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Forord

Korridoren Oslo-Goteborg-Malmo-Képenhamn-Hamburg studeras for ndrvarande i tva olika
projekt: Corridor of Innovation and Cooperation (COINCO) Oslo-Goteborg-Malmo-
Képenhamn och Green Corridor Oslo-Randstad (GreCOR). KTH har fatt i uppdrag att beskriva
tekniska, administrativa och organisatoriska forutsattningar att utveckla godstransporter pa
jarnvag av COINCO-projektet. | denna rapport redovisas marknad och kundkrav,
administrativa processer for jarnvag och lastbil samt infrastrukturstandard och operativa
forutsattningar for godstransporter pa jarnvag i korridoren Oslo-Goteborg-Malmo-
Kopenhamn och dven oversiktligt vidare till Hamburg.

Projektledare for detta projekt i COINCO har varit Kenneth Wahlberg med bistand av Pernilla
Ngo, bada vid Trafikverket. Tom Granquist, Akershus fylke, har ocksa deltagit i arbetet. En
workshop anordnades i Oslo 2013-12-11 for att diskutera majligheter att forbattra de
gransoverskridande transporterna med transportkunder och operatérer. Vardefullt material
har i samband darmed erhallits av Bjorn Thunqvist, Green Cargo.

Arbetet har genomforts vid KTH Jarnvagsgrupp pa Avdelningen for trafik och logistik. Bo-
Lennart Nelldal har varit projektledare och forfattat huvuddelen av denna rapport
tillsammans med Hans Boysen, KTH. Lars Ahlstedt, European Rail Consult, har varit
underkonsult och genomfort intervjuer med godskunder och operatérer och sammanstallt
de administrativa processerna. Foérfattarna svarar sjalva for slutsatserna i rapporten.

Stockholm 2014-01-31

Bo-Lennart Nelldal

Professor em
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Sammanfattning

Den gransoverskridande godstrafiken har 6kat mycket snabbt som foljd av utvecklingen av
den internationella handeln. Jarnvdagens marknadsandel for utrikestransporter dr mycket
lagre an lastbilens trots ldnga avstand och stora volymer. Som exempel kan ndmnas att over
gransen mellan Oslo och Goteborg passerar en lastbil var 30:e sekund och ett godstag var 4:e
timme. Enligt EU:s vitbok om transporter 2011 bor en storre andel av godstransporterna pa
langa avstand ga pa jarnvag och sjofart for att klara miljomalen och underlatta den fria
rorligheten av varor.

KTH Jarnvagsgrupp har fatt i uppdrag av COINCO att understka forutsattningarna for
gransoverskridande godstransporter med jarnvag och lastbil i korridoren Oslo-Képenhamn.
Detta har gjorts genom en genomgdang av de administrativa processerna for
transportforetagen, intervjuer med transportkunder samt en analys av de tekniska
forutsattningarna for jarnvag och kombitransporter.

Eftersom jarnvagens marknadsandel i Sverige for utrikestransporter ar ca 7 % jamfort med 25
% for inrikestransporter, har fa kunder erfarenhet av jarnvagstransporter. De som anvdnder
jarnvag ar ofta ndjda men problemet &r att fa gér det. Aven om jirnvigstransporterna ar
avreglerade finns ett fatal foretag att vdlja pd medan det finns 100-tals dkerier. Nagot
forenklat kan man saga att det kravs en transportchef for att kdpa jarnvagstransporter och en
telefon for att kopa lastbilstransporter.

Jarnvagsforetagen har ocksa att ta hansyn till en mycket storre byrakrati an ett akeri. Ett
tidtabellslage maste sdkas ndstan ett ar innan, vagnar och lok kan i vissa fall hyras, eller nya
vagnar och lok maste bestallas 1-3 ar innan och godkdnnas i varje land och utbildningen av
lokférare och arbetstidsreglerna medfor hdga personalkostnader. Lastbilarna ar godkanda for
trafik i hela Europa, behover ingen tidtabell och chaufforer fran lagloneldnder anvands flitigt
sarskilt i utrikestrafiken. Det senare innebér att lastbil ocksa kan vara billigare an jarnvag.
Transportkostnaden ar den faktor som vager tyngst nar kunderna valjer transport givet att
grundlaggande kvalitetskrav uppfylls.

For att forbattra forutsattningarna for jarnvagen bor sa lang mojligt gemensamma operativa
regler inforas i de internationella godskorridorerna. Det galler t.ex. pa kort sikt bromsregler
och pa langre sikt tags tillatna langd, vikt och sammansattning. Operatérerna kan starta trafik
i fler relationer genom att samordna flera kunders transporter. Transporkunderna maste vara
beredda att hoppa pa taget sa att trafiken kommer igdng och kan utvidgas med fler tag och
darmed storre flexibilitet. Ett stérre utbud skulle kunna erbjudas om operatérerna kan
samverka i ett gemensamt natverk och informationssystem.

Infrastrukturen och de operativa forutsattningarna varierar langs korridoren med
enkelspar/dubbelspar, olika lutningar och olika hastighet samt att det t ex tillats olika
taglangd, tagvikt, meterlast, axellast och lastprofiler vilka har stor betydelse for godstrafiken.
Fran Hamburg och genom Danmark tillats 835 m langa tag, i Sverige i regel 630 m och i s6dra
Norge 580 m. En jamn och hog standard ar 6nskvard for att oka jarnvagens effektivitet. Ett bra



exempel dr Oresundsférbindelsen som redan i dag tillater 1 000 m langa tag som far viga 4 000
ton ha 25 tons axellast och vagnarna far ha en hojd som tillater att 4,5 m hoga trailers kan
koras pa jarnvag. Den fasta forbindelsen under Fehmarn Bélt planeras fér samma standard
men nagon gemensam plan finns inte for dvriga strackor i korridoren.

Det ar drygt 100 mil mellan Oslo och Hamburg via Fehmarn Balt. Nar dagens planer &r
genomforda sannolikt omkring 2030 kommer det att finnas ca 90 mil dubbelspar mellan Oslo
och Hamburg. Av hela strackan ar da ca 90 % dubbelsparig medan den 10 mil langa
enkelspdriga strickan Halden-Oxnered d& kommer att vara den svagaste linken. Denna
felande lank bor planeras, finansieras och byggas gemensamt mellan Norge och Sverige
ungefar som Oresundsbron.

Det tar lang tid att planera, investera och bygga infrastruktur. Darfor galler det att hitta
atgarder som kan forbéattra de gransoverskridande jarnvagstransporterna pa kort sikt. Sadana
atgarder som har identifierats i detta projekt framgar av foljande:

Infrastrukturhallare och myndigheter

e Skapa gemensamma bromsregler

e Paskynda genomforandet av internationella godskorridorer

e Enklare tullrutiner och fordonsgodkannande

e Stationera ett paskjutningslok i Halden och Alnabru for att 6vervinna stigningarna
e Etablera en gemensam tillsynsmyndighet for Norge och Sverige

e Battre kontroll sa att alla lastbilar foljer regelverket

Operatorer och kunder

e Etablera tagi de viktigaste relationerna - Forsok fylla taget med flera kunders
gods- Expandera sedan till fler turer/relationer

e Skapa ett intermodalt utbudsregister for att synliggdra befintligt utbud och
mojliggora for mindre kunder att anvanda jarnvag genom “samakning”

e Samarbete mellan kunderna for att hitta gemensamma lésningar och balanserade
fléden

Mindre atgarder i infrastrukturen

e Standardhdjande atgarder som kan genomféras i samband med andra arbeten
e Att fa till stand hogre och bredare lastprofil genom att undanrdja hinder

e Forlanga motesspar for langre tag och bygga enstaka nya motestationer

e Forbattrat signalsystem t.ex. samtidig infart
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Figur: Korridoren Oslo-Géteborg-Malmdé-Képenhamn-Hamburg och kvarstdende flaskhalsar
standard fér godstrafik med utgdngspunkt frdn nuvarande planer omkring 2030.
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Summary in English

Cross-border freight traffic has increased extremely fast as a consequence of the development
of international trade. The railway’s market share of international transportation is much
lower than for road transportation despite long distances and large volumes. To give an
example, a truck crosses the border between Oslo and Gothenburg every thirty seconds and
a freight train every four hours. According to the EU’s 2011 White Book on transportation, a
larger share of long-distance freight transportation should go by rail and sea in order to meet
the environmental targets and facilitate free movement of goods.

KTH Railway Group was commissioned by COINCO to investigate the prerequisites for cross-
border freight transportation by rail and truck in the Oslo-Gothenburg corridor. This has been
done by means of a review of the transport companies' administrative processes, interviews
with transport customers and an analysis of the technical prerequisite for the railway and
intermodal transportation.

Since the railway’s market share of international transportation in Sweden is approx. 7%
compared to 25% of domestic transportation, few customers have any experience of rail
transportation. Those who use the railway are often satisfied but the problem is that few do.
Even though rail transportation has been deregulated, there are only a few companies to
choose between while there are hundreds of haulage companies. Somewhat simplified, we
can say a transport manager is needed to purchase rail transportation and a telephone to
purchase road transportation.

A railway company also has much more bureaucracy to deal with than a haulage company. A
timetable path must be applied for almost a year in advance, wagons and locomotives can in
certain cases be rented, or new wagons and locomotives must be ordered 1-3 years
beforehand and approved in every country concerned, and driver training and working time
regulations entail high personnel costs. Trucks are approved for traffic in the whole of Europe,
do not need timetables, and drivers from low-wage countries are used diligently, particularly
in international traffic. The last aspect means that the truck can also be cheaper than rail. Cost
is the factor that weighs most heavily when customers choose their transportation, given that
basic quality requirements are met.

In order to improve the railway’s prerequisites, common operating rules should be introduced
as far as possible in the international freight corridors. This applies for example in the short
term to brake regulations and in the long term trains’ permitted length, weight and
composition. The operators can start traffic in more relations by coordinating several
customers’ transportation. The transport customers must be prepared to jump on the train so
that traffic can get going and be expanded with more trains and thereby greater flexibility. A
greater supply would be able to be offered if the operators can interact in a common network
and information system.

The infrastructure and operational prerequisites vary along the corridor with single or double
tracks, varying gradients and different speeds, and the fact that, for example, different train
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lengths, train weights, metre loads, axle loads and loading gauges are permitted, which all
have great significance for freight traffic. From Hamburg and through Denmark, trains 835
metres long are permitted, in Sweden 630 metres as a rule, and 580 metres in southern
Norway. A high, even standard is desirable to increase the railway’s efficiency. A good example
is the Oresund Link that already today permits trains of 1,000 metres in length, can weigh
4,000 tons, and have an axle load of 2.5 tons, and wagons can be so high as to allow 4.5 metre
high trailers to be transported on the railway. The fixed link across the Fehmarn Belt is planned
to have the same standard but no common plan exists for the other sections of the corridor.

Via the Fehmarn Belt Oslo is just over 1,000 kilometres from Hamburg. When current plans
have been implemented, probably some time around 2030, there will be approximately 900
kilometres of double-track line between the two cities. Approximately 90% of the route will
thus be double-track, while the remaining 10% of single-track line between Halden and
Oxnered will be the weakest link. This section should be planned, funded and constructed
jointly by Sweden and Norway, in roughly the same way as the Oresund Bridge.

It takes a long time to plan, make investments and build infrastructure. Measures must
therefore be found that can improve cross-border rail transportation in the short term. Such
measures that have been identified during the course of the current project are as follows:

Infrastructure managers and authorities
e Create common brake regulations

Accelerate implementation of vehicle approval

Simpler customs procedures and vehicle approval

Place a bank engine in Halden and Oslo to overcome the gradients

Establish a common supervisory authority for Norway and Sweden

Better inspections so that all trucks conform to the regulatory framework

Operators and customers
e Establish trains in the most important relations — Try to fill the trains with more
customers’ freight — Then expand with more departures/relations
e Create anintermodal supply register to make the existing supply visible and make
it possible for small customers to use the railway through “pooling”
e Cooperation between customers to find common solutions and balanced flows

Minor infrastructural measures
e Standard-raising measures that can be implemented in conjunction with other work.
e Bring about a higher and wider loading gauge by removing obstacles
e Extend crossing tracks for longer trains and build new crossing stations
e Improved signalling system, e.g. simultaneous entry
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Figure: The Oslo-Gothenburg-Malmé-Copenhagen-Hamburg corridor and remaining
bottlenecks standard for freight traffic based on current plans around 2030.
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1. Inledning
1.1. Bakgrund

Korridoren Oslo-Goteborg-Malmo-Képenhamn-Hamburg studeras for narvarande i tva olika
projekt: COINCO Oslo-G6teborg-Malmo-Képenhamn och Green Corridor Oslo-Randstad
(GreCOR). KTH har fatt i uppdrag att beskriva tekniska och organisatoriska forutsattningar att
utveckla godstransporter pa jarnvag av COINCO-projektet.

Tagtrafiken i Sverige har haft en mycket positiv utveckling sedan 1990 da infrastrukturen
separerades fran driften och ett samhallsekonomiskt synsatt borjade tillampas pa
investeringar i infrastrukturen. Jarnvagsnatet har forbattrats och nya tagsystem har
etablerats. Aven avregleringen av jarnvagstrafiken har haft stor betydelse sarskilt for
godstrafiken.

Den gransoverskridande trafiken har emellertid inte utvecklats lika positivt. Jarnvagens
marknadsandel for utrikestransporter ar endast halften sa stor som for inrikestransporter
trots langa avstand och stora volymer. Det innebar att jarnvagen i straket Oslo-Goteborg-
Képenhamn har en mycket liten andel av marknaden. Om jarnvdgens kvalitet och kapacitet
hade varit battre skulle mer transporter kunna ga pa jarnvag eller intermodala transporter.

En del av orsakerna till att godstransporter pa jarnvag inte ar tillrackligt attraktiva beror pa
problem vid granspassager. Forutom tekniska orsaker, med t.ex. olika elsystem och
signalsystem, lastprofiler, axellaster och taglangder kan de administrativa procedurerna
ibland utgora ett hinder. Det kan galla t.ex. olika regler for tdgs sammansattning, installning
av bromsen, att nya godkdnnanden av fordonen kravs for att kora i ett annat land m.m. Det
kan i vissa fall vara sa att det tekniskt inte &r nagra problem att kbra 6ver gransen men att de
administrativa hindren blir for stora, sarskilt for sma operatorer.

1.2. Syfte

Syftet med detta projekt ar att beskriva eventuella problem som kan hanforas till
godstransporter 6ver nationsgranser, i forsta hand mellan Sverige och Norge samt Danmark.
Problemen kan bade vara tekniska och administrativa. Sa langt mojligt ska ocksa forslag
[damnas hur problemen kan minskas eller undanrgjas.

1.3. Metoder
De metoder som anvands ar:

Litteratutsstudie for att sammanstalla befintlig kunskap sarskilt nar det galler fragor av
teknisk natur.

Intervjuer: Sarskilt for att kartlagga de administrativa problemen genomférs djupintervjuer
med olika aktorer i branschen

Workshops: En workshop arrangerades i Oslo efter att intervjuerna om de administrativa
processerna och transportkundernas erfarenheter hade sammanstallts
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Analys och rapport: Efter analys sammanstalls allt material i en slutrapport med forslag till
atgarder och fortsatt arbete.

1.4. Avgransning
| denna rapport redovisas forutsattningarna for granséverskridande transporter pa jarnvag i
korridoren Oslo-G6teborg-Malmo-Képenhamn och dven oversiktligt vidare till Hamburg
eftersom strackan K6penhamn-Hamburg har stor betydelse for utvecklingen av strackan
Oslo-Képenhamn, se figur 1.1.
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Figur 1.1. Korridoren Oslo-Géteborg-Malmé-Képenhamn-Hamburg.



15

2. Marknad och kundkrav

2.1 Godstransporter med jarnvag i landerna i korridoren

Den totala transportvolymen med jarnvag i landerna langs korridoren var ar 2011 i Norge 3,6
miljarder tonkilometer, i Sverige 22,9, i Danmark 2,6 och i Tyskland 113,3 miljarder
tonkilometer. Utvecklingen ar 1995-2011 utom i Tyskland framgar av figur 2.1. Som jamférelse
visas dven Schweiz med 11,5 och Finland med 9,4 miljarder tonkilometer.

Utvecklingen av jarnvagens marknadsandel av de totala transporterna med jarnvag, lastbil och
kanalsjofart framgar av figur 2.2 for de lander som ingar i korridoren. Kanalsjofart forekommer
bara i Tyskland varfor figuren i alla andra lander visar férdelningen mellan jarnvag och lastbil.
Jarnvagens marknadsandel var hogst i Sverige med 38 % ar 2011, darnast kom Tyskland med
23 %, Norge med 16 % och Danmark med 14 %. Finland hade 26 % och Schweiz hade hogst
marknadsandel i Europa med 46 %. Det innebar att den dominerande andelen gods gick pa
lastbil i samtliga lander.

Jarnvagens marknadsandel har minskat i Norge fran att ha varit 22 % 1995 men har
stabiliserats efter ar 2000. | Danmark har marknadsandelen 6kat de senaste aren fran en lag
niva. | Tyskland har jarnvagens marknadsandel 6kat under hela perioden. | Sverige och Finland
har marknadsandelen varit ganska konstant pa en relativt hog niva. | Schweiz har
marknadsandelen minskat de senaste aren.

| de mer avreglerade landerna har marknadsandelen 6kat. | Tyskland har jarnvagen forlorat
marknadsandelar successivt anda sedan andra varldskriget men fran ar 2000 har den Okat.
Ocksa i Storbritannien, Osterrike och Schweiz har den 6kat och i Sverige har den varit stabil pa
en hog niva. Det beror pa att nya privata jarnvagsforetag etablerats och Okat utbudet
samtidigt som de gamla statliga jarnvagarna blivit effektivare som foljd av konkurrenstrycket.
Utvecklingen ar inte dramatisk men i ett historiskt perspektiv med standigt sjunkande
marknadsandelar kan detta innebara ett trendbrott.

Av figur 2.3 framgar utvecklingen av transporterna i Danmark och Sverige 2007-2011. Dar
framgar att inrikestransporterna star for en mycket liten andel av de totala transporterna i
Danmark medan de i Sverige svarar for mer an halften. En mycket stor del av trafiken i
Danmark ar transittrafik fran Sverige och i viss man Norge och Finland. Det framgar ocksa att
lastbil och jarnvag okat ungefar lika mycket under perioden 1995-2010 i bada landerna.

Av figur 2.4 framgar utvecklingen av godstrafiken pa jarnvag i Norge 1993-2011. Det totala
transportarbetet 6kade mellan 2003-2009 framst genom en 6kad kombitrafik.
Utrikestrafiken har dock minskat. Utvecklingen av transportvolymen i ton ar likartad, dock ar
statistiken ofullstandig de senaste aren.
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Figur 2.1. Total transportvolym med jérnvég i miljarder tonkilometer 1995-2011 i Norge, Sverige,
Danmark och som jémférelse Finland och Schweiz.
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Figur 2.2. Jdrnvdgens marknadsandel i Norge, Sverige, Danmark och Tyskland och som jimférelse
Finland och Schweiz.
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2.2 Gransoverskridande godstransporter

Godstransporterna mellan Sverige och Norge, Danmark och Tyskland ar 2020 framgar av tabell
2.5 och 2.6. Tabellerna avser godsvolymer i miljoner ton exklusive malm och olja uppdelad pa
export och import fran Sverige raknat. De totala transportvolymerna ar stérst mot Tyskland
med 19,5 miljoner ton, darnast Norge med 12,1 miljoner ton och minst mot Danmark med 7,2
miljoner ton. Observera att dessa siffor galler transporter mellan dessa lander och att hartill
kommer transittrafik som gar déver granserna t.ex. mellan Norge och Tyskland.

Intressant ar att studera fordelningen pa transportmedel mellan olika lander och for export
och import. Mellan Sverige och Norge har lastbilen en marknadsandel pa 60 %, jarnvagen 15
% och sjofarten 28 %. Lastbilen dominerar sdledes. Mellan Sverige och Danmark har lastbilen
49 % och jarnvagen endast 3 % och sjofarten 48 %. Har har lastbilen och sjofarten lika hog
andel och jarnvagen ar marginaliserad. Mellan Sverige och Tyskland har lastbilen 34 %,
jarnvagen 34 % och sjofarten 31 %. Har ar lastbil, jarnvag och sjofart nastan lika starka.

Analyserar vi sedan de olika riktningarna sa dominerar jarnvagen exporten till Tyskland men
har en mycket liten andel av importen dar lastbilen dominerar. Det beror sannolikt pa att
exportgodset domineras av basindustrin medan importgodset domineras av mer hogvardigt
gods.

Mellan Sverige och Norge finns fyra gransstationer: Kornsjo, Charlottenberg, Storlien och
Riksgransen (Vassijaure). | korridoren Oslo-Goteborg dr det Kornsjo som ar gransstation for
jarnvagen och Svinesund for lastbilen. En undersékning har gjorts av lastbilstrafiken over
gransen vid Svinesund under 2013 "Missing Link 2013 -Ramball 2013”[40]. Resultatet visar att
det passerade 2462 tunga lastbilar per dag med en genomsnittlig lastvikt pa 15,6 ton. Vid
Kornsjo passerade 6-8 godstag per dag och lastvikten uppskattas till 350 ton. Den totala
transportvolymen berdknas uppga till ca 7 miljoner ton. Med detta som utgangspunkt kan
lastbilens marknadsandel i detta snitt berdknas till 93 % och jarnvagens marknadsandel till 7
%.

Studerar vi enbart férdelningen mellan jarnvag och lastbil sa blir jarnvagens marknadsandel
mellan Sverige och Norge 18 %. Marknadsandelen i korridoren Goteborg-Oslo ar saledes lagre
an i genomsnitt mellan Sverige och Norge (malmen borttagen). Det tyder pa att den relativa
standarden pa jarnvagstransporterna ar lagre i denna korridor an i de andra. Den totala
transportvolymen ar dock betydande sa det borde finnas underlag for jarnvagstransporter i
korridoren.

Det ar saledes ganska stora skillnader mellan utvecklingen av inrikes- och utrikestransporter.
Av figur 2.7 framgar utvecklingen av utrikestransporter med jarnvag och lastbil (exkl. malm
och olja) i Sverige sedan 1970. Bade jarnvag och lastbil transporterade da omkring 5 miljoner
ton. Ar 2012 hade lastbilen 6kat till 38 miljoner ton medan jarnvigen bara 6kat till 7 miljoner
ton. Nastan all 6kning har tagits om hand av lastbilen, trots att det ror sig om langa avstand
och stora volymer.

Av figur 2.8 framgar jarnvagens marknadsandel i Sverige for inrikes och utrikes transporter
exkl. malm och olja. Observera att sjofarten ingar i denna statistik ocksa. Dar framgar att
jarnvagens marknadsandel ar mindre én hélften sa stor i utrikestransporterna som i
inrikestransporterna. Det framgar ocksa att marknadsandelen for utrikestransporterna har
minskat sedan mitten av 1990-talet medan den har 6kat for inrikestransporterna. Det beror
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till stor del pa avregleringen som hittills har varit positiv for jarnvagens inrikestransporter
men negativ for utrikestransporterna. Nar det galler avregleringen av lastbilstrafiken har det
snarare varit tvartom, de har haft storst effekt pa liberaliseringen av utrikestransporterna.

Figur 2.5. Transportvolymer med lastbil, jdrnvdg och sjoéfart mellan Sverige, Norge, Danmark och
Tyskland ér 2010. Kdlla: Jakob Wajsman, Trafikverket.

Mellan Sverige 2010 Milj ton exkl malm och olja
och Lastbil  Jarnvag Sjofart Summa
Norge Export 2,5 0,6 1,9 5,0
Import 4,7 0,9 1,5 7,1
Summa 7,2 1,5 3,3 12,1
Danmark Export 1,9 0,1 1,8 3,9
Import 1,6 0,1 1,7 3,4
3,6 0,2 3,5 7,2
Tyskland Export 2,0 5,8 4,7 12,4
Import 4,7 0,9 1,5 7,1
6,7 6,7 6,1 19,5

Figur 2.6. Marknadsandelar fér lastbil, jérnvdg och sjéfart mellan Sverige, Norge, Danmark och
Tyskland ér 2010. Kdlla: Jakob Wajsman, Trafikverket.

Mellan Sverige 2010 Marknadsandel
och Lastbil  Jarnvag Sjofart Summa
Norge Export 50% 12% 37% 100%
Import 66% 13% 21% 100%
Summa 60% 13% 28% 100%
Danmark Export 50% 3% 47% 100%
Import 49% 2% 49% 100%
49% 3% 48% 100%
Tyskland Export 16% 47% 38% 100%
Import 66% 13% 21% 100%
34% 34% 31% 100%
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Utrikestrafik till/fran Sverige

exkl malm och olja

45

Lastbil

- yad
25 /,'

20 /

15 /J

10 A

Godsmangd miljoner ton

Jarnvag

0 T T T T T T T
1970 1980 1990 2000 2010

Kélla: Jakob Wajsman, Trafikverket

T

Figur 2.7. Utrikes godstransporter till/fran Sverige med jidrnvdg och lastbil 1970-2012 i miljoner ton
exklusive malm och olja.
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Figur 2.8. Marknadsandel for inrikes och utrikes transporter med jéirnvdg i Sverige exklusive malm och
olja.
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2.3 Kundernas krav pa transportmarknaden

De krav som néaringslivet har pa godstransporterna med jarnvag beror bland annat pa varans
karaktar, var i produktionsprocessen varan befinner sig, varans ekonomiska barkraft och
varans (avsattnings-)marknad samt pa konkurrensen med andra transportmedel. Kraven kan
vara olika typer av transporter med avseende pa kapacitet, kvalitet och fordonsmateriel. Det
kan ocksa vara olika branscher med olika geografisk struktur som stéller speciella krav pa
transporterna. Ytterligare en dimension ar foretagsstorleken fran stora till sma foretag, och
sandningsstorleken.

Transportkundernas viktigaste krav ar kostnad och kvalitet. Miljon blir ocksa ett allt viktigare
krav genom krav fran konsumenterna. Foljande figur ger en mer fullstindig bild av
kundkraven:

Kundkrav

Standard Pris

Transporttid +L&g transportkostnad

-FrekyenS +Lag logistikkostnad
*Kvalitet

sLastformaga
sLatt att lasta/lossa
«Lag miljopaverkan

Tillganglighet
*Bra information och kundkontakter
*Tillgang till matartransporter
*Effektiva terminaler
*Effektiv omlastningsteknik

Figur: 2.9 Kundkrav pG godstransporter

| Lundberg (2006) "Godskunders varderingar” redovisas resultaten av en undersékning som
genomfordes 2005. Undersékningen innehdll bade ett frageformular med flervalsfragor eller
Oppna svarsalternativ och en SP-undersokning. Det som utmarker denna undersékning var att
den hade mycket hog svarsfrekvens. Av ett urval pa 100 transportchefer svarade 99 pa denna
telefonintervju som var understddd av ett i forvdg utskickat intervjuformular. Urvalet var
fordelat pa olika branscher 6ver hela Sverige och foretag som bade anvander lastbil, jarnvag
och sjofart. | denna sammanfattning redovisas svaren pa nagra fragor som anknyter till
forseningar. Eftersom det var 99 foretag innebar det att 10 foretag representerar ca 10 % av
totalen.
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Transportkostnad

Resultaten visar att transportkostnaden har mycket stor betydelse vid valet av transportor.
Transporterna haller hog kvalitet med fa férseningar och fa transportskador med dagens
transportsystem. Samtidigt rader hog konkurrens inom transportmarknaden vilket ar en av
anledningarna till att transportkunderna ar priskdnsliga. Troskeln for byte av
transportleverantor ar i genomsnitt 3,8 % lagre pris, om allt annat ar oférandrat. Foretagen
anlitar manga transportforetag, nastan alla féretag anvander fler dn ett och 6ver hilften
anlitar fler an 10 transportforetag.

Kvalitet och miljo

En forutsattning for att byta transportféretag ar sannolikt att den uppnadda kvalitén bibehalls.
Transportképarna ar beredda att betala nagot men inte mycket for en mer miljovanlig
transport, 50 % minskad miljopaverkan varderas till 2 % av transportpriset. Detta kan tyckas
lagt men foretagen ar ocksa mycket priskdnsliga. Ungefar 40 % av foretagen ar beredda att
byta transportér vid en prisskillnad mindre an eller lika med 3 % men i genomsnitt ligger
troskeln for byte av transportleverantor pa 3,8 %. Detta innebadr att t ex en halvering av
miljobelastningen for de flesta foretag inte skulle vara tillrdckligt for byte av transportor
forutsatt att allt annat var oférandrat.

Transporttid och frekvens

Kortare transporttid och hogre avsandningsfrekvens varderas Iagt. Kort transporttid har dock
storre betydelse for hogvardigt an for lagvardigt gods. Att transportcheferna verkar néjda med
dagens transportlosningar kan bero pa att produktion och transporter ar anpassade till
varandra idag bade vad géller transporttid och frekvens. Med dagens produktion finns alltsa
ingen anledning till att andra pa transportsystemet utom att man alltid kan 6nska sig billigare
transporter.

Det visar ocksa analysen av parvisa val. En skillnad pa 10 % i forseningsrisk motsvarar en
betalningsvilja pa 1 %, dvs. priset ar 10 ganger viktigare dn en 6kad forseningsrisken. En
skillnad pa 16 % i transporttid motsvarar en skillnad i transportpris pa 1 % och en skillnad i
frekvensen pa 15 % motsvarar en betalningsvilja pa 1 %. Priset ar saledes klart viktigast,
darnast att inte forseningsrisken 6kar och darefter kortare transporttid och hogre frekvens.
Transportkdparna ar kanda for att vara priskansliga och detta understryks av denna studie
liksom av andra studier som gjorts tidigare.

Eftersom urvalet av foretag synes vara nagorlunda representativt jamfort med transporterna
i hela Sverige i olika avseenden, borde ocksa slutsatser vara relativt representativa och gélla
generellt transporter i Sverige.
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Byte av transportor vid féljande prisskillnad
Antal foretag
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Figur 2.10: Resultat av fraga: Vid vilken prisskillnad féretagen byter transportér, om
likvdrdigt alternativ finns.

Rangordning pris %

Transportpriset blir 5% lagre

Transportpriset blir 3% lagre

Antalet férseningar minskar med 30%
Transportens miljiopaverkan minskas till halften
Transporttiden blir 25% kortare

Lastningstiden minskar till halften

Antalet transportskador minskar med 50%
Transporterna gar dubbelt sa ofta

Transportpriset blir 1% lagre

% av

0 1 2 3 4 5 transport-
priset

Figur 2.11: Resultat av Stated Preference-undersékning med rangordning, normerad till pris
%.
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Férekomst av forseningar

En fraga stalldes om hur stor andel av transporterna i det storsta utflodet som var forsenade
hos mottagaren raknat i % av transporterna per ar. Tillgangen till forseningsstatistik var
begrdansad, men respondenterna bedémde forekomsten av forseningarna enligt tabell 7 och
figur 6. 18 foretag eller 18 % ansdag att de inte har nagra eller nastan inte nagra forseningar
alls. 46 % hade mellan 0,5 och 4 % férsenade transporter. 19 % hade férseningar pa 5-10 % av
sina transporter och 6 % hade férseningar pa 20-30 % av transporterna.

Merkostnad vid forseningar

Om transporten blir férsenad kan det innebara en kostnad fér avsandaren eller mottagaren.
En fraga stdlldes om hur mycket férsenad en transport maste vara for att det ska innebara en
merkostnad for foretaget eller mottagaren, resultatet framgar av tabell 8 och figur 7.

9 % ansag sig fa en merkostnad fran forsta minuten en transport blir férsenad. 45 % fick en
merkostnad om transporten blir 2-8 timmar férsenad. Efter 1 respektive 2 dygns forsening
uppkom en merkostnad fér 21 % respektive 10 % av foretagen. 11 % ansag sig fa en
merkostnad forst efter 3 dygns férsening.

Det ar tydligt att paverkan av de langre forseningarna ar klustrade till jamna dygn med 24, 48,
72 och 96 timmars forsening. Det var en 6ppen fraga sa transportcheferna kunderna vilja
antal timmar fritt men uppenbarligen har dygnsrytmen stor betydelse for godstransporterna.

Transporttid

Det kan vara intressant att relatera resultaten till transporttiden. Transporttiden varierade
enligt tabell 9. 28 % av foretagen hade en transporttid kortare ar 5 timmar, vilket gar att tolka
som att det ar transporter som gar over dagen. 33 % hade en transporttid pa mellan 6 och 25
timmar vilket kan tolkas som att det ar transporter som antingen gar over natten eller tar en
natt och en dag. 11 % hade transporter som tog 2 dygn, vilket man med lastbil och tag nar
hela Sverige och daven Norden och vissa delar av Europa pa. 16 % foretag hade transporter
som tog 3 till 4 dygn pa den tiden nar man i princip storre delen av Europa. 11 % hade
transporter som tog mer dn 4 dygn vilket gor att hela varlden kan nas, atminstone for
hogvardigt gods (per viktsenhet).
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Tabell 2.12: Sammanstdllning av svaren pd frdgan ”“Hur stor andel av transporterna dr
férsenade”.

Forsenade  Antal Andel
transporter foretag %

0% 18 18%
0,5-1% 40 40%
2-4% 16 16%
5-10% 19 19%
20-30% 6 6%
Summa 99 100%

Tabell 2.13: Sammanstdllning av svaren pd fragan ”“Ndr uppstdr en merkostnad av
férseningar”.

Forsening Antal Andel Kategori Kategori
timmar foretag % % forsening
1 9 9% 9% 1timme
2-3 17 17%
4-6 17 17% 45% 2-8 timmar
6-8 11 11%
16 1 1%
24 21 21% 21% 1dygn
36 2 2%
48 10 10% 10% 2 dygn
72 2 2%
>96 g 9% 9% 4 dygn
Summa 99 100%

Tabell 2.14: Transporttid fér de undersékta féretagen

Transport- Antal Andel Kategori
tid (h) foretag %

<=5 28 28% Over dagen

6-10 22 22% Over natten

11-25 11 11% Over natten+dagen
26-49 11 11% 1-2 dygn
50-99 16 16% 3-4 dygn

>100 11 11% >4 dygn

Summa 99 100%
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Hur stor andel av eratransporter ar férsenade
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Figur 2.15: Andelen férsenade transporter av de totala transporterna. Kélla: Sofia Lundberg (2006).
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Figur 2.16: Svar pad fragan “Ndr uppstar en merkostnad av férseningar?” Kdlla: Sofia Lundberg

(2006).
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2.4 Transportkvalitet och transportvolym

Kvaliteten pa transporterna ar en viktig faktor vid valet av transportmedel. Nagot férenklat

kan man sdga att givet att man kan uppfylla baskvaliteten sa ar det lagsta pris som galler vid
val av transportforetag. Ibland far miljon vara med pa ett horn men transportkunderna vill i
regel inte betala sa mycket for den utan ser helst att man far den pa kopet.

Dock finns en efterfragan pa miljovanliga transporter och allt fler foretag tar klimatfragan pa
allvar och férsoker att minimera sina utsldapp av vaxthusgaser i alla led. Av denna anledning,
men ocksa for att jarnvagstransporter kan vara mycket kostnadseffektiva, sa finns det i dag
en stor efterfragan pa jarnvagstransporter — kanske storre an vad jarnvagsforetagen i dag
kan tillfredsstalla.

Ibland beror det pa att jarnvagstransporten ocksa ar dyrare an lastbilstransporten, vilket
blivit vanligare de senaste dren sedan dkerier med chaufforer med extremt laga I6ner blivit
vanligt forekommande. Detta paverkar inte bara jarnvagen negativt utan dven akerier som
betalar normala loner. Dessutom paverkas transportmarknaden generellt da
marknadspriserna sjunker och [6nsamheten sjunker finns det inget utrymme for att utveckla
transportsystemen.

En bidragande orsak ar ocksa att jarnvagen inte alltid kan garantera tillrackligt sakra
leveranstider vilket gor att framforallt tidskansligt gods ibland undviker jarnvagstransport
dven om den ar mycket billigare an lastbilstransport. Jarnvagstransport kanske har ett
ofdrtjant daligt rykte av att ha dalig punktlighet, i Sverige har t.ex. Green Cargo forbattrat
punktligheten vasentligt de senaste 10 aren fram till ar 2010. Det géller leverans till kund och
framforallt de mindre stérningarna pa ett antal timmar.

Det som hant de senaste aren ar att de storre trafikavbrotten pa ett dygn eller mer har 6kat,
delvis som foljd av extremt vader sannolikt beroende pa klimatkrisen. Sddana handelser har
drabbat jarnvagen bade i Sverige och Norge dar de extrema vintrarna 2010 och 2011 ar ett
exempel. Statistik fran CargoNet visar hur forst punktligheten gatt ner och darefter
transportvolymen foljt efter ungefar ett ar senare, se figur. Norge har darefter drabbats av
flera stora avbrott beroende pa skyfall.

| Sverige har det ocksa varit langre trafikavbrott som beror pa ursparingar som foljd av 6kat
trafik och eftersatt underhall, se figur 2.19 och 2.20. Ett langre avbrott har ocksa forekommit
i Danmark som stoppade nastan all trafik pa jarnvag genom Danmark till och fran Tyskland i
en vecka.

Problemet med de langa trafikavbrotten ar att de kan orsaka totalstopp i leveranserna vilket
gor att foretag med tidskansligt gods drar sig for att anvanda jarnvag. For mindre volymer
kan tillfallig omlaggning lastbilstransporter vara ett alternativ men for stérre volymer kan det
bade vara svart och dyrt. For att hantera dessa storre volymer kravs battre redundans i
jarnvagsystemet med alternativa transportvagar och en beredskap att snabbare kunna
iordningstalla banan efter en olycka.
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Det kan tyckas vara en ddets ironi att jarnvagstransporterna ibland stoppas av det extrema
vadret som foljer i klimatkrisens spar och som i viss utstrackning orsakas
lastbilstransporterna och i slutdndan resulterar det att annu mer gods gar pa lastbil.

Utveckling kombitrafik, CargoNet Norge
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Figur 2.17: Utvecklingen av punktlighet och transportvolym fér kombitransporter hos

CargoNet i Norge.
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Figur 2.18: Utvecklingen av transportvolym fér alla kombitransporter i Norge. Kdlla;



29

Antal avbrottsdagar och orsak per ar
40

M Ursparing mOvader m Ovrigt
35

30

25

20

Antal avbrottsdagar

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Figur 2.19: Trafikavbrott i Sverige fér godstrafik pd minst ett dygn med férdelning éver déren i
antal avbrottsdagar i Sverige fran 2000 t.o.m. december 2013.
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Figur 2.20: Orsaker till trafikavbrott for godstrafik pG mer dn ett dygn i Sverige fran 2000 t.o.m.
2013.
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2.5 Intervjuer med intressenter

| projektet ingick att intervjua ett antal intressenter som anvander sig av gransoverskridande
transporter om deras erfarenheter av transporter och vilka krav de har pa transporterna.
Frageformularet framgar av bilaga 1. Nedan redovisas en sammanstallning av resultatet av
intervjuerna.

1. Har foretaget gransoverskridande transporter i nagon del av korridoren Norge-
Sverige-Danmark-Tyskland/kontinenten?

Alla relationer var representerade i intervjuerna.

2. Hur stora ar godsmangderna per ar pa ett ungefar?
Pa denna fraga gick det inte att fa nagot svar som gick att sammanstalla men de intervjuade
foretagen svarar for relativt stora transportfléden.

3. Hur stor andel (% av tonnage) av ankommande resp. utgaende gods fraktas med de
olika transportmedlen? Svaren framgar av nedanstaende tabell:

Andel av tonnage (%)

Ankommande | Utgaende
Lastbil | 70% 65%
Jarnvag | 5% 15%
Sjofart | 20% 20%

4. Hur ar erfarenheterna av de olika transportmedlen?

Lastbil ar enkelt bade vad galler upphandling och utférande. Latt att lasta och hantera i sin
dagliga verksamhet.

Jarnvag kan vara svar att implementera i verksamheten. Kan skapa mer internhantering an
lastbil.

Sjofart sker ofta via lastbil eller jarnvag och da blir transporten som beskrivits ovan.

Transporter med containertrafik ar rutinerna hos rederierna val upparbetad. Sjétransporter
ar oftast transporter overseas dar allternativa l6sningar inte finns.

5. Har foretaget undersokt mojligheterna att transportera pa jarnvag?

Har ar svaret fifty fifty. Speditorerna foljer ofta utbudet inom kombi men gor inga alternativa
|6sningar for sitt gods, som skedde tidigare med t.ex. samlastning.

6. Om foretaget inte anvander jarnvag — vad beror det pa?

Man ar idag n6jd med de I6sningar man har och det enda som kan oka
jarnvagsanvandningen ar att det prismassigt ar intressant. Jarnvagen har generellt daligt
ryckte vad géller tidhallning, godshantering och pris.
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Obs att nar vi pratar tidhallning ar det inte minuter utan dagar.

7. Vad skulle fa foretaget att 6ka godsmangden pa jarnvag?

Se ovan. Om jarnvagen kan astadkomma att upplevelsen av dalig kvalitet inte stammer och
kostnaden ar ratt sa har jarnvagen inga problem. Ett bra exempel dr Goteborgs Hamn med
tagpendlarna dar. Har kommer jarnvagens daliga rykte pa skam

8. Hur upplever foretaget akeriernas resp. jarnvagsforetagens bemotande? Vilka ar de
starka/svaga sidorna, eventuella forbattringsforslag:

Jarnvagsforetagen sitter i klam med att inte kunna kvalitetssakra transporterna med den
tillgang godstrafiken kan fa pa befintlig infrastruktur. Detta skapar svarigheter att fora en
vettig dialog med kunderna.

Akerier har en béttre kontroll pa sin verksamhet och kan darmed vara tydligare och sékrare i
sin dialog med kunderna. Darfor uppfattas det som enklare att prata med akerierna.

9. Upplever ni att det finns en fungerande konkurrens och fler transportforetag pa
jarnvag att valja mellan?

Detta uppfattas bara av de foretag som anvander jarnvag i storre utstrackning.

2.6 Sammanfattning av kundernas erfarenheter

Den bild som kommit fram i intervjuerna bekraftar den bild som funnits i tidigare
undersokningar och forskning om transporter. Nar det galler kundens val av transportmedel
sa ar kostnad och kvalitet de avgérande faktorerna och ibland far miljon vara med pa ett
horn.

Latbilstrafiken ar mycket tillganglig och det finns ofta manga akerier att valja pa.
Avregleringen av lastbilstrafiken har i sa motto lyckats men enligt vissa intressenter gatt
alltfor langt da priserna blivit alltfér pressade och konkurrensen inte sker pa lika villkor.

Avregelringen av jarnvagen har annu inte genomforts fullt ut i parktiken i alla lander vilket
innebar att det ibland har blivit krangligare for operatorrena att kora jarnvag och darmed
svarare for kunderna att vélja jarnvag. Det finns ett begransat antal jarnvagsforetag att valja
pa och det gar inte att kopa jarnvagstransporter i alla relationer.

Detta drabbar framforallt de mindre kunderna med mindre volymer och spridda floden som
inte har resurser att handla upp transporter Iangsiktigt. Nagot forenklat kan man saga att det
behovs en transportchef for att kopa jarnvagstransporter och en telefon for att kopa
lastbilstransporter och man behdéver inte alltid ringa sjalv for man bli ibland uppringd av
akerier som letar returlaster.

De stora foretagen har dock vunnit pa avregleringen av jarnvagen da de har fler operatorer
att valja mellan vilket har inneburit effektivare transportupplagg och lagre priser.
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Att fa en offert pa en jarnvagstransport kan ta veckor medan att fa en offert pa en
lastbilstransport oftast gar pa dagar. Men det ar inte alltid som det gar att fa en offert pa
jarnvag om det inte finns trafik etablerad. Kombitransport ar mer flexibelt och ar en
mojlighet for vissa varuslag men lampar sig inte for alla transporter.

Figur 2.21: Férenklad bild av transportkundens valsituation. Diskussionsunderlag till work-
shop, KTH.

Jarnvag Lastbil
- 4 av 100 mojliga -+ 2000 av 20 000 akerier i
jarnvagsforetag i Europa Europa

L ... [ [ S S

Figur 2:22: Sammanfattning av kundermas erfarenheter av jdrnvdg och lastbil.

Diskussionsunderlag till workshop, KTH.

Jarnvag Lastbil
Fa alternativ - Manga alternativ
- Alternativ okanda - Alternativ kanda

- Svartillgangligt for sma kunder - Alltid tillgangligt
Ekonomiskt vid stora volymer - Oftast (for?) billigt
- Varierande kvalitet - Tillr&cklig kvalitet

Kapacitetsstarkt - Flexibelt
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3. Administrativa rutiner for jarnvagsforetag

3.1. Krav pa foretag fran myndigheter

a. Juridiska
Jarnvég
Vid ansokan om licens om att bedriva jarnvagstrafik kravs ett antal krav skall uppfyllas.
Respektive lands myndigheter har egna krav for att lamna ut sdkerhetsintyg del B.

T.ex. i Sverige kravs vandelfrihet (utdrag ur brottsregistret) av ledningsgruppen samt att
tilltankt foretag kan presentera en budget som godtas av myndigheter och att dgarna ar
solventa eller att kapitalet anses vara i tillfredsstallande omfattning.

Licensen skall férnyas var 5 ar.
Lastbil

Akerier som &r etablerade i EU/ESS far med stod av gemenskapstillstand (blatt tillstand),
tilldelas av Transportstyrelsen, utféra internationella transporter och tillfalliga inrikes
transporter i EU/ESS. Kopia skall medféras i fordonet.

Lastbil

Solvenskrav géller for akerier for att fa transporttillstand 85 000 SEK for forsta fordonet och
darefter 45 000 SEK.

b. Ekonomiska
Jarnvég

"Tillstand far beviljas den som med hansyn till yrkeskunnande, ekonomisk férmaga och gott
anseende anses vara lamplig att tillhandahalla dragkraft och utféra jarnvagstrafik och anses
uppfylla kraven i jarnvagslagen och i foreskrifter som meddelats med stod av lagen.”

c. Ovriga
Jarnvég

Jarnvagsforetaget skall for respektive myndighet presentera ett eget
sdkerhetsstyrningssystem, som skall accepteras av respektive myndighet.

Sdkerhetsintyg del A visar att foretaget uppfyller kraven pa ett sakerhetsstyrningssystem
och Sakerhetsintyg del B visar att foretaget uppfyller de linjespecifika kraven, dvs. svenska
sakerhetskraven, och har fordon som antingen ar godkanda i Sverige och/eller uppfyller
harmoniserade tekniska driftskompatibilitetskrav, de sa kallade TSD-kraven. Vidare ska
foretaget visa att de har forsakring eller annat likvardigt arrangemang som tacker den
skadestandsskyldighet som kan uppkomma till féljd av den trafik som sdkerhetsintyget
galler. | dagslaget ar kravet ett skydd motsvarande minst 300 MSEK.

Det kan bara finnas ett jarnvagsforetag som ansvarar for en och samma trafik. Detta foretag
ansvarar saledes for fordon, personal och 6vriga resurser i verksamheten dven om detta inte
sjalvt ager fordonen eller har personalen anstalld.
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Transportstyrelsen har en handlaggningstid pa fyra manader efter att den fullstandiga och
kompletta ansékan inkommit och ar betald. Ofullstandiga ansékningar dvs. brister i bilagor
etc. fordrojer handlaggningen.

Olika lander har olika krav, som skall uppfyllas och hanteras fastan kraven ofta har sitt
ursprung fran samma EU-regler.

Lastbil

Kompetenskrav for ledningen. Prov skall genomgas.

3.2. Skatter och avgifter
a. Grundskatter
Jarnvdg

Inga speciella

Lastbil
Nationella fordonsskatter for dragbilen ca 13 000 SEK per ar.

b. Véagberoende skatter och avgifter — banavgifter
Banavgifterna i Norge, Sverige, Danmark och Tyskland framgar av tabell 3.1 i lokal valuta och
tabell 3.2 i Euro.
Norge
Det finns rent principiellt banavgifter i Norge men priset ar satt=0. Det ar sdledes gratis att
kora tag i Norge vad géller banavgifterna.
Sverige
Banavgifterna i Sverige bestar av flera komponenter. Taglagesavgifter som betalas per
tagkilometer varierar mellan 0,20 SEK/tagkm och 4,29 SEK/tagkm. Hartill kommer
Olycksavgift er och driftsavgifter pa tillsammans 1,06 SEK/tagkm. Sedan finns det en
sparavgift for att tacka slitaget pa banan som ar 0,0045 SEK/bruttotonkilometer. Sarskilda
passageavgifter finns i storstadsomraden och for Oresundsbron som betalas per tag.
Harutover finns en del andra avgifter for dieseldrift, uppstallning och férseningar.
Danmark
Banavgifterna i Danmark bestar av en sparavgift som ar 0,0038 DKK/bruttotonkm vilket ar
ungefar detsamma som i Sverige. Aven passageavgiften pa Oresundsbron ar ungefar
densamma, omrdknat 332 € jamfort med 326 €, skillnaderna beror pa valutaférandringar.
Hartill kommer avgiften for stora Baltforbindelsen som ar 811 € vilket kan jamféras med den
sammanlagda avgiften for Oresundsbron pa 656 €.
Tyskland
| Tyskland ar avgifterna enkla men hoga. Taglagesavgiften pa stambanor ar 4,73 €/tagkm
saledes 10 ganger hogre an i Sverige. Den ar som lagst 2,10 €/tagkm pa lagtrafikerade banor.
Det finns ocksa en viktning av banavgifterna, standardtag som godstag har vilkten 1,0 medan
expresstag har vikten 1,65.
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Figur 3.1: Banavgifter i Iéinderna Idngs korridoren Oslo-Hamburg i lokal valuta 2014.

Norge Sverige [Danmark [Tyskland
NOK SEK DKK EUR omrakningsfaktor
prioritering
Tagkmavgifter
Stambanor kr/tagkm 0 4,29 4,73|Express 1,65
Medelbelastade kr/tagkm 0 0,60 2,96|Standard 1,00
Lagbelastade kr/tagkm 0 0,20 2,10{Ensamt lok 0,65
Sparrfard 0,50
Olycksavgift kr/tagkm 0 0,88
Driftsavgift kr/tagkm 0 0,18
Passageavgift
Storstader Kr/tag 0 260
Oresundsbron 2950 2552
Storebaltsbron 6237
Sparavgift kr/bruttotonkm |0 0,0045( 0,0038
Ovriga avgifter
Emissionsavgift kr/liter 1,50
Uppstallningsavgift [kr/100m och h |0 8,00
Forseningsavgift kr/minut 0 25

Figur 3.2: Banavgifter i ldnderna Iéings korridoren Oslo-Hamburg i Euro 2014.

Norge Sverige |Danmark |Tyskland
EUR EUR EUR EUR omrakningsfaktor

prioritering

Valutakurs mot EUR 0,12 0,11 0,13 1,00

Tagkmavgifter

Stambanor kr/tagkm 0 0,47 4,73|Express 1,65

Medelbelastade kr/tagkm 0 0,07 2,96|Standard 1,00

Lagbelastade kr/tagkm 0 0,02 2,10|Ensamt lok 0,65
Sparrfard 0,50

Olycksavgift kr/tagkm 0 0,10

Driftsavgift kr/tagkm 0 0,02

Passageavgift

Storstader Kr/tag 0 29

Oresundsbron 325 332

Storebaltsbron 811

Sparavgift kr/bruttotonkm |0 0,00050| 0,00049

Ovriga avgifter

Emissionsavgift kr/liter 0,17

Uppstillningsavgift |kr/100m och h [0 0,88

Forseningsavgift kr/minut 0 2,75
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Lastbil

Avgift ("Maut”) i Tyskland. Vagskatt mellan SEK 8 000 -13 000 SEK for vignett gallande i Sverige,
Danmark, BeNelLux, foér ovriga lander betalas en vagskatt per land i samband med
overskridandet av grinsen. Vagskatterna kan oftast betalas pa branslemackar och dylikt i narhet av
granspassagen. | regel behovs vagskatt bara betalas for motorvagar.

Trangselskatt och lokala vagskatter dar detta forekommer tas i regel bara ut av nationella
fordon.

c. Tillagsskatter
Jarnvég

Inga speciella.

d. Ovriga avgifter
Jarnvég
Avgifter arliga till tillsynsmyndigheter i Sverige. | 6vriga lander tas ingen avgift ut.

For sma till medelstora foretag t.ex. CFL: Fordonsavgift 5330 SEK; tillsynsavgift 121 992 SEK;
farligt gods 13 200 SEK per foretag.

For stort foretag t.ex. GreenCargo: fordonsavgift 1 023 620 SEK; tillsynsavgift 283 392 SEK;
farligt gods 52 692 SEK; marknadstillsyn 12 996 SEK.

Tillsynsavgifter tas dven ut av tillsynsmyndigheterna i Danmark men dessa ar rorliga och ar
produktionsberoende (enligt Hector Rail).

Lastbil

Tillsynsavgifter tas ut i Sverige pa svenska foretag.

3.3. Skapa forbindelse

a. Ansdkan om tidtabell
Jarnvég
Trafikverket ansvarar for den samlade planeringen av trafik pa sparet och underhallet av det
svenska jarnvagsnatet. Trafikverket tar fram tagplanen for trafiken och spartider for
banarbeten.

Arbetet med tagplanen omfattar tiden fran tre ar fore planperiodens start till planperiodens
slut.

For att Trafikverket ska kunna styra planeringen av tilldelning av tider i spar (kapacitet) infor
och under konstruktion av tagplanen foljer arbetet tva processer, en langsiktig och en
kortsiktig.
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| t.ex. Sverige ar jarnvagarna inte kodifierade i jarnvagsnatsbeskrivningen vad géller
kombiprofilen (lastprofil for kombitrafik) (vilket innebar att en mycket stor del av tagen gar
som specialtransporter med den administrativa handlaggning och kostnad detta medfor).

For att genomfora ett transportupplagg genom flera lander maste JF kommunicera med
respektive land.

Tilldelningsprocess (langsiktig)

| tilldelningsprocessen hanteras ansokningar for tider i sparet. Den ar ettarig och varar fran
december till december.

Ad hoc-process (kortsiktig)

Ad hoc-processen giller justering av tilldelad kapacitet eller helt nya behov. Processen
anvands for att tilldela taglagen i det korta perspektivet. Den sokande far svar pa sin ansdkan
inom 5 dagar.

Alla datum och en utférlig beskrivning finns i Jarnvagsnatsbeskrivningen.

En ambition &r att en samordning i korridorer skall ske pa europeisk niva. Hur 16sningen skall
se ut da farden gar utanfor korridoren ar ej presenterad. Detta arbete har fortgatt sedan
slutet av forra arhundradet.

Lastbil

Inget sarskilt kravs for att kora varje lastbilstransport (forutsatt att giltigt kdrkort och
trafiktillstand m.m. finns).

3.4. Fordon och teknik
a. Anskaffning
Jarnvdég
Leveranstider: lok 6 man till 2 ar, ERTMS utrustning 6 man till 3 ar, godsvagnar 3 —till 6 man.

Ovanstaende géller fordon av redan godkanda typer.

Lastbil
Anskaffningstid for standardfordon 1-3 manader rikt utbud.

b. Godkdnnanade
Jarnvdg
Ett fordon for spartrafik ska godkdnnas av Transportstyrelsen innan det far tas i bruk i
Sverige. Detta géller bade nya, importerade och vasentligt ombyggda fordon. Pa samma satt
ska en ny eller vasentligt ombyggd sparanlaggning eller tekniskt system godkannas innan det
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far tas i bruk. Detta ar reglerat i jarnvagslagen 2004:519. Aven trafikplatsnamn och
utbildningsplaner skall godkadnnas.

Godkdnnanden som utfardats pa Jarnvagsinspektionens tid galler, och behover inte goras
om sa lange inga modifieringar av ett delsystem utfors. All utrustning som var i bruk vid den
nya jarnvagslagens ikrafttradande ar ocksa att betrakta som godkanda.

Vilken godkdnnandeprocess tillampar Transportstyrelsen?

Transportstyrelsens foreskrift om godkdnnande beskriver tva olika processer. Den ena &r
harmoniserad inom Europa och tillampas for standardiserade jarnvagssystem (sadana som
finns specificerade i TSD, tekniska specifikationer for driftskompatibilitet). Denna process ska
i de allra flesta fall tillampas for jarnvagssystem eftersom alla delsystem omfattas av TSD
sedan 2011. Den andra processen ar nationell och tillampas fér delsystem som baserar sig pa
nationella regler (till exempel system for tunnelbana och sparvdag samt nationella
sakerhetskomponenter). Vid anlaggningsforandringar ska alltid en beskrivning skickas in till
Transporstyrelsen som avgdr om godkannande kravs och vilken godkdannandeprocess som
ska tillampas.

Vem ska anséka om godkdnnande?

S6kanden kan vara den som bygger eller upphandlar ett fordon, infrastruktur eller tekniskt
system exempelvis ett jarnvagsforetag, en tillverkare eller en infrastrukturforvaltare.

Lastbil
Fordonen godkanns i det landet som tillverkar fordonet.

c. Utrustningskrav
Jarnvdg
ERTMS skall inforas pa Vastkustbanan i Sverige 2017-2025 men kan komma att
tidigarelaggas och samordnas med EU Korridor B, samt genom Danmark innan 2019
[http://www.bane.dk/hentmedie.asp?fillD=15848]
[http://www.bane.dk/db/filarkiv/12405/Fjernbane%20udrulning_A3_230412.pdf] och
detta innebar att dragfordon maste vara utrustade med ETCS och STM for de olika aktuella

versionerna. Fortfarande rader oklarhet for vissa loktyper och om den totala
verkstadskapaciteten finns pa plats. Tagfordon skall vara utrustade med Mobisir telefoni och
olika regler galler for olika lander. Norge kraver t.ex. 8 watts fast monterad telefon samt
handtelefon a 2 watt.

Kraven pa fordonen ser idag olika ut. T.ex. ar kraven pa stromavtagares bredd olika i Norge
och Tyskland vilket innebar att dessa inte dr kompatibla.
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Lastbil

| Tyskland kravs Mautlasare, i Norge maste dragfordonet vintertid vara utrustat med
snokedjor.

d. Underhall
Jarnvég
Alla foretag som har fordon skall for fordonen ha en s.k. ECM (Entity in charge of
maintenance). Detta kraver en mycket hog kompetens. De flesta mindre foretag koper
denna tjanst fran tva fristaende foretag i Sverige, i andra lander sker det troligtvis pa samma
satt. D3 detta infordes helt nyligen finns lite erfarenhet fran detta forfarande.

Lastbil

Lastbilar anvander i hogre utstrackning standardkomponenter. Lastbilsverkstader finns
tillgangliga i manga storre orter. Underhallet ar darfor flexibelt och kan utféras i narhet till
transportuppdragen.

3.5. Personal
a. Anskaffande

Jarnvég

Da det rader delvis brist pa utbildad forarpersonal inom jarnvag sa ar priset for denna
personal forhallandevis hogt, sarskilt i de nordiska landerna. | Tyskland ar kostnaderna for
denna personal ca 20% lagre an i Sverige.

Lastbil

Forarbrist rader i Vasteuropa och éverskott i de nya EU staterna. Detta innebar att I6neldget
ar starkt nedpressat for forarpersonal i landsvagstrafik. Vilket i sig skapar valdigt laga
transportpriser pa landsvag. Yngre personal uppfattas idag mindre anvandbara “personer
fodda efter 1985 ar séndercurlade” citat av transportledare i ett av Sveriges
framgangsrikaste akerier.

b. Utbildning
Jarnvég

Extern utbildning finns endast for lokférare och tagklarerare och tagledare och
jarnvagstekniker bl.a. pa Jarnvagsskolan och ingenjorer bl.a. pa KTH. Lokférarutbildning sker i
tva steg: forsta steget ar grundutbildning vid forarskola ca 1-2 ar. Darefter skall en
foretagsspecifik utbildning ske.

| internationell jarnvagstrafik kravs nationella sprakkunskaper.

Utbildning av 6vriga yrken sker bara pa foretagsniva. Idag saknas bade skola och till stor del
karridarvagar, som kan skola in personal pa mellanniva. T.ex. transport och trafikplanerare
eller ledare, personalplanerare i mobil verksamhet, sakerhetsansvariga osv.
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Lastbil

Nationellt korkort samt yrkesforarbevis kravs. Kraven pa yrkesforarbevisen ar ofta lagre satta
i 6stra Europa an i nordvastra Europa.

c. Godkdnnande

Jarnvég

Tillsynsmyndigheterna godkanner utbildad forarpersonal och utfardar korkort.
Lastbil

Normalt utfardas korkort vid ett diagnostiskt foérarprov, som sker genom respektive lands
tillsynsmyndighet.

d. Arbetstidsregler
Jarnvég

Arbetstidsregler grundas dels pa lagstiftning och dels pa nationella arbetstidsavtal, som kan
se olika ut for respektive lands kollektivavtal.

For jarnvagens del finns foljande begransning enligt lag tagen inom alla EU stater gdllande
internationell trafik:

De nya reglerna torde generellt sett inte innebdra nagot behov av storre férandringar av de
arbetstidsforhallanden och den bemanning som géller for narvarande inom internationella
jarnvagstransporter. For vissa arbetstagare, de som under vissa perioder har mycket
arbetstid och som arbetar langa arbetspass, kan reglerna medfora vissa begransningar. Den
storsta begransningen finns i det férhallandet att antalet dvernattningar utanfor bostaden
begrénsas till en innan arbetstagaren ater maste fa sin vila i sin normala bostad. | dag finns
inte nagra sadana begransningar. Om detta kommer att leda till 6kade kostnader for
foretagen och hur stora de i sa fall blir ar mycket svart att bedéma.

Fran arbetsgivarnas sida har framforts att direktivet, och da sarskilt just begransningen av
antalet 6vernattningar utanfor bostaden for arbetstagaren, innebar en konkurrensnackdel
for tagtrafiken jamfort med framfor allt lastbilstransporter. Nagon majlighet att genomfoéra
direktivet annorlunda i denna del finns dock inte. Vidare ar antalet strackor med
internationell jarnvagstrafik som omfattas av den nya lagen fa. Dessutom ska lagen inte
tillampas pa viss granstrafik, t.ex. strackan Malmé—Képenhamn, se avsnitt 4.3. Antalet
operatorer pa de 6vriga strackorna ar i dag relativt fa, och dven om den gemensamma
marknaden innebar att antalet operatorer kan komma att 6ka innebar karaktaren av
infrastrukturen i sig att antalet operatorer som kan komma att omfattas av lagen dven i
framtiden inte blir sarskilt manga. | princip dr samtliga dessa operatorer relativt stora foretag
som torde ha organisatoriska forutsattningar for de administrativa férandringar som
forslagen medfor.

Ovanstaende regler skapar svarigheter att utnyttja personalen effektivt enligt foreliggande
arbetstidsavtal. T.ex. att kora genom Danmark tar ca 5 timmar. Da finns det fortfarande 3-4
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timmar arbetstid att ta ut men om personalen inte kan anvandas ldangre an till gransen
forlorar jarnvagen i effektivitet.

Lastbil

Arbetstidsregler for yrkestrafik ar lagstiftad inom EU/EES. Dock finns ingen motsvarighet i
lagstiftningen, som forbjuder forare att kora 6ver granser som nar det galler

jarnvagspersonal.
3.6. Informationssystem
Jarnvdég

Jarnvagsindustrin i Sverige och Europa skall ha interoperabel informationsutvaxling om
fraktsedlar, vagndata, taginformation, begaran om tagvag, TAF TSI XML-meddelanden samt
gemensamma standarddata och stationskoder. Kommunikationen mellan jarnvagsforetag
och infrastrukturhallare samt mellan jarnvagsaktorer i transportkedjan fran avsandare till
mottagare i Sverige och Europa ske genom ett Common Interface och WIMO. Detta ar tankt
att vara pa plats 2018.

Lastbil

For farligt gods galler regelverket European Agreement Concerning the International
Carriage of Dangerous Goods by Road (ADR). ADR &r ett Europa-gemensamt regelverk for
transport av farligt gods pa landsvag. Den svenska versionen av regelverket heter ADR-S och
ges ut av Myndigheten for samhallsskydd och beredskap (MSB).

For 6vrigt finns inget av myndigheter fastsallt informationssystem 6ver last och fardvagar for
lastbilar.

3.7. Transportjuridik

Jarnvig

Regler ar uppsatta ibland annat férdrag om internationell jarnvagstrafik Convention
concerning international carriage by rail (Cotif), med Uniform rules concerning the contract
of international carriage of goods by rail (CIM) internationella godstransporter, General
contract for the use of wagons (GCU) godsvagnars utformning, Entity in charge of
maintenance (ECM) underhallsregler.

Lastbil

3.8. Kontroll fran myndigheter

Jarnvdg
Overvakande myndigheter gor revisioner pa alla jarnvigsféretag som utfér transporter i
resp. land.
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Ett foretag med trafik i flera lander har alltid revisioner, drenden och forelagganden fran
nagon tillsynsmyndighet pa gang. For ett mellanstort foretag typ Hector Rail, sa kan det
beraknas ga at 4 arsman for att tillfredsstalla tillsynsmyndigheterna.

Den generella marknadsévervakningen har hittills varit marginell.

Lastbil

For vagtransporter utfors endast kontroller pa det egna landets foretag efter upptackta
oegentligheter. T.ex. polisen upptacker lagbrott i samband med vid
trafiksakerhetskontroller. Flera dkerier i undersokningen fragar efter battre kontroller av
efterlevnaden av lagar i Sverige. Man jamfor med Tyskland dar man uppfattar att polisen ar
mindre byrakratisk men hardare vid uppenbara lagbrott. Fordon tas i beslag tills boter ar
betalda. Detta géller alla landers akerier.

3.9. Jamforelse mellan jarnvag och lastbil

En noggrannare sammanstallning av de administrativa processerna for att kéra jarnvag och
lastbil framgar av tabell 3.5. | detta avsnitt ges en férenklad bild med betoning pa
skillnaderna mellan de administrativa processerna som kravs for att fa kora jarnvag och
lastbil.

Nar det galler att starta ett transportféretag med jarnvag eller lastbil sa ar det ungefar
samma krav pa att foretaget ska ha en ekonomi och att ledningen ska vara vandelfri. Men
jarnvagsforetaget maste ha sina egna sakerhetsregler och maste soka tillstand vart 5:e ar.
Det finns ocksa ett krav pa forsakringar som ar mycket omfattande sarskilt for sma
operatorer.

Nar det galler skatter och avgifter sa varierar de i olika lander. Banavgifterna for godstrafik i
Norge ar satta till O, i Sverige och Danmark satta pa samhallsekonomisk grund och i Tyskland
till full kostadstdckning for underhall. Hartill kommer passageavgifter 6ver Oresundsbron och
Stora Balt, alternativt med farja.

For lastbilar finns nationella fordonsskatter och bransleskatter samt en sarskild km-avgift
”"Maut” i Tyskland. For utrikestrafik kravs en arlig Eurovignettavgift i bl.a. Sverige och
Danmark som dock &r ganska |&g. Lastbilarna betalar férstas passageavgifter pa Oresund och
Stora Balt samt dven i Svinesund. Det ar vanligare att lastbilarna anvander farja till
kontinenten an jarnvagarna da det kan anvdandas som vilotid fér chaufforerna.

Nar det galler att etablera en forbindelse sa finns kanske de storsta skillnaderna, se figur 3.1.
Vill man ha en tidtabell for ett godstag sa maste man ansoka i april for den tidtabell som
borjar galla i mitten av december och ett ar framat. | september kan man fa besked i bast
fall. Dock kan man sdka ad hoc-lagen pa fem dagar men da far man ta de tider som ar
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mojliga och inte flytta pa nagra andra tag. | nédfall kan man fa en tidtabell snabbare for ett
enstaka tag. Nar det géller lastbil ar det bara att "tuta och kora”.

Sedan ar det forstas sa att har man fatt en tidtabell for ett godstag sa kan man givetvis
erbjuda olika kunder att aka med taget narsomhelst. Men manga tag ar systemtag som kors
for en sarskilds kunds behov. Den allmanna vagnslasttrafiken med enstaka vagnar eller
vagngrupper blir alltmer begransad allteftersom matartrafiken dras in och industrispar laggs
ned. | stéllet expanderar kombitrafiken men den gar i relationer mellan terminal A och B och
inte i natverk sa utbudet blir anda begransat.

Nar det géller personal sa har jarnvagen mycket striktare regler bade nar det galler
utbildning och arbetstidsregler. For lastbil kravs ett nationellt korkort och det finns
arbetstidsregler men det ar inte alltid som dessa foljs till punkt och pricka eller kontrolleras.
En bidragande orsak till skillnaderna ar att fackforingerana alltid har haft en mycket stark
stallning vid de gamla statsjarnvagarna. Nagon motsvarighet till lagprischaufforer finns inte
vid jarnvagen, men har ar det val snarare jarnvagen som ar ett foredéme ur
arbetsmiljosynpunkt.

Sammanfattningsvis kan sagas att strukturen pa regelverken for jarnvag mer ar anpassad till
stora jarnvagsforetag som de gamla statsjarnvagarna medan de for lastbilarna mer ar
anpassade till smaféretag som ju dominerar akeribranschen. Avregleringen av
lastbilstrafiken har verkligen inneburit en férenkling sarskilt for de gransoverskridande
transporterna medan motsatsen galler for jarnvagstransporterna. Tidigare kontrollerades allt
inom de nationella statsjarnvagarna men i och med att flera operatérer ska kunna kora pa
samma spar sa maste tillsyn och kontroll laggas utanfor jarnvagsforetagen vilket ibland har
lett till en ny byrakrati som ibland ar svar att bemastra. Det ar forvisso inte lika enkelt att
avreglera jarnvagen som ar ett komplext system som lastbilstrafiken. Det finns en ambition
inom EU att férenkla regelverket och processerna men fortfarande finns nationella intressen
att 6vervinna. Darfor skulle man kunna saga att i dag ar jarnvagstransporterna granssattande
och lastbilstransportrena gransoéverskridande.
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Figur 3.3: Férenklad jimférelse mellan de administrativa processerna som kréivs fér att kéra jérnvég
och lastbil i en sdrskild relation. Diskussionsunderlag till workshop, KTH.

Jarnvag Lastbil
« Ansbkan om tidtabell 8 « Tuta och kor!

manader innan
* Ad hoc 5 dagar innan

* Vid behov snabbare

Figur 3.4: Jamférelse mellan de administrativa processerna som krdvs fér att kéra jdrnvég och lastbil.

Diskussionsunderlag till workshop, KTH.

Jarnvaq Lastbil
- Krangligt  Enkelt
- Tidskravande - Snabbt
- Manga nationella regler - Fa nationella regler
- Hogre personalkostnader - Lagre personalkostnader
- Mycket papperskontroli - Varierande kontroll
- Granssattande - Gransoverskridande
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3.10. Resultat av workshop med intressenter

En workshop arrangerades i Oslo for att diskutera resultaten av intervjuerna och
genomgangen av de administrativa processerna och for att foresla atgarder for att forbattra
och forenkla de gransoverskridande transporterna. Ca 10 personer deltog i workshopen dar
det fanns representanter fran transportkunder, operatérer, speditérer samt projektledningen
och forskarna.

Workshopen gick till sa att forskarna berattade om resultatet av intervjuerna och
genomgangen av de administrativa processerna. Darefter diskuterades resultaten och det
blev en ganska livlig debatt om atgarder som skulle kunna vidtas pa kort sikt for att forbattra
de gransoverskridande transporterna.

De forslag som kom fram pa motet framgar av nedanstaende tabell.
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Tabell 3.6: Resultat av workshop om dtgdrder for att forbéttra de grinséverskridande
godstransporterna med jéirnvdg.

Infrastrukturhallare och tillsynsmyndigheter
e Genomfor internationella godskorridorer i praktiken
e Prioritera godstag i tidtabellsplanering och operativt — sarskilt vid storhelger
e Skapa gemensamma regler och rutiner sa langt mojligt t.ex. bromsregler
e Gemensam infrastrukturplanering 6ver gransen — bl.a. taglangder
e Enklare tullrutiner och fordonsgodkannande
e Gemensamt sprak éver granserna
e Borja med Sverige-Norge och ga vidare sedan
e Stationera ett paskjutningslok i Halden

e Etablera en gemensam tillsynsmyndighet for Norge och Sverige

Operatorer och transportformedlingsforetag
e Etablera tagi de viktigaste relationerna t.ex.
0 Jonkoping-Oslo (Postnord)
O Goteborg-Oslo (GCAB)
e Forsok fylla taget med flera kunders gods
e Expandera sedan till fler turer/relationer

e Starta trafik fran EU till Skandinavien och sedan returtransport med jarnvag i stéllet
for lastbil

e Kora mer skogsravara och returmaterial med tag — forsoka fa balans i godsfléden

Transportkunder
e Samarbeta for att hitta gemensamma losningar
e Ta kontakt med operatorer och forsok att fa dem att konkurrera

e Skapa en samakningssajt for att fa med mindre kunders gods

Politiker
e Riskreduktion for att starta ny kombitrafik
e Infora lastbilsavgifter i nagon form

e Battre kontroll sa att lastbilschaufforer foljer regelverket
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4. Infrastruktur och operativa forutsattningar

4.1. Inledning

Syftet med detta kapitel ar att beskriva infrastrukturens standard och operativa
forutsattningar av betydelse for godstrafiken i korridoren Oslo-G6teborg-Malmo-
Képenhamn-Hamburg, i denna rapport kallad “korridoren”. Infrastrukturens standard
beskrivs for utganglaget i december 2013 samt nu kdnda planer for forandringar i framtiden.

Vidare ar syftet att peka pa mojliga forbattringar for att underldtta godstransporter pa
jarnvag for naringslivets behov. Dessa forbattringar bestar av olika delar:

e Operativa forutsattningar och regler som skulle kunna dndras

e En gemensam standard som skulle kunna tillampas i korridoren vid storre
investeringar

e Mindre investeringar som skulle kunna genomforas pa kortare sikt

o Aterstdende atgirder som kravs for effektiva godstransporter nar nu kinda planer ar

genomforda
Metod

Den metod som har anvands ar att undersoka infrastrukturens standard som ar av betydelse
for godstransporter. Infrastrukturens standard i en transportkorridor satter saval de fysiska
granserna for kapaciteten och transporttiderna som for tagens langd och vikt och de
enskilda sandningarnas storlek. Infrastrukturstandarden paverkar ocksa
transportkostnaderna och palitligheten i en korridor.

Transporttider, kapacitet och punktlighet bestams av:
e Antal spar (enkel-, dubbel- eller flerspar) och motesstationer
e Maxhastighet for banan och de fordon som anvéands
e Signalsystem och trafikledningssystem
e Eldrift med stromsystem eller dieseldrift
Storlek och kapacitet pa tagen bestams av:
e Maximala stigningar och dragkraft
e Maximal tagvikt
e Maximal taglangd
Storlek och kapacitet pa vagnarna bestdams av:
e Maximal metervikt eller lastvikt per sparmeter
e Maximal axellast

e Lastprofil d v s tillaten hojd och bredd
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Forutom kapaciteten for de olika lankarna i en korridor har ocksa kapaciteten i noderna i
form av bangardar och stationer samt anslutningsspar betydelse. Kapaciteten i ett
transportsystem blir aldrig battre an i den svagaste lanken.

Kallor

Den huvudsakliga kéllan for nuvarande standard ar jarnvagsnatsbeskrivningar (JNB) fran
infrastrukturforvaltare. Inte alla parametrar finns publicerade eller presenterade pa ett
konsistent satt, varfor ett betydande arbete har lagts ned pa att fa till stand sa fullstédndiga
kartor som mojligt 6ver de berérda korridorerna.

Den huvudsakliga kallan for framtida infrastrukturstandard ar nationella planer som i
allmanhet tacker omkring en 10-ars-period framat. En del av dessa planer ar faststdllda men
kan komma att uppdateras och dndras under perioden. De viktigaste planerna ar féljande:

e Norge: Nasjional transportplan 2010-2019 [19], Handlingsprogram 2010-2019
[20];

e Sverige: Nationell plan for transportsystemet 2010-2021 [21];

Danmark:
e Politisk aftale om fast forbindelse over Femern Bzelt [22], Aftale om en grgn
transportpolitik 2009 [23], Trafikplan for den statlige jernbane 2012-2027, Aftale
om elektrificering af jernbanen 2012;

e Fehmarn Balt: Traktat om en fast forbindelse over Femern Baelt [24];

e Tyskland: Bundesverkehrswegeplan 2003-2015, Sofortprogramm
Seehafenhinterlandverkehr Traffic 2008-2013 [25], Wachstumsprogramm 2009-
2017 [26], Verkehrsinvestitionsbericht 2011 [27], Ergebnisse der Uberpriifung der
Bedarfsplane fir die Bundesschienenwege und die Bundesfernstrassen 2010.

Avgransing
Korridoren som analyseras ar:
e Fran Oslo via Kornsjo och Trollhattan till Goteborg
e Fran Goteborg till Halmstad och vidare till Malmé via Angelholm eller Hassleholm
e Fran Angelholm via Helsingborg eller Astorp till Malmé
e Frdn Malmb till Képenhamn via Oresundsbron

e Fran Kopenhamn till Hamburg via Padborg samt via en framtida fast férbindelse
via Rodby-Puttgarden

Farjeforbindelser i denna analys. Anslutande linjer redovisas pa kartor men ingar inte i
analysen. Standarden pa andra banor @n de som anges ovan behdver inte vara uppdaterade.

Matt pa infrastrukturens standard

Foljande infrastrukturparametrar har kartlagts och redovisas pa kartor med kommentarer:
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e Antal spar, enkelspar, dubbelspar eller flerspar
e Storsta tillaten hastighet
e Kraftforsorjning: El- eller dieseldrift, stromsystem
e Signal- och trafikstyrningssystem
e StOrsta stigningar séderut och norrut
e Storsta tilldatna axellast
e Storsta tillatna meterlast
e Generell lastprofil
e Lastprofil for kombitransporter
e Kombiterminaler
e Storsta mojliga taglangder
e Sidosparens langd pa enkelspar
e Storsta tillatna tagvikter
Nuvarande nat

Det nuvarande natet i korridoren framgar av figur 2.1. Fran Oslo gar jarnvagen pa
Ostfoldbanan till Géteborg via Moss och Halden och Kornsjé som &r grinsstation. Darifran gér
den vidare i Sverige till Bralanda pa Norge-Vanernbanan dar den fortsatter till Géteborg via
Oxnered och Trollhdttan. Mellan Géteborg och Malmé gér den p& Vistkustbanan. Mellan
Halmstad och Malmo finns flera olika vagar. De flesta persontagen gar via Helsingborg och
Landskrona medan de flesta godstagen f.n. gar den langre vagen via Markaryd och
Hassleholm. Mellan Angelholm och Malmé finns ocks&d en bdde genare och flackare vig,
Soderasbanan och Lommabanan, som f.n. utnyttjas av ett fatal godstagen.

Mellan Malmé och Képenhamn gér jarnvagen éver Oresundsbron. Det finns ocksa alternativa
vagar till kontinenten via farjor fran Trelleborg och Ystad. Dessa behandlas emellertid inte i
denna rapport.

Fran Képenhamn gar godstagen over Fyn och Jylland via Fredericia till Padborg som ar
gransstation mot Tyskland och vidare till Hamburg. De flesta persontagen gar emellertid via
Fehmarn Balt och med farja mellan Rodby och Puttgarden.

Framtida nat

Foljande strukturférandringar i nuvarande nat kommer att ske nar nu gallnade planer
fardigstallts:

e Tunneln genom Hallandsasen ar planerad att 6ppnas for trafik 2015. Det innebar
en ny dubbelspérig strackning hela vigen mellan Halmstad och Angelholm. D&
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den far mindre stigningar kan den utan problem anvidndas av godstagen i stallet
for den langre vagen via Markaryd-Hassleholm.

Mellan Danmark och Tyskland planeras en ny fast forbindelse via Fehmarn Bélt
att 6ppnas 2021. Det innebar att en ny linje med hog kapacitet 6ppnas ca 170 km
kortare vag an via Padborg. Den &r avsedd bade for person- och godstrafik.

| samband med Fehmarn Balt-forbindelsen byggs i Danmark en ny huvudlinje
Kgbenhavn-Koge-Ringsted for att avlasta den nuvarande linjen Kgbenhavn-
Roskilde-Ringsted och planeras vara klar 2018. Dessutom elektrifieras den genare
vagen Koge — Nastved, och planeras klar 2018.

Fehmarn Balt byggs som en tunnelforbindelse for dubbelsparig jarnvag och
motorvag mellan Rodby och Puttgarden. Jamfort med nuvarande forbindelse via
Padborg forkortas vdagen 170 km mellan Kgbenhavn och Hamburg, mer for
transporter dster och sdder om Liibeck. Den nya fasta férbindelsen via Fehmarn
Balt kommer att inledningsvis ha en kapacitet pa 33 godstag per dygn och
riktning, vilket dkar till 39 godstag per dygn och riktning nar dubbelsparet
Puttgarden — Bad Schwartau fardigstallts till 2028. Darutover kommer kapacitet
pa den fasta forbindelsen via Padborg att finnas kvar [28].

[/Mere gods pd banen 2012 }:

“Fra 2020 vil kapaciteten mellem Puttgarden og Liibeck vaere 1 godstog pr time pr retning
i dagtimerne. Om natten (22 - 6) bliver det muligt at kgre 2 godstog pr time pr retning.
Det giver teoretisk i alt 33 tog pr dggn pr retning. Alle godstog derudover ma kgre over
Fyn.

Senest fra 2027 vil der veere dobbeltspor, og de 39 tog pr d@gn pr retning, som der
forelgbig planlaegges i praksis at k@re pa de danske anlaeg, vil kunne ekspederes gennem
Tyskland.

Groft sagt bliver godstogskapaciteten gennem Danmark gget med 50 % i 2027 i forhold
til i dag.”
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Antal spar

Pa ett enkelspar maste tagen motas vid motesstationer. Det innebar att varje tagrorelse

maste planeras i detalj. Ett dubbelspar mojliggor att tagen kan motas utan att stanna. Det

ger minst fyra ganger sa hog kapacitet som ett enkelspar och minskar res- och

transporttiderna samtidigt som trafiken blir mindre stérningskanslig. Om belastningen pa ett

dubbelspar ar hog samtidigt som hastighetsskillnaderna mellan olika tag ar stora kan det

dock bli ett problem att tagen inte kan kora om varandra. Da ger ett fyrspar storst kapacitet

da de langsammare tagen har ett sparpar och de snabbare ett sparpar.

Den nuvarande standarden i korridoren framgar av figur 2.2. Huvuddelen av korridoren ar

dubbelsparig med féljande undantag, langden pa enkelsparstrackorna anges med den

langsta strackan mellan motesstationerna inom parentes:

Norge: Sandbukta-Sastad (Rygge) 10 km (4 km), Haug-Kornsj6 95 km (9 km)

Sverige: Kornsjo-Oxnered 98 km (26 km), Varberg-Hamra 7 km, Bastad Norra-
Vejbyslatt 18 km (9 km), Angelholm-Helsingborg 26 km (7 km), Angelholm-Arlév
74 km (25 km).

Danmark: Via Padborg: Vamdrup-Vojens 18 km (6 km), Tinglev-Padborg 12 km (6
km), Via Fehmarn Balt: Vordingborg-Rddby 63 km (7 km)

Tyskland: Via Fehmarn Balt: Puttgarden-Bad Schwartau 82 km (7 km)

Framtida planer

Foljande pagaende och planerade utbyggnader av infrastrukturen i korridoren finns:

Ett fyrspar kommer att skapas mellan Oslo och Ski (22km) genom att en ny
dubbelsparig bana byggs huvudsakligen i tunnel. Projektet ar paborjat och
planeras vara fardigt 2021.

Norge: Dubbelspar Sandbukta-Rygge (Sastad) planeras vara klart till 2023, och
dubbelspar Haug- Seut emkring till 2024, Seut — Sarpsborg till 2026, och
Sarpsborg — Halden till 2030.

Sverige: Dubbelspdr i ny strackning Bastad-Angelholm (Hallands&sen) planeras
vara klart 2015, fyrspar Lund (Hogevall)-Arlév planeras vara klart till 2025,
dubbelspar i ny strackning Varberg — Hamra planeras vara klart omkring 2024.

Danmark: Via Padborg: Dubbelspar Vamdrup-Vojens planeras vara klart 2015.

Danmark: Via Fehmarn Bélt: Ett dubbelspar i ny strackning haller pa att byggas
Képenhamn-Kége-Ringsted som planeras vara fardigt 2018. Kége-Naestved,
Vordingborg-Orehoved med ny Storstromsbro samt Orehoved-Rédby dubbelspar
och upprustade till 2021.
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e Tyskland: Via Fehmarn Bélt: Dubbelspar Puttgarden-Fehmarnsund planeras vara
klart 2028, och Fehmarnsund-Bad Schwartau planeras likasa vara klart senast

2028.

Nar dessa sparutbyggnader ar fardigstallda enligt nu gallande planer aterstar foljande
enkelspariga avsnitt i korridoren med langsta avstandet mellan motesstationer inom

parentes:
e Norge (omkring 2030): Halden — Kornsjoé 33 km (19 km)

e Sverige (omkring 2021): Kornsjé-Oxnered 98 km (26 km), Maria-Helsingborg 5 km,
Angelholm-Arlév 74 km (25 km)

e Danmark (omkring 2021): Koge-Naestved 37 km (9 km)
e Tyskland (omkring 2028): Fehmarnsundsbron 1 km

Den langsta och svagaste lanken i korridoren nar nu planerade utbyggnader ar fardigstallda ar
enkelspdret Halden — Oxnered som &r 131 km med som lingst 26 km mellan
motesstationerna. Har finns inte heller nagra alternativa vagar som det gor pa de andra

strackningarna.

| Sverige kan det behovas fler och langre métesspar Angelholm-Arldv vartefter trafiken dkar.
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A.Ju

Figur 4.1. Antal spdr i korridoren Oslo-G6teborg-Malmdé-Képenhamn. Kélla: KTH.
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Figur 4.2. Antal spdr i korridoren genom Sverige 2013. Kdlla: Trafikverket.
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4.3. Storstatillaten hastighet
Hog storsta tillaten hastighet over langa avstand ger korta res- och transporttider men
moten pa enkelspar och stora hastighetsskillnader mellan olika tag pa dubbelspar som
medfor behov av forbigangar kan reducera restidsvinsterna.

Den storsta tillatna hastigheten i korridoren framgar av figur 2.3 och nedan. Den storsta
tillatna hastigheten kan oftast bara anvandas av persontag. Normalt har godstagen en
storsta tillaten hastighet pa 100 km/h, men tekniskt ar det mojligt att i dag kora en del
godstag i 120 km/h.

e Norge: Oslo-Kornsj6 130 - 160 km/h

e Sverige: Kornsjo — Skilebol — Oxnered 160 km/h, Oxnered — Géteborg — Malmé 200
km/h, Angelholm — Astorp 130 km/h, Astorp — Teckomatorp 90 km/h, Teckomatorp —
Kavlinge 140 km/h, Kavlinge — Arlév 110 km/h

e Oresundsférbindelsen: Danmark 180 km/h, Sverige 200 km/h

e Danmark: Képenhamn-Ringsted 180 km/h, Ringsted-Vordingborg 140 km/h,
Vordingborg-Rgdby 120 km/h till 140 km/h, Kége-Naestved 120 km/h, Ringsted-
Padborg 160 - 180 km/h

e Tyskland: Flensburg-Hamburg 160 km/h, Puttgarden-Bad Schwartau 100 - 160 km/h,
Bad Schwartau-Hamburg 160 km/h

Undantag fran dessa hastigheter férekommer pa kortare strackor samt pa stationer.

Medelhastigheten blir dock betydligt lagre, speciellt pa enkelspariga strackor med hogt
kapacitetsutnyttjande. Pa strackan Oslo — Halden under 2012 var medelhastigheten for
snabbaste godstag ca 58 km/h, vilket ar ca 10 km/h ldgre dn pa andra stambanor i Norge
[Jernbanestatistikk 2012, JBV 2013 (136 km/2h20m)].

Framtida planer
Foljande hastighetshojningar planeras i samband med infrastrukturutbyggnader:

e Sverige: Bastad — Angelholm 200 km/h (2015), Astorp — Teckomatorp 140 km/h
(2015)

e Danmark: Ringsted-Odense till 200 km/h, Ringsted-Vordingborg till 160 km/h

e Tyskland: Puttgarden-Bad Schwartau till 160 km/h (2021)

Den storsta tillatna hastigheten ar oftast redan i dag tillracklig for godstrafik, dven i 120
km/h. | Danmark planeras ett antal tidtabellslagen for godstag i 120 km/h for att kunna fa in
fler godstag under dagtid mellan persontagen.

Manga nybyggda linjer i Sverige, sdsom Géteborg-Oxnered och delar av vastkustbanan, ar
byggda for 250 km/h men detta kan tillampas forst nar signalsystemet ETCS ar infort.
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Figur 4.3. Stérsta tillaten hastighet Oslo-Géteborg-Malmé-Képenhamn-Hamburg. KTH.
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4.4. Stromfoérsorjning

Elektrisk drift innebar hog dragkraft och att kan tas och att natet kan 6verbelastas under
korta perioder vilket mojliggér hog och jamn hastighet, snabb acceleration och tunga tag
under forutsattning att stromférsorjningen ar dimensionerad for detta. Alla jarnvagslinjer i
korridoren ar elektrifierade redan i dag utom den kommande fasta forbindelsen via Fehmarn
Balt. Foljande stromsystem tillampas, se dven figur 2.4:

e Sverige, Norge och Tyskland har samma strémsystem 15 kV, 16 2/3 Hz (16.7 Hz)

e Danmark har ett annat stromsystem: 25 kV, 50 Hz

Gransen mellan svenskt och danskt strémsystem gar mitt p& Oresundsbron. Det innebér att
ett tag som gar fran Sverige till Danmark maste ha tva stromsystem eftersom det inte gar att
byta lok pa bron. | Padborg gar det dock att byta lok liksom det kommer att gora i
Puttgarden.

Framtida planer
Den kommande fasta férbindelsen via Fehmarn Balt kommer att elektrifieras enligt féljande:

e Danmark: 25 kV, 50 Hz; K6ge-Naestved till 2018, Ringsted-Rédby till 2021.
e Tyskland: 15 kV, 16.7 Hz; Puttgarden-Bad Schwartau till 2021.
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Figur 4.4 Strémférsorjning och dieseldrift Oslo-Géteborg-Malmé-Képenhamn-Hamburg. Kélla: KTH.
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4.5. Signal- och trafikstyrningssystem

Sverige och Norge har samma signalsystem medan Danmark och Tyskland har andra
signalsystem enligt foljande och figur 4.5:

e Sverige och Norge har ATC (Automatic Train Control)
e Danmark har ett system som kallas ATC-KVB 450
e Tyskland har ett ATC-system som kallas Indusi

Det ar saledes tre olika system som inte ar kompatibla. Ett tag som ska gar fran Norge eller
Sverige till Tyskland maste saledes vara forsett med tre signalsystem och tva stromsystem.

Detta ar en anledning till att det nya europeiska signalsystemet ETCS (European Traffic
Control System) och trafikstyrningssystemet ERTMS (European Railway Traffic Management
System) har utvecklats.

Framtida planer

EU har beslutat att ERTMS ska inforas nar nya jarnvagar byggs eller storre ombyggnader
gors. De sex gransoverskridande godskorridorrena i Europa ska ocksa forses med ERTMS fore
2020 enligt ett beslut 2009. Féljande planer finns for att infora ERTMS level 2 i korridoren:

e Norge: Ostfoldbanen 6stra gren mellan Sarpsborg — Ski ska bli en pilotbana 2014 och
pa resten av natet ska ERTMS inféras 2014-2023

e Sverige: Kornsjo-Goteborg-Malmo 2025, [29];

e Oresund: Installation dr forberedd men tid fér genomférande inte beslutad.

e Danmark: Kgbenhavn-Ringsted-Rodby 2020 och Ringsted-Kolding-Padborg 2019
[http://www.bane.dk/hentmedie.asp?fillD=15848]
[http://www.bane.dk/db/filarkiv/12405/Fjernbane%20udrulning_A3_230412.pdf];

e Tyskland: Padborg-Hamburg och Puttgarden-Hamburg 2020.




Figur 4.5 Signal- och trafikstyrningssystem. Kélla: KTH.
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4.6. Stigningar

Stora stigningar ar framst ett problem for godstag vars vagnvikt maste begransas om de ska
kunna komma upp for stigningarna utan att tappa for mycket fart eller stanna. De maste
ocksa kunna starta vid ett stopp i en stigning dven i daligt vader med risk for slirning. Vidare
maste kraftforsorjningen vara tillracklig for att alla tag samtidigt ska kunna kora pa ett
linjeavsnitt.

Generellt géller i Sverige och manga andra lander att malsattningen var att stambanorna
skulle byggas med maximalt 10 %o stigning. Det innebar att banan stiger 10 m pa 1 km.
Undantag kan dock finnas pa kortare strackor eller vid sarskilt besvarliga naturhinder. 10 %o
innebar att ett godstag med ett vanligt Rc-lok eller motsvarande kan dra ett godstag pa 1600
bruttoton och ett modernt Traxx-lok eller motsvarande kan dra ett tag pa ca 2 200
bruttoton. Om ett linjeavsnitt har storre stigning an 10 %o maste tagvikten reduceras eller
fler lok anvandas och transportkostnaden blir hégre.

Stigningarna kan vara olika norrut och séderut pa en linje och darfér vilket framgar av
kartorna i figur 2.6A och 2.6B. Féljande maximala stigningar och undantag for dessa finns pa
linjerna i korridoren:

e Norge: 12 %o Oslo-Kornsjé men 23 %o soderut Halden-Aspedammen och 25 %o norrut
Oslo-Bryn (nara Alnabru)

e Sverige: 10 %o Kornsjo-Malmé men 12.5 %o 6ver Hallandsasen vid Angelholm, 12,9 %o
vid Markaryd och 25 %0 mellan Helsingborg och Landskrona (trafikeras enbart av
persontag);

e Oresundsférbindelsen: 15.6 %o vid Peberholm

e Danmark: 15.6 %o vid Stora Balt (6stra tunneln)

e Tyskland: 12 %o vid Rendsburg

De svaraste stigningarna som begransar tagvikten finns vid Oslo och Halden samt vid
Oresundsférbindelsen och Stora Bilt. Den nuvarande jarnvigen éver Hallandsdsen &r
dessutom kurvig och med stor risk for slirning vid vissa vaderforhallanden.

Framtida planer
Nya linjer kommer i vissa fall ge mindre stigningar enligt féljande:

e Sverige: Halmstad-Angelholm 10 %o genom den nya strickningen genom
Hallandsasen (2015);
e Danmark: Via Fehmarn Balt: Planeras inte overstiga 12.5 %o (2021)

Nar dessa investeringar ar genomforda utgor stigningarna vid Oslo och Halden fortfarande
en kraftig begransning. For transporter via Fehmarn Balt minskas begrasningen genom att
stigningen vid Stora Bélt bortfaller och stigningen vid Oresundsbroférbindelsen blir i stillet
dimensionerande.
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Figur 4.6A Stigningar i riktning séderut Oslo-G6teborg-Malmd-Képenhamn-Hamburg. Kélla KTH.
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4.7. Axellast

Hog axellast &r gynnsam for godstrafiken da man kan lasta mer vikt pa varje vagn eller ha
farre axlar per vagn. Det ar ocksa en foérdel om loken kan ha hogre axellast da
adhesionsvikten kan okas vilket minskar slirningsrisken och medger hogre tagvikter. Den
storsta tillatna axellast som tillampas pa de flesta huvudlinjer i Europa ar 22,5 ton. Den
storsta tillatna axellasten har hojts successivt och var tidigare 20 ton.

| vissa lander pagar en uppgradering av axellasten till 25 ton pa utvalda linjeavsnitt med
tunga transporter, och de flesta nya vagnar ar dimensionerade for 25 tons axellast. Pa
Malmbanan tilldampas 30 tons axellast och prov med 32,5 ton planeras.

Foljande storsta tillatna axellaster tillats i korridoren, se aven figur 2.7:

e Norge: Oslo-Kornsj6 22,5 ton

e Sverige: Kornsjo-Skilebol: 22.5 tons, Skilebol-Oxnered-Géteborg-Halmstad: 25 ton,
Halmstad-Malmo: 22,5 ton

e Oresundsférbindelsen: 25 ton

e Danmark: 22.5 ton

e Tyskland: 22.5 ton (25 tons axellast tillampas dock bl.a. Hamburg — Lehrte och fran
2015 Rostock — Berlin.)

Framtida planer
Foljande planer finns fér uppgradering av banorna i korridoren till hogre axellast:

e Danmark: Kgbenhavn-Kgge-Ringsted 25 ton
e Fehmarn Balt-forbindelsen: Tunneln: 25 ton (2021)

Tunneln genom Hallandsas ar dimensionerad for 25 tons axellast och nar dubbelspar byggs i
anslutningarna till Fehmarn Bélt finns en mojlighet att pa lang sikt fa ett sammanhangande
strak for 25 tons axellast i hela korridoren, i enlighet med kraven fér nybyggda TEN-T
stambanor (Core) i TSI Infrastructure.
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Figur 4.7 Stérsta tillaten axellast Oslo-Géteborg-Malmé-Képenhamn-Hamburg. Obs! Vissa linjer kan ha

fatt ldgre tillaten axellast 2013. Kdlla: KTH.
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4.8. Metervikt

En hog tillaten metervikt &r viktig for gods med hog densitet och medger hog lastfaktor pa
vagnar pa kortare vagnar. Detta innebar i sin tur att taglangden kan begransas och att tyngre
tag kan koras pa banor dar motesspar eller forbigangsspar ar korta samt att fler vagnar far
plats pa bangardar och sidospar. Sarskilt for stalindustrins transporter ar hog metervikt
viktigt for effektiviteten. Ett stort antal vagnar for stalindustrins transporter ar
dimensionerade for 8,3 ton/meter och 25 tons axellast. Nya broar i Sverige dimensioneras
for 11 ton/meter.

Foljande metervikter tillampas generellt och i den aktuella korridoren, se dven figur 2.8:
e Norge: Generellt: 6,6 ton/meter, Oslo-Kornsj6 8.3 ton/m

e Sverige: Generellt: 6.4 ton/m, Kornsjo-Skilebol 6,4 ton/m, Skilebol-Oxnered-
Goteborg-Halmstad: 8 ton/m, Halmstad-Malmo 6,4 ton/m

e Oresundsforbindelsen: 8.3 ton/m
e Danmark: Generellt: 8 ton/m, Via Fehmarn Béalt Kbpenhamn-Rodby: 7,2 ton/m
e Tyskland: Generellt: 8 ton/m, Via Padborg pa Rendsburg bron: 6.4 ton/m
Framtida planer
Foljande uppgraderingar till hogre metervikt ar planerade att genomféras:
e Danmark: Kgbenhavn-Kgge-Ringsted: ej fastallt
e Fehmarn Bélt: Tunneln: 8,3 ton/meter

e Tyskland: Rendsburg-bron fran 6.4 tons/m till 8 tons/m 2016 (for ett tag per
riktning samtidigt) [36]
e Sverige: Huvudlinjer for godstransporter blir stegvis uppgraderade till 8

ton/meter dar det finns efterfragan pa tunga transporter.

En lamplig framtida gemensam standard foér korridoren kan vara 8,3 ton per meter i
kombination med en axellast pa 25 ton.
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Figur 4.8: Meterlast Oslo-Géteborg-Malmé-Képenhamn-Hamburg. Kdlla: KTH.
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4.9. Lastprofil

En val tilltagen lastprofil ar viktigt for bade for volymgods med 1ag densitet i
vagnslasttrafiken och fér kombitrafiken. Fér volymgods galler att volymen blir
dimensionerande i stallet for vikten och da har lastprofilen storre betydelse dan axellast och
metervikt. For kombitrafik ar det ofta hojden som blir dimensionerande da man stéller en
trailer eller en container pa en jarnvagsvagn. Lastprofil for kombitrafik behandlas narmare i
avsnitt 4.10.

Lastprofilen definieras som det maximala tvarsnitt som en vagn och dess last kan ha pa olika
hojd 6ver rals 6verkant inberaknat en marginal for dynamiska rorelser under gang for att
inte komma for nara fasta foremal langs sparet eller tag pa parallella spar. For
specialtransporter kan i vissa fall de normala lastprofilerna 6verskridas genom att strackan
mats upp noggrant och att transporten gar med sarskild bevakning eller med lagre hastighet.

Lastprofilerna i korridoren framgar av figur 4.9A och nedan. Lastprofilerna benamns med
bokstaver och matten avser maximala dimensioner (h6jd x bredd).

e Norge: Oslo-Kornsj6 : M+U (3,40 x 4,595)

e Sverige: Kornsjo-Skalebol A (3,4 m x 4,65 m), Skdlebol-Géteborg-Halmstad C (3,60 x
4,83 m), Halmstad-Malmo A (3,4 m x 4,65 m),

o Oresundsférbindelsen: GC (3,15 m x 4,65 m)

e Danmark: Via Padborg: Oresund-Kolding-Padborg: G2 (3,15 m x 4,65 m), Via Fehmarn
Bilt: G2 (3,15 m x 4,65 m)

e Tyskland: G2 (3,15 m x 4,65 m)

| Sverige tillampas vid nybyggnad lastprofil C (3,60 m x 4,83 m) som ar storre an GC (3,15 m x
4,65 m). Storre lastprofil tillampas i dag ocksa i Norge for rundvirke (3,50 m x 4,36 m) samt
for Oresundsférbindelsen (3,60 m x 4,83 m). Den bredare profilen C 3,60 x 4,83 anvands foér
transporter av papperscontainers inom Sverige. Lastprofil C pa hdjden mojliggdr ocksa
effektivare kombitransporter och transporter av vissa andra varuslag. Den kan ocksa
utnyttjas inom persontrafiken dar bredden majliggor persontag med tillrackligt bekvam 3+2
sittning vilket ger 20% hogre kapacitet per tagmeter an 2+2 sittning.

Ett sarskilt problem for manga traditionella lastprofiler (SE-A, DE-G2, NO-U, UIC-GC), ar att
de avsmalnar i toppen och pa sa satt begransar hojden pa en trailer eller container som stélls
ovanpa en jarnvagsvagn, se figur 4.9B.

For att jamfora den volym som olika lastprofiler mojliggor visas i figur 4.9D arean pa den
storsta rektangel som kan laggas in i olika lastprofiler. Skillnaderna blir som synes stora.
Lastprofil C medger 79% storre rektanguldrt tvarsnitt an nuvarande profil i Danmark och
Tyskland (G2). Lastprofil GC ger bara 38% storre rektanguldrt tvarsnitt an nuvarande profil
dar. Av figur 4.9E framgar att kapaciteten i Sverige 6kar med 50% om man lastar enligt
lastprofil C pa héjden och med 125% om man &ven lastar enligt lastprofil C pa bredden.
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Framtida planer

Oresundsbron tillter redan i dag lastprofil C. Aven den fasta forbindelsen éver Fehmarn Bilt
planeras for lastprofil C. En relativt stor och 6kande del av det svenska jarnvagsnatet ar dven
upplatet for lastprofil C fullt ut d.v.s. bade pa bredden och pa héjden. En dnnu storre del av

det svenska jarnvagsnatet medger lastprofil C pa hojden d.v.s. P/C 450, se avsnitt 4.10.

| 7N
J ]\ A I d
Germany Fehmarnbelt Denmark @resund Sweden Norway
G2 C G2 GC, C A, C M, U
P/C 410 P/C 450 P/C 410 P/C 450 P/C 450 P/C 410
P/C 405 P/C 400 P/C 432
P/C 400

Figur 4.9B. Lastprofil fér vagnar och inter modala transporter i Tyskland, Femarbelt, Danmark,

Oresundsférbindelsen, Sverige och Norge.

Table 4.9C: Stérsta generella lastprofiler och lastprofiler fér kombitransporter [16], [30], [31], [32],
[33], [34]. Undantag finns.

Tyskland,
Danmark

Oresunds-
forbindelsen

Sverige

Norge

Generell lastprofil

G2

UIC GC

A

M, U

Hajd(m)

4.65

4.65

4.65

4.595

Bredd (m)

3.15

3.15

3.40

3.40

Kombiprofil

P/C 410

P/C 450

P/C 450

P/C 410

Héjd (m)

0.33+4.10

0.33+4.50

0.33+4.50

0.33+4.10

Bredd (m)

2.60

2.60

2.60

2.60
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Figur 4.9D Méjlig rektanguldr yta inom lastprofilen ovanfér lastplanet (1.2 m éver rdls éverkant — rék)
eller containertapparna (1.175 m éver rék)i dag och i planerade forbindelser.
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Figur 4.9E: Méjligheter att lasta mer gods pa befintliga vagnar. A= Dagens lastning, B=Tva travar till
paG héjden dr méjligt att lasta redan i dag i stora delar av Sverige, C= med lastprofil C och nya vagnar
kan ytterligare tre travar till lastas pa bredden.
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Figur 4.10 Lastprofil for kombitransporter med en maximal bredd pG 2,6m Oslo-Géteborg-Malmé-

Képenhamn-Hamburg. Observera: | vissa fall krdvs transportillstand. Kdlla: KTH.
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4.10. Kombiprofil

Kombiprofil P/C 450 (2,60 m x 4,83 m) majliggor transport av trailers fran Sverige och Norge
som kan vara 4,50m hoga pa en standard pocketvagn med golvet 0,33m 6ver rals 6vre kant.
Den mojliggor ocksa transport av trailers fran Danmark och kontinenten som kan vara 4,00m
hoga pa en flakvagn med golvet pa 0,83 m hojd ovanfor ralsen. En sadan vagn kan goras
billigare dn en pocketvagn och innebar att trailers kan rullas upp pa vagnen via en ramp.
Detta har stor betydelse da kanske endast 90 % av dagens trailers ar lyftbara. En tillrackligt
stor lastprofil har sdledes en avgérande betydelse for den intermodala trafikens mojligheter
att utvecklas.

Lastprofil P/C 450 innebar att lastprofilens bredd x hojd ar 2,60 x 4,83 m och att lastprofilen
ar rektangular d.v.s. inte avsmalnar i de 6vre hornen. For kombitrafik ar saledes hojden
avgodrande men for vagnslasttrafiken har dven bredden stor betydelse. Den lastprofil som ar
vanligast forekommande i dag pa kontinenten ar G2 som ar 3,15 x 4,65 och medger darmed
inte transport av trailers fran Skandinavien pa ett effektivt satt.

Lastprofil P/C for kombitransporter i korridoren framgar av figur 2.10 och nedan:

e Norge: Oslo-Kornsjo: P/C 410;

e Sverige: Kornsjo-Skalebol P/C 400, Skélebol-Goteborg-Halmstad-Malma: P/C 450.

e Oresundsforbindelsen: P/C 450

e Danmark: Via Padborg: Oresund-Kolding-Padborg P/C 410, Via Fehmarn Bilt:
Ringsted-Rodby: P/C 400

e Tyskland: P/C 410 men P/C 405 vid Bad Oldesloe.

Framtida planer
Foljande planer finns som medger storre lastprofiler:

e Norge: Nya linjer ska sedan 1990 dimensioneras fér UIC GC lastprofil, d.v.s. dven P/C
432

e Sverige: Kornsjo-Dals Rostock hdjs under 2014-2015 i samband med planerat
kontaktledningsbyte

e Fehmarn Balt: Tunneln: P/C 450 (2021)

e Danmark: Kbbenhamn-Kége-Ringsted: P/C 432
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Figur 4.10A: Anvéndning av hég och rektanguldr profil i P/C 450 i kombitrafik
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Figur 4.10B: Anvéndning av hég och rektanguldr profil i P/C 450 i kombitrafik som medger
ramplastning av trailers. (Trailertrain)
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Figur 4.10C: Exempel pG 4,5 m héga trailrar som medger lastning i tva plan. (Hellgrens,
Independent Cargo Express)
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4.11. Taglangd

Att kora langre godstag ar ett effektivt satt att oka lastkapaciteten per tag oavsett godsslag.
Det mojliggor ocksa att man kan utnyttja den hogre dragkraften i moderna lok fullt ut. Detta
ar sarskilt betydelsefullt for tdg med I3g metervikt sdsom kombitdg. Eftersom en stor av
kostnaden for att kora ett godstag bestar av lok- och personal som &r fast, ar langre tag ett
satt att reducera kostnaden per vagn till nytta for bade transportkunder och operatoérer
under forutsattning att efterfragan ar tillrackligt stor.

De viktigaste faktorerna som bestimmer den maximala taglangden ar, férutom dragkraften,
sidosparens langd, bromsférmagan och bromsreglerna samt signalsystemet.

Den praktiska taglangden som kan hanteras begrdnsas ofta av sparlangden pa
motesstationer, forbigangsstationer, bangardar och terminaler. Av figur 4.11A ? framgar
motessparens langd i korridoren och av figur 4.11B framgar langre spar pa bangardar.

Forutom infrastrukturen satter bromsprestanda och bromsregler ocksa en grans for mojliga
taglangder for godstag med tryckluftbroms. Det beror pa att tagen bromsas fran loket och
att det tar tid innan tryckluftbromsen satts till eller lossas pa sista vagnen. Ju langre tag
desto langre tid tar det innan bromsen pa den sista vagnen har och desto storre blir
langskrafterna inom taget, vilket i varsta fall kan orsaka ursparning.

Det finns olika mojligheter att stélla in bromshastigheten i G-broms (godstagsbroms) och P-
broms (persontagsbroms). P-broms anvands for kortare tag med ett snabbt reaktion medan
G-broms anvands for langre tag med langsammare reaktion. Tagbildningsreglerna, d.v.s.
reglerna for hur bromsen ska stéllas in och hur langa tag man far kéra ar emellertid olika i
olika lander.

Vidare har signalsystemet betydelse, framst avstandet mellan forsignal och huvudsignal.
Forsignalen visar signalbilden i ndsta huvudsignal. Om denna star pa stopp maste foraren
hinna stanna taget. Eftersom langre tag kraver langre bromsstracka maste foraren fa besked
tillrackligt tidigt d v s pa Iangt avstand fran huvudsignalen.

Med hansyn till nu géllande bromsregler ar foljande maximala taglangder tillatna:

e Norge: 850 m med G broms upp till 80 km/h; 700 m med P-broms upp till 80
km/h, 600 m upp till 90 km/h, 500 m upp till 100 km/h

e Sverige: 880 m med G broms upp till 80 km/h; 730 m med P-broms
e Oresundsférbindelsen: 1000 m i enlighet med UIC
e Danmark: 835 m upp till 100 km/h, 600 m upp till 120 km/h
e Tyskland: 835 m Padborg-Maschen (vid Hamburg), i 6vrigt: 740 m
Med hansyn till sidosparens langd sa kan i dag i korridoren foljande taglangder hanteras:

e Norge: Oslo-Kornsjo: 580 m
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e Sverige: Kornsjo-Skalebol-Goteborg-Malmo 630 m
e Oresundsférbindelsen: 1000 m

e Danmark: Via Padborg: HOje Taastrup-Kolding-Padborg: 835 m, Via Fehmarn Balt:
730 m

e Tyskland: Padborg-Maschen: 835 m

Som framgar av ovan dr de maximala taglangderna i linderna langs korridoren olika. Aven
ambitionsnivan vid framtida utbyggnader skiljer sig. | Norge har Jernbaneverket en
malsittning att forldnga sidosparen till 750 m pa Ostfoldbanan och Kongsvingerbanan mot
Sverige [REF. Godstransport pa bane — Jernbaneverkets strategi, 2007]. | Sverige finns en
generell malsattning att 6ka langden pa sidospar fran 630 till 750 m vid ny- och ombyggnad.
For férbindelsen mellan Kdpenhamn och Hamburg har man i Danmark sedan lange byggt ut
infrastrukturen for att kunna kéra 835 m langa tag-

Framtida planer
Det finns foljande planer for att mojliggora langre tag i landerna langs korridoren:

e Norge: Vissa korta motesspar Oslo-Kornsjo planeras byggas ut for 750 m tagland.
Dubbelspar planeras byggas for Oslo-Halden fram till 2030.

e Sverige: M&tesspar planeras byggas ut for 750 m taglangd Astorp — Teckomatorp
(2015) och utreds for Kavlinge — Arlov.

e Danmark: Sidospar pa enkelspariga avsnitt mellan Kolding och Padborg ar redan
nu langre an 930 m

e Tyskland: Sidosparen har byggts ut till for 835 m taglangd mellan Padborg och
Hamburg

Att bygga ut dessa for langre tag kan dock vara den mest kostnadseffektiva atgarden for att
Oka kapaciteten for godstrafik i en korridor jamfort med t.ex. att bygga dubbelspar. Till skillnad
fran de atgarder som behovs for hogre axellast och metervikt langs hela linjen kan ofta
atgarder for langre tag begransas till punktvisa atgarder sdasom langre motes- och
forbigangsspar pa vissa stationer.

De langre tagen i Danmark kan delvis hanteras tack vare langre avstand mellan forsignaler
och huvudsignaler som dr 1200 m pa huvudlinjerna. | Tyskland och Sverige tillampas
generellt 1000 m pa huvudlinjerna.

Att fa fram ensade bromsregler mellan landerna ar en angeldgen atgard. | dag maste tagen i
vissa fall stanna vid granserna och bromsen stallas om for hand beroende pa att
bromsreglerna ar olika dven om forhallandena i 6vrigt ar lika.
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4.12. Tagvikt

Okad taglangd och 6kad metervikt mojliggdr att oka lastvikten per tdg och dirmed ocksa
tagens bruttovikt. Tagvikten bestams av lokens dragkraft, banans stigningar och kurvor och i
sista hand av kopplens hallfasthet. Pa elektrifierade linjer kan i vissa fall tagvikten begransas
av stromforsorjningen.

Foljande regler galler for maximala vagnvikter i korridoren i dag:

e Norge: 3 950 ton med skruvkoppel men begrénsas pa varje linje av forekommande
stigningar; mer med palok

e Sverige: Ingen absolut grans, bestams for varje linje och loktyp.

e Oresundsférbindelsen: 4 000 ton

e Danmark: 2 500 ton mellan Képenhamn och Padborg;

e Tyskland: 4 000 ton med skruvkoppel

| Sverige galler att den tillatna vagnvikten beror pa stigningar och kurvor pa varje linje. For tag
med dubbla ellok kan kraftférsorjningen utgora en begransning. Ibland kan ocksa vagnvikten
begransas av nedsatt adhesion och vaderforhallanden, vilket t ex hander pa den nuvarande
banan 6ver Hallandsas.

Pa 10 %o stigningar ar maximal vagnvikt for ett svenskt standardlok typ Rc &r 1 600 ton, for ett
modernt BR 185-lok ca 1 800 till 2 200 ton, och fér BR 193-lok forvantas nagot hogre dragkraft
aven under svara forhallanden tack vare hogre axellast. Pa 17 %o stigning tillats 3 200 ton med
dubbla BR 185-lok eller tre Rc-lok. Detta ar de tyngsta tag som i dag forekommer vid normal
drift i Sverige utanfoér Malmbanan.

| Danmark tillats 1 700 ton med moderna 4-axliga BR 185-lok eller motsvarande 6ver Stora
Bilt med de stigningar pa 15,6 %o och kurvor som finns dar. Den absoluta
tagviktsbegransningen pa 2 500 ton ar saledes lagre dn vad som skulle vara mojligt att kora
med t.ex. dubbla BR 185-lok.

Som jamforelse kan nédmnas att ett tag lastat med papper till 22,5 tons axellast vager ca 3,8
ton/meter, vilket for ett 790 m langt lastat tag (exkl. lok) skulle innebara ca 3 000 tons
vagnvikt. Vagnar lastade med tunnplatsrullar till 22,5 tons axellast vager ca 7,5 ton/meter
vilket skulle innebdra 5 900 ton vagnvikt for ett 790 m langt tag (exkl. lok). Den nuvarande
absoluta gransen pa 2 500 ton begransar saledes den mojliga lastkapaciteten genom Danmark.

Den vanliga standarden for skruvkoppel specificerar en hallfasthet pa 850 kN (EN 15566:2009)
vilket ar hogre an dragkraften i tva moderna fyraxliga lok pa vardera 300 kN. Hogst tva
moderna lok bor placeras i fronten pa taget for att undvika koppelbrott. Skruvkoppel finns
dock dven i hogre hallfasthetsklasser.

Framtida planer
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Om den absoluta tagviktsbegransningen mellan Képenhamn och Padborg skulle hojas fran
2 500 ton till 4 000 ton skulle det mdjliggdra tag med 4 000 tons vagnvikt hela vagen fran
Sverige till Tyskland.

Pa Iang sikt skulle det kunna undersdkas om en hogre vagnvikt an 4 000 ton skulle kunna
tilldtas via Fehmarn Balt-forbindelsen som planeras for en lutning pa hogst 12,5 %o.. De
dimensionerande stigningarna i sddra Sverige ar i regel pa 10 %o och mindre an 12,5 %o i
Danmark (utom pa Stora Bilt) medan de dr 15,4 — 15,6 %o (vasterut-6sterut) pa Oresundsbron.
En mojlighet som uppstar nar den fasta forbindelsen via Fehmarn Balt ar klar ar att kora
godstdg med dubbla lok i Sverige, satta till ett tredje lok som paskjutning dver Oresund och
sedan fortsatta med tva lok i Danmark till Tyskland utan att behdva &ndra tagets
sammansattning. Detta skulle dock stélla hoga krav pa den elektriska banmatningen.

En mojlighet att pa lang sikt kéra 4 000 tons tag med tva lok sdderut hela vigen fran Sverige
till Tyskland skulle kunna vara om den féreslagna forbifarten mellan Peberholm och Kastrup
kunde byggas med hogst 12,5 %o stigning. Framtida lok forvantas byggas nagot tyngre an
dagens, for att uppna en axellast pa 22,5 ton till 25 ton och ddarmed kunna prestera hogre
dragkraft dven under hala forhallanden.
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4.13. Kombiterminaler

Kombitrafiken har utvecklats snabbt de senaste 20 aren. Det finns manga kombiterminaler i
langs korridoren som framgar av figur 2:13. Daremot finns det inte tagférbindelser mellan
alla terminaler. Kombitrafiken utgor saledes inte ett natverk pa samma satt som
vagnslasttrafiken. Kombitrafiken till och fran Goteborgs hamn ar den som utvecklats
snabbast och har forbindelser till ca 25 terminaler i Sverige och Norge.
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5. Slutsatser och forslag
5.1. Inledning

| detta kapitel diskuteras vilka atgarder som kan vidtas for att forbattra godstrafiken pa
jarnvag. Atgarderna spanner over ett ganska brett filt fran administrativa atgarder till
investeringar i infrastruktur enligt foljande:

e Atgirder som kan genomféras pa kort sikt

e Infrastruktur och operativa regler

e Langsiktig strategi for prioriterade godskorridorer
e Beslutade och planerade infrastrukturinvesteringar
e Felande lank

e Atgirder pa kortare sikt

e Gemensam planering av gransoverskridande strak

Inledningsvis behandlas atgarder som kan genomforas pa kort sikt utan storre investeringar i
infrastruktur.

5.2. Atgarder som kan genomfdéras pé kort sikt

Det tar lang tid att planera, investera och bygga infrastruktur. Det galler sarskilt om det inte
finns ndgra fardiga planer fran borjan som &r fallet med den felande lanken Halden-Oxnered.
Darfor galler det att hitta atgarder som kan forbattra de gransoverskridande
jarnvagstransporterna pa kort och medeldang sikt och som inte kraver stora investeringar.
Nagra sadana atgarder har identifierats i detta projekt bl.a. som ett resultat av workshop med
intressenterna.

Infrastrukturhallare och myndigheter

e Skapa gemensamma bromsregler

e Paskynda genomforandet av internationella godskorridorer

e Enklare tullrutiner och fordonsgodkannande

e Stationera paskjutningslok i Halden och Oslo for att Gvervinna stigningarna
e Etablera en gemensam tillsynsmyndighet for Norge och Sverige

e Battre kontroll sa att alla lastbilar foljer regelverket

Operatorer och kunder

e Etablera tagi de viktigaste relationerna - Forsok fylla taget med flera kunders
gods- Expandera sedan till fler turer/relationer

e Skapa ett intermodalt utbudsregister for att synliggora befintligt utbud och
mojliggora for mindre kunder att anvanda jarnvag genom “samakning”

e Samarbete mellan kunderna for att hitta gemensamma l6sningar och balanserade
floden
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Mindre atgarder i infrastrukturen

e Standardhojande atgarder som kan genomforas i samband med andra planerade
arbeten: utvidgning av lastprofil vid kontaktledningsbyte, hojning av axellast och
meterlast vid sparbyte och brobyte

e Fatill stand hogre och bredare lastprofil i efterfragade relationer genom att aktivt
undanrdja hinder

e Anpassa sparledningar och signalplaceringar och forlang motesspar for langre tag,
daven med samtidig infart, i forsta hand i Skjeberg (458 m), Halden (580 m), Ed (595
m), Backefors (659 m), Bralanda (664 m), Astorp (395 m), Billesholm (493 m) och
Fladie (493 m)

e Bygg bort de lagsta hastighetsnedsattningarna, i forsta hand vid Ski (50 km/h), Vestby
(50 km/h), Moss (35 km/h), Fredrikstad (40 km/h), Sarpsborg (50 km/h), Halden (40
km/h) och Kornsjo (55 km/h)

e Bygg enstaka nya motestationer, i forsta hand dar hallplatser for persontrafiken
finns, sa att persontagens uppehall for resandeutbyte samtidigt kan utnyttjas for
tagmote

e Om enstaka kortare forsignalavstand forekommer, forlang dessa och forlang
bromstabellerna motsvarande

e Forbattra signalsystem

5.3. Infrastruktur och operativa regler
Gemensamma bromsregler

Bromsregler ar en av de faktorer som bestammer hur langa och tunga tag som tillats,
tagsammansattning m.a.p. latta och tunga vagnar, 2-axliga vagnar, kortkopplade och ledade
vagnar m.m., och i vissa fall hur fort man far kéra under olika férutsattningar. Som framgatt
av kap 2.11 tillampas olika bromsregler i landerna langs korridoren, manga ganger utan att de
fysiska forutsattningarna skiljer sig. Detta leder ocksa till onddiga stopp vid gréanserna da
bromsarna pa vagnar i vissa tdg maste stdllas om manuellt innan man far aka fran ett land till
ett annat. Vi foreslar darfor att bromsreglerna ses over och att man tillsatter en gemensam
arbetsgrupp med tillsynsmyndigheterna i landerna i korridoren for att ensa bromsreglerna.

Ho6g och smal kombiprofil pa jarnvag: P/C 450 (2,60 m x 4,83 m)

Norge, Sverige, Frankrike, Storbritannien och Irland har gemensam praktisk fordonshojd pa
vagarna, 4,50 m eller mer, vilket ger stor volym och som kan anvandas fér dubbla lastplan for
pallastat gods och rullburar, som bl.a. anvands for dagligvaror och post. | 6vriga EU tillampas
i regel en maximal héjd pa 4,00 m for lastbilar.

Kombiprofil P/C 450 mdijliggor att man kan lasta en 4,50 m hog trailer pa en standard
pocketvagn dar golvet ligger 0,33 cm ovanfor ralsen. Den totala hdjden blir da 4,83 m och
darutover behovs en marginal till kontaktledning och andra fasta hinder.
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Kombiprofil P/C 450 mojliggor:

semitrailer hojd 4,50 m pa UIC standard fickvagn (med 0,33 m golvhdjd)

- semitrailer 4,00 m hojd lastad roll-on roll-off pa lag flatvagn (0,83 m golvhojd)

- vaxelflak héjd 3,65 m pa UIC standard containervagn

- sagade travaror i standardpaket lastade tre hogt (3 x 1,10 m) pa standard flatvagn
- storre husmoduler

Kombiprofil P/C 450 ryms under normal kontaktledningsh6jd men lokala begrénsningar finns,
och darfor kan det inte tillampas generellt utan narmare undersékning for varje bandel. Har
foreslas att en utredning gors av mojligheterna och kostnaderna for att inféra kombiprofil P/C
450 i korridoren. Vi vill peka pa féljande mojligheter:

e Vid nybyggnad: Follobanen Oslo — Ski 2020 samt vid fortsatt utbyggnad mot Moss
— Halden alternativt den Ostra linjen Ski — Sarpsborg som har farre tunnlar

e Kornsjo — Goteborg i samband med planerat kontaktledningsbyte Kornsjo-Dals
Rostock 2014-2015

e Pa strackan Dals Rostock - Malmo — Kastrup finns inga stoppande hinder enligt en
preliminar undersékning

e Kopenhamn — Koge — Ringsted — Rodby — Libeck i samband med nybyggnad
respektive elektrifiering till 2021

e Liibeck — Hamburg i samband med utbyggnad av 3- och 4-spar fér pendeltag
Bargteheide — Hamburg till 2020

e Fortsatt inventering av férekommande hinder Hamburg — Rotterdam — Gent —
Lille (”Fran-Scan Corridor”).

Enligt en inventering gjord av Trafikverket och KTH av drygt halva jarnvagsnatet i Sverige, ca
6 400 km, finns det 19 stoppande hinder (vdgbroar, kontaktledning, tunnlar m m) for
kombiprofil P/C 450, varav ungefar halften kommer att elimineras av redan planerade projekt.
Detta ar saledes en atgdrd som inte behover betyda stora merkostnader nar anda om- och
nybyggnader ska goras. Detta understryker vikten av att ha en framatsyftande standard.

Ho6g och normal eller bred lastprofil 3,15 m x 4, 83 och 3,60 m x 4,83 m
Utover den hoga lastprofilen mojliggoér den breda lastprofilen:

- SECU jumbocontainrar 3,6 mx 3,6 m

- pappersrullar upp till 3,56 m hojd i slutna vagnar

- stor volym for skogsprodukter, husmoduler, bildelar, konsumtionsvaror m.m.
- Sindividuella sittplatser i bredd i persontag

Rektanguldr lastprofil 3,15 m x 4, 83 m ger 57 % storre anvandbart tvarsnitt an nuvarande
profil i Danmark och Tyskland (G2) men med samma bredd.

Har foreslas att en utredning gors av mojligheter och kostnader for att inféra de storre
lastprofilerna 3,15 m x 4,83 m och 3,60 m x 4,83 m i korridoren. Potentiell utstrackning: Norge-
Sverige-Libeck 2021 (i samband med bygge av Fehmarnbeltforbindelsen), Libeck-Hamburg
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2020 (i samband med bygge av 4-spar fér S-Bahn 4). Aven utvidgning av fria rummet i kurvorna
ar viktigt da det medger bredare vagnar sarskilt i Danmark och Tyskland.

Det bor framhallas att TSI ”Infrastructure” (2011) sektion 4.2.2 tilldter storre lastprofiler: "The
TSIs shall not be an impediment to decisions by the Member States concerning the use of
infrastructures for the movement of vehicles not covered by the TSIs. It is therefore
permissible to design new and upgraded lines such that they will also accommodate larger
gauges, higher axle loads, greater speeds and longer trains than those specified.”
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Figur 5.1: Anvéindning av bred och hég profil i godstransporter.
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Figur 5.2: Anvdndning av bred profil upp till 3,60m fér persontrafik i Sverige och Danmark.
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Linge tag

| Danmark och norra Tyskland tillampas i dag 835 m langa tag medan i sddra Norge och Sverige
(utom Malmbanan) maximalt 580 m respektive 630 m langa tag tillampas. Det ger mer dan 30
% hogre kapacitet per tag. Det bor undersokas under vilka forutsattningar dven 835 m langa
tag skulle kunna koras vidare i Sverige och Norge.

Det ar ocksa viktigt att gora provkorningar for att samla driftserfarenhet, speciellt i kallt vader,
som underlag for beslut om vilken taglangd infrastrukturen bor anpassas for pa lang sikt, t.ex.
835 m, 880 m eller 1 000 m. Provkdrningar bor géras m.a.p. bromsprestanda och driftsakerhet
i kyla med upp till 1 000 m kombitag pa stambanor med 10 %o stigning.

En malsattning bor vara att satta enhetliga strategiska mal 6ver granserna for taglangd och att
anpassa infrastrukturen till dessa vartefter upprustningar och nybyggnader gors. Darefter bor
strak, bangardar och terminaler prioriteras.

Om langa tag och stor lastprofil kombineras kan lastvolymen per tag mer an trefaldigas jamfort
med dagens nationella begransningar, figur 5.3.
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Figur 5.3: Lastkapacitet i m3 per tdg i korridoren Tyskland-Skandinavien 2013

Tyngre tag

Som framgatt av kapitel 2.12 tillampas olika tagvikter i Danmark: 2 500 ton, men i Tyskland
och pa Oresundsférbindelsen 4 000 ton och i Norge upp till 3 950 ton beroende pé lutning. |
Sverige finns ingen absolut grans. Precis som nar det gadller bromsregler ar det dnskvart att
samma regler géller i alla lander och i genomgaende strak under i 6vrigt lika forutsattningar
och da helst sa tunga tag som mojligt for att uppna storsta mojliga effektivitet.
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Ett satt att astadkomma tyngre tag utan att de blir langre &r att hoja metervikten. | s6dra
Sverige tillats normalt en meterlast pa 6,4 ton/ meter. Redan befintliga vagnar for tunnplat
("coils") ar dock 12.04 m langa, vilket med 25 tons axellast resulterar i meterlast 4x25
ton/12.04 m = 8.3 ton/m. Det ar alltsa dnskvart med 25 tons axellast i kombination med 8.3
tons meterlast i stillet fér 8,0 ton/m. Oresundsbron och Fehmarnbelt har redan antagit 8.3
ton/m, som ocksa galler Oslo — Kornsjo.

Lastkapaciteten per vagn och darmed vagnkostnaden for att visst transportbehov paverkas
direkt av axellasten. Det pagar i manga lander en successiv hojning av axellasten fran22,5 till
25 ton pa utvalda linjer. Fehmarnbelt-korridoren planeras for 25 tons axellast, vilket
dverensstimmer med prestanda fér manga banor i Sverige, Oresundsbron, Banedanmarks
plan fér Kgbenhavn - Kgge - Ringsted saval som Fehmarnbelt-tunneln.

Snabbare godstag

De flesta godstagen har i dag en storsta tillaten hastighet pa 100 km/h men |6ptekniskt ar
manga godsvagnar anpassade for 120 km/h och lok fér 140 km/h. Férdelen med en hégra
hastighet for godstag ar framforallt att man kan kora fler godstdag pa dagen mellan
persontagen som har en hogre medelhastighet. Det ar saledes mojligt att 6ka kapaciteten pa
detta satt. For godstagen innebar det farre stopp for forbigangar, och att man hinner langre
stracka mellan varje forbigang, man nar alltsa en hogre medelhastighet.

| Danmark planerar man ett antal taglagen for 120 km/h och det skulle antagligen vara mojligt
dven i andra lander. Detta boér provas i samband med att de gransdverskridande
godskorridorerna planeras.

Vanligtvis utrustas nya vagnar med broms for 120 km/h for olastade vagnar och med
reducerad lastvikt for lastade vagnar. Det ar ocksda angeldget att de godsvagnar som
nyanskaffas utrustas med broms for 120 km/h (SS) saval fér tomma som for fullt lastade
vagnar. Har kan det behdvas skapa incitament for vagnagarna for att paskynda en 6évergang.

Pa lang sikt kan mojligheterna forbattras igenom anpassning av forsignalavstanden. Nar ETCS
infors far tagen kontinuerlig information om kommande signalbesked, varfor hastighet kan
bestammas utan att begrénsas av fasta forsignalavstand.
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5.4. Beslutade och planerade investeringar i infrastruktur

Mycket stora investeringar har redan gjorts och ar beslutade eller planerade att genomfoéras i
korridoren, och det galler snarare att analysera vad som ar de kritiska lankarna nar dessa ar
genomférda nagon gang mellan 2020 och 2030.

Norge har i forslag till Nasjonal Transportplan 2014-2023 foreslagit dubbelspar Oslo-Sarpsborg
till 2026, och Sarpsborg-Halden ca 2030. Kortare restider och mindre kdnslighet mot
storningar gor jarnvagen mer attraktiv.
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Figur 5.6: Féreslagna investeringar Oslo-Halden i férslag till norsk transportplan 2012-2023.

| Sverige har Véastkustbanan mellan Géteborg och Malmo successivt byggts ut till dubbelspar,
med nagra undantag, se vidare nedan, och senast 2012 invigdes det nya dubbelsparet mellan
Goteborg och Oxnered. | kombination med Oresundsbron innebir det att det finns en
dubbelspérig jarnvig nastan hela vigen mellan Oxnered och Képenhamn byggd for en stérsta
tillaten hastighet pa 200-250 km/h.

Foljande avsnitt saknar i dag dubbelspar pa vastkustbanan men byggs ut enligt foljande:

- Varberg-Hamra (8 km), dubbelspar beslutat, byggs ut till ca 2024
- Genom Hallandsasen, Bastad norra-Vejbyslatt (18 km), pagar, byggs ut till 2015
- Angelholm-Maria (22 km), beslutat, byggs ut till ca 2025.
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Den enkelspariga banan huvudsakligen fér godstag Angelholm-Astorp-Teckomatorp-Kavlinge-
Arlév (76 km) &r beslutad att byggas ut med fjarrblockering Astorp-Teckomatorp och
motesspar i Billesholm till 2015, men fler motesspar kan tillkomma vid utbyggnad for
persontrafik.

| Danmark byggs den nya forbindelsen vid Fehmarn Bélt ut med elektrifierat dubbelspar hela
vagen fran Képenhamn (Ny Ellebjerg) till Puttgarden med en hastighetsstandard pa 200-250
km/h. Nar det géller férbindelsen via Padborg sa kommer Vamdrup-Vojens (20 km) att byggas
ut till dubbelspar till 2015 medan nagra planer att bygga ut Tinglev-Padborg (14 km) inte finns
for narvarande.

| Tyskland kommer strackan Puttgarden-Liibeck att elektrifieras till 2021 och Puttgarden-Bad
Schwartau att byggas ut succesivt till dubbelspar till 2028 och fyrspar narmast Hamburg e€h.
Har ligger saledes utbyggnaden enligt gallande traktat nagot senare an i Danmark och allt
kommer inte vara klart nar den fasta forbindelsen ska 6ppnas 2021.

Det innebar att det med nuvarande planer kommer att finnas ett dubbelspar Oslo-Halden och
hela vagen Oxnered-Géteborg-Malmé-Képenhamn-Hamburg omkring 2030 med undantag av
den fér godstrafik viktiga banan mellan Angelholm och Arlév. Det kommer ocksé att finnas tva
vagar genom Danmark och vidare till Tyskland — via Padborg och via Fehmarn Balt. Mellan
Halmstad och Malmé finns alternativa vagar via Astorp-Helsingborg-Landskrona-Lund (med
en stigning pa 25 %o lampar den sig bara for persontag), mellan Astorp-Teckomatorp-Kavlinge
som ar den basta vagen for godstag (dar det i dag inte gar ndgra persontag mellan Astorp och
Teckomatorp) och Eldsberga-Markaryd-Hassleholm-Lund som &r langre men dar det ocksa gar
att kora godstag.

5.5. Langsiktig strategi for prioriterade godskorridorer

Enligt EU:s vitbok for transporter 2011 [REF] bor en storre andel av godstransporterna pa
langa avstand ga pa jarnvag och sjofart och da har de fasta forbindelserna mellan Skandinavien
och kontinenten avgorande betydelse. For jarnvagens framtida konkurrenskraft ar det darfér
viktigt att vid ny- och ombyggnad av jarnvagar strava efter en sa hog standard som ar praktiskt
mojligt da marginalkostnaden for detta i detta lage beddms vara lag.

Oresundsbron har en standard som redan i dag tilldter 25 tons axellast, 8,3 tons meterlast,
lastprofil och 1000m |&nga tag, se tabell. Denna ”Oresunds-standard” ir i flera avseenden den
hdgsta i Europa. Aven den fasta forbindelsen éver Fehmarn Bélt planeras fér denna standard
(Betuwe-banan mellan Rotterdam och Ruhr-omradet har en liknande standard).

En relativt stor och 6kande del av det svenska jarnvagsnatet ar upplatet for lastprofil C (3,60
m x 4,83 m) fullt ut d.v.s. bade pa bredden och pa hojden. En dnnu storre del av det svenska
jarnvagsnatet medger lastprofil C pa hojden, kombiprofil P/C 450 (2,60 m x 4,83 m). Enligt
ovan finns det utefter ca 6 400 km av de viktigaste godsstraken i Sverige bara ca 19 stoppande
hinder for profil P/C 450, varav ungefar halften elimineras av redan planerade projekt. Ett
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sammanhingande nit fér P/C 450 finns redan fran Haparanda till Gteborg, Oresund och
Trelleborg.

Det kan ocksa vara mojligt att P/C 450 (2,60 m x 4,83 m) och 3,15x4,83 dr genomforbara en
bit in i norra Frankrike och till Eurotunnel som redan har en hog lastprofil. Om férbindelsen
via Fehmarn Balt anpassas till detta mojliggors i framtiden att en korridor for transport av
trailers med 4,50m hojd saval som hoga vagnslaster skapas mellan Skandinavien och
Frankrike-Storbritannien.

Aven for persontag kan bredden utnyttjas for att fa fler sittplatser och/eller hégre komfort.
Extra breda persontag (Grona Taget) ca 3,54 m brett med sidostopp som motsvarar Regina
3,45 m, ar mojligt pa de flesta strackor i Norge och Sverige men enstaka fysiska hinder kvarstar
och kan vara mojligt aven pa manga strackor i Danmark. Hoga tag — dubbeldackade tag - hogre
an G1 for 6kad komfort kan eventuellt samordnas med P/C 450 (eventuellt inte i Norge).

En gemensam standard som kan tillimpas vid investeringar i infrastrukturen i korridoren bor
utarbetas. For godstrafiken ar det angeldaget att ha en hog standard nar det galler
lastprofiler, taglangder, tagvikter, lutningar, metervikter och axellaster. Vi foreslar att
foljande standard 6vervags vid ny- och storre ombyggnader:

e Maximal stigning 10,0 %o -12.5 %o. | Sverige tillampas 10 %o, och pa Fehmarn Balt
tillampas 12,5 %o medan Oresundsférbindelsen har 15.4 - 15.6 %eo.

e Sidospar sa lang majligt anpassade till 835 m pa langa tag pa kortare sikt, optimal
tag- och sparlangd pa langre sikt bor utredas.

e Lastprofil 3,6 m x 4,83 m motsvarande svensk lastprofil C eller om detta inte ar
moijligt 3,15 m x 4,83 m med full bredd hela héjden

e Axellast 25 ton och meterlast 8,3 ton/m

e Tagvikt ca 5 000 ton vid 10 %o stigning och ca 4 000 ton vid 12.5 %o stigning
e Signalsystem ETCS pa lang sikt level 3

e Maxhastighet 200-250 km/h f6ér persontag pa linjer med blandad trafik

e Godstagslagen for 120-140 km/h under dagtid och 100 km/h under natten

Det mesta av denna standard finns redan i dag p& Oresundsférbindelsen och planeras dven
for den fasta forbindelsen under Fehmarn Balt. Det ar en bra forebild for planeringen av den
framtida infrastrukturen som skulle gora jarnvagstrafiken avsevart mer konkurrenskraftig
och uppfylla EUs mal for ett langsiktigt hallbart transportsystem.



Norge (vdstra Ostfoldbanan)
Tagldangd 750 m
Lastprofil 3,40%4,60 m
Kombilast 2,60%4,10 m
Stax/metervikt 25/8,3 ton
Max stigning 12,5 %o

Max tagvikt 3 950 ton
Sverige

Tagldangd 750 m
Lastprofil 3,60*4,83 m
Kombilast 3,60%*4,50 m
Stax/metervikt 25/8,0 ton
Max stigning 10,0 %o

Max tagvikt -ton
Danmark

Taglingd 835m-1000m
Lastprofil 3,15%4,65 m
Kombilast 2,60%4,10 m
Stax/metervikt 25/8,0 ton
Max stigning 12,5 %o

Max tagvikt 2500 ton
Tyskland

Taglangd 835m
Lastprofil 3,15%4,65 m
Kombilast 2,60%*4,10 m
Stax/metervikt 25/8,0 ton
Max stigning 12,5 %o

Max tagvikt 4000 ton
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Oresund
Tagldangd 1000 m
Lastprofil 3,60%4,83 m
Kombilast 2,60%4,50 m
Stax/metervikt 25/8,3 ton
Max stigning 15,6 %o
Max tagvikt 4 000 ton
Fehmarn Bélt
Taglangd 1000 m
Lastprofil 3,60*%4,83 m
Kombilast 2,60%4,50 m
Stax/metervikt 25/8,3 ton
Max stigning 12,5 %o
Max tagvikt 1{009&;2‘
| 11
Eglé_ngd 750 m
Lastprofil 3,15%4,65m
/] Kombilast 2,60%4,32 m
Stax/metervikt 25/8,0 -8,8ton
Max stigning 12,5 %o
Max tagvikt - ton

Figur 5.3: Tekniska standarder som normalt anviinds fér nybyggnad och stérre upprustningar
av jé@rnvdgar i olika Iénder och fér de fasta férbindelserna 6ver Oresund och Fehmarn Bt
samt TSI fér bana och godsvagnar (metervikt). Observera att variationer kan férekomma.
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Tabell 5.4: Oresund-standard fér infrastruktur som tillimpas p& Oresundsbron och
planeras tillémpas pd den fasta férbindelsen éver Fehmarn Biailt.

@resund Link Fehmarnbelt

Network statment 2014 planned
Speed 200 km/h (passenger) '
Train length 1000 m \'
Wagon mass 4000 tons \'}
Loading gauge SE-C (3,60 m x 4,83 m) planned '
Intermodal gauge | P/C 450 (2,60 m x 4,83 m) '
Meter load 8,3 tons/m v
Axle load 25 tons '
Distant signals 2200 m 1800 m
Gradient WB <12,4%. (bridge), <15,4%. (tunnel) <12,5%o

EB <15,6%o (bridge), <15,4%. (tunnel)

Fran-Scan
Hi-Cube Intermodal Corrldor
(G2, P/c 450) AN

g M

"’1'? )

’42m

Vision: P/C 450
rail corridor

..J

Si=g W -
2 | S

Figur 5.5: Tillaten fordonshéjd pa végndtet per 1 oktober 2013 och framtida jérnvégskorridor
Skandinavien — Frankrike — Storbritannien, “Fran-Scan”.
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5.6. Den felande lanken

Det ar drygt 100 mil (1028 km) mellan Oslo och Hamburg via Fehmarn Balt. Det kommer
omkring ar 2030 att finnas ca 14 mil dubbelspar mellan Oslo och Halden (136 km). Sedan
kommer det att finnas ca 66 mil dubbelspar mellan Oxnered och Puttgarden (656 km) och
sannolikt hela vagen mellan Puttgarden och Hamburg (105 km). Av hela strackan ar da 90 mil
dubbelsparig medan 10 mil eller 10 % fortfarande &r enkelsparig, strickan Halden-Oxnered.

Om man vager samman behovet av kapacitet for en 6kad person- och godstrafik sa kommer
strackan Halden-Oxnered d3 att vara den svagaste ldnken. Det finns heller inte annu négra
konkreta planer pa att bygga ut den varken i Sveriges eller i Norges infrastrukturplanering.
Den har dessutom den ojamforligt samsta standarden for godstransporter med 25 %o stigning
vid Halden-Aspedammen och max 80 km/h for godstag Dalskog-Dals Rostock och delvis lag
lastprofil.

For godstrafiken ar det ocksa angelaget att ha en genomgaende hog standard nar det galler
taglangder, tagvikter, axellaster, metervikter och lastprofiler. Har finns redan
Oresundsférbindelsen med en mycket hég standard och den fasta férbindelsen éver Fehmarn
Bélt som planeras med samma hoga standard. Darfor bor straket Kgbenhavn-Rgdby-
Puttgarden-Hamburg planeras for samma hoga standard forslagsvis ner till Libeck. Vidare bor
samma standard Overvagas pa de strackor som ska byggas nya fran Oslo mot Goteborg.

Det finns speciella svarigheter med planeringen av de gransoverskridande jarnvagslinjerna.
Det ar uppenbart nar det galler Oslo-Goteborg. | Norge planerar man fram till gransen men i
Kornsjo finns det ingen stérre marknad sa i praktiken planerar man till Halden. | Sverige ar
det likadant, man planerar till Oxnered eftersom det ir en jarnviagsknut mitt emellan
Trollhattan, Vanersborg och Uddevalla. Men om Oslo och Goteborg hade legat i samma land
sa hade det nog redan funnits en jarnvag med god standard mellan dessa stader.

Men den fasta férbindelsen éver Oresund &r ett bra exempel pd att det gar att planera en
forbindelse mellan tva stora stader i tva lander trots de stora svarigheterna med att
Overbrygga vattnet. En jarnvdag mellan Oslo och Goteborg eller atminstone mellan Halden
och Oxnered bér planeras, finansieras och byggas gemensamt mellan Norge och Sverige.

Det galler ocksd manga andra och till synes enklare fragor som diskuteras i denna rapport,
alltifran gemensamma bromsregler till hur langa och tunga godstagen far vara. Fragor som ar
viktiga bade for jarnvagens och for naringslivets konkurrenskraft. Det kravs ett intimt
samarbete mellan landerna for att fa till stand en granslos jarnvagstrafik.
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Bilaga 1: Frageformular for godskunder

KTH Jarnvagsgrupp 2013-11-17
Bo-Lennart Nelldal/Hans Boysen

Foretag

Bransch

Intervjuad
- befattning
- namn

- telefon, e-post

Intervjuare, namn

Intervju
- datum
- ort
1 | Har  foretaget gransoverskridande | | Norge/Sverige ja/ nej
transporter. i nagon del av korridoren Sverige/Danmark ia/ nej
Norge-Sverige-Danmark-
Tyskland/kontinenten? Danmark/Tyskland ja/nej
2 | Hur stora @r godsmangderna per ar pa ett | | Tonnage (ton/ar)
ungefar? Ankommande Utgdende
3 | Hur stor andel (% av tonnage) av Andel av tonnage (%)

?rr;lﬁan;n;aendc!e resp. utgaende  gods Ankommande | Utgdende
- Lastbil Lastbil

- Jarnvag Jarnvag

- sjofart Siofart

4 | Vilka egenskaper ar viktigast vid val av
transportsatt, i prioritetsordning?
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Hur ar erfarenheterna av de olika
transportmedlen?

- Lastbil
- Jarnvag

- Sjofart

Har féretaget undersdkt mojligheterna att
transportera pa jarnvag?

ja/nej

nar?

Om foretaget inte anvander jarnvag — vad
beror det pa?

- Nuvarande transporter med lastbil
fungerar bra.

- Artransporterna mindre lampliga for
jarnvag? | sa fall varfor?

- Harjarnvag ratt kvalitet?
- Har jarnvag ratt pris?

- Ar det for krdngligt att transportera
pa jarnvag?

Vad skulle fa foretaget att oOka
godsmangden pa jarnvag?

Hur stora foérseningar kan accepteras
(kvantifiera)?

min./timmar/dagar

10

Kan en (mindre) kostnadsnackdel
accepteras, jamfort med Dbilligaste
transportsatt?

ja/nej

11

Hur upplever foretaget akeriernas resp.
jarnvagsforetagens bemotande? Vilka ar
de starka/svaga sidorna, eventuella
forbattringsforslag:

- | kontakterna med
akerier/speditorer?

-l kontakterna med
jarnvagar/tagoperatérer?
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12

Upplever ni att det finns en fungerande
konkurrens och fler transportféretag pa
jarnvag att valja mellan?

13

Vilka transportféretag pa jarnvag kanner
man till?

14

Finns det speciella svarigheter eller
problem nar det galler
gransoverskridande transporter jamfort
med inrikestransporter?

- Nar det géller jarnvag?

- Nar det géller lastbil?

15

Hur fungerar tullklareringen till/fran
Norge och till andra lander?

16

Vad tycker ni bor férbattras nar det galler
utrikestransporterna:

- Pavag
- Pajarnvag

- Generellt

17 | Kan vi fa aterkomma till Dig om vi har ja/ nej Till ndgon annan?
kompletterande fragor?
18 | Ar ni intresserade att vara med pa en | Oslo 2013-12-11 ja/nej

workshop om gransoverskridande
transporter med andra kunder,
transportforetag och forskare?

Malmé / Kgbenhavn 2013-12-12 ja/ nej

SLUT
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KTH Jarnvagsgrupp

Jarnvagsgruppen vid Kungliga Tekniska Hogskolan (KTH) i Stockholm bedriver tvarvetenskaplig
forskning och utbildning inom jarnvagsteknik och tagtrafikplanering. Syftet med forskningen
ar att utveckla metoder och bidra med kunskap som kan utveckla jarnvagen som
transportmedel och goéra taget mer attraktivt for kunderna och mer [6nsamt for
jarnvagsforetagen och samhallet. Jarnvagsgruppen finansieras bland annat av Trafikverket,
Bombardier Transportation, SJ och Vectura.

Denna rapport har tagits fram pa uppdrag av COINCO-projektet och ar en analys av
infrastrukturen och de operativa forutsattningarna for att bedriva godstransporter pa jarnvag
i korridoren Oslo-Goteborg-Malmo-Képenhamn-Hamburg. Syftet ar att analysera hur
forutsattningarna for godstransporter kan férbattras pa kort och lang sikt.

| en annan KTH-rapport COINCO 8MC - Hoghastighetstag i korridoren Oslo-Géteborg-
Képenhamn — Marknad och prognoser behandlas férutsattningarna for snabb persontrafik
och det sammanlagda behovet av kapacitet for person- och godstrafik i samma korridor.

Alla rapporter fran Jarnvagsgruppen hittar Du pa var hemsida

www.kth.railwaygroup.kth.se
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