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Sammanfattning

I rapporten analyseras effekter for godstrafiken av Kommissionens forslag till bullerreglering,
som har utarbetats av den europeiska jairnvagsbyrin, ERA. Tva scenarier har analyserats, dels
ett Jamforelsealternativ (JA) som utgors av Trafikverkets Basprognos for 2040, vilket stills mot
ett Utredningsalternativ (UA), dar forslaget till bullerreglering ar infort i hela EU.

Forutsattningarna i 6vrigt vad giller efterfragan pa godstransporter, kostnader, infrastruktur
m.m. dr desamma i bada scenarierna och bygger pa dem som beskrivs i gidllande Basprognos.

Samgodsmodellen har anvints i analyserna. Det ar en nationell, trafikslagsovergripande
godstransportmodell, som anvants i ett flertal uppdrag och i framtagandet av de prognoser som
anviands som underlag i den planering som Trafikverket bedriver.

Eftersom efterfragan pa godstransporter ar given fran borjan i modellen, sé ligger det totala
transportarbetet 2040 pa ungefar samma nivé i bide Jimforelsealternativet och
Utredningsalternativet; runt 184 miljarder tonkilometer.

Om forslaget till bullerreglering antas av Kommissionen kommer det att krivas investeringar i s.k.
kompositbromsblock, som bullrar mindre, men som samtidigt har saimre bromsegenskaper under
vintern. Detta far till foljd att hastigheterna for godsvagnar maste reduceras av sikerhetsskal.
Hastighetsnedsattningen paverkar inte bara transporttiderna i sig, utan dven antalet godstag som far
plats i jairnvagsnatet, eftersom langsammare tdg ockuperar banan under langre tid.

Resultatet av analysen i Samgodsmodellen pekar pa en ritt stor 6verflyttning av jarnvagstransporter
till framforallt vdg, men aven till sjofart. Overflyttningen omfattar mellan 4-5 miljarder tonkilometer,
vilket innebar till en minskning av jarnviagens transportarbete med c:a 15%.



1 Inledning

Kommissionen har lagt ett forslag till ny bullerreglering for godstrafik pa jairnvag:. Forslaget har
utarbetats av europeiska jairnviagsbyran, ERA (European Rail Agency). Konkret innebar forslaget att en
ny maximal bullerniva for godsvagnar infors, som foreslas gélla fran ar 2024. For att uppné den
foreslagna bullernivin behover godsvagnar vara utrustade med sé kallade kompositbromsblock eller
skivbromsar (som dock ar betydligt dyrare). Idag ar flertalet utrustade med gjutjarnsbromsblock, som
alltsd behover bytas s snabbt som maojligt.

Sverige har forhandlat sig till ett tidsbegransat undantag till &r 2032. Undantaget géller dock bara
vagnar som enbart trafikerar svenskt territorium, och omfattar alltsa inte vagnar som anvands i
internationell trafik.

Transportstyrelsen har testat godsvagnar med kompositbromsblock och visat att bromseffekten
minskar med 40-70% under vinterférhéllanden2. Ett godstag som bestér av en h6g andel vagnar med
kompositbromsblock, kan fé starkt nedsatt bromsfunktion, nigot som sjilvfallet inte ar acceptabelt ur
sdakerhetssynpunkt.

Det enda sittet att pa kort och medelléng sikt komma till ratta med sdkerhetsproblemet enligt
Transportstyrelsen ar att under vintertid sitta ned hogsta tilldtna hastigheten f6r godstag (fran 100
km/h till 70-80 km/h om hélften av vagnarna i taget 4r kompositbromsblockforsedda). Under
perioden 2024-2032 méste med andra ord utlindska godsvagnar omfattas av operationella
restriktioner nér de befinner sig i Sverige (liksom dven de svenska godsvagnar som gér till och fran
utlandet). Detaljerad kunskap saknas i dagsldget om hur omfattande utbytet dr av godsvagnar mellan
Sverige och andra europeiska lander.

En hastighetsnedsattning fran 100 km/h till 70-80 km/h for godstag medfor stora storningar i
jarnviagstrafiken. Dels tar transporterna langre tid, dels tar godstigen s.a.s. storre plats i tidtabellen,
vilket leder till att jarnviagskapaciteten i nitet forsdmras. Detta paverkar i forlingningen dven
persontrafiken. Aven om hastighetsnedsittningen primért motiveras av vagnarnas bromsforméga pa
vintern, sa har bedémningen gjorts att det formodligen inte d4r mojligt att ha olika tagplaner under
sommar- och vinterhalvarets. I s& fall blir den l4agre hastigheten styrande for hela tagplanen med en
stadigvarande forsamrad kapacitet och nedsatt kvalitet som foljd.

Till grund for analysen av effekterna av forslaget till bullerreglering i denna rapport har Trafikverket
upprittat en systemkalkyl, som innehaller en samhillsekonomisk analys, samt dven en berdkning av
forandringen av miangden emissioner4.

Den har rapporten beskriver forutsiattningar och resultat for analysen i Samgodsmodellen. Analysen
forutsitter investeringar enligt den géllande Nationella planen samt lanstransportplanerna och syftar
till att belysa effekterna for godstrafiken av forslaget till bullerreglering. I Samgodsmodellen saknas en
uppdelning pa utlandska/svenska vagnar per tag i Sverige samt tdg som gar inrikes/utrikes. Darfor har
hastighetsnedsattningen inforts for all godstrafik (med undantag for malmtagen) i modellen.
Analysresultaten kan ddrmed ses som en indikation pé de langsiktiga effekterna av forslaget till
bullerreglering, i en situation dir bullerregleringen ar inférd i hela EU, inklusive Sverige.

1 Se Bilaga 1 i ”Analys av marknadseffekter av ny reglering av jarnviagsbuller”; Niringsdepartementet 2018-11-
06.

2 Resultaten framgér i en rapport publicerad 30 september 2018.

3Se s 2i” Analys av marknadseffekter av ny reglering av jarnvagsbuller”; Niringsdepartementet 2018-11-06.
4”Samhallsekonomiska effekter och férandrade utslapp av luftféroreningar och CO2 till f6ljd ny reglering av
jarnvagsbuller”; Trafikverket 2018.



2 Forutsattningar

2.1 Samgodsmodellen ver 1.1.1.

Trafikverket har utgatt ifrdn Samgodsmodellen version 1.1.1.5 Det dr en deterministisk,
kostnadsminimerande, nationell godsmodell, som minimerar den totala &rliga logistikkostnaden for
samtliga transporter till, fran och genom Sverige. Modellen gor detta genom att justera
sindningsstorlek, val av transportkedja, anvindning av terminaler, fordon och lastfaktorer.

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

2.2 Scenarier

Tva scenarier har tagits fram i denna rapport, namligen:
1. Jamforelsealternativ (JA2040)
2. Utredningsalternativ (UA2040)

Analyserna av JA och UA ir gjorda i modellens 2040-version. JA2040 bestar av Trafikverkets
nu gillande basprognos® for 2040. UA2040 har samma utbud, efterfrigan och forutsittningar i
ovrigt som JA2040, forutom en inkodad hastighetsnedsittning for godstag.

Hastighetsnedsattningen for godstag motiveras av Kommissionens forslag till ny
bullerreglering, som beskrivs i Inledningen av denna rapport. Den har kodats in i modellens
jarnvagsnat, dels som en sdnkning av medelhastigheten per lank, dels i form av ett reducerat
maximalt antal godstagsldgen per lank?.

2.3 Investeringar enligt planen 2018-2029

Den totala ekonomiska ramen pa 622.5 miljarder kronor i planen for transportsystemet for perioden
2018-20298 fordelas dels pa utveckling av transportsystemet (333.5 miljarder kronor) och dels pa

vidmakthéllande av transportsystemet (289 miljarder kronor). For vig har ett urval av investeringarna
- de som bedomts ha stor effekt p& prognosresultatet - kodats in i modellen. For jairnvag har i stort sett
samtliga investeringar kodats in i modellen. Ett undantag ar investeringar for langre tag i "triangeln”
mellan Hallsberg-Goteborg-Malmo och dven vissa strackor i 6vriga jarnvigsnétet, vilka inte ingér som

5 de Jong, G., Ben Akiva, M., & Baak, J. (2010). Method Report - Logistics Model in the Swedish National Freight
Model System (Version 2) deliverable 6b for the Samgods group; Significance. Trafikverket 2010.
5 ”Prognos fér godstransporter 2040 — Trafikverkets Basprognoser 2018”. TRV 2018:087.

7 Se sammanstéllning i bilaga 5.

8 ”Samlad effektbedémning av férslag till nationell plan och lansplaner fér transportsystemet 2018-2029”; TRV
2018.



forutsiattning for Basprognosen, utan istillet behandlas i en kinslighetsanalys. For sjofart och flyg har
inga investeringar kodats in, eftersom de inte bedoms paverka resultatet i modellen ndmnvart.
Investeringarna for viag och jarnvag beskrivs nedan.

2.3.1 Vig

For vag ingar foljande investeringar fran planen 2018-2029 i 2040-nitet:

Trafikslag Lan Vagnummer Objekt
Vag Norrbotten E10 E10, Avvakko—Lappeasuando
Vag Skane E22 E22 Fjalkinge—Gualov
Vig Skane £22 E?Z HL{rva—Va etapp Linderod - V&; Satardd-Va och forbi
Linderéd
Vag Stockholm E18 E18 Hjulsta - Kista
Vag Stockholm E20 E20 Norra Lanken
Vag Stockholm E4 E4 Forbifart Stockholm
Vig Visterbotten E4/E12 E4/E12 Umead
Vag Vasternorrland E14 E14, Sundsvall-Blaberget
vag Vasternorrland E4 E4 Sundsvall
Vag Vastra Gotaland E20 E20 Forbi Skara
Vag Vastra Gotaland E20 E20 Gotene - Mariestad
Tab. 2.1 Viginvesteringar i planforslaget 2018-2029 som kodats in i Samgodsmodellens 2040-
ndt.

En fullstdndig lista av viginvesteringarna aterfinns i planen for transportsystemet 2018-20299.

2.3.2 Jarnvag

For jarnvag ingar i princip alla investeringar i planen i 2040-nétet. Ett undantag ar investeringar for
langre tag i “triangeln” mellan Hallsberg, Goteborg-Malmd, och vissa strackor i 6vriga jarnvagsnitet,
vilka inte ingar som forutsiattning for Basprognosen, utan istdllet hanteras genom en
kinslighetsanalys.

I figur 2.1 ar investeringarna utritade pa en karta 6ver jirnvagsnitet.

% ”Nationell plan fér transportsystemet 2018-2029”; TRV 2018.
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Umea-Skelleftea, ny jamvag

Malandstriangeln, Tunadalssparet
ML Sundsvall-Dingersjd, dubbelspar

Sundsvall-Ange-Ostersund, kapacitet och sékerhet

Enkelspar

Dubbelspar Soderhamn-Kilafors, upprustning och dkad kapacitet
< Holmsveden-Kilafors, dkad kapacitet

Gavle-Kringlan, nytt dubbelspar
Gavie hamn, jarnvagsanslutning
Gavle-Storvik-Frovi. okad kapacitet
Heby, métesspar
Uppsala-Myrbacken, okad kapacitet

Tomteboda-Barkarby, fyra spar

Dalabanan, sparbyten, okad kapacitet

Brattheden-Ramnas, dubbelspar .
Arvika-Kil, métesspar och bangardsombyggnad i Kil ~ {__§
Laxa-Kil, 6kad kapacitet bangardsombyggnad i Karistad

Frovi, bangardsombyggnad

STOCKHOLM
6gsjd véstra och Katrineholm, férbigadngsspar

Handeld och Kardonbanan

[ BN

Alingsas-Laxa, okad kapacitet&bangardsomb

Alvangen, vndspér

Ostldnke a-Linkdping dubbelspa
Bohusbanan, métesspar 31l = - -
Vastlanken inkl Olskroken, planskild sparkorsning

Falkoping-Nassjo samtidig infart och 160 km/h
* Jonkeping/Nassj-Vamamo, upprustming inkl ny linje

Hamnbanan, partiellt dubbelspar QOTEBORG,
Goteborg-Boras, nytt dubbelspar
varberg-Hamra, dubbelspar i tunnel

Skruv, moétesspar
Sydostianken elektrifiering och nytt enkelspar

= 7 ; X Héassleholm-Astorp, 6kad kapacitet, 160 km/h
Angelholm-Helsingborg, dubbelspar Blekinge Kustbana, molesspar

Astorp—jred(omatorp,mblessp_ar - . il Y s Hassleholm-Lund, nytt dubbelspar
Malmgnmmgmmanamammm:zemmnaﬂkm_ O Arlov-Flackarp-Lund(Hogevall), fyra spar
Ystad-Simrishamn, mdtesspar+ fijb

Halmstad, bangardsombyggnad

Fig. 2.1 Investeringar i planen 2018-2029.

I listan nedan ges en 6verblick 6ver de storsta investeringarna med en investeringskostnad p& mer &n
en miljard kronor.



Trafikslag

Lan

Strak

Objekt

Jarnvag

Ostergétland
Sodermanland

Ostlanken

Ostlanken nytt dubbelspar Jarna-Linképing, alt 2

- Véstra ; . 2
Jarnvag Gétaland Kust till kustbanan Goteborg-Boras
- Vastra " x -
Jarnvag Gétaland Goteborg Vastsvenska paketet jarnvag
Jarnvag Stockholm Malarbanan Tomteboda-Kallhall, 6kad kapacitet
Jarnvag Stockholm Stockholm Kollektivtrafik Stockholm, tunnelbaneutbyggnad (statlig medfinansiering)
Jarnvag Vésterbotten Norrbotniabanan Norrbotniabanan (Umed) Déva-Skellefted ny jarnvéag
Jarnvag Uppsala Ostkustbanan Ostkustbanan, fyrspar (Uppsala — lansgransen Uppsala/Stockholm)
Jarnvag Hela Landet Hela landet Kraftférsorjning
Jarnvag Hela Landet Hela landet ERTMS, ScanMed etapp 1 inkl. Katrineholm-Aby (Korridor B)
Jarnvag Gavleborg Ostkustbanan Ostkustbanan, etapp Gavle-Kringlan, kapacitetshdjning
Jarnvag Halland Vastkustbanan Varberg, dubbelspar (tunnel) inklusive resecentrum
Jarnvag Skane Sodra Stambanan Flackarp-Arldv, utbyggnad till flerspar
Jarnvag Skéne Véstkustbanan Maria - Helsingborg C, dubbelspar
Jarmvag V§stra Géteborg thepgrgs hamnbana och Marieholmsbron, 6kad kapacitet och dubbelspéar éver
Gotaland Gota alv
A Stockholm Alvsjo-Ulriksdal/ o . o
Jarnvag Stockholm Sundbyberg Roslagsbanan, dubbelspar etapp 1+2 (statlig medfinsiering)
R " Godsstraket genom 2 2
Jarnvag Orebro Bergslagen Godsstraket Hallsberg — Asbro, dubbelspar
Jarnvag Hela Landet Hela landet ERTMS, ScanMed etapp 2 [Trelleborg - Malmé - Géteborg - Kornsjd]
Jarnvag Hela Landet Hela landet ERTMS utveckling
Jarmvag Kron_oberg Almhult-Olofstrom AImhult-OIofs_trﬁm-BIekinge Kustbana (Sydostlanken, etapp 1 och 2), elektrifiering
Blekinge och upprustning samt ny bana
Jarnvag Norrbotten Malmbanan Luled-Riksgransen-(Narvik), inforande av ERTMS
- Vastra . y
Jarnvag Gétaland Goteborg Olskroken, Planskildhet
Jarnvag Skane Vastkustbanan Angelholm-Maria, dubbelspérsutbyggnad ( inkl. Romaresvag)
Jarnvag Hela Landet Hela landet LTS; Ovrigt stomnat, atgarder fér Ianga godstag
Jarnvag Vasternorrland | Ostkustbanan Sundsvall C-Dingersjd, dubbelsparsutbyggnad
Jarnvég Hela Landet Hela landet Ny optoanlaggning fér 6kad kapacitet i konmmunikationsnét inkl. vagklassifiering
- Orebro Godsstraket genom . 2
Jarnvag Ostergotiand Bergslagen Hallsberg-Degeron, dubbelspér, etapp 1
Jarnvag Hela Landet Hela landet Teletransmissionsanléaggning
Jarnvag Soédermanland | Svealandsbanan Strangnés-Harad, dubbelspar
Jarnvég Hela Landet Hela landet Nationellt tagledningssystem
Jarmva Vastra " x " " . s
arnvag Gétaland Vastra Stambanan Vastra stambanan, Goteborg-Skdvde, kapacitetsforstarkning.
Jarnvag Vasterbotten Norrbotniabanan Norrbotniabanan Ume&-Dava ny jarnvag
Jarnvég Jonkdping Jonkoping gbg - Vaggeryd Varnamo — Jonkdping/Nassjo, elektrifiering o hojd hast
Jarnvag Ostergotland Godsstraket genom Godsstraket Jakobshyttan-Degerén, dubbelspér
Bergslagen
Jarnvag Skane Sddra Stambanan Lund (Hogevall) - Flackarp, fyrspar
Jarnvég Norrbotten Malmbanan Malmbanan, bangardsfériangningar m.m.
Jarnvag Skane Hassleholm-Lund, héghastighetsbana, alt 2
Tab. 2.2 Jdrnvdgsinvesteringar > 1 mdr kr i planen 2018-2029.
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Dessutom ingar den planerade fasta forbindelsen mellan Tyskland och Danmark vid Fehmarn Belt till i
2040-nitet i Huvudscenariot®©,

Jarnvagsinvesteringarna i planen utgor en forutsattning for prognostidtabellen for persontrafik 2040 i
Sampers. Denna har betydelse for godsprognosen, eftersom persontrafikeringen ingér som en
parameter i kapacitetsberdkningarna, som ldggs in i Samgodsmodellen, tillsammans med
infrastrukturens standard. Persontagstrafikeringen kan dock inte sdgas vara prioriterad i prognoserna,
eftersom den i sin tur forutsatter att godstrafiken antas vixa med en viss antagen utvecklingstakt.
Initialt utgors godstrafikeringen i kapacitetsberdkningarna av basprognosen for gods fran 2018-11-15.
Persontrafikeringen beskrivs i en sirskild rapport.n

2.3.3 Sjofart

For sjofart ingar ett mindre antal investeringar i planen. Se nedanstiende tabell 2.3. Tidigare har dven
farleden in till Gavle hamn muddrats och farleden in till Norrképing breddats och fordjupats.

Trafikslag Lan Objekt
Sjéfart Norrbotten Lulead hamn kapacitetsatgard farled
Sjofart Stockholm Farled Sodertélje-Landsort
Sjéfart Sodermanland Sodertilje Sluss, Médlaren
Sjofart Vastra Gotaland Vinersjofarten, Trollhdtte kanal/Géta dlv
Sjofart Vastra Gotaland Farleden i G6teborgs hamn, Kapacitetsatgard farled

Tab 2.3: Sjofartsinvesteringar i planen 2018-2029

Dessa investeringar har inte kodats in i Samgodsmodellen. Bedomningen har varit att de inte skulle
paverka resultatet eller slutsatserna i rapporten pa ett avgérande sitt.

2.3.4 Flyg

Trafikverket ansvarar dven for den langsiktiga infrastrukturplaneringen for luftfart. I gidllande plan for
transportsystemet 2018-2029 ar 250 miljoner kronor avsatta for byggandet av en ny flygplats i Sdlen. I
ovrigt ingar inga egentliga investeringar for flyg, utan bara ett sa kallat driftsbidrag till icke-statliga
flygplatser. Swedavia ar den statliga koncern som &ger, driver och utvecklar de 11 statliga flygplatserna
som finns i Sverige. Darutover finns 38 st trafikflygplatser, varav 29 st har reguljar trafik.

Framtida investeringar for att driva och utveckla dessa flygplatser har inte kodats in i
Samgodsmodellen. Bedomningen har varit att i den mén siddana investeringar behovs, sé paverkas inte
resultatet eller slutsatserna i rapporten pa ett avgérande sitt.

10 Enligt nuvarande tidsplan kommer férbindelsen vara klar &r 2028, se Jarnvagsnyheter.se 2016-03-07:
http://www.jarnvagsnyheter.se/2016/03/danskt-klartecken-till-fehmarn-f-rbindelse
117Tagtrafik i Basprognos 2040 - beskrivning av trafikeringen”; TRV 2018:090
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3 Ovriga forutsattningar

I 6vrigt gors samma antaganden om forutsattningar som péverkar efterfragan och utbud i detta
uppdrag som i gillande basprognos for 20402. Dessa forutsiattningar beskrivs kortfattat nedan.

Den framtida efterfrdgan pa transporter i modellen ar skattad utifrén en prognos for Sveriges ekonomi
enligt den s kallade Lingtidsutredningen, en prognos for varuvardesférandringar, en prognos for
utrikeshandelns framtida férdelning pa ldnder, samt en prognos for transittrafiken.

Det framtida utbudet av infrastruktur baseras pa géillande planen for transportsystemet 2018-2029.

Samgods version 1.1.1 har anvints i analyserna. Denna modellversion beskrivs i kapitel 2.

3.1 Langtidsutredningen 2015

Léngtidsutredningen fran 2015 (LU15) har tagits fram av Finansdepartementet och utgor en samlad,
overgripande analys av den ekonomiska utvecklingen i Sverige pa lang sikt. Scenarierna i utredningen
baseras pa antaganden om bland annat teknologisk utveckling, demografiska férandringar,
finanspolitik och individers ekonomiska beteende. I det s.k. Huvudscenariot 6kar BNP med i snitt 2.1
% per ar under prognosperioden 2014-2060, vilket innebar samma utveckling som under de
forutvarande 33 aren mellan 1980-2013.

Genomsnittlig arlig real tillvixt i BNP och BNP per capita,

procent
1980-2013  2014-2024  2025-2034  2035-2044  2045-2060
ENP | z4 1.9 2.0 2.1
ENP per capita 17 16 1,5 1.8 18

Kalla: SCE och Finansdepartementet.

Tabell 3.1 Arlig tillvixt BNP och BNP per capita

De senaste arens sjunkande produktivitet ersétts med en 6kning pé 1.7% per ar under perioden fram
till 2060.

Omsittningen antas 6ka snabbast i branscher med 1ag varuvardestillvaxt. Detta dr av avgorande
betydelse f6r volymutvecklingen i ton i prognosen.

Ovriga 6vergripande forutsittningar i LU15 jamfort med den tidigare LUO8 sammanfattas i
nedanstdende tabell:

12”prognos fér godstransporter 2040 — Trafikverkets Basprognoser 2016”; TRV2016:062.
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LU1S LU08

BMP 21 2.2
Privat konsumtion 2,2 3.1
Offentlig konsumtion 0.7 0.7
Stat 0.1
Kommun 0.9
Investeringar 3,0 2.1
Export 3.7 4.0
Import 3.7 4.5
Befolkning 0,5 0.4
1664 ar 0,3 0.1
Sysselsatta 0.5 D.2
Arbetade timmar 0.5 0.3
Produktivitet na 2.0
Naringslivet 21 2.3

Tabell 3.2 Nyckeltal LU15 och LU0OS8; arlig procentuell fordndring 2011-2040 respektive
2005-2030. Kdlla: Underlag fran Konjunkturinstitutet (KI) for LU15 och LUOS.

3.2 Varuvardesprognos

En prognos for varuviardesforandringen mellan 2012-2040 har tagits fram av Trafikverket?s.
Varuvarde definieras som kvoten mellan volymen uttryckt i kronor och volymen uttryckt i ton for en
vara. Varuvardesprognosen anvinds for att rdkna om den ekonomiska utvecklingen i
Léangtidsutredningen, som &r uttryckt i kronor, till en utveckling uttryckt i ton, som anvands i
Basprognosen. Enkelt uttryckt ror det sig om en prognos for hur stor del av
omsittningsfordndringarna inom olika varugrupper som kan forklaras av prisforandringar.

Varuvardesprognosen har en avgorande betydelse for berdkningen av den totala, framtida efterfragan
pa godstransporter, i kombination med den ekonomiska prognosen i Langtidsutredningen.

Med den anvianda metoden, berdknas varuvardena i snitt 6ka en del under perioden, vilket leder till att
den kraftiga 6kningen av efterfragan i monetira termer pa godstransporter som Langtidsutredningen
ger, minskar nar den uttrycks i ton.

13 ”Nya varuvirden 2040 — data, metod och resultat”; TRV/WSP 2015
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Varuvarde 2012 tkr per ton Varuviarde 2040 tkr per ton Differens 2040-2012

Export Import Export Import Export Import
1.Spannmal 2.2 2.9 20 2.6 -0.2 -0.3
2. Potatis, frukt mm 12.9 8.8 12.8 8.8 -0.1 0.0
3. Levande djur 81.6 575.9 79.1 503.7 -2.5 -72.2
4. Sockerbetor 22.6 0.0 22.7 0.0 0.1 0.0
5. Rundvirke 0.8 0.5 0.8 1.0 0.0 0.5
6.Sagat+hyvlat tré 3.5 5.4 3.5 5.4 0.0 0.0
7. Flis, sdgavfall 1.3 1.0 1.8 1.4 0.5 0.4
9. Obearb mtrl/halvftextil, levande ramtrl 229 16.3 215 15.8 -1.4 -0.5
10. Livsmedel och djurfoder 179 19.1 17.8 20.1 -0.1 1.0
11. Oljefrén++, animal/vegetab oljor/fetter 7.4 6.5 7.8 59 0.4 -0.6
12. Kol, torvinkl briketter 0.7 1.3 0.3 1.7 -0.4 0.4
13.Raolja 0.0 5.6 5.7 0.0 0.1
14. Mineraloljeprodukter 6.3 6.4 9.4 6.4 3.1 0.0
15.Jarnmalm o skrot 1.0 343 13 63.4 0.3 29.1
16. Malm/skrot. EJ jarn 7.4 39.7 7.1 31.2 -0.3 -8.5
17. Obearb mtri/halvf jarn/metall 154 11.0 17.0 6.4 1.6 -4.6
18. Cement, kalk o byggnadsmtrl 1.5 29 1.5 2.3 0.0 -0.6
19. Jord, sten, grus och sand 0.2 0.6 04 0.7 0.2 0.1
20. Annan rd o obearb mineral 0.2 0.5 0.2 0.5 0.0 0.0
21. Gédselmedel, naturliga o tillverk 3.3 2.7 34 5.6 0.1 29
22. Kolbaserade kemikalier och tjdra 0.0 59 0.0 11.8 0.0 59
23. Andra kemikalier &ni P23 28.6 104 39.8 10.3 11.2 -0.1
24.Pappersmassa o -avfall, returpapp 4.9 6.8 4.9 9.6 0.0 2.8
25. Maskin/ apparat o transportm +delar 88.6 734 89.9 74.4 13 1.0
26. Arbeten av metall 553 30.6 52.9 30.2 -2.4 -0.4
27.Glas, glasvaror o keramiska prod 14.6 15.9 25.9 14.9 11.3 -1.0
28. Papper, papp och varor dirav 6.1 54 6.1 73 0.0 1.9
29. Diverse andra fardiga varor 43.9 30.9 52.5 34.8 8.6 3.9
31. Rundvirke till sdgverk 3.8 3.5 3.1 4.2 -0.7 0.7
32. Maskinutrustn o motor +tillbehér 157.0 109.3 162.3 117.4 53 8.1
33. Papper och pappersprodukter 8.3 18.2 7.1 18.0 -1.2 -0.2

Tabell 3.3 Export- och importvaruvdrden per varugrupp for ar 2012 och prognos for ar 2040
(2012 Grs priser).

33 Utrikeshandelsprognos

Léangtidsutredningen innehéller en prognos fér den samlade utrikeshandeln for 4r 2040, men en
fordelning pé lander saknas. Det finns med andra ord inte ndgon information att himta om eventuella
framtida omférdelningar av utrikeshandeln mellan linder som Sverige handlar med. Darfér har
Trafikverket 14tit ta fram ett sddant underlag, som till stor del baseras pa OECD:s langsiktiga BNP-
prognoser for olika lander/landergrupper. Utrikeshandelsprognosen finns dokumenterad i form av en
sarskild underlagsrapport4.

14 ”prognos foér fordelning av svensk varuexport och varuimport pé utrikes lander 2040”; TRV/WSP 2015
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3.4 Transitprognos

En delprognos har tagits fram som avser den trafik som passerar genom landet och som har utrikes
avsiandare och mottagare, si kallad transittrafik. For skattningen av transittrafiken i basiret 2012 har
aktuell land-till-land-statistik anvénts for vag och jirnvég. Totalt omfattar dessa vag- och
jarnvagsfloden c:a 6.5 miljoner ton, som forviantas 6ka till runt 11 miljoner ton till ar 2040. Hir antas
att transittrafiken forandras i samma takt som mottagande landers BNP-tillvixt 2012-2040, allt enligt
OECD:s prognos (se avsnitt 3.3).

35 Banavgifter

Enligt jarnvagslagen skall banavgifter baseras pé kortsiktiga marginalkostnader.!s Det finns ocksa
vissa mojligheter att ta ut sé kallade sarskilda avgifter, s som passageavgifter.

Osterrike 5,6
Belgien 3,1
Kroatien 0,0
Estland 16,4
Finland 3,4
Frankrike 5,5
Tyskland 3,3
Grekland 2,9
Ungern 3,8
Makedonien 5,6
Nederlanderna 3,0
Norge 0,0
Polen 6,1
Slovakien 4.4
Slovenien 1,1
Sverige 1,0
Storbritannien 2,0

Tabell 3.4: Banavgiftsnivder i olika lidnder 2014 (enhet: euro/km).1

I samband med Kapacitetsuppdraget har Trafikverket slagit fast att den langsiktiga inriktningen for
uttag av banavgifter ar att banavgifterna skall baseras pa marginalkostnadsprissittning, for att uppna
full internalisering?” inom jarnvigssektorn. Ett arbete pagar med skattning av tagtrafikens externa
marginalkostnader, vilket lett till 6kad kunskap om hur kostnaderna varierar geografiskt och med
olika fordonstyper. Ett forslag till framtida banavgiftsstruktur har tagits fram, baserat pa beriknade
marginalkostnader, som omfattar sparavgift, driftsavgift, olycksavgift, emissionsavgifter, passageavgift
for Oresundsbron, buller- och tringselavgifter.

15 Marginalkostnad ar den nationalekonomiska termen fér den kostnad som ytterligare en insats fér med sig.
Ibland anvands dven termen granskostnad. Marginalkostnaden ar férstaderivatan av totalkostnaden.

16 K3lla: ”Kostnader till Samgodsmodellen; TRV/VTI 2015

7 Internalisering innebar har att externa effekter omvandlas till interna ekonomiska effekter. Ett exempel p3
internalisering ar "fororenaren-betalar-principen” (”pollutor-pay-principle”, PPP), dar den som sprider
fororeningar belaggs med skatter, avgifter, viten eller skadestand.
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Trafikverket har dock beslutat att inte inkludera samtliga dessa avgifter i sina trafikprognoser. De
marginalkostnader som inte ingar i banavgifterna for prognoséret ar buller och trangsel. For godstag
innebar den antagna nivian pé banavgifterna en héjning av kérkostnaden med knappt 20%.18

Banavgifterna utanfor Sverige ar nu differentierade per land, till skillnad mot tidigare prognos, dir
samma nivd som i Sverige antogs. Kostnadsuppgifterna i euro/km och land i tabell 3.4 har raknats om
i kronor/km for de olika tagtyperna och lagts in i modellen.

3.6 IMO

Ar 2008 beslutade FN-organet International Maritime Organisation, IMO, om skirpta griansvirden for
svavel i marint brénsle. EU-parlamentet i Strasbourg antog direktivet ar 2012. Darfor sianktes
gransvardet for svavel globalt till 3.5 procent ar 2012 och kommer att sankas till 0.5 procent ar 2020.
Grinsvirdet i det si kallade SECA-omradet (Sulphur Emission Control Area), d.v.s. Ostersjon,
Kattegatt, Skagerack, Nordsjon och Engelska kanalen, ligger pa en dnnu lagre nivé 4n s efter att det
sénktes till 0.1 procent ar 2015. En konsekvens av detta ar h6jda transportkostnader, antingen genom
en Okad efterfrigan pa brénsle som klarar kraven utan rening (framforallt diesel), eller genom
anviandning av dyrare, renat brinsle.

I tidigare prognos antogs att konsekvenserna av inférandet av Svaveldirektivet skulle bli att sjofarten
infor ny, relativt dyr reningsteknik pa fartygen (sa kallade scrubbers) for att klara de nya, hardare
gransviardena for svavel, med en riatt markant 6kning av transportkostnaderna for sjéfart som foljd.
Antagandet byggde pa en tidigare rapport fran 2009.19

74/ ez oorana

Figur 3.1: Svavelkontrollomrdden. Kdlla: Transportstyrelsen.

8 PM ”Banavgifter och externa kostnader tagtrafik prognosaret 2030”; TRV 2012-05-07.
¥ "Transporteffekter av IMO:s skdrpta emissionskrav — Modellberikningar p& uppdrag av Sjéfartsverket”; VTI-
notat 15-2009.
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De flesta bedomare anser idag att det ar troligare att man istéllet 6vergar till alternativa branslen
sdsom lagsvavlig marin dieselbriannolja (LSMGO “Low Sulphur Marine Gas Oil”). Detta ingar som en
forutsittning i Huvudscenariot i denna prognos. Befintliga fartygsmotorer antas alltsi behéllas,
samtidigt som nuvarande brinsle ersatts med ett mer miljovanligt sddant.

Det innebir att efterfrigan pa diesel 6kar, vilket i sin tur leder till hdgre bréanslepriser.
Transportkostnaderna for sjofart antas alltsa 6ka en del, men inte lika mycket som i fallet om man
inf6r ny reningsteknik. Samtidigt kommer transportkostnaden for vag att 6ka, pa grund av den 6kade
konkurrensen om brinslet. Implementeringen av dessa héjda kérkostnader for sjofart och vig baseras
pé scenarier i en aktuell rapport i &mnet.2°

De kortsiktiga effekterna efter inférandet av Svaveldirektivet ar 2015 ar ganska smé enligt en nyligen
genomford intervjustudie.2! Studien visar att energisektorn inte verkar ha stillt om sin
bransleproduktion for att mota den 6kade efterfrigan pé lagsvavligt marint bransle.

Rederierna anger visserligen att de i viss man optimerar transporterna, t.ex. genom att fartygen kors
ldngsammare for att minska pé utslappen, men utan att ha reducerat antalet rutter eller investerat i ny
teknik.

Transportkoparna har i enstaka fall flyttat 6ver gods fran sjofart till vig eller jarnvig, men de flesta
uppger att de inte har forandrat sitt transportuppligg alls.

I modellen har den héjda korkostnaden for sjofart bara kodats in i det s& kallade SECA-omradet
(SECA=Sulphur Emission Control Area), som omfattar Ostersjon, Kattegatt, Skagerak, Nordsjon och
Engelska kanalen.

Tidigare var kodningen av de hojda transportkostnaderna till f6ljd av Svaveldirektivet geografiskt
odifferentierad i modellen.

3.7 Bransleskattedkning

Ett styrmedel som regeringen aviserade i budgetpropositionen under 2015 ar hojda bransleskatter,
som bland annat syftar till att minska transportsektorns utslapp av vixthusgaser, men dven kommer
att anvindas for att finansiera satsningar inom vig och jarnvag. I Basprognosen ingar denna
bransleskatteokning for viag som en forutsiattning. Hojningen ar satt till 2% per ar fran ar 2017.

3.8 Kostnader

Forutom korkostnader for sjofart, vag och jarnvig, som hojts pa grund av antagandet om 6kande
banavgifter, inforande av Svaveldirektivet och bransleskatte6kningen for vag, s har
kostnadskomponenterna behallits oférandrade mellan baséret 2012 och prognoséret 2040.

20”Konsekvenser av skirpta krav for svavelhalten i marint bransle”; Trafikanalys rapport 2013:10
21 ”syaveldirektivets inférande — branschens férberedelser”; Trafikanalys rapport 2015:11
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4. Efterfragan

I detta kapitel redogors for vilken efterfrigan pa godstransporter r 2040 som prognosen bygger pa.
Resultatet presenteras dels pa total niva, dels uppdelat pé inrikes, import, export och transit, samt per
varugrupp.

4.1 Utveckling totalt

Efterfrégan pa godstransporter for &r 2040, baseras som namnts pa en rad underlag och delprognoser,
sdsom Léngtidsutredningen (LU15), varuvardesprognos, utrikeshandelsprognos, hgjda banavgifter,
infrastrukturutbyggnad enligt planen 2014-2025, inférande av Svaveldirektivet, bransleskattedkning
for vig, m.m.

Som namnts i avsnitt 3.1 anger Langtidsutredningen 2015 en kraftig tillvixt av omséittningen i
varuhanterande branscher fram till 2040. Totalt handlar det om en 6kning i kronor pd 127 % under
perioden. Se nedanstiende figur.
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m2012 m2040

Figur 4.1: Efterfrdgan i miljoner kr per ar 2012 och 2040 uppdelad pa inrikes, export, import
och transit.

Riknat i ton berdknas 6kningen dock inte alls bli lika kraftig, vilket beror pa att varornas virde antas
Oka under perioden. Varuvardesokningen kan forklaras dels av kvalitetsforandringar, dels av
mixforskjutningar inom varugrupper, mot varor med ett hogre virde (se avsnitt 3.2). Den totala
tillvixten i ton 2012-2040 hamnar pé ca 59%.
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Figur 4.2: Efterfrdgan i kton per dr 2012 och 2040 uppdelad pd inrikes, export, import och
transit.

Inrikesvolymerna vixer i prognosen med ca 1.4% per ar, frin en niva pa 213 miljoner ton ar 2012 till
295 miljoner ton ar 2040. Transitvolymerna berdknas 6ka med 1.9% per r, fran 7 till 11 miljoner ton.

Utrikesvolymerna forvintas 6ka snabbare, exporten med 2.2% per &r, och importen med 3% per ar,
fran 84 respektive 81 miljoner ton per ar 2012 till 141 respektive 163 miljoner ton ar 2040.

Inrikes  Export Import  Transit Totalt
2012 212736 | 83509 | 80688 6584 383518
2040 294621 | 141435 | 163100 | 11423 610579

Tabell 4.1: Efterfragan i kton per Gr 2012 och 2040 uppdelad pa inrikes, export, import,
transit och totalt.

4.2 Utveckling inrikeshandel

Utvecklingen av produktiviteten har en avgorande betydelse for den ekonomiska utvecklingen. 1
Léngtidsutredningen 2015, antas den 1aga produktivitetstillvixten som dgt rum pa senare ar vara
tillfallig och ersdttas av en 6kning till 1.7% pa sikt. Effekten pd de transporterade inrikesvolymerna ar
en 0kning med totalt 38%. Jord, sten och bygg 6kar mest i absoluta tal, foljt av firdiga industrivaror.

Den storsta delen av produktionen transporteras till inrikes kunder badde under 2012 och 2040, men
andelen som gar pé export 6kar under perioden.
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2012 2040
Jordbruk 14720 21850
Rundvirke 59017 69 789
Travaror 12 891 17 839
Livsmedel 16 001 21891
RaoljaKol 680 3285
Oljeprodukter 19711 17154
JarnmalmSkrot 11734 15 409
Stalprodukter 4186 6910
PapperMassa 4894 7700
JordStenBygg 47 559 72 851
Kemikalier 7716 11146
Fardiga industriprod. 13628 28799

Totalt

| 212736 | 294621

Tabell 4.2: Efterfrdgan per ar 2012 och 2040 for inrikes gods i kton.

4.3 Utveckling utrikeshandel

Utrikesvolymerna okar i snabbare takt dn inrikesflodena i prognosen, vilket far till f61jd att
utrikesvolymerna forvantas vara storre an inrikesvolymerna &r 2040. Antalet ton som exporteras och
importeras ar 2040 summeras till 305 miljoner ton, att jimféra med 295 miljoner ton inrikes.

Sedan 2005 har Sveriges varuimport vuxit snabbare dn varuexporten, vilket lett till att 6verskottet i
handelsbalansen minskat pa senare ar. Enligt underlag frin LU15 kommer dagens 6verskott i
handelsbalansen 6vergd i ett underskott med avseende p& de aggregat som omfattas. Aven nir
okningen omréknas i ton dterfinns samma monster mellan import och export.

Export 2012 Export 2040 Import 2012 Import 2040
Jordbruk 1222 3876 2674 6 890
Rundvirke 502 4891 6 627 7002
Travaror 6521 9053 1234 2960
Livsmedel 1835 7016 3371 9965
RaoljaKol 376 1714 26184 33711
Oljeprodukter 15872 12 308 9458 12 650
JarnmalmSkrot 22 623 31551 440 835
Stalprodukter 5227 7316 4576 20718
PapperMassa 14 396 17 245 2051 4511
JordStenBygg 5581 22491 6189 16 996
Kemikalier 4134 8368 9652 17 652
Fardiga industriprod. 5220 15 607 8234 29208
[Totalt | 83509 | 141435 80688 | 163100

Tabell 4.3: Efterfragan per ar 2012 och 2040 for export och import i kton.

Nir det géller importen, sa okar fardiga industriprodukter mest, f6ljt av stal. For exporten ar
motsvarande jord, sten och bygg respektive fardiga industriprodukter.
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4.4

Utveckling per varugrupp

Totalt sett 6kar volymerna for samtliga varugrupper i prognosen till 2040, med undantag for
oljeprodukter, som stagnerar. I denna varugrupp gir utvecklingen at olika héll med en minskning av
inrikes- och exportvolymerna, medan importen 6kar. Inrikes- och exportvolymer av oljeprodukter
minskar mer dn vad importen Okar, vilket resulterar i en liten minskning totalt sett.

120000
100 000
80 000
60 000
40 000
20000

0

NS
© 2 S
\& X \\ bS* 2
/\‘\ AL’ 'b (o) \(Q
S & N ((\’b S
X >
O\\ \,bé\ &
m 2012 m2040

6Q’ \EO

Figur 4.3: Efterfrdgan i kton per Gr 2012 och 2040 per varugrupp.

Den stora 6kningen av jord, sten och bygg beror till storsta delen pa den mycket kraftiga 6kningen av
export och import i denna varugrupp enligt Langtidsutredningen, i kombination med en ganska lag
okning av varuvirdet fram till 2040.

2012 2040
Jordbruk 19252 33727
Rundvirke 66 196 81775
Travaror 21344 31046
Livsmedel 22958 41960
RaoljaKol 27 255 38736
Oljeprodukter 45 800 43422
JarnmalmSkrot 35237 48 562
Stalprodukter 13990 34943
PapperMassa 21798 30245
JordStenBygg 59 640 112873
Kemikalier 21526 37208
Fardiga industriprod. 28522 76082
Totalt | 383518 610579

Tabell 4.4: Efterfrdgan per ar 2012 och 2040 1 kton.

Den kraftigaste 6kningen procentuellt sett star dock hégvardiga varor for (267 %).
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Aven hir ar forklaringen utrikeshandelns 6kning. Sirskilt importen av hégvirdiga varor 6kar mycket
(355%) medan 6kningen av exporten ligger pa en lagre niva (299%).

Andelen utrikesvolymer okar fran 44% ar 2012 till 51% ar 2040, vilket naturligtvis innebar att
inrikesvolymerna minskar i motsvarande grad, fran 56% till 49%. Samtliga varugrupper som
domineras av inrikestransporter 2012, gor det dven i 2040, undantaget hogvardiga varor.
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Figur 4.4: Efterfrdgan i kton per dr 2040 per varugrupp uppdelat pd inrikes, export, import
och transit.
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5 Resultat Jamforelsealternativ (JA2040)

JA2040 ir identiskt med Trafikverkets gillande Basprognos for 204022, som i sin tur bygger pa
investeringar enligt den gillande planen for perioden 2018-2029. Ovriga forutsittningar i
basprognosen ar bland annat en banavgiftshgjning for jarnvag, en bransleskatteckning for vig samt de
langsiktiga effekterna av inférandet av Svaveldirektivet for sjofart.

Prognosen visar pa en jamforelsevis kraftig 6kning av transportarbetet fram till 2040 for sjofart och
vig, trots antaganden om héjda transportkostnader pga Svaveldirektivet , (som paverkar sjofart och
vag) och bransleskatte6kning (som péverkar viag). Modellresultaten pekar pé en 6kning av
transportarbetet for sjofart fran 40 miljarder tonkilometer ar 2012 till 67 miljarder ar 20402s.
Motsvarande siffror for vig ar 51 miljarder tonkilometer ar 2012 och 86 miljarder &r 2040.

Jarnvdg  Sjofart Vag

2012 21,4 39,4 51,3
2040 31,6 66,8 85,7
Tab 5.1 Modellberdknat transportarbete per trafikslag 2012 och 2040 (miljarder tonkm per ¢r)

Jarnvag forutspas ocksd 6ka, men i lagre takt dn sjofart och vig, frn ca 21 miljarder tonkilometer 2012
till knappt 32 miljarder tonkilometer 204o0.

100,0
90,0
80,0
70,0
60,0
50,0
40,0
30,0
20,0

>
0,0

Jarnvag Sjofart Vag
m 2012 m2040
Fig 5.1 Modellberdknat transportarbete per trafikslag 2012 och 2040 (miljarder tonkm per ar)

Den arliga 6kningen for jarnvag ligger pa 1.4% per éar, vilket kan jaimféras med 1.9% for vag och sjofart.

22 ”prognos fér godstransporter 2040 — Trafikverkets Basprognoser 2018”. TRV 2018:087.

23 Detta 4r en mindre tillvaxt for sjofart jamfort med det tidigare underlaget fr&n 2016. Orsaken ar en
korrigerad modellering av effekten av SO2-direktivet, vilket far till foljd att mer sjéfartsvolymer gar pa
internationellt vatten an tidigare.
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Resultat per fordonstyp vad géller bland annat fordonskilometer och tonkilometer &terfinns i bilaga 1.
Nedanstéende figur illustrerar hur godsvolymerna forandras per strak i modellen frén den nuvarande
nivén fram till &r 2040 (6kningar visas i morka farger, minskningar i ljusare kulGrer).
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Fig 5.2 Volymfordndringar i vag, jarnvdgs- och sjofartsndten 2012-2040.

Andelarna per trafikslag forandras pga av detta si att jairnvag far en minskad andel av
transportarbetet, medan andelarna for vag och sjofart 6kar. Vag har den storsta andelen av

transportarbetet i basar savil som prognosar.
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Fig 5.3 Modellberdknad andel av transportarbetet per trafikslag 2012 och 204o0.

Ijarnvagsnatet finns ett antal “flaskhalsar”, dar kapacitetsutnyttjandet ligger nira taket pa 100%. Det
giller bland annat i anslutning till storstdderna, pa delar av Varmlandsbanan samt Norra
stambanan/Ostkustbanan.

Fig 5.4 Kapacitetsutnyttjandet i jarnvdgsndtet i JA2040 (%).
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Sjofart okar till/frdn de flesta hamnar, vilket hinger samman med att Sveriges utrikeshandel till
storsta delen avgar/ankommer med bat, samt att utrikeshandeln enligt Langtidsutredningen for
Sveriges ekonomi24 kommer att 6ka kraftigt fram till 2040, i synnerhet vad géller importen.

450U 2015:106
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6 Resultat Utredningsalternativ (UA2040)

I UA2040-analysen testas effekten av inférandet av en ny foreslagen reglering av jarnvagsbuller2s. Den
nya regleringen innebéar krav pé s.k. kompositbromsblock for godsvagnar26. Dessa bullrar mindre dn
de flesta nuvarande godsvagnar som har gjutjairnsbromsblock. Samtidigt har godsvagnar med
kompositbromsblock ldgre bromsformaga under vinterforhallanden. Bromsforméagan med
kompositbromsblock minskar med s& mycket som 40%-70%, allt enligt tester som Transportstyrelsen
genomfort under det gdngna dret. For att hantera den ldgre bromsférmagan kan man tvingas
genomfora sa kallade operationella restriktioner pa godstég i form av en reducering av hastigheterna,
frédn 100 km/h till 70-80 km/h.

En hastighetsnedsattning frdn 100 km/h till 70-80 km/h for godstag medfor stora stérningar i
jarnvagstrafiken. Dels tar transporterna langre tid, dels tar godstigen s.a.s. storre plats i tidtabellen
p.g.a de lagre hastigheterna, vilket leder till att jirnvigskapaciteten i nitet forsamras. Detta paverkar i
forlangningen dven persontrafiken.

Aven om hastighetsnedsittningen primért motiveras av vagnarnas bromsférméga pa vintern, s
bedoms det inte vara mgjligt att ha olika tagplaner under sommar- och vinterhalvaret27. I sa fall blir
den ldgre hastigheten styrande for hela tdgplanen med en stadigvarande forsimrad kapacitet och
nedsatt kvalitet som foljd.

I modellen har en hastighetssédnkning till 70 km/h kodats in pa de ldnkar i jarnvagsnétet som i
utgangslédget (JA) har hogre hastigheter dn sé for godstag. Se nedanstéende figur 6.1.

Fig 6.1 Ldankar med hastigheter >70 km/h i JA2040.

25 Se ”Analys av marknadseffekter av en ny reglering av jarnvagsbuller”; Niringsdepartementet 2018-11-06.
26 Ett alternativ &r skivbromsar, men detta har inte antagits i analysen.
27 Se s 2 i” Analys av marknadseffekter av ny reglering av jarnvagsbuller”; Niringsdepartementet 2018-11-06.
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Den forsamrade jarnvagskapaciteten till foljd av de ldagre hastigheterna riaknas om till ett lagre antal
tillgiangliga godstaglagen per jarnvigslank i modellen. I bilaga 5 listas antalet godstégldgen fore/efter
hastighetsnedsattningen.

Det 6vergripande modellresultatet visar pd betydligt lagre nivder for jarnvagens transportarbete i
Utredningsalternativet &n i Jaimforelsealternativet. Transportarbetet for jarnviag minskar med néstan 5
miljarder tonkilometer, fran knappt 31.6 miljarder till 26.8 miljarder. Dessa volymer transporteras
istdllet pa vdag, som okar med 3.8 miljarder tonkilometer, samt sjéfart, som 6kar med c:a 1.4 miljarder.

Jarnvag Sjofart  Vag
JA2040 31,6 66,8 85,7
UA2040 26,8 68,4 88,5

Tabell 6.1 Modellberdknat transportarbete per trafikslag i JA och i UA (miljarder tonkilometer
per ar).

Orsaken till 6verflyttningen ar framfor allt den forsdmrade kapaciteten i jirnvigsnaitet.
Hastighetsminskningen i sig har mindre betydelse. I en kinslighetsanalys studerades detta genom att
bara koda in kapacitetsforandringen, medan hastigheterna lamnades oférandrade. Jirnvig minskade
dé till 27 miljarder tonkilometer (istillet for 26.8).

Transportarbetesandelen for vag berdknas i UA2040 ligga pa 48% i modellen, jamfort med 15% for
jarnvag och 37% for sjofart. Motsvarande siffror for JA2040 var 47% for vag , 17% for jarnvag och 36%
for sjofart.

60%
0,
50% 47% 48%
40% 36% 37%
30%
0 17%

20% ° 59
N I l

0%

Jarnvag Sjofart Vag

W JA2040 m UA2040

Fig 6.2 Transportarbetesandelar for vdg-, jarnvdg och sjofart mellan JA2040 och UA204o0.

Transportarbetet minskar med c:a 336 miljoner tonkilometer i modellen i UA2040 jamfért med
JA2040. En bidragande orsak ar 6verflyttningen fran jarnvag till framforallt vig, med dess ofta kortare
transportstrackor. Trafikarbetet, métt i antalet fordonskilometer, 6kar diremot med 214 miljoner.
Forklaringen ar helt enkelt att samma méangd gods transporteras med fler fordon i samband med att
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godsvolymer flyttar 6ver fran tég till lastbilar. Detaljerat resultat per fordonstyp vad géller
fordonskilometer och tonkilometer dterfinns i bilaga 1.

Nedan i fig 6.3 visas hur godsvolymerna férandras i och med inférandet av den nya bullerregleringen
(UA2040-JA2040).
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Fig 6.3 Volymfordndringar i vdg-, jarnvdgs- och sjofartsndten mellan JA2040 och UA204o0.

For vag bedoms volymerna 6ka framforallt langs E4, E18/E20 och RV40. For sjofart dr 6kningarna
mindre dn for viag och mer utspridda. Minskningarna pé jarnvig sker frimst i Syd- och Mellansverige,
pa Sodra stambanan, Véstra stambanan och Godsstraket genom Bergslagen=8.

Strackor med kapacitetsbrist aterfinns pa ungefar samma delar av jirnvigsnitet som i JA2040. Men
antalet tillgangliga taglagen ar visentligt firre pA manga bandelar efter hastighetsreduceringen. Farre
tag far plats i jarnvagsnétet och kapacitetsutnyttjandet nar snabbare an tidigare en kritisk niva. Det ar
huvudorsaken till att transportarbetet pa jarnvag blir betydligt lagre i UA2040 4n i JA204o0.

Minskningen i antalet taglagen dr sa pass kraftig att modellen inte fullt ut klarar av att fordela om de
volymer som inte ryms pé jirnvagsnitet till 6vriga trafikslag. Det ror sig dock i detta fall bara om

28 Samgods ar en nationellt skattad, transportslagsdévergripande modell, som anvinds fér analyser,
bedémningar och prognoser pa en aggregerad niva. Modellresultaten pa enskilda lankar &r mer osdkra och bor
(vid eventuell anvandning) hanteras med detta i atanke.
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volymer pé delar av en enskild bana (Markarydsbanan). Modellresultatet pa en Gvergripande niva

bedoms inte paverkas nimnvart av detta.

Tontheir ™
J dlflf‘

AY

7‘%’%&\

W Baltic Sea U'__ _

Fig 6.4 Kapacitetsutnyttjandet i jarnvdgsndtet i UA2040 (%).

De effekter av bullerregleringen som berédknas direkt ur Samgods ror forandrade transportkostnader
och forandrad transporttidsuppoffring. Férandrade externa kostnader, skatter och avgifter, liksom
dven utslappsmingder, berdknas manuellt utanfér modellen, men baseras pa modellresultaten=9.
Underlagen fran Samgods som anvinds for effektberdkningarna redovisas i nésta kapitel.

2% Metodiken beskrivs i ”Samhéllsekonomisk kalkyl baserad p& Samgods”; TRV PM2017:27.
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7 Underlag for samhallsekonomiska berakningar

For JA2040 och UA2040 i Samgods har foljande resultat ssmmanstéllts som ett underlag till
berikningen av de samhillsekonomiska effekterna:

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

De samhillsekonomiska effekterna redovisas i en separat PMs3o. Effekterna bestar av féljande
komponenter:

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

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

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

Nod+ldankkostnad (kr) |[Fordonskilometer (fkm) |Tonkilometer (tonkm)
JA 156 723 333 030 4712 875550 184 140 581 290
UA 159057 718 165 4927 143 890 183 804 787 650

Tabell 7.1: Kostnader, trafik- och transportarbete; underlag till berdkning av samhdllsekonomiska
effekter per scenario.

Nedan visas skillnader mellan UA och JA (nationellt). Nod- och linkkostnaderna och trafikarbetet
okar i UA2040 jamfort med JA2040, medan transportarbetet minskar.

Nod+ldnkkostnad (kr) |Fordonskilometer (fkm) [Tonkilometer (tonkm)
UA-JA 2334385135 214 268 340 -335793 640

Tabell 7.2: Skillnader UA-JA

307samhallsekonomiska effekter och fériandrade utslapp av luftféroreningar och CO2 till féljd ny reglering av
jarnvagsbuller”; Trafikverket 2018

31



Uppdelat pa trafikslag, fordelar sig nod- och lankkostnaderna enligt nedanstiende tabell 7.3 och 7.4.

Jarnvag Sjofart Vag Flyg Totalt
JA 12934718 143 39580714014 104 194 520 040 13 380 833 156 723 333 030
UA 11 524 764 520 40653 075 958 106 479 224 076 13380833 158 670 445 387

Tabell 7.3: Nod- och linkkostnader per trafikslag och scenario; underlag till berdkning av
samhdllsekonomiska effekter (enhet kr)

Jarnvag Sjofart Vag Flyg Totalt
UA-IA | -1409 953623 | 1072361944 2284704036 | 0] 1947112357

Tabell 7.4: Fordndrade nod- och ldnkkostnader UA-JA per scenario (enhet kr)

De godsvolymer som flyttar 6ver fran jirnvag till vag och sjofart, far alltsa till f6ljd att nod- och
lankkostnaderna minskar i jairnvagssystemet, medan de 6kar for sjofart och vag. Dessa
kostnadsdékningar for sjéfart och vag uppviger mer dn vil kostnadsminskningen for jirnvag, sa att de
totala kostnaderna i transportsystemet 6kar.

I bilagorna 1 & 2 aterfinns detaljerade sammanstéllningar per fordonstyp och scenario av nod- och
lankkostnader, trafikarbete och transportarbete. I bilaga 3 & 4 sammanfattas val av metod for
kostnadsberikningar i Samgodsmodellen, samt det utdata som anviands for dessas.

31 Bilaga 3 & 4 4r hamtade ur ” “Samhallsekonomisk kalkyl baserad p& Samgods”; TRV PM2017:27”
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BILAGA 1. Resultat per fordonstyp JA2040

Eordon Beskrivning Nodkostnad (kr) |Lankkostnad (kr) Fordonskm Tonkm Transporttid (h)
01 |Lorrylight LGV.<3.5ton 3018060 527281 80030 49240 905
102 |Lorry medium3.5-16 ton 6 755167 070 1825354 710 86 913 950 751227 770 2911902
103  |Lorry mediumi5-24 ton 2 464 936 850 5333 749 407 403 783 700 3059 279 810 5610 465
104  |Lorry HGV 25-40 ton 5849 616 130 15163 234 177 1263 719 570 17 722 330 500 17088 712
105 |Lorry HGV 25-60 ton 20 674 491800 46 124 424 555 2 750 273 050 64 209 100 500 38224271
106 Lorry HGV 74 ton - - - - -
201 |Kombitrain 674 253 580 1762 024 610 15987 380 7414 252 930 215048
202  |Feeder/shunt train 1995223 410 486 008 595 3970 150 1011160 800 60 173
204  |Systemtrain STAX 22.5 567842 570 427769 895 6607940 3934 574 380 96 566
205 |Systemtrain STAX 25 174 798 360 257009 538 1262 170 804 610 940 19 786
206 |Systemtrain STAX 30 791462 610 590 099 395 1931460 5703 214 740 46 627
207 |Wagonload train (short) 1519 728 450 2263904 763 19 758 500 8624 303 690 258 823
208 |Wagonload train (medium) 574 239 040 850 353 327 7397460 4102 012 270 97915
209 Wagon load train (long) - - - - -
210 Combi train (XL 750 m201L) - - - - -
211 |Systemtrain STAX 22,5 (XL 750 m 204L) _ B . . .
212 Wagonload train (XL 750 m) - - - - -
301 |Container vessel 5300 dwt (ship) 5690 029 530 2690 886 026 12 905250 20 557962 200 692 193
302 [Container vessel 16.000 dwt (ship) 330424 270 53 584 869 152 200 744 309 500 6900
303 [Container vessel 27.200 dwt(ship) 101430 700 9862 383 18 520 151842 960 824
304 Container vessel 100.000 dwt (ship) 5212 880 103 764 50 1546 530 3
305 |Other vessel 1000 dwt (ship) 2604941600 2228854284 22697370 7264002 670 1840 868
306 |Other vessel 2.500 dwt (ship) 593 052 140 676 206 495 4633950 4 254 547 950 347798
307 [Other vessel 3.500 dwt (ship) 422 510 480 379 214 984 2542 850 3333979 210 177 414
308  |Other vessel 5.000 dwt (ship) 745608 350 484 424 249 2 745220 5172 766 060 178 593
309 |Other vessel 10.000 dwt (ship) 724 162 710 513 757546 2090 460 5694 403 140 12267
310  |Other vessel 20.000 dwt (ship) 614 097 600 279 448 325 899 270 5421034 670 48 585
311 |Other vessel 40.000 dwt (ship) 180 487620 60016 601 42 500 1645698 270 7498
312 |Other vessel 80.000 dwt (ship) 73 844 670 20069 44 34 480 850 894 850 1725
313  |Other vessel 100.000 dwt (ship) 62 127020 23575534 37820 346 852 750 2010
314  |Other vessel 250.000 dwt (ship) 6 772 870 466 915 590 6791890 34
315 |Rolro vessel 3.600 dwt (ship) 1511276 780 1746 735928 7544 830 8792849 270 408 368
316 |Ro/ro vessel 6.300 dwt (ship) 28 146 660 31747918 125060 236 380 390 5888
317 |Ro/ro vessel 10.000 dwt (ship) 80 619 360 60 177410 188 690 580 154 210 8 169
318 Road ferry 2.500 dwt - - - - -
319 Road ferry 5000 dwt - - - - -
320 |Road ferry 7.500 dwt 1692 993 580 14 816 781495 94391870 1725327290 3370 960
321 |Railferry 5,000 dwt 13 960 710 23100 614 39 180 4 119 670 1959
322 Barge Inland water way - - - - -
401  |Freight airplane 13373 230 7603 30 240 -

Sum 57539 850 690 99 183 482 340 4712 875550 184 140 581290 71853 249
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BILAGA 2. Resultat per fordonstyp UA2040

Eordon Beskrivning Nodkostnad (kr) |Lankkostnad (kr) Fordonskm Tonkm Transporttid (h)
01 |Lorrylight LGV.<3.5ton 3018060 527281 80030 49240 905
102 |Lorry medium3.5-16 ton 6 757 195870 1828 962 355 87375920 753 027 700 2918 322
103  |Lorry mediumi5-24 ton 2 466 616 560 5344 622 634 404319 910 3063307760 5618 031
104  |Lorry HGV 25-40 ton 6230 066 000 16 550 327048 1398 664 480 19 118 904 100 18 871404
105 |Lorry HGV 25-60 ton 20339 540 700 46 958 347568 2835582 800 65590 441900 39342204
106 Lorry HGV 74 ton - - - - -
201 |Kombitrain 471453 280 1436 041058 10 805440 4895435010 158 029
202  |Feeder/shunt train 1791316 050 464 120 909 3854 680 965163 080 61534
204  |Systemtrain STAX 22.5 543 156 380 333907620 6 185860 3678 024 140 92 521
205 |Systemtrain STAX 25 182 922 850 158 565808 1373 390 884 952 140 22070
206 |Systemtrain STAX 30 791462 610 483 277406 1931460 5703 214 740 46 627
207 |Wagonload train (short) 1486 834 220 1444 601165 17908 760 7686 145020 255723
208 |Wagonload train (medium) 456 036 790 1481068 374 5513 740 3021895920 81098
209 |Wagonload train (long) - 387276 571 - - -
210 Combi train (XL 750 m201L) - - - - -
211 |Systemtrain STAX 22,5 (XL 750 m 204L) . B . . .
212 Wagonload train (XL 750 m) - - - - -
301 |Container vessel 5300 dwt (ship) 5801250 590 2277144 890 13 250 740 21575985 700 710 238
302 [Container vessel 16.000 dwt (ship) 332345620 582 755567 152 280 744 966 190 6905
303 [Container vessel 27.200 dwt(ship) 103 831490 28800 662 18 700 152 944 440 833
304 |Container vessel 100.000 dwt (ship) 5152 880 3975566 50 1536 640 3
305 |Other vessel 1000 dwt (ship) 2646 488 110 1507200 764 23 139 690 7430 231450 1876 556
306 |Other vessel 2.500 dwt (ship) 601821270 1155850 943 4628090 4244 793 520 347282
307 [Other vessel 3.500 dwt (ship) 428 473 530 510 884 918 2572 320 3374 525160 179 515
308  |Other vessel 5.000 dwt (ship) 732 181410 442 910 083 2772 160 5421498 490 180 519
309 |Other vessel 10.000 dwt (ship) 714 031160 462 093 236 1970 320 5580 303 510 15287
310  |Other vessel 20.000 dwt (ship) 653 923 920 383 864 565 974 180 5515608 130 52 558
311 |Other vessel 40.000 dwt (ship) 245182 200 166 740 960 137890 1612 744 700 7334
312 [Other vessel 80.000 dwt (ship) 76 446 620 36971688 33950 853 578 740 1702
313  |Other vessel 100.000 dwt (ship) 62 109 940 21132 028 37850 346 969 020 201
314  |Other vessel 250.000 dwt (ship) 6 772 750 12014 668 590 6791730 34
315 |Rolro vessel 3.600 dwt (ship) 1554 567 870 1357327 175 7730 520 9022 495560 418 288
316 Ro/ro vessel 6.300 dwt (ship) 26 747 480 463374 042 124 140 232 450 630 5836
317 |Ro/ro vessel 10.000 dwt (ship) 79 614 250 48 449 441 188 450 578 741410 8 151
318 Road ferry 2.500 dwt - 25724 317 - - -
319 Road ferry 5000 dwt - - - - -
320 |Road ferry 7.500 dwt 1720 200 230 730 974 010 95787 350 1737962 550 3420795
321 |Rail ferry 5000 dwt 10 686 410 14 620 140 306 28 120 10 099 090 1406
322 Barge Inland water way - 12 918 399 - - -
401  |Freight airplane 13373 230 7603 30 240 -
Sum 57334 820 330 101722 901628 4927143890 183 804 787 650 74 803 721
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BILAGA 3. Val av metod for kostnadsberakningar i Samgodsmodellen

Samgodsmodellen ar en trafikslagsovergripande nationell godsmodell som anvands for
policyanalyser och strakanalyser samt effektbedémningar av olika infrastrukturatgarder, inklusive
samhallsekonomiska bedémningar och kalkyler. Samgods modellerar nationell nivd med
transportlosningar for import, export och transit samt inrikes transporter mellan kommuner.

Samgodsmodellens® logistikmodul anvinder en generell kostnadsminimeringsprincip for att vilja
transportlosning till varje handelsrelation. Modellen ar deterministiskt kostnadsminimerande. Med
det menas att endast kdnda kostnader och minimering av dessa forklarar valet av transportlésning.
En osdkerhet som kommer ur denna ansats &r att det finns faktorer som paverkar valet av
transportlosning i verkligheten som modellen inte beaktar. En annan osdkerhet ar att reaktionen pa
kostnadsforandringar som en kostnadsminimeringsprincip ger, inte speglar det faktiska beteendet
som uppvisas av transportmarknadens aktorer. En tredje osdkerhet ar att Samgods efterfragematris,
dvs. det transportproblem som logistikmodulen har att I6sa, kan, sarskilt pa en disaggregerad niva, ge
en avvikande beskrivning av godsets handelsmonster i forhallande till verkligheten. En fjarde
osakerhet ar hur val kostnaderna i modellen faktiskt speglar de kostnader som finns pa
transportmarknaden.

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

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

32 F6r dokumentation om modellens moduler, anvdndargrinssnitt och indata se www.trafikverket.se/samgods
3 For information: Samgodsmodellen anvdnder transportkostnader som transporternas priser, en
approximation som vilar pa ett antagande om perfekt konkurrens.
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(Under kalibreringen forutsatts att den statistik som modellen kalibreras mot faktiskt ger en korrekt
bild av verkligheten. Det kan dock finnas betydande osdkerheter dven har, sarskilt pa lokal geografisk
niva.)

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

Det finns olika tekniker som kan anvandas for att minimera féljdverkningarna av dessa
konsistensproblem. Det &r dock viktigt att komma ihag att de teknikerna aldrig helt kan I6sa
problemet, vilket den analytiker som tar fram kostnadsdata ur Samgods for anvandning i kalkyler bor
forhalla sig till. Extra kansligt for konsistensproblemen blir modellen for test av atgarder pa en finare
disaggregerad niva, vilket forklaras narmre i foljande stycke.

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

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

Rekommendationen vilar pa tre grundantaganden:

e Modellen ar konsistent med sig sjalv i sitt universum och relativa effekter i modellen ar
representativa for relativa effekter i den verklighet modellen sdker beskriva. Det gor att
anvandaren pa en aggregerad niva kan anvanda relativa férandringar i modellen och
applicera dessa pa andra data.

e Det ari huvudsak lokal kostnadsvariationen mellan modell och verklighet som forklarar att
Samgods ger avvikande trafikfloden mot statistik nar ASEK-varden anvands.

e ASEK-vdrden som appliceras pa prognosens trafikldsning summerar till en relativt réttvisande
kostnadsbild for systemet som helhet®*.

Utifran dessa antaganden rekommenderar Trafikverket att féljande metod anvands for berdakning av
transportkostnadsférandringar:

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

2. Tafram den summerade systemkostnaden ur modellen i JA for inrikes: SYS_K_JA

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

34 Precisionen fér JA och UA berdknade med kostnader fran ASEK p& den trafiklésning som ges av den
kalibrerade modellen ar dock grov, varfor Trafikverket inte rekommenderar subtraktion mellan JA och UA
beraknade pa det sattet, se vidare metodbeskrivning
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4. Berikna kvot fér den summerade inrikes systemkostnaden mellan JA och UA%:
SYS_K_UA/SYS_K_JA

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

6. Berdkna den totala systemkostnaden i UA for inrikes enligt ASEK. Den berdknas genom att
multiplicera kvoten for den summerade systemkostnaden mellan JA och UA inrikes, med den
totala systemkostnaden for JA inrikes enligt ASEK: ASEK_K_UA = (SYS_K_UA/SYS_K_JA
)*ASEK_K_JA

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

Nedan ges ett exempel fran kérningar till kalkylen ”"Ostkustbanan” med data hamtade fran Samgods.
Den forsta tabellen ger en sammanstallning av punkterna 1-7 ovan. Notera att en summering
behover goras for tomma respektive lastade for att na ratt totalsumma i steg 5. Flera av Samgods
utdataposter gar att aterskapa fran olika tabeller. Modellen har dock snarlika definitioner for
kolumner som haller olika data, varfor det finns en risk for sammanblandning. For att undvika det
problemet ar det viktig att anvandaren féljer visat exempel nedan.

Tabell X.X
Steg | Kostnadsdifferensberdkning Exempelvirden
2 | Kostnad SYS_K_JA (inrikes) 122 550671
3 | Kostnad SYS_K_UA (inrikes) 122 531 468
4 | Kvot (UA/JA inrikes) 0,999843
5 | Kostnad ASEK_K_JA =158 307 932
6 | Kostnad ASEK_K_UA 158 283 127

% Trafikverket rekommenderar att berikna kvoten pé inrikesdelen av kostnaderna, eftersom det blir
konsistent med kalkylrekommendationerna. Det finns dock en fara med att géra detta som kommer
ur att modellen (likt verklighetens foretag) optimerar sina logistikkostnader for hela transportkedjan
dvs. bade for inrikes- och utrikesdelen. | sallsynta fall kan kvoten darfér komma att paverkas pa
oonskat satt och resultaten bli orealistiskt laga. Anvandaren uppmanas darfér att bedéma
rimligheten i kvoten, genom att jamféra mot andra kostnadsposter och trafikflédesforandringar i
berdkningarna.
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| 7 | Differens ASEK_K_UA - ASEK_K_JA ASEK 47318 939

Steg 2, 3 och 4.
Data hittas i Samgods producerade accessdatabas i tabell 12.

Inrikes nodkostnader: Summera kolumn NCOSTDTOT (Node Cost Domestic Total) dar COMMODITY &r
1-35. Notera att hela kolumnen inte ska summeras eftersom berdaknade totaler for varje fordonstyp
avslutar tabellen.

Inrikes lankkostnader: Summera kolumn LICOSDTOT (Link Cost Domestic Total) dar COMMODITY &r
1-35. (Av samma anledning som fér nodkostnaden ska inte hela kolumnen summeras.)

Summera nod- och lankkostnad for respektive scenario SYS_K_JA och SYS_K_UA.
Berakna kvoten SYS_K_UA/SYS_K_JA3®,
Steg 5,6 0ch 7

Efter att anvandaren tagit fram ett JA med Samgodsmodellens CBA-modul sa soks totalkostnaden i
ASEK-termer. For det behdvs nod- och lankkostnader for bade tomma och lastade fordon.

For lastade fordon summeras nod- och lankkostnader pa samma satt som for systemkostnaden fran
tabell 12 i accessdatabasen (som alltsa i detta steg innehaller kostnaderna i ASEK-termer).

For olastade anvands filen EmptyCost.dat och kolumnerna HourCost(Dom), KmCost(Dom) och
InfraCost(Dom) for vag, jarnvadg och sjo. (Notera att mattenheten kan behova justeras for att passa
ovriga kostnadsposter i kalkylen.). Filen hittas i modellen under LogMod\RCM\output. Det &r bara
CBA-applikationen i Samgodsmodellen 1.1.1 som producerar EmptyCost.dat.

ASEK_K_JA nas genom att summera kostnaden for lastade och olastade. Darefter berdknas
ASEK_K_UA genom att multiplicera ASEK_K_JA med tidigare berdknade kvot. Slutligen berdknas
kostnadsdifferensen med berdkningen ASEK_K_JA — ASEK_K_UA.

3 Metoden for kvotberdkning tar inte med orderkostnad och lagerkostnad frdn modellen av tva
huvudsakliga skal. Dels tas dessa kostnadsposter inte med i 6vriga kalkyler, vilket gér att om dessa
tas med har sa riskeras jamférbarheten. Dels finns stora osakerheter i utdata for dessa poster.
Trafikverket planerar dock att underséka om och hur dessa kostnadsposter skulle kunna tas med i
kalkylen i det pagaende projektet ”Forutsattningar samhallsekonomisk kalkyl med Samgods”.
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BILAGA 4. Utdata Samgods

| tabell 1-4 nedan visas utseendet pa utdata fran Samgodsmodellen. Du hittar databasen och tabeller
pa foljande adress i filtradet dar du kor modellen:
{scenariemapp}\Output0_{scenario_kortnamn}.mdb. Kostnader fér tomma fordon skapas dock i en
egen fil i ascii-format som heter EmptyCost.dat, den hittas pa adressen ..LogMod/RCM/output. Det
ar bara CBA-applikationen i Samgodsmodellen 1.1.1 som producerar EmptyCost.dat. Tabell 1 och 2
anvands for berakning av transportkostnadsdifferenser och tabell 3 och 4 anvands som underlag for
berdkning av externa effekter. De kolumner som ska anvandas i kalkylen har markerats.

Tabell 1: Utdata Samgods tabell 12, nod- och lidnkkostnader for lastade fordon inrikes (En delmdngd
av de rader och kolumner som finns i tabellen)

OBJECTID COMMODITY VH_CL NCOSTDTOT LCOSTDTOT LTIMEDTOT POSCDTOT FWYCDTOT PILTCDTOT LICOSDTOT TRPTCDTOT INTCDTOT DISCDTOT —
v

11 101 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

21 102 27301,36 208341  6467,26 0 0 0 2347822 112308 11,54 11645,95

31 103 3439556  20992,82  13402,74 0 0 0 800556  24595,11 37,89 35046,21

a1 104 127453,24 303319 9712135 0 0 0 172120,03 4791621 267,03 106754,45

51 105 1838498  67227,67 116622,13 0 0 0 194298,26 5259825 421,56| 137233,61

61 106 [ 0 0 0 0 0 0 0 0 0

71 201 2103,96 580,48  1523,48 0 0 0 339845 103001 18,58 201,83

81 202 20807,63 391839 1688924 0 0 0 302524  1954,31 151,43 326,1

91 204 [ 0 0 0 0 0 0 0 0 0
101 205 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
11 206 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
121 207 3428105 818537  26095,69 0 0 0 5662825 1428378 22845  2543,14
131 208 2516,86 683,04  1833,82 0 0 0 526555 109748 17,2 192,75
141 209 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
151 210 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
161 211 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
171 212 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
181 301 [ 0 0 0 0 0 0 0 0 0
191 302 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2071 303 [ 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2171 304 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
201 305 152234,15 1302419 3866676 91091,15  4033,53 541851 430847,57 392909,03 110925  9551,22
2301 306 1562537 231688 461362  7332,24 809,67 552,97  5392,46 237,61 123,66 1427,26
2401 307 844296  1331,43 210264  4147,34 53454 327,01  2240,15 292,41 102,8 577,56
2501 308 8524,88 885,24 418256  2372,41 978,24 10644  5720,72 421,9 55,35 1239,91
2671 309 642,82  1071,78 425742 507 110827 028  2776,95 55,15 131 547,65
271 310 3346,65 691,63 1951,2 0,02 703,78 0 937,41 19,69 0,66 167,59
2811 311 2558,62 631,66  1258,13 0 668,83 0 405,55 8,96 0,44 85,27
2971 312 21 0,54 0,91 0 0,65 0 0,26 0 0 0,02
3071 313 2,54 0,78 0,96 0 038 0 0,28 0 0 0,02

l

Tabell 2: EmptyCost.dat tid-, avstdnds- och avgiftskostnader for tomma fordon inrikes (En
delmdngd av de rader som finns i tabellen)

Vhcl HourCost(Dom) KmCost(Dom) InfraCost(Dom) VehicleKm(Dom) VehicleHours(Dom) HourCost(Int) KmCost(Int) VehicleKm(Int) VehicleHours(Int)

101 41456 35009 4444 10981 146 361 214 67 1
102 312174322 305505864 43780351 54599859 1017020 9570340 11982292 2141469 31179
103 1047388238 1502584780 399660698 232616628 3389277 305647021 428590752 66350556 989053
104 1977399465 4621230313 1001831184 458103176 6301866 4425919858 9337807049 925658055 14105169
105 3933014515 10774666843 2016706361 858309396 11977387 189337272 476443439 37953459 576597
106 0 0 0 0 0 0 0 0 0
201 166382839 41046299 58084386 3872292 51656 342990947 45302786 4273848 106486
202 101894462 15371501 27971782 2165000 33310 563 0 0 0
203 0 0 0 0 0 0 0 0 0
204 35128359 10198259 13207093 723281 10749 616 0 0 0
205 107469776 35495708 42529850 2164372 32138 283409 57943 3533 85
206 132584624 85370592 73685229 965731 23314 19751028 12465827 141016 3473
207 265244545 66557519 97677644 5996173 80013 997070943 133280707 12007271 300776
208 148980523 39950379 64927246 3145699 42737 921570212] 134410441 10583499 264363

l
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o

Tabell 3: Utdata Samgods tabell 10, tonkm (Vilj/filtrera pa "Domestic total” under kolumnrubrik
"TYPE”. Domestic total adderar inrikesdelen av de transporter som gdr éver landsgridns till 6uriga
inrikes transporter. Nedan visas en delmdngd av de kolumner som finns i tabellen)

[GBIECT - [commoDI - JTvpE | RroAD -| RAL -[ seA -[ AR -] vior -] vioo -] Vi3 | eep
2|1 Domestictotal | 681217,95 192330,18 857231,02 0 0| 16606,75 68061,18
52 Domestictotal | 2435513,17 435512,23 1876418,55 0 0 33346 102799,43
83 Domestictotal | 116128,02 13471,74  20115,07 0 4,81 7414,23| 37345,86
11/ 4 Domestictotal  23933,17 223801  3601,28 0 01 243839 56129
14/ 5 Domestictotal | 6767905,66 2341195,14 2199468,11 0 0| 172874,99| 1824670,19
176 Domestictotal | 3378139,89 187362,89 48952938 0 3,96| 44437,87] 1444813
207 Domestictotal | 2521278,68 57958,51 1879788,89 0 0| 242145 88269,83
23|19 Domestic total 216845,82 119964,36 117988,48 0 0 91,25 271,62
2610 Domestictotal | 6290479,26 1150851,66 3948396,2 0 017  61240,6| 16322854
2911 Domestictotal | 731623,17 255376,75 541394,23 0 0 o 908962
32(12 Domestictotal = 1609837,64 367572,92 934932,15 0 0 o 611887
3513 Domestictotal | 711018,55  751018,6 4850615,89 0 0 0 0
3814 Domestictotal | 4775841,43 335831,88 9572322,46 0 0 0 660541
4115 Domestic total 97030,6 5746736,84, 4560999,09 0 0 0| 9047551
4416 Domestictotal | 927011,94 472902,49 962834,27 0 0,75  6596,65 12297,19
47|17 Domestictotal = 6421274,54 5021585,52 7080362,88 0 037 4761,66| 2323867
50|18 Domestictotal | 3521751,9 256619,33 2730971,21 0 0,54 34515,87| 127749,95
53/19 Domestictotal | 3833617,54  35204,43 2391918,63 0 0| 165191,33] 270429,35
56/20 Domestictotal = 6540649,94 311297,67 5107890,54 0 0| 50816,76] 300997,9
5921 Domestictotal | 357627,34 129380,93 219440,34 0,07 1,85 654295 17815,19
62/22 Domestictotal  37716,78  96069,74 232294,09 0 0 0 31,89
6523 Domestictotal = 6824602,54 1697372,38 7246372,4 0 5,79|  28023,8) 526929,88
6824 Domestictotal = 1602656,84 749814,97 2261376,43 0 017 128944 39702,64
71/25 Domestictotal | 1199943,72 1168490,82 607883,11 0 065  621,49] 83852
74/26 Domestictotal | 1528202,89 1291982,16 834703,74 0 0 985,4]  1206,51
77|27 Domestictotal | 425526,01 245837,02 215428,55 0 1,26| 355074  5260,55
80|28 Domestictotal | 1815686,1 1470628,4 3328405,35 0 0|  2457,49 45034,68
83129 Domestictotal | 4435814,76 3101210,41 2430700,07 0 0,07] 16446,97|  35744,9
86/31 Domestictotal = 2494672,78 923415,42  21181,76 0 0| 40713,69 120067,27
89/32 Domestictotal  5907243,43 3464786,64 1088853,84 0 0,47 21349,4| 34504,19
9233 Domestictotal | 1400214,27 1687269,45 1629251,79 0 0| 338649 146747
95135 Domestictotal | 351248,78 0  10811,01 0,16 535 695574 270942
98|Total Domestictotal | 79982255,1 34081289,5 74659245, 0,23 26,31] 756870,46| 4394496,24
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Tabell 4: Utdata Samgods tabell 1, km inrikes (En delmdngd av de kolumner som finns i tabellen)

[oBJECTID|VEH_NR|VEH_CLASS|NV_A_TOT|NV_A_DTOT|VKM_A_TOT|[VKM_A_DTOT|NV_L TOT|NV_L DTOT| s

1101 LGV3 10,89 10,87 24,81 24,62 6,5 6,49
2/102 MGV16 33456,12|  33324,59]  93149,54 88165,04 2043143 20357
3/103 MGV 24 180053,45 175038,50| 723484,03  557316,54| 106856,38  103904,7
4/104 HGV40 467857,48  411926,04 3757591,26  1349786,08 298623,21 263347,54
5/105 HGV60 749259,05  745850,55 2488242,16)  2392848,88 478967,5 47685703
6/106 HGV 74 0 0 0 0 0 0
7|Tot TotLorry 1430637| 1366150,65| 7062491,81| 4388141,17| 904885,02] 864472,75
8201 KOMBI 1314,75 790,42|  47447,42 20486,42 109186 654,91
9202 FS_TRAIN 333,06 333,06 4919,02 4919,02 186,01 186,01

10(204 SYS22 84,35 84,35 1928,6 1928,6 53,59 53,59

11|205 SYS25 157,37 156,61 5405,57 539573 100,85 100,36

12|206 SYS30 82,86 57,18 2213,49 1931,46 41,43 28,59

13|207 WG550 1373,4 740,45  52313,55 17582,28 937,61 500,01

14(208 WG750 695,75 379,66|  40837,06 8935,80 475,23 256,62

15/209 WGI50 0 0 0 0 0 0

16[210 KOMXL 0 0 0 0 0 0

17211 SYSXL 0 0 0 0 0 0

18(212 WGEXL 0 0 0 0 0 0

19Tot TotRail 4041,56 2541,73|  155064,72 61179,41 288658  1780,09

20(301 Vs 1081,47 591,25 304058,03 17855,13 695,03 383,58

21302 cvi6 3,62 1,12 346,13 9,18 1,99 0,62

22303 cv27 15,12 037/ 2100519 2,81 10,51 0,19

23304 CV100 0,53 0 681,46 0,02 0,26 0

24305 ov1i 610,15 291,83 304394,12 9277,91 340,87 160,65

25306 ov2 195,82 12531  37502,21 3705,25 106,2 66,75

26[307 ov3 146,95 95,06 30921,4 2356,04 78,25 49,54

27(308 ov5 191,51 121,1]  47652,46 341596 103,21 64,01

28309 ov10 132,13 88,17  31047,87 2213,59 67,59 44,73

29310 ov20 78,13 34,49  36441,24 840,28 39,47 17,04

30311 0Vv40 36,88 13,76|  26052,66 298,93 18,64 6,95

31312 0V80 6,11 2,42 4331,5 55,86 3,07 1,21

32313 0V100 6,69 1,75 4975,47 29,28 3,34 0,87

33314 0V250 2,03 0,09 1844,31 1,05 1,02 0,05

34[315 RO3 545,49 411,3 28905 84 10755,22 339,85 254,91

35316 RO6 8,58 5,72 508,67 164,58 4,61 3,06

36[317 RO10 5,34 3,6 313,16 125,46 2,81 1,88

37318 ROF2 0 0 0 0 0 0

38319 ROF5 0 0 0 0 0 0

39320 ROF7 9320,16 4895,27| 66903824 6742934  6470,19 3432,7

40321 RAFS 10,18 5,09 294,18 56,21 5,28 2,64

41322 INW 0 0 0 0 0 0

42|Tot TotSea 12396,87 6687,60 1550314,11  118592,09  8292,19  4491,39

43301 TotFlyg 48,62 0,06/ 182568,65 0,03 31,75 0,03

44|All AllVehicle | 1447124,1] 1375380,12| 8950439,29|  4567912,7| 916095,54| 870744,27
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BILAGA 5. Antal godstagslagen per stracka i JA2040 och UA2040

Nr | Strak Strécka, stationsnamn Fran | Till Mitpunkt | JA2040 | UA2040
1| Vastra Stambanan Stockholm C-Alvsjo Cst As Sst 118 106
2 | Véastra Stambanan Flemingsberg-Sodertilje syd u Flb Séu | Tu 157 151
3 [ Vastra Stambanan Alvsjé-Flemingsberg As Flb | Hu 103 103
4 | Vastra Stambanan Flemingsberg-Sodertilje syd 6vre FIb S66 | Msj 39 37
5 | Véastra Stambanan Sodertalje syd 6vre-Jarna S606 In S606 114 106
6 | Véastra Stambanan Sodertilje syd undre-Jarna Séu In Séc 10 10
7 | Véstra Stambanan Jarna-Gnesta In Gn Mo 48 41
8 | Véastra Stambanan Gnesta-Flen Gn Fle |Sh 102 70
9 | Véstra Stambanan Flen-Katrineholms C Fle K Sde 71 64

10 | Vastra Stambanan Katrineholms C-Hallsberg K H Hgo 48 29
11 | vVastra Stambanan Hallsberg-Laxa H La Lin 75 45
12 | Vastra Stambanan Laxa-Gardsjo La Gdo | Fa 75 14
13| Vastra Stambanan Gardsjo-Skovde Gdo Sk Mh 80 52
14 | Vastra Stambanan Skovde-Falkoping Sk F ss 48 29
15 | Vastra Stambanan Falkoping-Herrljunga F Hr Fby 48 29
16 | Vastra Stambanan Herrljunga-Alingsas Hr A Vga 48 29
17 | Vastra Stambanan Alingsas-Goteborg (Olskroken) A G Lr 34 34
18 | Sodra stambanan Katrineholms C-Aby K Aby | sto 89 64
19 | Sédra stambanan Aby-Norrkopings C Aby Nr Aby 160 142
20 | Sédra stambanan Norrképings C-Linkdping Nr Lp Gi 146 88
21 | Sédra stambanan Linkoping-Mjolby Lp My | Mt 46 41
22 | Sédra stambanan Mjélby-Nassj6 C My N Bx 74 42
23 | Sédra stambanan Nassjo C-Alvesta N Av Gt 71 41
24 | Sédra stambanan Alvesta-Almhult Av Ah  |Vs 67 31
25 | Sodra stambanan Almhult-Hassleholm Ah Hm |O 39 22
26 | Sodra stambanan Hassleholm-Hoo6r Hm Ho6 [To 131 116
27 | Sédra stambanan Ho6r-Eslév H6 E Sg 94 63
28 | Sodra stambanan Eslév-Lund E Lu dat 94 63
29 | Sédra stambanan Lund-Arlév Lu Al Flp 127 127
30 | Sodra stambanan Arlov-Malmo Al M al 110 110
31 | Sédra stambanan Jarna-Nyképing In Nk Tba 49 49
32 | Sodra stambanan Nyképing-Aby Nk Aby | Aba 49 52
33| Vastkustbanan Goteborg(Olskroken) -Kungsbacka G Kb Lgd 50 30
34 | Vastkustbanan Kungsbacka-Varo Kb Vré | Fa 99 62
35 | Vastkustbanan Vard-Varberg Vrd Vb Vro 150 118
36 | Vastkustbanan Varberg-Falkenberg Vb Fb Haa 80 56
37 | Vastkustbanan Falkenberg-Halmstad Fb Hd Bp 107 60
38 | Vastkustbanan Halmstads C-Eldsberga Hd Ea Ea 207 173
39 | Vastkustbanan Eldsberga-Bastad norra Ea Ban | Laov 97 93
40 | Vastkustbanan Bastad norra-Angelholm Ban A Vbt 124 119
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Nr | Strak Stricka, stationsnamn Fran | Till Mitpunkt | JA2040 | UA2040
41 | Vastkustbanan Angelholm-Kattarp A Ka Vh 0 0
42 | Vastkustbanan Kattarp-Helsingborg Ka Hb Oda 10 10
43 | Vastkustbanan Helsingborg-Teckomatorp Hb Tp Bib 101 94
44 | Vastkustbanan Eldsberga-Markaryd Ea Mrd | Gnd 37 36
45 | Vastkustbanan Markaryd-Héssleholm Mrd Hm | Mrd 33 30
46 | Vastkustbanan Helsingborg-Landskrona Hb Lk Glv 29 28
47 | Vastkustbanan Landskrona-Kavlinge Lk Kg Lkd 29 28
48 | Vastkustbanan Angelholm-Astorp A Ap | * 63 51
49 | Vastkustbanan Astorp-Teckomatorp Ap Tp Bih 26 24
50 | Véastkustbanan Teckomatorp-Eslév Tp E * 10 10
51 | Vastkustbanan Kavlinge-Arlov Kg Al Fl 33 27
52 | Vastkustbanan Teckomatorp-Kavlinge Tp Kg * 61 53
53 | Véastkustbanan Kavlinge-Lund Kg Lu Vka 162 162
54 | Vastkustbanan Malmé-Trelleborg M Trg | Svo 19 13
55 | Kust till Kustbanan Goteborg-Boras G Bs Has 66 61
56 | Kust till Kustbanan Bords-Varnamo Bs \Y Hto 27 21
57 | Kust till Kustbanan Varnamo-Alvesta Vv Av Rym 35 32
58 | Kust till Kustbanan Alvesta-Vaxjo Av Vo Gm 19 18
59 | Kust till Kustbanan Véxj6-Emmaboda Vo6 Em |Lo 57 57
60 | Kust till Kustbanan Emmaboda-Kalmar Em Kac | Nyb 40 36
61 | Kust till Kustbanan Emmaboda-Karlskrona Em Ck Hmo 50 50
62 | Ostkustbanan Mérsta-Skavstaby Mr Skby | Mr 51 46
63 | Ostkustbanan Stockholm-Ulriksdal Cst udl | So 29 29
64 | Ostkustbanan Ulriksdal-Skavstaby udl Skby | R 202 202
65 | Ostkustbanan Myrbacken-Uppsala Myn u Kn 212 198
66 | Ostkustbanan Mérsta-Myrbacken Mr Myn [ Myn 212 198
67 | Ostkustbanan Uppsala-Orbyhus U Oh | Sas 64 62
68 | Ostkustbanan Orbyhus-Skutskar Oh Sur | Os 64 62
69 | Ostkustbanan Skutskar-Gavle Sur Ga Bom 64 62
70 | Ostkustbanan Gavle-Séderhamn Ga Shm | Hly 44 43
71 | Ostkustbanan Soderhamn-Hudiksvall Shm Hkl | Boda 43 37
72 | Ostkustbanan Hudiksvall-Sundsvalls C HkI Suc | Gnp 38 32
73 | Dalabanan Uppsala C-Sala u S| Ist 28 28
74 | Dalabanan Sala-Avesta/Krylbo Sl Avky | Bdo 57 54
75 | Dalabanan Avesta /Krylbo-Borldnge Avk Blg Hdm 58 51
76 | Dalabanan Borlange- Repbécken Blg Rba | Rba 67 57
77 | Dalabanan Repbacken-Mora Rba Mra [ Rv 35 33
78 | Malmbanan Luled-Boden Le Bdn | Sby 35 31
79 | Stambanan genom 6vre Norrland Boden-Alvsbyn Bdn Ay Brg 62 58
80 | Stambanan genom &vre Norrland Alvsbyn-Bastutrask Ay Bst |[Kir 61 55
81 | Stambanan genom ¢vre Norrland Bastutrask-Hallnas Bst Hls Lua 72 66
82 | Stambanan genom 6vre Norrland Hallnds-Vannas Hls Vns | Vdn 66 61
83 | Stambanan genom ¢vre Norrland Véannéas-Mellansel Vns Msl | Tho 68 60
84 | Stambanan genom 6vre Norrland Mellansel-Langsele Msl Lsl Sop 64 64
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85 | Stambanan genom &vre Norrland Langsele-Bracke Lsl Ba Ru 69 61
86 | Stambanan genom ¢vre Norrland Véannas-Umea Vns ua Brd 49 47
87 | Norra stambanan Bracke-Ange Ba Ag | Bsb 130 114
88 | Norra stambanan Ange-Ramsjo Ag Rs6 | Rsod 176 152
89 | Norra stambanan Ramsjo-Ljusdal Rsd Ls Tl 69 64
90 | Norra stambanan Ljusdal-Bollnis Ls Bn Ksé 71 65
91 | Norra stambanan Bollnas-Kilafors Bn Kls Bn 132 116
92 | Norra stambanan Kilafors-Ockelbo Kls Ob Hdn 66 59
93 | Norra stambanan Ockelbo-Storvik Ob Sv jb 72 64
94 | Norra stambanan Ockelbo-Gavle Ob Ga Osl 37 36
95 | Godsstraket genom Bergslagen Strovik-Avsta/krylbo Sv Avky | Ju 79 69
96 | Godsstraket genom Bergslagen Avesta/Krylbo-Fagersta C Avk Fgc | Hma 81 69
97 | Godsstraket genom Bergslagen Fagersta-Frovi Fgc Fv Krn 66 59
98 | Godsstraket genom Bergslagen Frévi-Hovsta Fv Hsa | Er 167 127
99 | Godsstraket genom Bergslagen Hovsta-Orebro C Hsa Or Hsa 120 102

100 | Godsstraket genom Bergslagen Orebro C-Hallsberg Or H Kla 101 79
101 | Godsstraket genom Bergslagen Hallsberg-Motala H Mot | mot 66 51
101 | Godsstraket genom Bergslagen Motala-Mjélby Mot My | Skn 144 79
102 | Bergslagsbanan Gavle C-Storvik Ga Sv Nvl 37 37
103 | Bergslagsbanan Storvik-Falun Sv Fin ryg 41 39
104 | Bergslagsbanan Falun-Borlédnge Fln Blg | Orn 43 43
105 | Bergslagsbanan Borlange-Ludvika Blg La Uly 70 62
106 | Bergslagsbanan Ludvika-Stalldalen La Stl Gg 53 49
107 | Bergslagsbanan Stélldalen-Frovi Stl Fv Vdv 31 29
108 | Bergslagsbanan Stalldalen-Héllefors Stl HIf | Bro 34 32
109 | Bergslagsbanan Hallefors-Hornkullen HIf Hkn | Nka 38 32
110 | Bergslagsbanan Hornkullen-Kil Hornk | Kil Mko 36 36
ullen
111 | Norge/Vanernlanken Kil-Grums Kil Gms | El 53 48
112 | Norge/Vénernlanken Grums-Amal Gms | Al Sfl 30 27
113 | Norge/Vanernlanken Amal-Mellerud Al Ml | Anm 30 27
114 | Norge/Véanernlanken Mellerud-Oxnered M Ox | Brl 44 38
115 | Norge/Vanernlanken Oxnered-Trollhittan Ox Thn [ Thn 69 48
116 | Norge/Vanernlanken Trollhattan-Alvangen Thn An Pb 69 48
117 | Norge/Vanernlanken Alviangen-Géteborg C An G Bhs 57 33
118 | Norge/Véanernlanken Kornsjo-Mellerud Kog Ml Baf 60 58
119 | Varmlandsbanan Laxa-Kristinehamn La Khn | Bjb 49 42
120 | Varmlandsbanan Kristinehamn-Karlstads C Khn Ks Srr 47 41
121 | Varmlandsbanan Karlstads C-Kil Ks Kil Skr 51 45
122 | Varmlandsbanan Kil-Charlottenberg Kil Cg En 31 25
123 | Helsingborg - Hassleholm - Kristianstad Kattarp-Astorp Kp Ap | Hlp 10 10
124 | Helsingborg - Hassleholm - Kristianstad Helsingborgs C-Astorp Hb Ap | Mor 57 52
125 | Helsingborg - Hassleholm - Kristianstad Astorp-Hassleholm Ap Hm |KI 54 43
126 | Helsingborg - Hassleholm - Kristianstad Hassleholm-Kristianstads C Hm Cr Vov 33 31
127 | Jonkdpingsbanan Falképing-J6nkoping F 16 mu 42 37
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128 | Jonkopingsbanan Jénkodping-Nassjo 16 N hka 14 14
129 | Alvsborgsbanan Uddevalla-Oxnered Uv Ox Ryr 38 35
130 | Alvsborgsbanan Oxnered-Hakantorp Ox Hap | Gop 46 46
131 | Alvsborgsbanan Hékantorp-Herrljunga Hap Hr Vaa 33 33
132 | Alvsborgsbanan Herrljunga-Boras Hr Bs Fra 18 18
133 | Mélarbanan Stockholm-Kallhall Cst Kha [ Jkb 200 200
134 | Malarbanan Kallhall-Kungsangen Kha Kan [ Kha 200 200
135 | Malarbanan Kungsdngen-Enkdping Kan Ep Gib 82 78
136 | Malarbanan Enkoping-Vasteras N Ep Vén | Lub 133 110
137 | Mélarbanan Vésterds N-Vasteras van Va Van 138 132
138 | Malarbanan Viasteras-Kolback Va Kba | Dt 114 92
139 | Malarbanan Kolback-Koéping Kba Kp Morp 53 47
140 | Malarbanan Képing-Valskog Kp Vsk [ Kp 53 47
141 | Malarbanan Valskog-Jadersbruk Vsk Jbk | Arb 151 113
142 | Mélarbanan Jadersbruk-Hovsta Jbk Hsa | A& 37 34
143 | Méalarbanan Jadersbruk-Frévi Jbk Fv  |Alg 37 34
144 | Svealandsbanan Sodertalje syd dvre-Strangnas S606 Sgs | Lg 83 80
145 | Svealandsbanan Strangnas-Eskilstuna Sgs Et Kju 39 35
146 | Svealandsbanan Eskilstuna-Rekarne Et Rke [ Fok 83 78
147 | Svealandsbanan Rekarne-Valskog Rke Vsg | Kor 46 39
148 | Sala - Vasteras - Eskilstuna - Oxelésund Sala-Tillberga Sl Tb Rt 26 24
149 | Sala - Véasteras - Eskilstuna - Oxelésund Tillberga-Vasterds N Tb Véan |Th 138 132
150 | Sala - Véasteras - Eskilstuna - Oxeldsund Kolbéck-Rekarne Kba Rke [ Ssh 66 63
151 | Sala - Vasteras - Eskilstuna - Oxelosund Eskilstuna-Flen Et Fle [Hnd 30 27
152 | Sala - Véasteras - Eskilstuna - Oxeldsund Flen-Oxel6sund Fle Oxd | Vre 37 28
153 | Nynasbanan Alvsjé-Visterhaninge As Vhe | Skg 99 103
154 | Storlien - Ostersund - Sundsvall Storlien-Ostersund Str Os |Jpn 32 32
155 | Storlien - Ostersund - Sundsvall Ostersund-Brécke Os B4 Go 44 41
156 | Storlien - Ostersund - Sundsvall Ange-Sundsvalls C Ag Suc |[To 37 34
157 | Malmbanan Boden-Gillivare Bdn Gv Lsa 41 41
158 | Malmbanan Géllivare-Ratsi Gv Rsi Har 34 34
159 | Malmbanan Ratsi-Kiruna Rsi Kra [ Rsi 61 55
160 | Malmbanan Kiruna-Vassijaure Kra Vj Sbk 58 57
161 | Malmbanan Ratsi-Svappavaara Rsi Sw | Apt 43 40
162 | Haparandabanan Boden C-Morjarv Bdn Mjv | Nml 34 32
163 | Haparandabanan Kalix-Haparanda Kix Hp |Hp 57 53
164 | Arlandabanan Skavstaby-Arlanda Skb Arn | Arn 126 126
165 | Arlandabanan Arlanda-Myrbacken Arn Myn | arnc 35 35
166 | Inlandsbanan Gallivare-Arvidsjaur Gv Ajr Tro 10 10
167 | Inlandsbanan Arvidsjaur-Storuman Ajr Sum | Srs 10 10
168 | Inlandsbanan Storuman-Hoting Sum Htg | Dta 10 10
169 | Inlandsbanan Hoting-Ostersund C Htg 0Os uf 10 10
170 | Inlandsbanan Brunflo-Sveg Bf S Asn 0 0
171 | Inlandsbanan Sveg-Orsa S Ors | Alo 10 10
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172 | Inlandsbanan Orsa-Mora Ors Kls Ors 10 10
173 | Inlandsbanan Mora-Lomsmyren Mra Lom | Lom 10 10
174 | Oresundsbron Malmo-Hyllie M Hyl | Tri 122 122
175 | Oresundsbron Fosieby-Pepparholm Fsb Phm | Phm 48 48
176 | Oresundsbron Malmé gbg-Fosieby M Fsb | Ovn 136 119
177 | Vartabanan Tomteboda - Vértan Tm Vn Nst 69 69
178 | Hamnbanan Skandiahamnen - Géteborg Kville Gsh Gkv | Gsh 150 150
179 | Hamnbanan Goteborg Kville - Olskroken Gkv Ok Gkv 78 78
180 | Botniabanan Ornskaldsvik - Umed Ok ua |Ara 68 68
181 | Botniabanan Ornskéldsvik C-Nyland Ok Nid | Ok 63 56
182 | Ovr banor Vasterhaninge-Nynashamn Vhe Nyh [ Nyh 51 51
183 | Ovr banor Orbyhus-Hargshamn Oh Hrm [ Hrm 38 38
184 | Ovr banor Eskilstuna C-Nybybruk Et Nbr | Nbr 10 10
185 | Ovr banor Finspang-Kimstad Fg Kms | Fg 10 10
186 | Ovr banor Linkdping-Bjarka Saby Lp Bsd | bsd 32 32
187 | Ovr banor Vastervik-Bjarka Saby Vk Bsa | Vk 28 28
188 | Ovr banor Bjarka Saby-Vimmerby Bsa Vib | Kisa 9 9
189 | Ovr banor Vimmerby-Hultsfred Vib Hf | Vib 9 9
190 | Ovr banor Nassjo C-Hultsfred N Hf Ek 28 27
191 | Ovr banor Hultsfred-Berga Hf Bg Moa 14 14
192 | Ovr banor Berga-Oskarshamn Bg oh |[Oh 26 26
193 | Ovr banor Berga-Blomstermala Bg Bma | Hoy 0 0
194 | Ovr banor Blomstermala-Kalmar C Bma Kac |Bma 17 17
195 | Ovr banor Mbonsterds-Blomstermala Mss Bma | Mss 42 42
196 | Ovr banor Nassjo-Vetlanda N Vta |vta 9 9
197 | Ovr banor Vetlanda-Aseda Vta Aa | Aa 0 0
198 | Ovr banor Vetlanda-Jarnforsen Vta Jaf Kvf 0 0
199 | Ovr banor Nassjo-Vaggeryd N vegd | Mba 31 27
200 | Ovr banor Vaggeryd-Varnamo Vgd \" Syd 90 90
201 | Ovr banor Varnamo-Landeryd Y Lrd | Fod 10 10
202 | Ovr banor Landeryd-Torup Lrd Tou | Bog 10 10
203 | Ovr banor Torup-Halmstad C Tou Hd | Tou 10 10
204 | Ovr banor Hyltebruk-Torup Hyb Tou | Hyb 10 10
205 | Ovr banor Jonkoping-Vaggeryd 16 vgd | Mép 80 80
206 | Ovr banor Véarnamo-Ljungby \% L L 0 0
207 | Ovr banor Smalands Burseryd-Landeryd Smu Lrd Smu 10 10
208 | Ovr banor Almhult-Olofstrém Ah of |of 23 23
209 | Ovr banor Stréomsnasbruk-Markaryd Sbu Mrd [ Tim 10 10
210 | Ovr banor Fosieby-Ystad Fsb Y Srp 10 10
211 | Ovr banor Ystad-Simrishamn Y Si Gss 10 10
212 | Ovr banor Bergasa-Ronneby Baa Rb Nt 40 40
213 | Ovr banor Ronneby-Karlshamn Rb Kh bhb 40 40
214 | Ovr banor Karlshamn-Sélvesborg Kh Sog | Sak 65 65
215 | Ovr banor Solvesborg-Kristianstads C Sog Cr Fki 47 45
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216 | Ovr banor Kristianstads C-Ahus Cr Ahus | Ahus 10 10
217 | Ovr banor Hanaskog-Karpalund Hsk Kap [ Hsk 10 10
218 | Ovr banor Ostervirn-Brégarp Ovn Bap | Foo 10 10
219 | Ovr banor Borés -Varberg Bs Vb Hre 7 6
220 | Ovr banor Strémstad-Munkedal Smd | Mkl |Tnu 11 11
221 | Ovr banor Munkedal-Uddevalla Mkl |Uv | MK 9 9
222 | Ovr banor Munkedal-Lysekil Mkl Lys | Lys 10 10
223 | Ovr banor Uddevalla C-Stenungssund Uv Sng | Svg 33 33
224 | Ovr banor Stenungssund-Goteborg Sng G Sth 27 27
225 | Ovr banor Billingsfors-Mellerud Bfo MI Bfo 10 10
226 | Ovr banor Lilla Edet-Alvhem Let Alh | Let 10 10
227 | Ovr banor Gardsjo-Mariestad Gdo Mst | Lyd 38 38
228 | Ovr banor Skovde C-Karlsborg sk Kbg | Tbr 10 10
229 | Ovr banor Mariestad-Hakantorp Mst Hap | Lkp 14 14
230 [ Ovr banor Torsby-Sunne Toy Sun | Toy 15 15
231 | Ovr banor Sunne-Kil Sun | Kil |Sun 20 20
232 | Ovr banor Filipstad-Daglésen Fid Dgd | Fid 10 10
233 | Ovr banor Daglosen-Kristinehamn Hkn Khn [ Sf 29 29
234 | Ovr banor Bofors-Strémtorp Bof Srt | Bof 10 10
235 | Ovr banor Ludvika-Smedjebacken La Smj | Smj 27 24
236 | Ovr banor Smedjebacken-Fagersta C Smij Fgc | Sre 27 24
237 | Ovr banor Snyten-Karrgruvan Snt Kar | Kar 0 0
238 | Ovr banor Fagersta C-Brattheden Fgc Brh [ Vso 33 23
239 | Ovr banor Brattheden-Kolback Brh Kba | Shr 33 23
240 | Ovr banor Blyberg-Mora Bbe Mra | Bbe 10 10
241 | Ovr banor Malungsfors-Malung Mfs Mig | Mfs 10 10
242 | Ovr banor Malung-Vansbro Mig Vo |Rag 10 10
243 | Ovr banor Vansbro-Mockfjard Vo Mfj | Béo 25 25
244 | Ovr banor Mockfjard-Repbacken Mfj Rba | Mfj 33 33
245 | Ovr banor Kilafors-Séderhamn Kls Shm | Me 63 56
246 | Ovr banor Bollnas-Furudal Bn Fda | Edn 10 10
247 | Ovr banor Orsa-Furudal Ors Fda |Kih 0 0
248 | Ovr banor Morjarv-Karlsborgsbruk Mijv Kbb [ Kbb 56 52
249 | Ovr banor Mellansel-Ornskéldsviks C Msl Ok | Oal 4 4
250 | Ovr banor Langsele-Nyland Lsl Nld | Sta 17 17
251 | Ovr banor Nyland-Sundsvalls C NId Suc | NId 40 38
252 | Ovr banor Hoting-Forsmo Htg Fsm | Ad 17 17
253 | Ovr banor Bastutrask-Ronnskarsverken Bst Rsa | Ffs 51 51
254 [ Ovr banor Storuman-Lycksele Sum Ly Sum 11 11
255 | Ovr banor Lycksele-Hallnas Ly Hls Ly 12 12
256 | Ovr banor Ume3-Holmsund ua Hod | Hod 47 47
257 | Ovr banor Alvsbyn-Pited Ay Ptd [ Amk 33 33
258 | Ovr banor Ume&-Skellefted ua Skl | Bured 92 85
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