VI+J1 | V1+J2 | V1+J3
Tonkm (lastbil) 05% | 1,2% | -05% | -1,3% | -2,1% | 0,0% | -0,9% | -1,6%
Tonkm (jarnvag) 0,7% | -20% | 1,0% | 3,4% | 54% | 02% 27% | 4,7%
Tonkm (sjbfart) 0,0% | 00% | -03% | -1,1% | -1,3% | -03% | -11% | -1,3%
Lastbilskm 0,0% | 02% | -0,3% | -0,7% | -1,0% | -03% | -0,7% | -1,0%

Effekter pa CO2-emissioner

| alla scenarier forutom i vagscenarierna V1 och V2 beraknas CO2-emissionerna fran
vagtrafiken minska. I scenario V1 ar minskningen av CO2-utslappen till f6ljd av att
vagtransporterna genomfors med storre fordon nagot mindre som ékningen till foljd av att
jarnvagstransporter flyttas over till vagtransporter. CO2-emissionerna fran sjotrafiken
berdknas minska i alla scenarier (de redovisade storleksordningarna bér dock tolkas med
forsiktighet).
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Scenario Vi V2 J1 J2 J3 V1+J1 | V1+4)2 V1+)3

CO2-emissioner fran

véagtrafiken (i 1000 ton) 16 49 -23 -61 -90 -10 -3 74

CO2-emissioner fran

sivtrafiken (i 1000 ton) -16 -9 -51 -219 -259 -53 -215 -289

Effekter pa logistikkostnader

Utnyttjandet av skalfordelar for lastbilar och godstag var for sig och/eller i kombination
berdknas leda till minskade logistikkostnader i alla scenarier. Besparingarna berdknas vara
storre i vagscenario V2 an i jarnvagscenario J1. Enligt vara berakningar ar kostnads-
besparingarna i de kombinerade scenarierna (V1+J1, V1+J2 och V1+J3) atminstone lika stora
som summan av besparingarna for vagtransporter och jarnvagstransporter. Detta tyder pa att
kostnadsminskningarna &r ungefarligen additiva.

Sammanstallningen nedan innehaller bade naringslivets kostnadsbesparingar och vérderingar
av minskade CO2-utslapp. De lagre logistikkostnaderna dominerar de samhallsekonomiska
vinsterna. Nyttorna till foljd av de minskade CO2-emissionerna beréknas vara under en
procent av nyttorna till foljd kostnadsbesparingarna for naringslivet. Vi vill betona att
berdknade sjofartsemissioner ar behéftade med osakerheter.

Scenario Vi V2 Ji J2 J3 V1+J1 | V1+J2 | V1+J3

Effekter (i miljoner kr per &r)

Logistikkostnader -64 -235 -155 -326 -692 -220 -376 -705

CO2-emissioner fran vagtrafiken | 0,023 | 0,071 | -0,034 | -0,089 | -0,130 | -0,015 | -0,076 | -0,107

CO2-emissioner fran sjotrafiken -0,022 | -0,013 | -0,074 | -0,317 | -0,375 | -0,077 | -0,312 | -0,419

Konklusioner baserade pa berakningarna

Modellberakningarna indikerar att effektiviseringen av godstransporterna till/fran kontinenten
genom att anvanda langre lastbilar och/eller godstéag i korridoren Mellansverige-Ruhromradet
godstag leder till lagre logistikkostnader och lagre CO2-emissioner. Detta innebar att det
genereras ett finansiellt utrymme som (&tminstone till viss del) kan anvandas till infrastruktur-
investeringar och stédjande atgarder.

Nyttorna i jarnvagsscenario J1 som forutsatter att det &r mojligt att anvanda 750 m langa tag i
jarnvagskorridoren ar ca 155 miljoner kr/ar. Om vi utgar ifran Trafikverkets uppgifter att
investeringsbehoven i métes- och forbigangspar pa strackan ligger pa mellan ca 0,2 och en
miljard kr sa tyder detta pa att investeringarna aterbetalas efter nastan ett respektive nastan
fem ar. Kalkylerna indikerar att jarnvagsinvesteringarnas Ionsamhet inte minskar om det
samtidigt tillats langre lastbilar och langre tag i korridoren.

Vara grova berakningar pekar pa behovet av fordjupade analyser av de tillkommande
kostnads- och nyttokomponenterna. Det finns ocksa behov av att ga stegvis fram for att
anpassa hela det svenska jarnvagsnatet och det transeuropeiska natverket till en
minimitaglangd pa 750 m. En annan fraga, som vi inte har behandlat i denna rapport, &r vilka
viktbegransningar som skulle gélla for langre lastbilar respektive tag. Ytterligare en fraga ar
hur tillgangen till vag- respektive jarnvagskorridoren borde utformas, bl.a. om det behdvs
stodjande policyatgarder.
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Mer detaljerade utredningar bor aven inkludera ingaende analyser for sjétransporter. Vi
visade att sj6transporter ar saval komplement (till exempel farjor) som konkurrent (till
exempel nérsjofarten) till landtransporterna. Ett exempel for det sistnamnda &r de 6kade
transittransporterna genom Skane i anslutning till Oresundsbron och farjehamnarna i scenario
V1+J1 dér det antas max 25,25 m langa lastbilar och max 750 m langa tag i korridoren.

Mot bakgrund av utvecklingen av de transeuropeiska néatverken, Grona Korridorer 0.s.v. ser vi
ett behov att forbattra de transportpolitiska beslutsunderlagen - inkl. metoder och modeller for
att ta fram dessa underlag - for nations6vergripande projekt. Detta galler saval utformningen
av infrastrukturen, regleringar som ekonomiska styrmedel (till exempel att banavgifterna
konstrueras sa att det finns incitament for att anvanda langre tag). Pa vagsidan kan det vara
intressant att krdva anvandandet av IT-utrustning som kontrollerar att langre lastbilar enbart
anvands i specificerade korridorer. Sjotransporter behover integreras i analyserna sa att de
olika trafikslagen effektiviseras var for sig och i kombination med varandra.
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Bilaga 1
Sida 1 (7) )
Banparametrar Herne — Flensburg Grenze — Oresund — Norrkdping

Gerhard Troche, rev 2009-12-22

Linjeklasserna framgar av karta A nedan. Som framgar av kartan tillhor alla linjer linjeklass
D4 med undantag av passagen med hogbron 6ver Kielkanalen vid Rendsburg, som tillhor
linjeklass C2. Malet &r att bron skall klara klass D4 enkelsparig och klass D2 dubbelsparig.

Lastprofilen (Bezugslinie) framgar av karta B nedan.

Lastprofilen visas dels for huvudrutten, dels for en méjlig alternativ rutt nagot langre dsterut
via Rotenburg — Nienburg — Minden — Hamm.

Pa storsta delen av natet galler profil G1, pa ett avsnitt soder om Bremen galler dock den
nagot mindre profilen G2. Pa den alternativa rutten galler genomgaende profil G1.

Samtliga linjer &r kodifierade for kombiprofilen P/C 410.

Granslasten redovisas for huvudrutten pa sid 3. Observera att taget pa nordgang gar genom
Hamburg Hauptbahnhof, medan den pé sydgang leds via godsforbifartsbanan i Hamburg.
Lagsta granslast pa nordgang ér 2.205 t (vid passagen genom Hamburg) och pa sydgang
2.315 t (vid Rendsburg). Dessa gréanslaster galler for tag med lok BR 145/152 vid 90 km/h.

Den maximala taglangden beror pa en mangd faktorer, dels infrastrukturella, dels operativa,
och kan darfor inte anges generellt. Pa en viss stracka kan till exempel nattetid gélla andra
maximala taglangder an dagtid. Dock galler for hela Tyskland en storsta totala taglangd (d.v.s
inklusive lok) pa 740 m (vilket i praktiken brukar uttydas som en maximal vagntaglangd pa
700 m (700 m vagntag + 2 lok 4 20 m = 740 m)).

For strackan Rbf Maschen — Padborg avses den maximala taglangden inklusive lok under
2011 okas till 835 m, samma taglangd som redan géller i Danmark. Idag brukar denna stracka
ej trafikeras av tag med maximal taglangd 6ver 620 m. Taglangden 6kar darmed pa denna
stracka med cirka en tredjedel, med dérav foljande kapacitets- och produktivitetsvinster.

Foljande villkor kommer sannolikt att galla for langa tag:

e Forbud mot LZB-kérning vid tag langre &n 790 m.

e Bromsviktsavdrag vid vagntaglangd éver 700 m (bromsstallning G: 5%,
bromsstéllning P: 19%).

Inga P-bromsade vagnar i G-bromsade tag vid total taglangd dver 740 m.
Inga tungvagnar i tdg med total taglangd Gver 740 m.

Ingen reguljar paskjutning vid tdg med total taglangd 6ver 740 m.
Separat grénslastberakning.

| Danmark tillats tdg med en total tdglangd pa 835 m. For tg dver Oresundsbron &r den
maximalt tillatna totala taglangden 735 m. Maximal vagntagvikt i transit genom Danmark ar
2.000 t for tag med lok litt EG. Begransande ar stigningarna vid Stora Balt-forbindelsen.
Linjeklass ar DA4.

Pa Sodra stambanan och strackan Hallsberg — Mjolby &r den maximalt tillatna totala
taglanden 630 m. Maximal vagntagvikt bakom ett lok litt Rc4 &r 1.600 t. Linjeklass ar D4.
Lastprofil A galler pa samtliga linjer.
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Linjeklasser 2009 Flensburg Gr

Figur: Gerhard Troche, 2009
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Granslaster

Nedanstaende tabell visar granslasterna efter avsnitt for lok BR 145/152 vid 90 km/h for de banavsnitt som utnyttjas av tagen Herne —
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Norrkoping och vice versa. Observera att gransvardena for det specifika taget kan avvika fran redovisade vérden.

Granslastvardena 2009

(for godstag vid Vmax = 90 km/h)

Syd-->Nord Grinslast |Nord-->Syd Grénslast

(l&s uppifran ner!) BR 145/152 |(l&s nerifran upp !) BR 145/152

Wanne-Eickel Hbf Recklinghausen Sud 3000 Baukau Wanne-Eickel Hbf 3000

Recklinghausen Siid Recklinghausen Hbf 2835 Recklinghausen Hbf Baukau 3000

Recklinghausen Hbf Marl-Sinsen 3000 Marl-Sinsen Recklinghausen Hbf 2330/2325

Marl-Sinsen Lippe 3000 Lippe Marl-Sinsen 2625/2620

Lippe Haltern (Westf) 3000 Haltern (Westf) Lippe 3000

Haltern (Westf) Dilmen 2495 Dilmen Haltern (Westf) 3000

Dilmen Miinster (W) Gbf 3000 Miinster (W) Gbf Diilmen 2730

Miinster (W) Gbf Sudmiihle 3000 Sudmiihle Miinster (W) Gbf 2860

Sudmiihle Lengerich/Westf 3000 Lengerich/Westf Sudmiihle 3000

Lengerich/Westf Natrup-Hagen NL Grenze 3000 Natrup-Hagen NL Grenze Lengerich/Westf 2950

Natrup-Hagen NL Grenze Osnabriick Hbf Po 3000 Osnabriick Hbf Po Natrup-Hagen NL Grenze 3000

Osnabriick Hbf Po Diepholz 2700 Diepholz Osnabriick Hbf Po 2420

Diepholz Bassum 3000 Bassum Diepholz 2830

Bassum Abzw Gabelung 2730 Abzw Gabelung Bassum 2735

Abzw Gabelung Sagehorn 2740 Sagehorn Abzw Gabelung 2430 Jobs: granslast ej angiven for BR 145/152; vardena galler BR 120

Sagehorn Rotenburg (Wimme) 3000 Rotenburg (Wimme) Sagehorn 3000

Rotenburg (Wimme) Tostedt 3000 Tostedt Rotenburg (Wimme) 3000

Tostedt Buchholz (Nordh) 3000 Buchholz (Nordh) Tostedt 2885

Buchholz (Nordh) Hamburg-Harburg 3000 Hamburg-Harburg Buchholz (Nordh) 2755

Hamburg-Harburg Hamburg Hbf 2845 obs: taget gar i Syd-Nord-riktning via Hamburg Hbf

Hamburg Hbf Abzw Rainweg 2205 obs: taget gar i Syd-Nord-riktning via Hamburg Hbf

Abzw Rainweg Hmb-Langenfelde 2205 obs: taget gér i Syd-Nord-riktning via Hamburg Hbf

Hmb-Langenfelde Hmb-Eidelstedt Gbf 3000 obs: taget gar i Syd-Nord-riktning via Hamburg Hbf
Hmb-Wilhelmsburg Hamburg-Harburg 3000 obs: taget gar i Nord-Syd-riktning via Gliterumgehungsbahn
Veddel Hmb-Wilhelmsburg 3000 obs: taget gar i Nord-Syd-riktning via Gliterumgehungsbahn
Oberhafen Veddel 3000 obs: taget gar i Nord-Syd-riktning via Gliterumgehungsbahn
Hmb-Rothenburgsort Oberhafen 2665 obs: taget gar i Nord-Syd-riktning via Gliterumgehungsbahn
Horn Hmb-Rothenburgsort 3000 obs: taget gér i Nord-Syd-riktning via Gliterumgehungsbahn
Barmbek Horn 3000 obs: taget gar i Nord-Syd-riktning via Gliterumgehungsbahn
Hmb-Eidelstedt Ef Barmbek 3000 obs: taget gar i Nord-Syd-riktning via Gliterumgehungsbahn

Hmb-Eidelstedt Gbf Elmshorn 3000 Elmshorn Hmb-Eidelstedt Ef 3000

Elmshorn Neumiinster 2730/2725 |Neumiinster Elmshorn 3000

Neumiinster Nortorf 2725 Nortorf Neumiinster 3000

Nortorf Osterronfeld 2445 Osterronfeld Nortorf 3000

Osterronfeld Rendsburg 2525 Rendsburg Osterronfeld 2315

Rendsburg Schleswig 3000 Schleswig Rendsburg 3000

Schleswig Jibek 3000 Jibek Schleswig 2835

Jibek Flensburg Weiche 2665 Flensburg Weiche Jubek 3000

Flensburg Weiche Abzw Friedensweg 3000 Abzw Friedensweg Flensburg Weiche 3000

Abzw Friedensweg Flensburg Grenze 3000 Flensburg Grenze Abzw Friedensweg 3000
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Linjeklasser (Streckenklasser)
Linjeklass Storsta tillatna axelast ~ Meterlast
(Streckenklasse) — STAX (Radsatzlast)
A 16,0t 5,0 t/m
Bl 18,0t 5,0 t/m
B2 18,0t 6,4 t/m
C2 20,0t 6,4 t/m
C3 20,0t 7,2 t/m
ca/ce M 20,0t 8,0 t/m
CM2 21,0t 6,4 t/m
CM3 21,0t 7,2 t/m
CM4 21,0t 8,0 t/m
D2 225t 6,4 t/m
D3 225t 7,2 t/m
D4 22,5t 8,0 t/m
E 25,0t ?

2 Linjeklass CE skiljer sig fran linjeklass C4 genom positionen av axlarna i forhallande till varandra.
Linjeklass CE tillater trafikering med sexaxliga coilvagnar (t.ex. litt Samms) med upp till 20,0 t axellast.
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Lastprofiler (Lichtraumprofile) i Tyskland:
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Figur 3 Till vanster: Internationell lastprofil (Lichtraumprofil) G 1; till hoger: Tysk
lastprofil (Lichtraumprofil) G 2. Kalla: Transwaggon
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Lastprofiler i Sverige
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Figur 4 Lastprofiler i Sverige (Figur: Banverket)
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Kodifiering av intermodala lastenheter/jarnvagslinjer (siffran anger

hornhojden for lastbehallarna)

Lastenhet Beteckning HOrnhojd

Vaxelflak med tvasiffrigt profilnummer C xy Xy + 245 cm

Semitrailer med tvasiffrigt profilnummer P xy xy + 330 cm

Vaxelflak med tresiffrigt profilnummer C xyz Xyz — 85 cm

Semitrailer med tresiffrigt profilnummer P xyz Xyz+ 8 cm (X P 364)

och bredd = 2,55 m 372 cm (= P 365, <P 372)
Xyzcm (=P 373)

Semitrailer med tresiffrigt profilnummer P xyz Xyz cm

och bredd =2,60 m

Exempel: En jarnvagslinje med kodifieringen P/C 410 betyder att det pa denna linje far framféras
semitrailrar med en maximal hérnhojd pa 410 cm respektive vaxelflak med en maximal hérnhojd pa 410

—85=335cm.
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