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1 Sammanfattning

Denna rapport beskriver olika scenarier for den gransoverskridande jarnvagsgodstrafiken, som idag
till allra stérsta delen anvander rutten via Oresundsbron och Danmark fér transporterna mellan
Sverige och Kontinenten. Rapporten bygger pa en I&ng rad fakta och berékningar, information fran
intervjuer, men dven delvis pa resonerande omkring framtida méjligheter utifran forfattarnas l1anga
erfarenhet frén den internationella jarnvagsgodsbranschen.

Jarnvagsfarjorna i Ystad och Trelleborg har genom en 1&ng rad &r haft vikande volymer och fragan
ar vad som skulle handa, om det i framtiden inte finns jarnvagsfarjor. Samtidigt har jarnvagsgods-
trafiken via Oresundsbron och Danmarksrutten 6kat vasentligt speciellt sedan finanskrisen.

Jarnvagsinfrastrukturen har idag kapacitet for godstdgen, men det finns vissa flaskhalsar, som spe-
ciellt vid 6kande volymer kan ge problem. Det rér sig exempelvis om férbigdngsspar, viss infra-
struktur kring stora knutpunkter sdsom Kastrup flygplats etc.

Berorda aktorer ar jarnvagsoperatorer, rederier, speditérer och naringsliv. Det finns en rad trans-
porttjdnster som anvander jarnvagsfarjorna, men storsta delen av trafiken har Danmarksrutten
som bas. Farjetrafiken beskrivs i detalj i avsnitt 7 och nar det géller farjetrafiken, s finns det 4
jarnvagsfarjor av 12 i Trelleborgs-trafiken p& Swinoujscie, Sassnitz och Rostock, samt 3 av 7 i
Ystadtrafiken p& Swinoujscie. Ystad-Swinoujscie ar den rutt som har hégst kapacitet for jarnvags-
gods.

Jarnvagsgodstrafik och att flytta dver gods fran vag till jarnvédgs och sjo ligger i linje med trans-
portpolitiska mal bade i EU och i Sverige. Det finns dock inga tydliga mal nér det géller redundans i
jarnvagsgodstrafiken.

Rapporten har utarbetat tvd scenarier inkl. samhéllsekonomisk analys: ett med farjor och ett utan.
Né&r det galler Hamburg, s &r Oresundsbron den mest kostnadseffektiva och nar det géller Berlin,
sa ar det farjan tills att Fehmarn-férbindelsen etableras. Nar det géller Poznan sa ligger kostna-
derna ungefir pa samma niva.

Man bor dock aven inkludera systemeffekter, eftersom incidenter och olyckor i jarnvagssystemet
kan ha féljder som normalt inte raknas med i en samhallsekonomisk analys. Naringslivet kan drab-
bas hart, speciellt vid langre avbrott och t o m mista marknadsandelar.

Oresundsbron &r i EU-sammanhang inte klassificeras som kritisk infrastruktur, eftersom det &r
mojligt att hitta alternativa rutter, &ven om det &r svart och dyrt. Det &r dock inte méjligt att hitta
alternativa vagar fér konventionella jarnvagsvagnar, eftersom dagens jarnvagsfarjor inte har kapa-
citet att klara hela den volym som gar via Oresundsbron idag.

Om jarnvagsfarjorna skulle sluta med att g&, blir Danmarksrutten troligen ndgot dyrare, mer sar-
bar och det kan ge konsekvenser for jarnvagsgodstrafiken och det galler speciellt fér de konvent-
ionella vagnarna, som da inte har ndgon alternativ rutt. Godset maste lastas éver pa lastbil eller
bat och detta innebar bade hégre kostnader och stérre skaderisk. Sarbarheten gér det &n viktigare
att ha tydliga beredskapsplaner for eventuella incidenter och olyckor. Myndigheterna pa bagge si-
dor bér ocksa ha ett tatt samarbete, fér att ge hér prioritet och underlatta foér de internationella
transporterna som ofta gar genom en rad ldnder och darfor &r valdigt kénsliga for foljdeffekter av
férseningar pa olika sétt.

Det rekommenderas dérfér bade att ga i ndrmare dialog med farjerederierna om deras planer samt
omkring kostnaden for att fortsatta farjebetjaning, precis som det verkar fornuftigt att genomrakna
en backup plan fér att uppratta alternativa scenarier, dar farjetrafiken ar installd for kortare eller
langre perioder.
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2 Introduktion

Syftet med uppdraget ar dels att analysera vilka effekter en eventuell nedlaggning av jarnvagsfar-
jetrafiken kan ge fér berérda aktérer, samt fér samhallet och dels identifiera vilka forutsattningar
som ar ndédvandiga for att kunna uppratthalla jarnvagsfarjetrafiken via Trelleborg och Ystad.
Rapporten bygger pa en 18ng rad fakta och berakningar, information fran intervjuer, men aven del-
vis pa resonerande omkring framtida méjligheter utifrdn férfattarnas 1anga erfarenhet fran den in-
ternationella jarnvagsgodsbranschen.

2.1 Fragestdllningar

Uppdraget ska ge svar pa foljande fragestéliningar:

1. Vilka ar effekterna av en nedlagd jarnvagsfarjetrafik? Fokus ar transporteffekterna av en utfas-
ning av jarnvagsfarjorna och ett scenario fram, dar jarnvagsfarjorna tas ur trafik och ersatts
med farjor som endast transporterar personbilar, lastbilar och trailers. Kommer rutten via
Oresundsbron att kunna klara av en 6kande jérnviégsgodstrafik motsvarande den volym som
gar via farjorna?

2. Hur sdrbart &r det fér godstransporterna att endast ha en grénséverskridande férbindelse (dvs
Oresundsbron) och vilka blir effekterna vid en avstingning? For att svara pa denna fraga ana-
lyserar vi hur de nuvarande godstyperna och godsméangderna i jarnvdagsvagnarna kan flyttas
dver till vdg och sjbtrafik, om Oresundsbron inte kan anvandas och jarnvégsfarjorna inte finns
kvar. Vi genomfdr kénslighets-/scenarioanalyser och jamfér med historiska erfarenheter fran
avbrott pd rutten via Danmark, de konsekvenser det har gett och vilka férebyggande dtgérder
som har funnits. Har kommer &ven specifika erfarenheter frn avbrott i trafiken att undersékas
t.ex. nar den enkelspdriga biten i sédra Jylland var sparrad under en ladngre tid och trafiken fick
ledas om pa olika vis. Hur har detta paverkat de féretag som &r beroende av goda jarnvégs-
godstjénster mellan Sverige och Kontinenten? Sarbarheten behdver analyseras bdde med avse-
ende pd konsekvens och risk. En del av analysen tittar pd hur de nuvarande godstyperna och
godsméngderna i jarnvagsvagnarna kan flyttas éver till vdg och sjétrafik, om nagot sker, s3 att
Oresundsbron inte kan anvéndas och jarnvagsfirjorna inte finns kvar som alternativ.

3. Vilka férutsattningar krévs for att uppratthalla jarnvagsfarjetrafiken? Att uppréatthalla jarnvégs-
farjorna kommer att kréva betydande investeringar nar farjorna ska férnyas. Aven om dessa
farjor ocksa kan anvéndas till lastbilar och trailers, sa innebér jarnvégsspar pa firjan bade en
hégre kostnad och en lagre kapacitet. Det bér ocksd betonas att jarnvdgens konkurrenskraft
troligen minskar nar man anvander jarnvagsfarja, kontra en landbaserad jarnvagslésning, ef-
tersom hantering och rangering i hamnarna inte ar speciellt flexibel och ocksa innebar en for-
hallande vis hég kostnad och &r bunden till en specifik firjekapacitet.

Analysen kommer darfér att identifiera de utmaningar som en fortsatt jarnvagsfarjetrafik ger,
bdde nar det galler ekonomi och trafik. Den kommer dessutom att innehalla en identifikation av
de drivkrafter som &r avgérande fér och emot en sddan Idsning. I denna del av analysen kom-
mer vi att bygga pa erfarenhet fran analysen "Ex post socio-ekonomisk analys av Store Baltfor-
bindelsen”, dar en rad detaljer i 6vergdngen fran farjetrafik till fast forbindelse éver Store Bélt
analyserades.

2.2 Analysdimensioner

Analyserna innehdller féljande element:

o Belysa foretagsekonomiska konsekvenser av produktionsstopp pa grund av avbrott i trans-
portsystemet

e Belysa samhallsekonomiska konsekvenser, inklusive betydelsen av férsérjningstrygghet

o Relatera Region Skanes évergripande mal fér godstrafiken i férhallande till férsérjnings-
trygghet samt transport- och miljopolitik.

e Belysa de transportpolitiska malen i relation till internationella jarnvagsférbindelser och sar-
barhet

e Belysa nationella klimat och miljémal i relation till transportalternativen och sarbarhet
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3 Metodik

De flesta av detaljfrégorna har analyserats genom skrivbordsanalyser (dataanalyser, ekonomiska
analyser och tidigare analyser av driftsmodeller), samt intervjuer med nyckelaktérer hos (slut-)
kund- och transportsidan. Baserat pa tidigare erfarenhet, bAde med problemstaliningen och med
tillgdng till existerande data, sammanstalldes ett frageformular - en intervjuguide - som anvénts
for strukturerade intervjuer med utvalda nyckelpersoner.

Rapporten har ocksa fatt inslag dar forfattarna resonerar omkring den framtida utvecklingen base-
rat pa egen |Idng erfarenhet fran den internationella jarnvdgsgodsbranschen.

3.1 Intervjuer med nyckelpersoner i jarnviagsgodsbranschen

En del av uppdraget har varit att utféra upp till 10 intervjuer med nyckelpersoner i branschen, for
att f3 deras bud pd méjligheter nar det galler fortsatt farjedrift. Med viktiga aktdrer i branschen
menas har varuagare, hamnar, transportféretag och rederier.

Intervjuer har genomforts med féljande foretag:

SSAB

ScandFibre Logistics
Green Cargo
Trelleborgs Hamn
Ystad Hamn

Stena Line

Hector Rail

Med den sistnamnda har endast en kortare intervju genomforts.
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4 Infrastruktur och utveckling

I detta avsnitt beskrivs den gransoverskridande jarnvagsgodstrafiken dverordnat, samt infrastruk-
turen och dess utveckling.

4.1 Kategorier av godstég
Godstransporter pd jarnvag kan delas in tre huvudkategorier; kombitag, vagnslast och systemtdg.

Kombitrafik anvands for att transportera trailers, vaxelflak och containers och utgér en del av en
transportkedja dér vagtransport och/eller sjétransport ingdr. Vid kombitrafikens terminaler sker
omlastning av enheter, utan att godset rérs. Kombitdgen gar vanligtvis efter tidtabell och ddrmed
ar tidpassningen mellan trafikslagen av stor betydelse. Kombitdgen gar oftast direkt mellan tva ter-
minaler och flera kunder och leverantérer finns med i samma tag. Kombitag anvénds fér transpor-
ter av tillverkade varor och till viss del fér basindustrins produkter, till exempel pappersrullar. Kom-
bitdg kan angéra godsbangardar for att invanta taglagen, utan eller med rangering.

Vagnslasttrafik anvands for att transportera gods som inte ar forpackat i lastenheter. Vagnslaster
transporteras direkt fran producent till mottagare och lampar sig darfor for transporter mellan stor-
skaliga anldggningar och dar produkterna &r tunga eller volumindsa. F& produktionsanldggningar
hanterar s3 stora méngder gods att hela tdg kan fyllas. Vanligare &r att ett fatal vagnar kan lastas
vid en produktionsanldggning och transporteras till en bangdrd dar vagnslaster fran flera leveranto-
rer satts samman till heltdg mot en bangard ndrmare slutmottagarna, for att darefter delas upp i
enskilda vagnar eller vagnsgrupper mot slutlig destination (hub-and-spoke).

Systemtdg avser tidtabellslagd tagtrafik mellan produktionsenheter inom samma koncern. Tag-
transporten &r en vasentlig del av produktionskedjan inom féretagen. Systemtdgen kan anvénda
vagnslast eller olika typer av enheter. Ett exempel pa systemtag ar Stalpendeln med stalamnen
mellan SSABs anldggningar i Luled och Borlange, som &r speciellt utformat fér féretagets transport-
behov.

I realiteten finns blandningar mellan ovanstdende koncept dar vagnslaster och kombivagnar gar i
samma tdg. Denna kombination &r rimlig nar godset inte &r av tillrdcklig omfattning for att satta
samman heltdg inom respektive kategori.

Den befintliga tagtrafiken som anvander tagfarjorna i Trelleborg och Ystad aterfinns inom
systemtag och vagnslaster. Exempelvis kan staltransporterna fran Borldnge via Trelleborg mot Ita-
lien liknas vid systemtag och vagnslasttrafik sker mellan Sverige och Kontinenten i bégge rikt-
ningar, via hamnarna och framst Malmé godsbang%rd for rangering.

En ytterligare dimension ar den s.k. "Gebrochene Verkehr” vilket innebar intermodal trafik
framst med trailers och vaxelflak som anvander kombitrafik p§ landstrackor till/fran hamnarna Ro-
stock och Liibeck, lyfts av jarnvagsvagnen och dras pa farjorna med dragfordon. I Trelleborg (och
aven andra hamnar) dras enheterna av farjorna med dragfordon, fér att ldmna hamnen antingen
som vagtransport eller lyftas dver pa jarnviagsvagnar fér kombitransport i kombiterminalen.

Det finns kombitrafik till/fran Trelleborgs hamn, dar enheterna lyfts av vid kombiterminalen fér vi-
dare transport pa vég/farja och &ven vagnslasttransporter, ddr godset gar pa jarnvag till logistik-
terminalen i Trelleborgs hamn och dér lastas om till trailer/lastbil for vidare transport pa farja. Det
ses dock ingen kombitrafik pa jarnvagsfarjorna.

I det féljande skiljer vi endast pa intermodal trafik (kombitag) och konventionell trafik (vagns-
laster, systemtdg, heltdg), eftersom dessa har valdigt olika férutsattningar nar det géller redun-
dans. Intermodala enheter kan direkt flyttas dver pa lastbil och trailers kan dras av en dragbil, eller
dras ombord pd en farja. For konventionellt jarnvagsgods behdvs en omlastning av godset ske, ef-
tersom det inte &r ndgon enhetslast. Detta betyder ofta ocksd att konventionellt gods frdn en vagn
ska delas upp i mindre sandningar, eftersom en lastbil inte kan lasta lika mycket som exempel en
4-axlig jarnvagsvagn.
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4.2 Jarnvégsstrakens status

4.2.1 Rail Freight Corridors

Jarnvagsstraken genom Skane via Oresundsbron och till Trelleborg ingdr bada i TEN-T, vilket inne-

b&r en prioritet fér att uppratthalla standard och funktionalitet. Arbetet med Rail Freight Corridors,

RFC &r inriktat pd att harmonisera de nationella jarnvagssystemen fér att underldtta mojligheterna

att somlost utfora jarnvagstransporter som passerar genom flera lander inom EU. RFC-natet utgors
enbart av befintliga banor.

Rail Net Europe (RNE) etablerades 2004 med malet att harmonisera de internationella jarnvagsfor-
bindelserna som anvdands av infrastrukturforvaltare (Infrastructure Managers - IMs) och tilldelings-
organ (Allocation Bodies - ABs). I slutet av 2005 antog RNE ett korridorhanteringsforfarande for att
framja RNE-mal och generade fordelar pd de viktigaste korridorerna som utfoér internationell jarn-
vagstrafik. I augusti 2016 hade alla RNE-korridorerna ersatts av jarnvagsgodskorridorer (Rail Fre-
ight Corridors - RFC).

r(' Rn Rail Freight Corridors (RFCs) map 2018 01 Q P stockhoim Taian

Including extensions expected in 2020 as indicated by the RECs Hallsberg
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Figur 1: Rail Freight Corridors, 2018!

Férordningen (EU) nr 913/2010 om ett europeiskt jarnvagsnat for konkurrenskraftig frakt tradde i
kraft den 9 november 2010. Genom denna férordning kravdes medlemsstaterna att inratta inter-
nationella marknadsinriktade jarnvagsgodskorridorer for att mota tre huvudutmaningar:

o starka samarbetet mellan direktmeddelanden om viktiga aspekter som férdelning av vagar, ut-
byggnad av driftskompatibla system och utveckling av infrastruktur

e hitta den ratta balansen mellan gods- och persontrafik l[angs jarnvagsgodskorridorerna, vilket
ger adekvat kapacitet for gods i linje med marknadens behov och sdkerstalla att gemensamma
punktlighetsmal fér godstag uppfylls

¢ framja intermodalitet mellan jarnvags- och andra transportsatt genom att integrera terminaler
i korridorhanteringsprocessen

! Kalla: http://www.rne.eu/rail-freight-corridors/rail-freight-corridors-general-information/
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Eftersom trafik normalt inte startar och slutar pa en RFC exklusivt, behovs effektiva och harmoni-
serade granssnitt till de befintliga processerna och verktygen for individuella infrastrukturforvaltare
och tilldelningsorgan som deltar i jarnvagsgodskorridorerna. For att uppnd en starkare harmonise-
ring mellan jarnvagskorridorernas olika implementeringsmetoder, tillhandahaller RNE en samord-
ningsplattform, dar de gemensamt kan utveckla harmoniserade processer och verktyg till férman
for sokande, samt infrastrukturférvaltare och tilldelningsorgan som ingar i flera jarnvagsgodskorri-
dorer.

For att oka jarnvagsgodskorridorernas deltagande i RNE, togs tva betydande steg: For det férsta
infordes hognivagruppen for jarnvagsgodskorridorer (Rail Freight Corridor High Level Group - RFC
HLG) och for det andra inbjods de att delta i RNEs generalférsamling. Dessutom erbjod RNE jarn-
vagsgodskorridorerna maojlighet att ansdka om associerat medlemskap i organisationen for att yt-
terligare starka det 6msesidiga samarbetet.

4.2.2 Transeuropeiska transportnit - TEN-T

I december 2013 beslutade Europaparlamentet och Europeiska radet om nya riktlinjer for utbygg-
nad av TEN-T. Férordningen om TEN-T (1315/2013) anger bade vilken infrastruktur som ingar i
TEN-T och tekniska krav som ska uppfyllas (se Annex). Riktlinjerna har den juridiska formen for-
ordning vilket innebdr att den &r bindande féor medlemsstaterna.

Det europeiska transportnatverket fér vagar, jarnvagar, inre vattenvagar, hamnar, terminaler och
flygplatser bestdr av ett 6vergripande nit som ska sammanbinda alla delar av unionen. Né&tet ska
vara fullt fungerande till 3r 2050. En delmangd av det évergripande natet ar klassificerat som
stomnét och ska vara fullt fungerande till &r 2030.

Nio stomnatskorridorer som forbinder medlemsstaternas huvudstader samt stérre produktions- och
konsumtionsomraden &r definierade och prioriterade i férordningen om Connecting Europe Facility -
CEF? (1316/2013) och syftar till att underlatta implementeringen av stomnétet. Sjéfartslankar in-
ggr vanligtvis inte i stomnatskorridorerna.

Figur 2: EUs nio stomnatskorridorer, EU Kommissionen3.

Ett sarskilt program inom TEN-T kallas Motorways of the Sea (MoS). Dessa sjomotorvagar ar inte
specifikt utpekade men har &nd& hég prioritet. Programmet hanterar bland annat dtgérder i ham-
nar, i anslutande infrastruktur och investeringar i anlaggningar for alternativa fartygsbranslen.

2 Connecting Europe Facility/Fonden for ett sammanlankat Europa

3 Kalla: https://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure en
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Transportstrak till sjéss kan utpekas som tillhérande MoS under férutséttning att de forbinder
minst tva hamnar i minst tvd medlemsstater. Jarnvégsfirjorna p& Rostock och Swinoujscie kan ses
som delar av tva jarnvagsgodskorridorer (RFC), som ocksd sammanfaller med stomnatskorrido-
rerna ScanMed och Baltic-Adriatic. Jarnvagen fran Berlin till Rostock ingdr inte i jarnvagsgodskorri-
dor-nétet men utgér en del av stomnétskorridoren ScanMed. Jarnvégen till Ystad ingdr dock varken
i ndgon stomnétskorridor eller jarnvagsgodskorridor.

Medan jarnvagsgodskorridor-arbetet &r inriktat pd harmonisering (kort tidsperspektiv) med infra-
strukturdgare som intressenter, utgér TEN-T en teknisk kravspecifikation pa infrastrukturen som,
enligt férordning, ska uppfyllas huvudsakligen med medel frdn medlemsstaterna. Krav pa atgarder
enligt TEN-T i hamnar och terminaler finansieras huvudsakligen av respektive dgare. Varken RFC
eller TEN-T hanterar betydelsen av redundans i jarnvégssystemet. Bada utgar ifrdn att utpekade
lankar ska vara i funktion.

4.3 Jarnvagsstrdkens kapacitet och standard

Huvudstraken for godstransporter pd jarnvag i sédra Sverige ingdr i stomnatskorridoren ScanMed,
fran Oslo och Hallsberg/Stockholm till Lernacken och Trelleborg. Direkt jarnvagsférbindelse mot
Hamburg finns via Oresundsbron och vidare via Jylland. Nar Fehmarn Balt-férbindelsen éppnar
(2028) kommer tva rutter genom Danmark att vara méjliga, men den évervigande delen av trafi-
ken kommer att g% via Fehmarn-férbindelsen som &r vésentligt kortare. Aven banan mellan Képen-
hamnsomradet och Rédby byggs ut vilket leder till battre kapacitet i jarnvagssystemet. Planer finns
om att bygga om vid Képenhamns flygplats till 2 dubbelspar, fér gods- och persontag - en flaskhals
i dagens lage, eftersom godstdgen maste vénta pd att persontdgen kor forbi for att kunna komma
vidare. Denna ombyggnad &r &nnu inte beslutad. Kvarstdende kapacitetsbrist (pa jarnvagar med
god kvalitet) finns da framst pa strackan Lockarp-Hgje Taastrup samt jarnvagsstraken norr om
Skane.

COMPLIANCE BY 2030
—— solated netwerk (non-standard Qauge)
— COMpliant

m—mn Wiorks on-going, compliance expected

Wiorks still Eo be started, compliange expectedd

Wiarks forseen But delayed, compliance doubbed

— Works ol et planned/agreed for completion

REASONS FOR NON-COMPLIANCE

M electrification

o L) Line speed < 100 km/h
Yy
\&} Axle load < 225 tonnes
! Potential bottleneck/missing link
t—tt——

Figur 3: Jarnvagsnatets dverenstdmmelse med kriterier enligt TEN-T 8r 20304, ur respektive korridors arbets-
planer daterade december 2016.

4 Kalla TENTacle.http://tentacle.eu/a/uploads/bilder/TENTacle Analys rekommendationer Blekinge kopp-
ling TEN-T.pdf c
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Fram till &r 2030 ska kriterierna i stomnétet vara uppfyllda vilket bl.a. innebéar att brister i barighet
ska vara atgardade. Aven med utbyggt stomnat kvarstar risk for flaskhalsar i jarnvagssystemet
omkring Hamburg. Oavsett om rutten i framtiden gar via Jylland eller Fehmarn Bélt behéver Ham-
burg passeras. I projektet Scandria II analyserades méjligheterna till mindre dtgérder i form av tri-
angelspar vid Bad Kleinen, norr om Schwerin, som skulle méjliggéra jarnvéagsrutter utan att be-
héva passera Hamburg. For jarnvagsstraken mot Polen skiljer sig situationen genom att jarnvégs-
trafik via fasta forbindelser medfor en betydande omvag jamfort med farjetrafiken Ystad-
Swinoujscie. I str@ket mot Poznan och Wroclaw finns dock en kvalitetsbrist som &r negativ for jarn-
vagens konkurrenskraft. Mellan Swinoujscie och Szczecin understiger barigheten 22,5 ton STAX
och bristen kommer att kvarstd ar 2030.

I samband med utarbetandet av den tredje arbetsplanen fér ScanMed-korridoren (som gaéller fran
2018) undersoktes hur korridoren kan komma att paverkas av klimatféréandringars. Fér den
svenska delen av korridoren bedémdes vaderférhallanden som orsakar stérningar pa infrastruk-
turen att kunna forvarras. For jarnvagsnatet bedémdes cirka 2 km av Vastkustbanan mellan Halm-
stad och Géteborg att vara i riskzonen fér dversvdmningar pa grund av vattennivahéjningar. Risk-
nivadn bedémdes som medium pd en tregradig skala. Motsvarande problematik och riskniva bedém-
des finnas for norra Tyskland.

4.4 Jarnvagsstraken i Skane

Genom Skane passerar tva av Sveriges huvudstrak fér godstransporter pa jarnvég, Halls-
berg/Stockholm -Malmé samt Géteborg- Malmé. I bada strdken ingdr strackorna till Lernacken och
Trelleborg. Strdken ingadr i TEN-T stomnétskorridor Skandinavien-Medelhavet (ScandMed) som
aven inkluderar strackan Géteborg-Oslo.

Kapacitet i de viktigaste jarnvagsstraken och terminalerna fér godstransport:

o  Strdket Hallsberg-Malmé har kapacitetsbrist Hallsberg-Degerén (utbyggnad till dubbelspdr pa-
gar) och Malmé-Héassleholm.

o Straket Malmé-Ystad har kapacitetsbrist for godstdg, pga persontrafikens dnskade turtathet.
(Nya motesstationer byggda i Vilhelmsborg och i Skabersjé under 2017).

e  Strdket Malmo-Goteborg-Norge:

- Inga patagliga kapacitetsbrister enligt Trafikverkets kapacitetsbegransningar 2017 (se Fi-
gur 4), dock stora begransningar vid Varberg samt medelstora mellan Kungsbacka och Al-
vangen.

- Vastkustbanan ar byggd for godstagstrafik (férbigangsspar for tdgldngd pd 750 m och inga
stérre lutningar). Vid vissa tidpunkter pa dygnet kan kapacitetsbrister uppsta da avstandet
mellan forbigdngssparen &r 1angt.

e Viktiga terminaler:
- Malmé Godsbangdrd har blivit den viktigaste knutpunkten for internationella t&g. Kan han-
tera 835 meter I3nga t3g, som ar normal tagldngd genom Danmark. Bangarden &r i princip

fullbelagd®.

- Helsingborgs bangard vid Ramldsa &r i realiteten en reservbangard, men den kan inte han-
tera full tdglangd.

5 EU, ScanMed-korridoren. Final report on the wider elements of the work plan. Draft final version. 2017-06-06.
Offentlig rapport men &nnu inte pa EUs hemsida).
6 Scenarioanalys for jarnvagens utveckling i Skdne. Sweco. 2015.
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Kapacitetsbegransningar 2017
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Figur 4: Jarnvagens kapacitetsutnyttjande 2017 (vardagsmedeldygn)’.

4.5 Planerade atgarder i Sverige

Utmed sddra stambanan pdgar utbyggnad till fyra spar och fyrsparsutbyggnad till Hassleholm &r en
utpekad 3tgard som ska pabdrjas inom kommande planperiod, enligt regeringens beslut om nation-
ella plan fér transportsystemet 2018-2029. Hallsberg-Degerén haller pa att byggas ut till dubbel-
spar. Likasd ingdr utbyggnad av Ostlénken Jarna-Linkdping. Utmed Vastkuststraket kommer en av
de 3terstdende delstrackorna pd Vastkustbanan att byggas ut med dubbelspdr i tunnel under Var-
berg, tilsammans med ny jarnvag under Goteborg (Vastlanken). Goteborgs hamnbana och Marie-
holmsbron far dubbelspdr. Géteborg-Oslo &r en utpekad brist men som saknar fardigt dtgérdsfor-
slag. Dubbelspar Maria-Helsingborg ska pabérjas. I regeringens beslut om NTP 2018-2019 ingar
dven utbyggnad av spar 58 p& Malmé godsbangdrd. Bland utpekade brister i sédra Sverige finns
Helsingborg-Helsingdr, behov av ny fast forbindelse, samt Linképing-Jénképing och Hassleholm-
Jénkoéping dar bristen anges vara kapacitetsproblem och I3nga restider. Enligt tredje arbetsplanen
for ScanMed-korridoren® kommer studier for 6kad kapacitet att genomforas for strackan Goéteborg-
Oxnered-Kornsjoé-0slo.

7 Kalla: https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/jarnvag/Kapacitet/
8 EU. Scandinavian Mediterranean. Third work plan of European coordinator Pat Cox. Kélla:
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/180322 work plan wpiii finalweb 0.pdf
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4.5.1 Regeringsbeslut om investeringar 2018-2029

Den 4:e juni presenterade regeringen de beslutade infrastrukturinvesteringarna i den Nationella
Transportplanen (NTP) for 2018-2029. Féljande stérre investeringar (>100 MSEK) i Skane ligger i

planen:
Ny Nationell Transportplan, presenterad 2018-06-04: Av regeringen utpekade storre investeringar 6ver 100
miljoner kronor i nationell plan for transportsystemet 2018-2029 i Skdne
Jarnvagsstrak Objekt 2018-2021 2021-2024 2024-2030
Godsstraket genom Skane |Astorp-Teckomatorp, etapp 2 och etapp 3 och
och Marieholmsbanan Marieholmsbanan Pdgdende
Skanebanan Kapacitetsatgérder i Skane Pagdende
Skanebanan Astorp-Hassleholm, 160 km/tim Pagaende
Sodra Stambanan Flackarp-Arldv, utbyggnad till flerspar Pagdende
Hassleholm-Lund, héghastighetsbana X
Vastkustbanan Maria - Helsingborg C, dubbelspar X
Vistkustbanan Angelholnj_—Maria, dubbelsparsutbyggnad (inkl.
Romaresvag) X
Sodra Stambanan Flackarp-Arlév, utbyggnad till flerspar
Sodra Stambanan Malmd godsbangard, utbyggnad av spar 58 X
Sodra Stambanan Lund (Hégevall) - Flackarp, fyrspar X
Skanebanan Kapacitetsdtgérder i Skane
Skanebanan Astorp-Hassleholm, 160 km/tim
o Hassleholm- Helsingborg, férlangt métesspar och
Skanebanan héjd hastighet X
Kontinentalbanan Kontinentalbanan, miljéskademal X
Kontinentalbanan Kontinentalbanan, persontrafikanpassning X
Andra viktiga investeringar utanfér Skane 2018-2021 2021-2024 2024-2030
Vastkustbanan Varberg, dubbelspar (tunnel) inklusive resecentrum X
LTS (L&ngre, tyngre och stérre tag); Hallsberg -
Hela Sverige Malmo/Goteborg, dtgarder for 13nga godstadg X
LTS (Langre, tyngre och stérre tag); Ovrigt
Hela Sverige stomnat, dtgérder for I8nga godstag X
ERTMS, ScanMed etapp 1 inklusive Katrineholm-Aby
Hela Sverige (Korridor B) X
ERTMS, ScanMed etapp 2
Hela Sverige (Trelleborg-Malm6-Goteborg-Kornsjo) X

Tabell 1: Stora infrastruktursatsningar i Skane enligt nya NTP®.

4.6

Godsstrategi

Regeringen presenterade 28 juni "Effektiva, kapacitetsstarka och hallbara godstransporter - en
nationell godstransportstrategi”. I denna skriver man bla.

e "Strategin tar sikte pa framtidens moderna godstransportsystem, dar godstransporterna &r
effektiva och smarta, nyttjar jarnvagens fulla potential och anvander en storre del av sjo-
fartens kapacitet.”

e "Inom EU kérs ldngre tag &n i Sverige, mente tdg som &r tyngre &n 22,5 STAX0, For att
skapa goda forutsattningar for gransoverskridande jarnvagstransporter kan det darfér vara
en fordel att méjliggora framst for langre tag.”

o "Oresundsférebindelsen férvéntas na fullt kapacitetsutnyttjande fér jarnvag omkring 2030.”

o "Okningen av godsfloden fran dster gor att gods i framtiden i stérre utstréckning kan
komma att skeppas ut via hamnar langs Ostkusten.”

° Kélla: https://www.regeringen.se/pressmeddelanden/2018/06/regeringens-plan-for-infrastrukturen---sa-byg-

ger-vi-sverige-starkt-och-hallbart/

10 Storsta tilldtna axellast
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Nﬁgra av insatserna i godsstrategin ar:

e "Robusthet och redundans fér minskad s8rbarhet i kritisk transportinfrastruktur och sam-
héllsviktiga transporter. Méjligheten att kunna anvanda ersattningssystem for att uppratt-
halla sékerhet och redundans bér ses éver. Det géller inte minst transporternas betydelse
for var livsmedelsforsorining, vars funktionalitet &r av vital betydelse for samhéllet. Det
kan ske bland annat genom atgarder som ger 6kad robusthet och battre skalskydd av vi-
tala delar av transportinfrastrukturen.”

e "Miljokompensation. En miljbkompensation for godstransporter pa jarnvag pa totalt 563
miljoner kronor 2018 och 2019 inférs i syfte att starka jarnvagens konkurrenskraft. Syste-
met kommer att utvarderas efter tvad ar. Regeringen avser att i samband med utvérde-
ringen analysera hur miljokompensationen kan utvecklas for att ytterligare starka jarnva-
gens konkurrenskraft.”

e " Eko-bonussystem?!!, For att starka sjofartens konkurrenskraft och framja utvecklingen av
kust- och inlandssj6farten infors ett tillfalligt ekobonussystem, som kompenserar fér mer-
kostnader som kan vara férenade med att etablera sjotransportlésningar som en del av
transportkedjan. Darefter kommer systemet att utvarderas.”

Darutdver innehaller godsstrategin ocksd en rad insatser for att framja intermodalitet:

e Fortsatt dialog och samverkan for 6kade sjétransporter

e Satsning p8 intermodalitet med fokus p8 jarnvég

e Hdbga omlastningskostnader. Analysera behovet av att och hur intermodala transporter
kan framjas, mdjligen genom omlastningspeng

o Atgérder for fler godstransporter p8 jérnvag och med fartyg kartldggs

e Jernhusen AB som drivkraft. Nyckelroll i arbetet med att 6ka kombigodstransporterna
pd jarnvag

e Transportnatsbeskrivning fér omlastning

11 Regeringen har avsatt 50 miljoner kronor per &r under perioden 2018-2020 fér eko-bonus, kélla: Godsstrate-
gin.
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5 Prognostiserad trafikering och behov av redundans

5.1 Danska prognoser

Danska Trafik-, Bygge og Boligstyrelsen (TBST) skickade ut “Trafikplan for den statslige jernbane
2017-2032" p% remiss 24/11 2017. Remisstiden slutade 26 februari och darefter har svaren sam-
manstallts. En ny statlig trafikplan fér jarnvagen forvéntas klar inom nagra manader!2. Planen
handlar i huvudsak om persontrafik, men innehdller dven ett kort avsnitt om godstrafik. I detta ses
pa utvecklingen genom senare &r och att trafiken har effektiviserats under senare ar.

Under perioden 2007 till 2015 véxte jarnvagsgodset i ton per tdgkm i Danmark med ca. 34 %, fran
ca. 578 ton/tdgkm i 2007 till ca. 776 ton/tdgkm i 2015. I nedanstdende figur framgar att trans-
portarbetet har 6kat med ca. 44 % under perioden 2007 till 2015, medan trafikarbetet bara 6kat
med ca. 10 % under samma period. Detta &r positivt, for bade miljon och konkurrenskraften for
jarnvagsgods.

Transittrafiken for godstdg genom Danmark, samt den danska internationella jarnvagsgodstrafiken
pad Skandinavien star for ca % av all jarnvagsgodstrafik raknat i ton och ca 85% i tonkm. (Kalla:
Danmarks Statistik, tabellerna BANE1, BANE 3 och BANE 9A).

Figur 64. Udvikiing i banegodstrafik, - transport og
ton pr. togkilometer i perioden 2007-
2015, Indekseret 2007=100.
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Figur 5: Kalla: Trafikplan for den statslige jernbane 2017-2032, TBST*3.

TBST uppskattar att transittrafiken med godstag kommer att véxa med 1-3% arligen, sett i tonkilo-
meter fram tills dppningen av Fehmarn Balt-férbindelsen. Detta ska ses i ljuset av forvantade fort-
satta effektivitetsforbattringar inom jarnvagsgodstransporter och darmed endast begransad tillvaxt

12 Enligt text pd hemsidan, uppdaterad 2018-08-22, http://www.trafikstyrelsen.dk/DA/Kollektiv-Trafik/Trafi-
kale-analyser/Trafikplan-for-den-statslige-jernbane-2017.aspx.

13 http://www.trafikstyrelsen.dk/~/media/Dokumenter/06%20Kollektiv%?20trafik/05%20Trafikale%20ana-
lyser/Trafikplan%?20hoering/Trafikplan%?20for%20den%?20statslige%20jernbane%202017%20til%202032.pdf
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http://www.trafikstyrelsen.dk/~/media/Dokumenter/06%20Kollektiv%20trafik/05%20Trafikale%20analyser/Trafikplan%20hoering/Trafikplan%20for%20den%20statslige%20jernbane%202017%20til%202032.pdf
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inom jarnvagsgodstrafiken sett i antal tdgkilometer. Det antas darfér att den nuvarande kapa-
citeten for godstrafiken pa jarnvag med i genomsnitt 1 godstag per timme kommer att férbli ofor-
andrad fram tills 6ppningen av Fehmarn Balt-forbindelsen.

Kapacitetsmaéssigt finns det dock plats till upp till 2 godstdg per timme p3 transitstréckan genom
Danmark (teoretiskt) enligt uttalanden fran TBST genom den senaste raden ar.14

Figur 66. Banegodskersel pr. degn i 2016.
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Figur 6: Kalla: Trafikplan for den statslige jernbane 2017-2032, TBST.

5.2 Svenska prognoser

P& uppdrag av regeringen tar Trafikverket fram och tillhandahaller aktuella trafikprognoser. For
narvarande sker en uppdatering vartannat &r. En stérre uppdatering av alla forutséttningar, verk-
tyg och basprognoser genomfors vart fiarde ar, d@ dven alla samhallsekonomiska analyser i de nat-
ionella och regionala planerna ses dver.

Den basprognos som tas fram avses att utgéra det mest troliga scenariot, givet de forutsattningar
och delprognoser som antagits. Dessa férutsattningar och delprognoser rér bland annat ekonomins
utveckling, varuvardenas forandring, utrikeshandelns tillvaxt, framtida transittrafik. Dessutom gors
kanslighetsanalyser med alternativa antaganden om tillvéxttakt i efterfragematriserna, bransle-
skatter, kilometerskatter, malmtransporter, tunga lastbilar, I13nga tdg, m.m. Syftet med ké&nslig-
hetsanalyserna &r férst och framst att fa perspektiv pa Basprognosen och hur nivaerna i den paver-
kas av olika faktorer dar det rader osdkerhet.

Efterfrdgan pa godstransporter bygger pd Varuflédesundersdkningen (VFU) frdn 2004/2005, men
det kan férvantas att den senaste VFU 2016 kommer att ingd i kommande uppdatering av Baspro-
gnosen. Varuflédesundersdkningen ar en urvalsundersdkning, som har kompletterats med statistik

14 Exempelvis i forbindelse med East-West Transport Corridor II projektet.
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rérande industrins varuproduktion, industrins férbrukning av insatsvaror, export- och importsta-
tistik for att ta fram matriser for den totala efterfrdgan pa godstransporter fér basaret.

Basarsmatriserna har sedan anvénts for att ta fram prognosarsmatriser. Detta gérs genom att bas-
drsmatriserna kombineras med en prognos for Sveriges ekonomi enligt Finansdepartementets
Langtidsutredning, samt &ven delprognoser for utrikeshandel och transittrafik, som bygger pa
OECD:s bedémningar av framtida BNP-tillvéxt fér olika grupper av lander. Dessa underlag, delpro-
gnoser och beslutade férutsittningar har en avgérande betydelse fér nivan pa den framtida efter-
frdgan pa godstransporter i prognosen.

Infrastrukturens utbyggnad foljer Trafikverkets nu géllande plan for transportsystemet fér perioden
2014-2025 och inom kort den nya nationella infrastrukturplan, NTP 2018-2029, som regeringen
nyss har beslutat om?>,

Ljungby

Halmstad

Ambult

Markaryd

>
IS

o

Angelholm -
\

Oxkelljunga

® Broby

Klnm-.’.‘. I 111 storp

Hassleholm

Krstanstad

=

Ahu

Tonmdilia

\ ~

' \ S

Figur 7: Trafikering 2015 (svart) och prognosticerad trafik 2030 (rétt) enligt Basprognos 2015 (Kalla: Trafikver-
ket 2015:051)

Enligt Trafikverkets Basprognos 2016 kar antalet godstag pa Oresundsbron fran 25 tag ar 2015,
till 37 tdg ar 2030. Godstagstrafiken pa Trelleborgsbanan och Ystadbanan &r oféréndrad eller &nd-
ras endast marginellt. En stérre forandring &r omfoérdelning frdn Sédra Stambanan till Godsstraket
genom Skane vilket &r en konsekvens av 6ppnandet av Hallandsastunneln.

Trafikverket har dven gjort en kénslighetsanalys i Samgods &éver inférande av langa tag!® (750 m)
och det ville 6ka transportarbetet pa jarnvag med 6,4% ytterligare mot huvudscenariot i Baspro-
gnos 2040, med storst 6kning i de exporttunga strdken Hallsberg-Malmé och Hallsberg-Géteborg
och kopplat till Oresundsbron och kontinenten. Léngre tag har d&ven kommit med i NTP 2018-2029.

15 https://www.regeringen.se/regeringens-politik/nationell-infrastrukturplan/

6 prognos for godstransporter 2040 — Trafikverkets basprognoser 2018-04-01. Kalla: https://www.trafikver-
ket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-analysmetoder/Samhallsekonomisk-analys-och-
trafikanalys/Kort-om-trafikprognoser/
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I jamforelse med danska Trafikstyrelsens trafikplan skiljer sig antalet godstdg p& Oresundsbron vé-
sentligt. Enligt Trafikverket uppgick antal té’lg per dygn till 25 stycken ar 2015, men enligt Trafik-
styrelsen var antalet 34 ar 2015.

GODSTAG PER DYGN, KOBENHAVNS LUFTHAVN-
DROGDEN

Figur 8: Utveckling i antal godst8g via Oresund en vardag, baserat pd stridckan mellan Kgbenhavns Lufthavn
och Drogden pa dansk sida. Kalla: Danmarks Statistik, BANE32

Statistiken ovan visar att det transporterades 36 godstag per dygn pa strackan mellan Oresunds-
bron och Kgbenhavns Lufthavn &r 2016. Statistiken fran Oresundsbron?” visar att det gick 8.962
godstdg under 2016, vilket ger 179 godstag/vecka med 50 arbetsveckor och om man bara raknar
med att tdgen gar pé’\ vardagar, sa far man fram genomsnittligt 36 tag/vardag.

Trafikstyrelsen berdknar ett ofgrandrat antal godstag tills Fehmarn Balt éppnar, vilket for narva-
rande férvantas ske ar 2028. I Trafikverkets prognos beréknas antalet godstdg &r 2030 till 37
stycken. Inom ramen for detta uppdrag finns inte utrymme for att narmare analysera skillnaderna
mellan svenska och danska bedémningar av godstagstrafikens utveckling. Det ser dock ut till att
det kunde bero pad att man raknar pa olika satt i férhallande till endast godstag/vardagsdygn eller
godstdg/dygn.

Vi kan dock konstatera att det beraknade antalet tdg omkring &r 2030 &r i samma niva.

Oresundsbron och transitstrédckan genom Danmark har en (teoretisk) kapacitet fér tva godstag per
timme enligt TBST, vilket innebé&r 48 tag per dygn. Tillgdnglig kapacitet pa Oresundsbron och tran-
sitstréckan kan sdledes hantera betydligt fler godstag &n vad som prognosticeras. Taket nds dock
nagot tidigare, eftersom alla tagldgen under alla dygnets timmar inte &r lika attraktiva. De skal
passa med de upplégg operatéren har, som oftast handlar om kvéllsavgdng fran station/terminal
och morgonankomst med passerande av Oresundsbron och Danmark pa vagen. Det ska dessutom
finnas adekvat kapacitet fére och efter Oresundsbron/Danmark.

Kapacitetsbrister som begrénsar den svenska godstdgstrafiken finns i jarnvagsnatet norr om
Malmé.

17 https://www.oresundsbron.com/da/info/trafik-og-transportvolumen
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6 Jarnvagsgodstrafik pa farjorna

Antalet godsvagnar pa farjorna mellan Sverige och Tyskland har fallit kraftigt sedan bérjan av
2000-talet. Nedgdngen &r inte ett tecken pa att den internationella jarnvagsgodstrafiken har mins-
kat, utan det &r ett uttryck for att storre delen av trafiken har 6vergatt till att anvanda rutten via
Danmark, med de 2 fasta férbindelserna Oresundsbron och Store Beaeltsbron.

Nedanstdende figur visar utvecklingen i det internationella jarnvagsgodset i tusentals ton, fordelat
pa skdnska hamnar och Oresundsbron under perioden 2000 - 2016.

Transportfléden med jarnvag, 1.000 ton IMOZ | Tetraplan
10.000
9.000
8.000
7.000
=
S 6.000 )
= Oresundsbron
E 5.000 m Malmd
"’3’ 4.000 m Ystad
3.000 mTrelleborg
2.000
1.000

©
S
P

OIS
. H P

g
]
P A

v

o o A B
Q Q () Q QO
B AR A A A A

Figur 9: Transportfléden med jarnvag, antal ton, 2000-2016 (Sveriges Hamnar/Danmarks Statistik)

Denna omstrukturering speglar en medveten strategi fran jarnviagsoperatdrernas sida, som i takt
med att de tva fasta forbindelserna Stora Balt- och Oresunds-férbindelserna etablerades, och detta
dppnade for helt nya gransdverskridande méjligheter. D&varande DSB Gods fick sina 13 EG-lok
kring millennie-skiftet, utrustade fér strém- och signalsystemen i bade Danmark, Sverige och Tysk-
land, och samtidigt bérjade man utbilda lokférare for att dven kunna kéra pa delar av grannlandets
jarnvagsnat.

Fram till det nya millenniet fanns inga fasta férbindelser mellan Sverige och Kontinenten och da var
jarnvagsfarjorna de enda alternativen for jarnvdgsgods. D& anvandes Helsingborg - Képenhamn
(Danlink), och Rédby - Puttgarden (Scandlines), pa den véstliga rutten, Trelleborg-Sassnitz fér tra-
fik i bade vastlig och centraleuropeisk trafik, samt Ystad-Swinoujscie pd den dstliga rutten mellan
Sverige och Kontinenten. De nya fasta forbindelserna var revolutionerande fér den internationella
jarnvagsgodstrafiken, genom att man med granséverskridande lok och personal kunde klara tran-
sitrutten genom Danmark pd ett mycket smidigare satt. Borta var rangeringen innan och efter
varje farja, for att anpassa farjevolymen till de internationella heltdgen. (DanLink-farjorna var vis-
serligen anpassade till heltdg, men &ven det innebar rangering i bédgge andar).

Fastan transitstrackan via de tva fasta forbindelserna innebéar att man kor fler kilometer, s& har
man sparat mycket i tid och resurser med detta granséverskridande upplégg, som ocksa har anam-
mats av andra godsoperatérer sdsom Hector Rail. Nufértiden finns det ocksa ytterligare typer av
multistromslok och dessutom till priser som &r éverkomliga dven for operatérer som inte &r sa
stora som exempelvis Europas storsta jarnvagsgodsoperatér Deutsche Bahn (DB).

Det har ocksa skett stora férandringar bland jarnvagsgodsoperatérerna under de senaste 15-20

dren. Fran att det i princip endast var statliga nationella bolag som kérde inom de nationella gran-
serna och lamnade 6ver de internationella godsvagnarna till operatéren i grannlandet vid gransen,
har liberaliseringen inom jarnvagsgodssektorn, som startade under senare delen av 90-talet, inne-
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burit stora férdndringar. Under 90-talet hade de stora statliga jarnvdgsbolagen helt andra samar-
beten omkring den internationella trafiken, dar man exempelvis forsdkte att fordela den internat-
ionella jarnvagsgodstrafiken mellan de olika farjorna. Ett exempel var Volvo-tdget mellan Olofstrém
och Gent dar rutten via Danlink/Rédby-Puttgarden anvédndes pa vdg séderut och Sassnitz-Trelle-
borg p& vég norrut. P8 den tiden dgdes jarnvagsfarjorna av de olika jarnvégsbolagen.

Liberaliseringen har inneburit en rad olika saker nar det galler marknadsaktérerna pa den europe-
iska jarnvagsgodsmarknaden. Nagra av de stora statliga operatérerna har blivit &nnu stérre — ex-
empelvis tyska Deutsche Bahn, som numera @ger danska DB Schenker Rail Scandinavia (tidigare
DSB Gods) tillsammans med svenska Green Cargo, men dven har képt en 18ng rad operatérer i

andra europeiska lander. Det har ocksa tillkommit nya operatérer p& marknaden. Pa den svenska
marknaden har Hector Rail funnits sen 2004 och ar nu den nast stérsta godsoperatdren i Sverige.

Nedanst%gnde figur visar utvecklingen i transittrafiken pd jarnvéag i Danmark, via de fasta férbin-
delserna Oresundsbron och Store Balt-forbindelsen fér transporterna mellan Skandinavien och Kon-
tinenten. Figuren redovisar inte jarnvagstransporter med start och/eller mal i Danmark.

Transittrafik genom Danmark,
jarnvagsgods

= | Tetraplan
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Figur 10: Transittrafiken genom Danmark p& jarnvag’®

Den ekonomiska krisen omkring &r 2008 mnebar en generellt sett minskad volym godstransporter
dar vonmmmsknlngen var mycket kraft|gare pa Jarnvagsfar]orna an via Oresundsbron. N&r voly-
merna aterigen bérjade 6ka skedde detta p& Oresundsbron. Fran aret innan krisen till topparet
2011 6kade antalet tonkilometer fran cirka 6 till 9 miljoner tonkm for att darefter minska nagot.
Fran 2014 kan vi se en trend mot dkat transportarbete for transittrafiken pad jarnvag.

6.1 Utveckling jarnvagsgods i skdnska hamnar sedan 2000

Den 1 juli 2000 éppnade Oresundsbron - en kombinerad bro- och tunnelférbindelse mellan Dan-
mark och Svenge Den nya fasta férbindelsen mellan Oresundsbron var mycket viktig for gods-
mangden pa jarnvag. Genom dppnandet av Oresundsbron paverkades &ven mangden jarnvégsgods
pa dvriga forbindelser 6ver Oresund och Ostersjén. Danlink-farjorna lades ned i samband med att
Oresundsbron 6ppnade. I dag finns det 3 rutter for jarnvagsgods mellan Skane och kontinenten:

> Via Oresundsbron
» Via Trelleborg — Rostock/Sassnitz
» Via Ystad - Swinoujscie

18  Kalla: Danmarks Statistik BANE1 (tonkilometer &r berdknat mellan broféste och Rédby respektive Padborg)
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Figuren nedan visar antalet jérnvégsvagnar mellan Skdne och évriga EU-lander distribuerad éver
de tre rutterna. Oresundsbron star fér den évervagande delen av jarnvégsgodstransporterna
till/frén Skdne. Ar 2010 6kade antalet av jarnvagsvagnar éver Oresundsbron kraftigt och en av or-
sakerna ar 6ppningen av Citytunneln i Malmo, vilket 6kade jarnvagsnatets kapacitet fér godstrans-
port pd den svenska sidan av sundet, nar persontagen flyttade éver pa rutten via Citytunneln.
Jarnvagstrafiken pd farjorna till/frn Trelleborg har fallit sedan 2000. Detta beror formodligen pa
det faktum att fler foéretag har valt rutten via Oresundsbron. Sedan 2014 har antalet vagnar varit i
stort sett konstant. P& samma sétt har antalet jarnvagsvagnar éver Ystad varit ganska konstant

under hela perioden.

Antal jarnvagsvagnar till/fran Skdne
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Figur 11: Antal jarnvégsvagnar mellan Sk&ne och kontinenten 2000 - 2016%°
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Nedanstaende figur visar utvecklingen pa de skanska jarnvagsfarjorna under perioden 2000 - 2016

och de vikande volymerna kan tydligt ses.

Utveckling i farjetrafiken via Trelleborg/Ystad - MO | Tetraplan
antal godsvagnar (vanster) och 1.000 ton (hdger)
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Figur 12: Utveckling i farjetrafiken via Trelleborg och Ystad 2000 - 20162°. Staplarna visar utvecklingen i antal
godsvagnar (skala till vanster) och linjerna visar utvecklingen i tusentals ton (skala till héger).

19 Kallor: Oresundsbron (beraknat med 30 vagnar per tdg i genomsnitt) och Sveriges Hamnar
20 Kalla: Sveriges Hamnar
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Under perioden har jarnvagsgodstrafiken p& de 2 hamnarna minskat fran 3,8 miljoner ton till 1,1
miljoner ton. Antalet vagnar har minskat fran éver 137.700 till 29.700, men en viss del av detta
verkar ocksd handla om att man delvis anvander stérre vagnar, for genomsnittsvikten per vagn har
dkat frén 27,7 till 37,4 ton - och p& Trelleborg 18g den pa 41,2 ton under 2016 och pa 45,2 ton un-
der 2017, vilket gjorde att genomsnittsvikten per vagn pa Trelleborg och Ystad ékade till 39,5 ton
under 2017. Detta handlar dock hogst troligen om den stora SSAB-trafiken pa ca 0,5 miljoner ton
arligen.

Alternativa forklaringar kan ocks3 vara att fyllnadsgraden i vagnarna okat eller att det &r det allra
tyngsta godset som transporteras via farjor. For det tyngsta godset ar rutten via farjorna naturlig
eftersom jarnvédgsbron dver Kielkanalen vid Rendsburg har haft bristande barighet under en Iang
rad &r. Ser man pa de senaste 3 8ren s3 ser godsvolymen dock ut som om den skulle ha stabilise-
rat sig nagot.

Utveckling i genomsnittsvikt per I"OZ | Tetraplan
jarnvagsvagn via Trelleborg/Ystad
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Figur 13: Utveckling i genomsnittlig vikt per jarnvégsvagn via Trelleborg och Ystad?!.

Som redan namnts framgar det med stor klarhet att det har skett en betydande tillvaxt i jarnvégs-
godstrafiken via Oresundsbron. Det &r ingen tvekan om att bron utgdr en strategiskt betydelsefull
infrastrukturlank. En avstangning av bron for en langre tid kan f8 betydande konsekvenser fér tra-
fiken mellan Sverige och Kontinenten eftersom farjorna inte har motsvarande kapacitet och jarn-
vagstransporter via farjorna ar logistiskt mer komplicerade an via bron.

21 Kalla: Sveriges Hamnar och egna berakningar
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7 Aktorer och ekonomi

7.1 Aktorer

De viktigaste aktérerna ar:
e Rederier med jarnvdgsfarjor (Stena Line och Unity Line)
Jarnvagsoperatorer (Green Cargo, Hector Rail, DB Schenker Rail etc.)
Intermodala operatérer (Hupac, Kombiverkehr, Samskip Van Dieren Maritime etc.)
Speditorer (NTR, Schenker, DHL, DSV, Kiihne & Nagel etc)
Naringsliv (Basindustri som stdl, skog, papper etc.)

7.1.1 Rederier med jarnvagsfarjor

Jarnvagsfarjorna &gs av privatagda rederier, som sjélvklart inte har férsta fokus pd att vara backup
for statlig infrastruktur, speciellt inte om man inte har en kontinuerlig trafikvolym med jarnvags-
gods. Rederierna ser forst och framst till egna kunder och att fa deras verksamhet ekonomiskt hall-
bar.

7.1.2 Aktorer - konventionellt jarnviagsgods

Rederierna har olika typer av kunder nar det galler jarnvagstrafiken, dvs. jarnvagsbolag, jarnvags-
speditérer och industrikunder och detta bygger oftast pa Iangvariga relationer. Men, samtidigt ska
man ocksd komma ihdg den 18nga stélltiden for nya jarnvégskoncept - férhandlingar om en ny tra-
fik kan ofta ta 3 &r innan den startar, bla. fér att man ska férhandla om tillgang till kapacitet pd
olika jarnvagsnat etc.

De statliga jarnvagsbolagen - Green Cargo, Deutsche Bahn etc. har samarbetsavtal och huvudde-
len av deras internationella konventionella jarnvagsgodstrafik gr via Oresundsbron. Det finns dock
mindre fléden via jarnvégsfarjorna, framst genom krav fran jarnvagsspeditérer och naringsliv. NTR,
som ar en del av Green Cargo har fléden via jarnvagsfarjorna.

7.1.3 Aktorer intermodalt jarnvagsgods

Né&r det galler intermodalt jarnvagsgods, dvs. semitrailers, véxelflak och containers, s gar inget av
detta p& jarnvagsvagn via jarnvagsfarjorna utan det gar endast via Oresundsbron. Aktdrer nar det
galler intermodalt jarnvagsgods ar framst intermodala speditérer som kdper in tjansterna via jarn-
vagsoperatorer.

Det intermodala godset kan dock g3 i sa kallad Gebrochene Verkehr via firjorna. Det betyder att
godset hanteras pa jarnvég till hamnterminal och dérefter som |ésa enheter pa farjorna, vilket in-
nebar att de dras ombord och av farjor genom hantering med terminaltraktorer. Det &r speciellt pa
den tyska sidan som man kér trailers pa jarnvag till/fran hamnen. I Rostock kombiterminal ékade
antalet trailers med 5,6% under 2017, till dver 80.000 enheter pd 35 olika blocktag pa Italien,
Tjeckien och olika tyska destinationer.

P& den svenska sidan arbetar Trelleborgs Hamn hart tillsammans med en rad olika kunder p8 att
oka den intermodala trafiken med trailers till/frdn hamnen, pa bla. Oslo och Stockholm.

7.2 Fornyelse av farjeflottan2?

Det finns endast ett fatal jarnvagsfarjor kvar i trafik i Skandinavien, de som gar pa Ystad och Trel-
leborg. Stena Line har under senare ar upprustat sina 2 stérsta jarnvagsfarjor, men annu inte gjort
ndgon stérre upprustning av den mindre firjan Sassnitz. Alla farjorna &r RoPax-farjor, vilket bety-
der att de ocksa har plats till ett ganska stort antal passagerare, personbilar och bussar, férutom
lastbilar, trailers och jarnvéagsvagnar.

22 Avsnittet bygger pa en telefoninterviju med Niclas Martensson, 2018-07-06, samt egna berakningar.
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En RoPax farja haller ca 40-50 ar med bra underhdll. Av Stena Lines jarnvagsfarjor sd byggdes
Skane 1998 och Mecklemburg-Vorpommern byggdes 1996. Férjan Sassnitz ar dldre och behdver
darfér renoveras inom 2-3 ar.

Om man skulle investera i en storre RoPax-farja kostar det ca. 1 miljard kr och om den dessutom
ska ha jarnvagsspar, sa kostar det 5-8% extra, dvs. ytterligare 50-80 miljoner kr. Den ska dessu-
tom underhdllas |6pande och passagerardelen behdver rederiet renovera med jamna mellanrum.

Rederierna raknar inte fraktintdkter i ton utan for salda lanemeter pa farjan. Fér att kunna hem in-
vesteringen i jarnvagsspar och underhall etc. s8 behéver jarnvagsvagnarna fylla ca 20-25% av den
totala frakten pa respektive firja.

7.3 Teoretisk maxkapacitet pa farjorna pa respektive rutt

Alla farjorna &r RoPax-farjor, vilket betyder att de ocksd har passagerarkapacitet och de flesta pas-
sagerare har personbil med, om de inte kommer i buss. Nedanstdende berékningar av teoretisk
maximal kapacitet innehaller dock endast lastbilar och jarnvdgsvagnar, dvs inte berakningar for
personbilar, som anvander samma lanemeter som lastbilar.

I nedanstdende tabell visas teoretiskt berdknad maxkapacitet fér antal EU-trailers och jarnvéags-
vagnar pa respektive rutt, under férutsattning att alla lanemeter utnyttjas av EU-trailers respektive
jarnvagsvagnar. Berdakningarna bygger pfi 16,5 m EU-trailers (2-axlig dragbil och normal semi-trai-
ler) och den dversta delen ar berakningarna med genomsnittligt 20 m per jarnvagsvagn och den
nedre delen med genomsnittligt 15 m per jarnvagsvagn.

Notera att berdkningarna baseras pd genomsnittligt antal lanemeter per rutt, vilket betyder ett ge-

nomsnitt av alla de farjor som trafikerar rutten, med eller utan jarnvagsspar.

Beraknad kapacitet vid Beraknad Beraknad Beraknad Jarnvags-

20 m godsvagnar & 16,5 kapacitet per | kapacitet per | kapacitet kapacitet av

m EU-trailers vecka vecka i antal total enhets-
(EU-trailers) | (jarnvags- enheter per | kapacitet

vagnar) vecka

Trelleborg - Swinoujscie 3.568 270 3.838 7%

Trelleborg - Sassnitz 826 252 1.078 23%

Trelleborg - Rostock 5.135 480 5.615 9%

Ystad - Swinoujscie 5.025 598 5.623 11%

Totalt: 14.554 1.600 16.154 10%

Beraknad kapacitet vid Beraknad Beraknad Beraknad Jarnvags-

15 m godsvagnar & 16,5 kapacitet per | kapacitet per | kapacitet kapacitet av

m EU-trailers vecka vecka i antal total enhets-

(EU-trailers) | (jarnvags- enheter per | kapacitet
vagnar) vecka
Trelleborg - Swinoujscie 3.568 360 3.928 9%
Trelleborg - Sassnitz 826 329 1.155 28%
Trelleborg - Rostock 5.135 640 5.775 11%
Ystad - Swinoujscie 5.025 828 5.853 14%
Totalt: 14.554 2.157 16.711 13%

Tabell 2: Berdknad max. kapacitet fér EU-Trailers/jarnvagsvagnar. Pa farjerutter.

P& Trelleborg-Sassnitzrutten stod bilar och bussar for ca hélften av genomsnittliga utnyttjade
langdmeter under 2013 (det senaste ar vi hittade fulla detaljerade data pa alla typer av fordon),
lastbilar for 27% och jarnvagsvagnar for 23%.
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P& Trelleborg-Rostock-rutten stod i 2016 bilar/bussar fér 15%, lastbilar fér 80% och jarnvagsvag-
nar for 7%, allt i genomsnittliga utnyttjade langdmeter.

P& Ystad-Swinoujscie-rutten stod bilar/bussar fér i genomsnitt 20%, lastbilar fér 76% och j&arn-
vagsvagnar for 4% under 2016, berdknat pd genomsnittligt utnyttjade ldngdmeter.

P& Trelleborg-Swinoujscie-rutten finns inga data for jarnvagsvagnar, dven om det finns en jérn-
vagsfarja, M/F Wolin.

7.3.1 Rdkneexempel teoretisk kapacitet for jarnvdagsvagnar

Nedanst8ende tabell visar den teoretiska maximala kapaciteten for jarnvégsvagnar pa de olika
jarnvagsfarjorna, samt berdkning av det antal vagnar som skulle behévas for att uppna 20% av
den totala frakten, matt i lanemeter.

Tabell 3: Rakneexempel teoretisk kapacitet pa jarnvagsfarjor.

Jarnvagsfarjorna pa Ystad och Trelleborg har totalt sett drygt 14.500 lanemeter varav drygt 5.300
meter &r jarnvagsspar, vilket svarar till 37% av totala lanemeter eller 270-360 vagnar, beroende
pa hur Idnga de ér.

For att uppna 20% fraktade lanemeter skulle farjorna tillsammans teoretiskt sett behdva frakta ca
150-200 vagnar per gang.

7.4 Finansiering

EU medfinansierar atgarder tillhérande TEN-T via en sarskild fond (Connecting Europe Facility -
CEF). Inom programmet Motorways of the Sea kan medel sdkas for infrastruktur i hamn och land-
anslutningar. Dessutom kan medfinansiering sdkas for investeringar i fartyg. Exempelvis har EU
medfinansierat investeringar i farjor pa traden Gedser-Rostock (CEF 2014-EU-TM-0520-M) for att
dessa ska drivas med alternativa branslen. Medfinansieringen uppgar till 30%.

Det ar tankbart att den hégre kostnaden for jarnvagsfarjor skulle kunna vara berattigad for medfi-
nansiering med h&nvisning till EUs mal om 6kade jarnvagstransporter.
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8 Transporttjinster

8.1 GreenCargo/NTR

8.1.1 Italy Direct Sverige — Italien

Flera ganger i veckan koérs egna heltdg tur och retur Skandinavien - Italien. Tidtabellen &r fast med
ett jamnt fléde. Vagnarna lastas om p@ destinationerna och transporterar nytt gods tillbaka, ex-
empelvis pasta och tomatsas frén Italien till dagligvaruhandeln i Sverige.

Green Cargo formerar tagen i Trelleborg som sedan kér vidare till italienska grénsen vid Brenner
for vidare transporter till hela Italien genom deras samarbetspartners. I Italien formeras tagen i
Treviso. Transporterna 95r darefter norrut till Rostock i Tyskland for vidare transport till Trelleborg
och hela Skandinavien.

8.1.2 Skandviking Sverige - Centraleuropa

Green Cargos egna heltdg kérs tidtabellsfast flera gdnger i veckan tur och retur Skandinavien - Os-
terrike, med mdjlig vidare transport till flera méjliga slutdestinationer.

Tagen formeras i Ystad och kér till Wien i Osterrike med en effektiv ledtid pa 48 timmar. Med sam-
arbetspartners méjliggér Green Cargo att godset kan nd ytterligare narliggande lander genom bil-
eller jarnvéagstransporter. Har transporteras exempelvis stora mangder skogsprodukter och stal.

8.1.3 Jarnvdagsrutter via Swinoujscie

Foljande rutter for jarnvagsgods knyter samman Skandinavien med Kontinenten via Swinoujscie:

e TEA 7861 "FERRYTRAIN" - internationellt tdg som férbinder Poznah Franowo - Swinoujscie -
Malmé. Detta tag har lanserats av PKP CARGO S.A. for att betjana polsk export till Sverige.
Taget som kors direkt till Swinoujscie inférdes i maj 2002 fér att minska rangeringen av
godstransporterna och forkorta transporttiden.

e "BALTIC TRAIN" TXA 6862/3 (Wroctaw Brochdw-Swinoujscie) - ett snabbtdg som lansera-
des den 15 december 2002. Det hanterar godsfléden fran sédra Europa och transporterar
export fran sédra Polen.

e TLG 11572/3 tdg (Szczecin Central Port - Swinoujscie).

e TLG 11572/3 tdg (Szczecin Central Port - Swinoujscie) - hanterar lokal trafik mellan
Swinoujscie och Szczecin. Férutom att transportera gods till handelshamnen (Port Hand-
lowy) och mottagare i Swinoujscie, transporterar det ocksa gods fran avsidndare i véastra
och centrala Pommern, for att senare vidarebefordras till mottagare i Skandinavien via
farja.

Tagen ovan har anslutning till alla stationer i PKPs natverk fér transporter till och fran Skandina-
vien, i dessa anvands farjelinjen via Swinoujscie - Ystad.

8.2  Firjetrafik

Det har avsnittet innehaller information om farjorna som hanterar jarnvagstransport till och frén
Skane genom respektive Trelleborg och Ystad. Informationen bestar av antal avgangar, éver-
fartstid, kapacitet pa farjorna etc. och &r uppdelat pd de olika farjerederierna som finns i de tva
hamnarna?3.

23 Kallor till detta avsnitt ar rederiernas hemsidor, samt Shippax
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Fran Trelleborg hamn finns 4 linjer som skapar en direkt forbindelse mellan Sverige/Norge och
delvis Finland med Kontinenten och Osteuropa. Féarjorna gar mellan Trelleborg och féljande ham-
nar:

e Swinoujscie (PL)

e Sassnitz (DE)

e Rostock (DE)

e Traveminde (DE)

Frén Ystad hamn finns 1 direktanslutning mellan hamnen och Osteuropa (Polen). Denna linje gar
mellan Ystad och Swinoujscie (PL).

Figuren nedan visar antalet firjeavgdngar per vecka och riktning for befintliga férbindelser till Trel-

leborg och Ystad. Antalet firjeavgangar &r av stor betydelse fér den tillgéngliga fraktkapaciteten i
korridoren.

Antal avgangar I"OZ | Tetraplan
(per vecka & riktning)

Ystad - Swinoujscie
Trelleborg - Travemiinde
Trelleborg - Rostock
Trelleborg - Sassnitz

Trelleborg - Swinoujscie

0 10 20 30 40 50

Figur 14: Antal farjeturer med gods pa linjer mellan Trelleborg eller Ystad och hamnar i Polen och Tyskland

8.2.1 Farjorna

De enskilda rederier som trafikerar farjelinjerna till och fran Trelleborg och Ystad beskrivs nedan
med olika fakta for farjorna som seglar pd respektive linje. Tabellerna i det har avsnittet samman-
fattar dessa siffror. I synnerhet kapaciteten for olika typer av enheter ar intressant (jarnvagsfordon
eller lastbilar/trailers). Detta beraknas som lanemeter.

Trelleborg — Swinoujscie
Trelleborg - Swinoujscie opereras av 2 rederier, Unity Line och TT-Line - och totalt 4 farjor. Gangti-
den pé’] denna rutt ar 7-8 timmar.

Rederi Unity Line Unity Line Unity Line TT-Line
Langd (m) 150,4 157,9 188,9 179,7
Bredd (m) 23,4 24,0 23,1 27,2
Hastighet (kn.) 19 17 18 18,5
T&g lanemeter (m) - - 715 -

Total lanemeter (m) 1.850 1.880 1.720 2.400
Person max. 125 180 370 366

Tabell 4: Fakta om farjorna Trelleborg — Swinoujscie
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Trelleborg — Sassnitz
Trelleborg - Sassnitz opereras av ett rederi, Stena Line, och med 1 farja. Restiden p& denna rutt &r
4-5 timmar.

Rederi Stena Line
Langd (m) 171,5
Bredd (m) 24,1
Hastighet (kn.) 18,5

Tag lanemeter (m) 711,5
Total lanemeter (m) 1.946,5
Person max. 744

Tabell 5: Fakta om farjan Trelleborg - Sassnitz

Trelleborg — Rostock

Trelleborg - Rostock opereras av 2 rederier, TT-Line och Stena Line, med totalt 7 farjor. Restiden
pd denna rutt &r 6-7 timmar. De 5 férjorna tjidnar bade Trelleborg - Rostock och Trelleborg - Trave-
miinde.

Rederi TT-Line TT-Line TT-Line TT-Line TT-Line Stena Line Stena Line
Langd (m) 177,2 190,8 190,8 179,7 177,2 200,0 200,0
Bredd (m) 26,0 29,5 29,5 27,2 26,0 28,2 29,6
Hastighet (kn.) 18 18,5 18,5 18,5 18 21 21

Tag lanemeter (m) - - - - - 945 1.110
Total lanemeter (m) 2.240 2.600 2.600 2.400 2.240 3.160 3.295
Person max. 400 744 744 366 400 665 600

Tabell 6: Fakta om farjorna Trelleborg - Rostock

Trelleborg - Travemiinde
Trelleborg - Travemiinde drivs av ett rederi, TT-Line, med totalt 5 farjor. De 5 farjorna ar M/F
Huckleberry Finn, M/F Nils Holgersson, M/F Peter Pan, M/ F Robin Hood och M/F Tom Sawyer, som
ocksa serverar Trelleborg Rostock-linjen. Dessa visas i tabell 3 ovan.
Restiden pa denna rutt &r 7-8 timmar.

Ystad - Swinoujscie

Ystad - Swinoujscie drivs av 2 rederier, Polferries och Unity Line, med totalt 7 farjor.

Gangtiden pa denna rutt &r 7-8 timmar.

Rederi Polferries Polferries Polferries | Unity Line Unity Line Unity Line Unity Line
Ldngd (m) 147,0 180,0 168,2 155,1 160,1 169,9 173,7
Bredd (m) 24,4 24,3 27,7 21,6 21,6 28,0 24,0
Hastighet (kn.) 19 22,8 21 19 18 20,2 22,5

T&g lanemeter (m) - - - 590,5 658 604 -

Total lanemeter (m) 1.400 2.196 2.620 1.116,5 1.633 1.716 1.935
Person max. - 650 1.000 57 360 918 1.397

Tabell 7: Fakta om farjorna Ystad - Swinoujscie

8.2.2 Kapacitet for gods

Alla farjor som seglar pa de berérda rutterna ar RoRo fartyg/farjor (Roll-on/Roll-off). Dessa farjor

ar konstruerade for att bara rullande fordon som bilar, lastbilar och jarnvégsvagnar som kérs pa
farjan. RoRo-farjor transporterar ofta en kombination av person (personbilar) och gods (lastbilar

och jarnvagsvagnar).
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Férutsatt att varje farja pa varje rutt seglar i samma frekvens, &r all kapacitet tillganglig fér gods
och en enhet ar 16,5 meter (motsvarar dragbil plus trailer), kan kapaciteten per fartyg berdknas i
antal enheter per farja. Genom att vidare beakta antalet avgangar per vecka, berdaknas kapaciteten
per vecka. Detta visas i figur 3.

Farjornas kapacitet per vecka I"OZ | Tetraplan
(antal lastbilar)

Ystad - Swinoujscie
Trelleborg - Travemiinde
Trelleborg - Rostock
Trelleborg - Sassnitz

Trelleborg - Swinoujscie
0 1000 2000 3000 4000 5000 6000

Figur 15: Maximal kapacitet for lastbilar per vecka pa 5 farjerederier, baserat pa dragbil + trailer (16,5 m)
For att RoRo-farjor ska inkludera jarnvagsvagnar kravs det att jarnvégsspar finns ombord pa férjan
dar ett tg kan koéra. N&r jarnvagssparet inte upptas av ett tdg kan andra fordon vara pa sparet.
Den totala langden pd jarnvagssparen pa varje farja bestammer hur stor kapacitet for jarnvags-
vagnar farjan har. Ldngden av jarnvégsspar pa var och en av de undersékta farjorna visas i tabel-
lerna ovan. Inte alla farjor kan hantera jarnvagsvagnar.

Kapaciteten fér jarnvagsvagnar hos farjelinjerna kan bedémas enligt samma metod som fér en-
hetslaster. Det antas att en jarnvagsvagn med gods ar ca. 20 meter. Farjornas beraknade kapa-
citet for jarnvagsvagnar per vecka visas nedan.

Kapacitet per vecka I"OZ | Tetraplan
(antal jarnvagsvagnar)

Ystad - Swinoujscie
Trelleborg - Travemiinde
Trelleborg - Rostock
Trelleborg - Sassnitz
Trelleborg - Swinoujscie

0 100 200 300 400 500 600 700

Figur 16: Maximal kapacitet for jarnvagsfordon per vecka pa 5 farjerederier, baserat pa 20 m jarnvagsvagnar.

Sida 31 av 62



Redundans i gransdverskridande jarnvagsgodstrafik
Ramavtal 1600991 - Omrade 4 Transporter och infrastruktur

9 Malanalys

9.1 Region Skdnes mal

Region Skane har flera dokument som mal och strategier fér regionen, bland andra Det 6ppna
Skane 2030, Strategi for ett hallbart transportsystem 2050, RTI och Strategi for den hallbara gods-
och logistikregionen.

Det 6ppna Skdne 2030 (2014) ar regionens utvecklingsstrategi som formulerar 6vergripande
mal. I strategin anges dven fem prioriterade stallningstaganden anger att Skdne ska;

erbjuda framtidstro och livskvalitet

bli en stark hallbar tillvaxtmotor

dra nytta av sin flerkarniga ortstruktur

ska utveckla morgondagens valfardstjanster
ska vara globalt attraktivt

Strategin betonar starkt livskvalitet dar god miljé och goda forutsattningar for ett innovativt och
véxande naringsliv har stor betydelse. Regionens flerkdrniga karaktar betraktas som en tillgdng ge-
nom att strukturen erbjuder en mangd olika miljéer och platsegenskaper. God tillganglighet med
bra kommunikationer &r grundldggande for att flerkarnighetens mangfald ska kunna anvéndas op-
timalt. Strategin betonar sarskilt betydelsen av att utveckla kollektivtrafiken samt digital kommuni-
kation. Darutdver laggs stor vikt vid minskad klimatpaverkan. For att stidrka Skanes internationella
attraktivitet betonas de férutsattningar som ges av att Skane &r en gransregion. Fér internationell
tillganglighet lyfts sarskilt Kbpenhamns Flygplats och Fehmarnbeltférbindelsens betydelse samt
framtida hoghastighetstdg mot Stockholm, Oslo, Hamburg och Berlin. Delstrategin om global at-
traktivitet handlar framst om transportsystemet for personresor. Skanes roll som gods- och lo-
gistikregion ska stdrkas genom utveckling av hamnarna. Befintlig infrastruktur ska anvandas sa ef-
fektivt som mdjligt och nyinvestering i infrastruktur ska bidra till att starka tillgédngligheten och
binda samman Skane med robust, attraktiv kollektivtrafik.

I Strategi for ett hallbart transportsystem i Skdne 2050 (2016) utvecklas malen fér trans-
portsystemet och hur infrastruktursatsningar ska kunna anvéndas for att na Skanes regionala ut-
vecklingsmal. Strategin lyfter an mer fram svenska miljo- och klimatmal med kraftigt minskande
klimatutslapp samt ambitionen med en fossilbrénsleoberoende fordonsflotta till ar 2030. Regionen
beskrivs i egenskap av transitregion som en flaskhals fér godstrafiken vilket paverkar Sverige ne-
gativt. Strategin konstaterar att vag och jarnvagarna fyller olika funktioner i transportsystemet,
samt att sjofart och flyg fungerar som ett komplement, bade fér gods- och persontransporter.

For att kunna méta framtidens utmaningar samt for att uppna globala och nationella klimat- och
miljémal har Region Skdne har formulerat en malbild fér ar 2050 som anger transportarbetets
(tonkilometer) férdelning pa vég, jarnvég och sjé for de transporter som sker i Skane. Enligt Mal-
bild 2050 bor jarnvagens andel av transportarbetet (tonkilometer) i Skdne 6ka frdn 17% &r 2006
till 20% ar 2050. Trots att andelen endast 6kar marginellt skulle detta inneb&ra en 6kning av trans-
portarbetet pa jarnvag med 80% 2006 - 2050 och ungefar lika stor 6kning i antal transporterade
ton eftersom godstransporter generellt bedéms 6ka kraftigt.

I strategin laggs stor tonvikt vid kapacitetshéjande dtgarder och alternativa drivmedel for att nd ett
fossilbranslefritt transportsystem. Darutéver ges, enligt Malbild 2050, sjéfarten en stor roll for att
minska belastningen pa landtransportsystemet. Strategin lyfter &ven fram nédvandigheten av ef-
fektivare och mer kapacitetsstarka terminaler och bangardar fér att méta 6kande godsfléden. Sam-
tidigt patalas riskerna fér malkonflikter mellan logistikverksamhet och stadsutveckling. Region
Skane patalar ocksad regionens roll som transitregion och grénsregion. Transporterna genom Skéne
paverkas av utvecklingen av transportkorridorer i bade Tyskland och Polen. Redundans i jarnvags-
systemet och for de granséverskridande transporterna lyfts som strategiskt betydelsefulla. Atgar-
der for att nd@ malen behéver darfér i betydande utstriackning ske i grédnséverskridande samar-
beten.
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9.2 Transportpolitiska mal, EU och Sverige

EUs transportpolitik syftar till att utveckla den inre marknaden genom att ge forutsattningar for
rorlighet, ekonomisk tillvaxt och sysselsdttning. Samtidigt finns betydande utmaningar med bland
annat langsiktigt oséker tillgang till olja och klimatpaverkan fran transportsystemet. EUs transport-
politiska mal och ambitioner uttrycks i vitboken “Fardplan fér ett gemensamt europeiskt transport-
omrade - ett konkurrenskraftigt och resurseffektivt transportsystem”. Det dvergripande malet &r
att f3 till stdnd ett transportsystem som stédjer ekonomiska framsteg, dkar konkurrenskraften och
erbjuder transporter av hog kvalitet samtidigt som resurserna anvands effektivare. De transportpo-
litiska malen fastslogs &r 2011. Bland malen finns ambitioner om 30% &verflyttning av godstrans-
porter dver 300 kilometer fran vag till jarnvag och sjéfart till 8r 2030 och 50% till ar 2050. Till &r
2050 ska aven utslappen fran transportsektorn minskat med 60% jamfért med ar 1990. EUs trans-
portpolitiska mal &r inte bindande fér medlemsstaterna. Ett verktyg fér EU &r utbyggnaden av TEN-
T stomnat till - 2030 och évergripande nét till ar 2050. Innebérden av utbyggda nét uttrycks i ett
antal kriterier som infrastrukturen ska uppfylla (se kapitel 4.2.2.) Dessa kriterier definieras i for-
ordningen (EU) 1315/2013 och ar darmed bindande fér medlemsstaterna.

9.2.1 Svenska transportpolitiska mal

De svenska nationella transportpolitiska malen ar grupperade som funktionsmal (tillgénglighet och
kvalitet) och hénsynsmal (sékerhet, miljé och hélsa). Till skillnad fran EUs mal anges inte specifika
kvantitativa mal som till exempel andelen transporter som ska anvénda ett visst trafikslag. Den
svenska transportpolitiken kan ddrmed tolkas som mer trafikslagsévergripande dar maluppfyllelse
som till exempel att minskad klimatpaverkan &r viktigare &n vilka transportslag som anvénds.

Sveriges 6vergripande transportpolitiska mal

Transportpolitikens dvergripande mal &r att sakerstalla en samhéllsekonomiskt effektiv och lang-

siktigt hallbar transportférsérijning for medborgarna och naringslivet i hela landet.

FUNKTIONSMAL HANSYNSMAL

e Medborgarnas resor forbattras ge- e Antalet omkomna inom végtransportomradet
nom okad tillforlitlighet, trygghet och halveras och antalet allvarligt skadade minskas
bekvamlighet. med en fjardedel mellan 2007 och 2020.

e Kvaliteten for naringslivets transpor- | ¢ Antalet omkomna inom yrkessjofarten och fri-
ter forbattras och starker den inter- tidsbatstrafiken minskar fortlépande och antalet
nationella konkurrenskraften. allvarligt skadade halveras mellan 2007 och

e Tillgangligheten férbattras inom och 2020.
mellan regioner samt mellan Sverige | ¢ Antalet omkomna och allvarligt skadade inom
och ovriga lander. jarnvégstransportomradet och luftfartsomradet

e Arbetsformerna, genomfdérandet och minskar fortlépande.
resultaten av transportpolitiken med- | ¢  Transportsektorn bidrar till att miljokvalitetsma-
verkar till ett jamstallt samhalle. let

e Transportsystemet utvecklas s3 att e Begransad klimatpdverkan nds genom en stegvis
det aér anvandbart for personer med Okad energieffektivitet i transportsystemet och
funktionsnedsattning ett brutet beroende av fossila branslen.

e Barns méjligheter att sjélva pa ett o Ar 2030 bér Sverige ha en fordonsflotta obero-
sakert satt anvanda transportsyste- ende av fossila branslen.
met, och vistas i trafikmiljoer, 6kar. e Transportsektorn bidrar till att det dvergripande

e Forutsattningarna for att valja kollek- generationsmalet fér miljé och évriga miljdkvali-
tivtrafik, gang och cykel forbattras. tetsmal nds samt till 6kad halsa.

e Prioritet ges till de miljdpolitiska mal dar trans-
portsystemets utveckling ar av stor betydelse fér
mojligheterna att nd uppsatta mal

Tabell 8: Transportpolitikens évergripande mal2*,

24 Kalla: https://www.trafa.se/etiketter/transportpolitiska-mal/
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I regeringens infrastrukturproposition (Prop. 2016/17:21) redovisas i forslag till inriktningen pa
satsningar i transportinfrastrukturen for perioden 2018-2029. I propositionen konstateras att det
svenska jarnvagssystemet stdr infor utmaningen att tillhandahalla tillrdcklig infrastrukturkapacitet
for att medge efterfrdgade transport-lésningar av tillrdcklig omfattning och kvalitet. Regeringen har
héga ambitioner nér det galler att sdkerstélla jarnvagens kvalitet. Bade fér gods- och persontrans-
porter &r det viktigt att jarnvagssystemet blir mer robust och att méjligheten till aterstélining efter
forseningar forbattras. I propositionen uttrycks en ambition att 6ka andelen transporter med jarn-
vdg och sjofart.

I Trafikverkets prognoser antas godstransportflddena 6ka pa de stora straken, mellan befolknings-
tata omraden och vid de stora hamnarna, dvs. pa de prioriterade funktionella vdg- och jarnvégs-
straken. Det &r darfor viktigt att kvaliteten pa dessa funktionella strdk tillgodoses. Ett val funge-
rande transportsystem &r emellertid ocksa en férutsattning for att foretagen ska kunna verka i hela
landet. Propositionen lyfter aven fram det internationella perspektivet med internationella trans-
portkorridorer for gods, TEN-T och Ostersjostrategin.

Propositionens text om beredskap konstaterar att goda och tillforlitliga transportsystem och trans-
porter for handel och resor mellan Iander och inom Sverige ar en grundférutsattning fér att dagens
globaliserade samhalle ska fungera. Det ar av sarskild betydelse att sakerstdlla robusthet och ut-
bytbarhet avseende kritisk infrastruktur och samhallsviktiga transporter.

I Riksdagens beslut om bifall till propositionen (2016/2017:21) gjordes ett tillkdnnagivande att Re-
geringen bor “ta fram en nationell strategi foér grdnséverskridande jérnvagstrafik for att minska
s8rbarheten i transportsystemet”.2>

Riksrevisionsverket (RIR 2017:27) har granskat hur regeringen och Trafikverket hanterar EU trans-
portmal (enligt férordningen om TEN-T). Riksrevisionens bedémning &r att varken regeringen eller
Trafikverket har prioriterat EU-perspektivet i planeringen av den nationella transportinfrastruk-
turen. Regeringen kritiseras for att inte ge Trafikverket direktiv pa ett tydligt satt att malen ska
uppfyllas till &r 2030. Trafikverket i sin tur har inte heller tagit fram ndgon samlad analys eller en
konkret plan fér hur EU-malen ska beaktas. I forslaget till ny nationell transportplan 2018-2029 re-
dovisas nu EU:s transportpolitik som en utgdngspunkt fér den nationella planeringen.

Riksrevisionen har granskat innehallet i de atgéardsvalsstudier for vag- och jarnvégsprojekt som &r
beldagna inom den del av det utpekade stomnéatet dar EU-mélen &nnu inte &r uppfyllda och som far-
digstéllts efter 2013 och konstaterar att EU-malen séllan beskrivs.

9.3 Nationella klimat- och miljomal

Inom miljé- och klimatomradet finns ett flertal nationella mal, s& som generationsmal, miljokvali-
tetsmal, etappmal, 2-gradersmal, mal fér 2020 och mal fér transportsektorn. Transportsektorn ska
bidra till att miljékvalitetsmalet begransad klimatpaverkan nds genom en stegvis dkad energieffek-
tivitet i transportsystemet och ett brutet fossilberoende. Ar 2030 bor Sverige ha en fordonsflotta
som ar oberoende av fossila branslen.

Generationsmalet handlar om hur miljdpolitiken ska inriktas och hur miljdarbetet ska vagledas pd
alla nivaer i samhaéllet. Malet utgdr fran forutsattningarna for att I6sa miljdproblemen inom en ge-
neration.

Miljokvalitetsmalen utgér grunden for den nationella miljépolitiken. De ska tillsammans med sina
preciseringar ge en |Iangsiktig malbild fér miljdarbetet och fungera som végledning. Malen rér be-
gransad inmatp%verkan, frisk luft, bara naturlig férsurning, giftfri miljo, skyddande ozonskikt, sa-
ker stralmiljé, ingen 6vergddning, levande sjdar och vattendrag, grundvatten av god kvalitet, hav i

25 Trafikutskottets betédnkande 2016/17:TU4, Kalla: https://www.riksdagen.se/sv/dokument-lagar/arende/bet-
ankande/infrastruktur-for-framtiden H401TU4
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balans samt levande kust och skargdrd, myllrande vatmarker, levande skogar, ett rikt odlingsland-
skap, storslagen fjallmiljé, god bebyggd miljd, samt ett rikt véxt- och djurliv. Vissa av malen har
tydligare koppling till transportinfrastrukturen och den sydsvenska geografin an andra.

Den 2 februari 2017 tog regeringen beslut om en ny klimatlag. Lagen baseras pa Miljomalsbered-
ningens forslag som innebéar att Sverige ska ha ett "nettonollutsléapp” av klimatpdverkande véxt-
husgaser &r 2045. Ett kvantifierat mal &r att utsldppen frén inrikestrafiken ska ha minskat med 70
procent till &r 2030, jamfért med 2010-ars nivaer. Det &r forsta gdngen som det har tagits fram ett
kvantifierat utslappsmal for transportsektorn.

9.4 Beaktande av danska mal avseende transittrafik

S&dana mal finns inte for tillfallet, men det finns antaganden om trafikvolymer i t.ex. prognoser for
den kommande Fehmarn-forbindelsen. Dessa trafikantaganden ar avgdrande for intdktssidan for
den kommande fasta forbindelsen. Fastan dverflyttning av godstransporter till jarnvag inte finns
formulerat som uttryckligt mal s& betraktas det som 6nskvért att sa ska ske.

9.5 Transport- och miljomal relaterat till redundans

For att uppna klimat- och miljomal betonas alternativa brénslen, effektivisering och éverflyttning
till jarnvag och sjéfart. De svenska nationella transportmalen anger inte explicit éverflyttning mel-
lan trafikslag utan refererar till funktionalitet. For jarnvagens utveckling betonas behovet av 6kad
kapacitet bade i nationella och regionala malformuleringar.

I formuleringar om jarnvégens kvalitet och palitlighet lyfts kapacitetsproblematiken fram, och viss
man underhall. Nédvandigheten att jarnvagen uppratthaller en tillrdcklig kvalitet och robusthet be-
tonas i infrastrukturpropositionen. Detta avser framst de befintliga huvudstrdken och den kvalitet
som redundans innebar ar enbart namnd i de regionala malen som ocksa har ett uttryckligt gransoé-
verskridande perspektiv pd transportsystemet.

Med de kapacitetsmassiga och kvalitetsmdssiga brister som finns i det befintliga jarnvagssystemet
ar det naturligt att det finns en fokusering pa férbéattringar av det befintliga systemet. Beredskap
for omledningsmajligheter férefaller vara underordnat.

EUs transportpolitiska mal &r, som tidigare ndmnts, inte bindande fér medlemsstaterna. Daremot
&r de tekniska krav som stélls pd den infrastruktur som ingdr i TEN-T bindande. Varken malformu-
leringar eller krav pa TEN-T hanterar dock betydelsen av redundans i jarnvégssystemet som en
kvalitativ egenskap som kan bidra till 6kad konkurrenskraft fér jarnvagen.
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10 Bristanalys

Brister med avseende p3 internationella jarnvégstransporter bér med beaktande av padgdende och
planerade tgarder betraktas utifrén tva tidsperspektiv; innan respektive efter &r 2030. De brister
som framst kan ses handlar om kapacitetsbrister i jarnvagsinfrastrukturen.

Né&r det galler jarnvagsfarjorna, s behdver M/F Sassnitz upprustas inom 2-3 ar, de andra jarn-
vagsfarjorna haller en del &r langre.

I nartid, det vill sdga innan &r 2030, ar de internationella jarnvagstransporterna mellan Sverige
och kontinenten beroende av den enda fasta jarnvagsforbindelsen via Oresundsbron och Jylland
mot Hamburg. Omledningsmadjligheter finns mellan Jylland och Hamburg, men ar valdigt begran-
sade. Farjeférbindelserna har fortsatt betydelse for att hantera en del av godstagstrafiken vid
eventuella avbrott. I och med Fehmarn-férbindelsens férvantade 6ppning i 2028 kommer jarnvags-
godstrafiken i stdllet att anvdanda den nya rutten via Rodby-Puttgarden, Fehmarntunneln under den
allra sista delen av perioden. Samtidigt har strackan mellan Oresundsbron och Rédby upprustats.

I Sverige kvarstar betydande brister i kapacitet i bana och vid bangdrdar under hela perioden. Om-
ledningsméjligheter finns mellan Sédra Stambanan och Godsstraket genom Skane. Brister i form
av forbigdngsspar pa Vastkustbanan kvarstdr. Malmé godsbangdrd, som &r den viktigaste knut-
punkten for internationell tagtrafik ar i stort sett fullt utnyttjad.

Efter &r 2030 forviantas TEN-T stomnat vara fullt utbyggda. I Sverige pdbérijas fyrsparsutbyggnad
under planperioden 2018-2029, men oklart nar fyra spgr kan vara i drift. Den viktigaste investe-
ringen, Fehmarnbelt-forbindelsen, beréknas invigd ar 2028 och parallellt med byggandet av den
fasta férbindelsen gérs atgarder i jarnvagen ner mot Rédby, samt mellan Puttgarden och Liibeck.
Detta innebdr att det finns redundans for hela jarnvagsstrackan fran norra Skane till Hamburg med
undantag fér Oresundsbron.

Oresundsbron férvantas nd kapacitetstaket omkring ar 2030 och kapacitetsutbyggnad &r en viktig
frdga for berérda myndigheter p& bagge sidor av sundet att ta hand om. En eventuell HH-férbin-
delse utreds nu gemensamt, men det kan inte férvantas att den kan std klar férran ganska langt
senare.

I Polen kvarstdr en brist som utgérs av barighet mellan Swinoujscie och Szczecin (<22,5 ton
STAX). Detta skulle kunna innebara att ett ruttval via Fehmernbelt-férbindelsen blir attraktiv for
jarnvéagstransporter mot Polen trots att transportavstandet &r betydligt langre.

Med tanke pa en redan hég belastning pa jarnvéagsnatet i Sverige och 6kande godstagstrafik via
Fehmarn ar det rimligt att tro att de storsta riskerna for avbrott i jarnvagsnatet kommer att finnas i
Sverige, norr om Malmé.

P& kontinenten kan de stdrsta riskerna fér godstagstrafikens framkomlighet finnas omkring Ham-
burg med befarade flaskhalsar. Trots den omfattande utbyggnaden av jarnvagens kapacitet genom
Danmark kan jarnvagsfarjorna ha en funktion foér att erbjuda redundans vid eventuella trafikstopp
omkring Hamburg.
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11 Framtida scenarier

Som utgdngspunkt har Trafikverkets basprognos 2040 anvénts och scenarierna &r baserade pa
samma basfakta, samt interpolerat till 2030 och extrapolerat till 2050, fér att det ska stamma
6verens med de &r som olika malbilder &r baserade pa.

I scenarierna berdknas transportkostnad fr&n Skane till Hamburg, Berlin och Poznan via olika alter-
nativa rutter.

11.1 Infrastrukturféorutsattningar for scenarier

Det forutsatts att de planer nar det galler infrastrukturférbattringar som redan beslutats finns
med i underlaget till prognosen. Det har dock skett vissa forskjutningar i tidsperspektiv etc.

Vi pekar dessutom speciellt pd att Fehmarn Balt-forbindelsen férvéantas fardig ca 2028.

11.2 Ovriga foérutsittningar

Farjetrafiken ger en konkurrenssituation s3 lange som den finns och darfér antas att transportpri-
serna ar ca. 10-15% lagre, jamfért med om man inte hade alternativa vagar till Oresundsbron.

I scenarierna raknas bade pa ett dstligt och ett véstligt alternativ fér trafiken. Hypotesen &r i dags-

laget Poznan och Berlin/Rostock i ¢stligt/centralt Idge samt Hamburg i vastligt lage, for att trafiken
darefter kan gd vidare till/frén olika destinationer i hela Europa.

11.3 Scenarier med farjor - inklusive samhallsekonomi (JA)

Jamforelsealternativet (JA) handlar om att jarnvagsfarjorna trafikerar i nuvarande omfattning och
linjer.

Jamforelsealternativet (JA):

Skane - Hamburg via Rostock (farja)
Skane - Berlin via Rostock (férja)
Skane - Poznan via Swinoujscie (farja)

11.4 Scenarier utan farjor - inklusive samhallsekonomi (UA)

Utredningsalternativet (UA) innebér att farjorna ldggs ned. Om det inte finns en ny Oresundsférbin-
delse med jarnvag kommer den nuvarande férbindelsen att bli en akilleshl. Sdledes saknas redun-
dans. En riskanalys gors 6ver eventuella banavbrott i stil med Farrisolyckan som skedde i Danmark
2012 (se nedan). Men det finns &ven féretagsekonomiska aspekter pa att ha jarnvégsfarjorna kvar
som alternativ rutt. Utgdngspunkten &r att det blir en konkurrenssituation som kan ge effekter pad
10-15 % lagre transportpriser i JA an motsvarande i UA.

Utredningsalternativet (UA):

UA1: Skane - Hamburg via Jylland (fasta férbindelser)
UA1: Skane - Berlin via Jylland (fasta férbindelser)

UA2: Skane - Hamburg via Fehmarn (ny kommande fast férbindelse)

UA2: Skane - Berlin via Fehmarn (ny kommande fast férbindelse)
UA2: Skane - Poznan via Fehmarn (ny kommande fast férbindelse)
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12 Sambhallsekonomisk kalkyl

12.1 Introduktion till samhallsekonomi

Den samhdllsekonomiska effektiviteten beddms med hjdlp av analyser som vager kostnader mot
nyttor av olika dtgarder. For att kunna géra sddana analyser anvéands trafikprognoser, effektsam-
band, samhallsekonomisk metodik, kalkylvarden samt prognos- och analysverktyg. Hur detta
hénger samman beskrivs nedan.

12.1.1 Trafikprognos

Forutsattningar som till exempel inkomst, befolkning, naringslivsstruktur och infrastruktur anvands
som indata i en trafikprognosmodell. I Sverige anvands modeller fér saval persontrafik (Sampers)
som godstransporter (Samgods). Trafikprognosmodellen resulterar i en trafikprognos. En trafikpro-
ghos beskriver den forvantade framtida utvecklingen av trafiken (exempelvis uttryckt i antal fordon
eller fordonskilometer) samt framtida efterfrdgan pa resor och godstransporter.

12.1.2 Samhidllsekonomisk analys

Trafikprognosen kan sedan anvandas som indata tillsammans med forutsattningar och kalkylvarden
i olika kalkylverktyg (exempelvis EVA for vagtransporter eller Bansek for jarnvagstransporter). Kal-
kylverktygen innehaller i sin tur olika effektsamband, effektmodeller och elasticiteter.

En samhallsekonomisk kalkyl récker inte for att beskriva alla effekter som en atgérd har pd sam-
héllet. Vissa effekter gar att kvantifiera men inte att vardera i pengar, medan andra effekter &ven
. o . . . o . o .

ar svara att kvantifiera. I en komplett samhallsekonomisk analys maste dven de svarvarderade ef-
fekterna inga. For att géra en samlad bedémning av den samhéllsekonomiska lénsamheten kom-
pletteras darfér den samhallsekonomiska kalkylen med bedémningar av effekter som inte ar pris-
satta.

12.2 Forutsattningar for denna samhallsekonomiska analys

Vi har som férutsattning for den samhallsekonomiska analysen definierat rimliga transportrutter for
att anvanda jarnvagsfarjorna eller de fastaférbindelserna via Danmark. Vi férutsatter att Malmo
kan fungera som en gemensam punkt fér samtliga transporter fran Skandinavien som anvander
jarnvagen.

For att fa en rattvisande bild beroende pa godsets destination eller startpunkt i Europa har féljande
punkter, rutter och avstdnd anvéands:

Berdkningsavstdnd i km for olika avsnitt av rutterna:

Rutt Hamburg Hamburg Hamburg Berlin Berlin Berlin Poznan Poznan
Via Rostock Jylland Fehmarn Rostock Jylland Fehmarn Swinoujscie Fehmarn

Sverige 40 40 40

Danmark 350 310 350 310 310

Tyskland 180 160 70 230 460 300 350
Polen 320 170
Farja 150 150 200

Summa 370 510 380 420 810 610 560 840

Tabell 9: Sammanstallning av berékning§avst§nd i km pa de olika rutterna. Svensk stracka anges for farjetrafi-
ken, eftersom den svenska strackan till Oresundsbron ses som mer eller mindre férsumbar.

I den samhallsekonomiska kalkylen for val av jarnvagsrutt anvands endast posterna for transporte-
konomi och framst baserat pa svenska vérden. Det férekommer olika avgifter fér externa effekter
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men vi antar att dessa 3terspeglar den férekommande externa effekten (miljé mm). Vidare har vi
inte tagit hansyn till godsets tidsvarde, eftersom man inte riktigt vet vad det &r for gods. Konvent-
ionellt jarnvagsgods har oftast inte sarskilt hégt viarde, medan gods i kombitdg oftast har ndgot
hoégre varde.

Utgdngspunkten &r samhallsekonomiska varden hdmtade fran det svenska underlaget i Analysme-
tod och samhéllsekonomiska kalkylvarden for transportsektorn, ASEK62%. Dessa varden anvander
bland annat Trafikverket. Hdnsyn har tagits for olika |ldnders ban- och infrastrukturavgifter men for
den operativa transportkostnaden i dvrigt har vi anvant de svenska kostnaderna. I forekommande
fall tas &ven bro- och farjeavgifter med som separata poster. Vi utgdr fran 2040 som prognosar
och dar beddéms den fasta férbindelsen vid Fehmarn Balt vara i drift. ROrande farjetrafiken antar vi
att det finns reguljéra linjer frén Trelleborg till Rostock och Trelleborg/Ystad till Swinoujscie.

Varje tdg tar i genomsnitt en nettolast pa 600 ton dar hdnsyn &r taget till tomvagnar. Féljande
kostnader har anvants:

Kostnadspost kr/tonkm kr/tonmin V (km/h)
Fjarrgodstdg Sverige 0,118 0,096 70
Fjarrgodstag Danmark 0,164 0,096 70
Fjarrgodstdg Tyskland 0,154 0,096 70
Fjarrgodstag Polen 0,208 0,096 70
Miljébidrag kombi Danmark 0,018
Jarnvéagsfaria 0,186 0,181 20
Tabell 10: Olika kostnadsposter i berakningen
Ovriga kostnader som tillkommer i fdSrekommande fall:
Kostnadspost kr/ton Kommentar
Broavgift Danmark
(Oresundsbron, Store Balts-
bron, kommande Fehmarn- 25,8 600 nettoton/tag
forbindelsen)
Vaxling farjelage totalt 36,0 Enligt ASEK6

Tabell 11: Ovriga eventuellt tillkommande kostnader. Fér den kommande Fehmarn Balt-férbindelsen har
samma kostnad som via Store Baelts-forbindelsen antagits.

Kostnader fér externa effekter ar inrdknade i kostnaderna, eftersom de antas ingz‘% i infrastruktur-
och operationella kostnader. I Sverige kdper jarnvagstrafiken gron el, vilket dock inte verkar vara
fallet i Danmark, Tyskland och Polen. Tyskland har nyligen infért bullerkostnad fér godstag pa del-
strackor, eftersom vissa jarnvégsstréackor i Tyskland gar genom tét bebyggelse, dar buller fran
godsvagnar kan genera de boende.

Ruttvalsanalysens transportkostnader med delelement, fran Malmé till de aktuella punkterna pd
kontinenten (med rutten inom parentes), redovisas i nedanstdende figur.

26 https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-analysmetoder/Sam-
hallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/analysmetod-och-samhallsekonomiska-kalkylvarden-for-transportsek-

torn-asek/
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Kostnad i SEK/ton for jarnvagstransport fran Malmé via olika rutter
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Figur 17: Oversikt dver tonkostnad vid olika ruttval enligt berdkningarna, rutten anges inom parentes

Analysen visar att de ruttval tdgbolagen valjer stammer bra med ovanstaende kostnadsbild. Tag
som ska till Vastra Europa; Hamburg, Ruhromradet, Benelux, Frankrike, Schweiz och véstra Italien
véljer végen via Danmark. T8g som ska till Centraleuropa; Berlin, Tjeckien, Sydtyskland, Osterrike
och 6stra Italien véljer farjan till Rostock men kombitdgen tar foretradesvis vdgen via Danmark.
Tag som ska till Ostra Europa véljer farjelinjen till Swinoujscie. Med en fast férbindelse vid

Fehmarn balt kommer vagen via Danmark blir konkurrenskraftig for tag till Centraleuropa via Berlin
och aven till Polen kan det vara intressant. Till Hamburg ar redan idag vagen via Jylland det basta
alternativet, med Fehmarn Bélt blir vagen via Danmark dnnu mer given. Mycket hanger dock pa
kapaciteten i det tyska jarnvdgssystemet och om nya rutter kan fa plats.

Aven med nya fasta férbindelser via Danmark kommer jarnvagsfarjorna i Ostersjén ha en trafik-
uppgift, i synnerhet i riktning mot Ostra Europa samt for tungt gods som inte lika 1att kan transpor-
teras via Danmark.

Eftersom analysen bygger pa transportkostnaden per ton kommer kostnadsbilden vara densamma
oavsett prognosar 2040 och en tidshorisont &r 2050.
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13 Systemeffekter inkl. dynamiska- och stéorningseffekter

13.1 Introduktion

Sa kallade wider economic benefits (WEB) - bredare ekonomiska nyttor eller systemeffekter, &r en
metod som aven tar hansyn till ekonomiska effekter av exempelvis infrastrukturprojekt och som
inte ingar i mer traditionella samhéllsekonomiska analyser. Det kan exempelvis finnas sysselsétt-
ningseffekter p@ grunds av 6kad tillganglighet mellan omraden. Dessa och liknande effekter gar
ofta under beteckningen agglomerationseffekter. Dessa effekter pa sysselsattning och 16neniva ut-
trycker sig ofta som samling av arbetskraft i kraftcentra, vilka méjliggérs genom battre infrastruk-
tur och minskade resetider. WEB-analyser har utforts, till exempel i samband med ekonomiska
analyser av Store Balt- och Fehmarn Béltférbindelsen. Analyserna har framst inriktats pa person-
transportsegmentet. Andra analyser med fokus pa gods har dock visat betydelsen av exempelvis
flexibilitet och regelbundenhet, och i synnerhet méjligheterna att omlokalisera foretag. Detta kallas
ofta logistik- och godseffekter (LG).

13.2 Logistik- och gods-nyttor (LG)

Samspelet mellan infrastruktur och godstransport ar relativt val beskrivet i facklitteraturen. A
andra sidan &r samspelet mellan godstransport och logistik, som denna rapport fokuserar pa, be-
tydligt mindre val beskriven. Betydelsen av férandringar i godstransporterna for foretagens logistik
varierar frén bransch till bransch samt mellan olika forsérjningskedjor (t.ex. farsk fisk kontra stal).
Godstransporter ar darfér svarare att generalisera &n persontransporter, fér anvdndning i pro-
jektevaluering. For caseanalyser definieras darfér fyra LG effekter som forvantas intrdda vid infra-
strukturatgéarder:

Stérre marknad/upptagningsomrade
Andringar i regelbundenhet
Andringar i sdndningsfrekvens
Omlokalisering av lager/produktion

Nyttorna definieras s att de kan modelleras utifran forandringar i transportsystemet. De anses
vara en del av multikriterieanalyser for infrastrukturprojekt (eftersom det férutsatts att de kan var-
deras monetart vid anvandning i kostnad/nytto-analyser). Det finns en alternativ metod dar LG-
nyttor kan inkluderas i kostnads-nyttoanalyser. Metoden bestdr i att lénka ett tidsvarde till gods-
transporten och anvanda detta for att berdakna féretagens nyttor av kortare transporttider. Tidsvar-
det uttrycker sdledes bolagets nytta, oavsett var i logistiksystemet, dessa férdelar finns.

Det finns emellertid stora osakerhetsfaktorer vid bestamning av varornas tidsvarde. Bland annat
darfér anviands denna metod for projektvéardering endast i mycket fa lander?”.

I den nya versionen av Trafikverkets Analysmetod och samhéllsekonomiska kalkylvdrden for trans-
portsektorn, ASEK - ASEK 6.1 fr8n april 201828 - har férseningstidsvérdet &ndras till att vara 3,5 *
vanligt transporttidsvérde. (Kalkylerna i denna rapport bygger dock p§ den tidigare versionen
ASEKG6).

13.3 Nyttor av stora transportinfrastrukturprojekt for foretag

Stora transportinfrastrukturprojekt har aven strategiska nyttor fér féretag. Tidsvarden och omloka-
lisering &r nyckelorden hér. Ordinarie véardering av tiden i samband med godstransport bér inga i
samhallsekonomiska analyser. Dock ar det ofta endast transportmedlet (inklusive chaufférens)

27 Kalla: Sten Hansen, DTU 2004 “Store transportinfrastrukturprojekter og deres strategiske virkninger med
seerlig fokus p§ effekter for virksomheder”.
28 https://www.trafikverket.se/contentassets/be2d668d0f644fc4b85714cf5af5fbad/nyheter i asek6 1.pdf
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tidsvarde som ingar i berékningarna. S3 ett forsta steg &r att komplettera detta med tidsvarden for
varorna.

Nasta steg ville vara att komplettera dessa varden med varden relaterade till osdkerheter, exem-
pelvis férseningar. Standardmodellen ar att vardera tiden vid férseningar till det dubbla av normal
tid. Detta mal &r rimligt korrekt i férhallande till transportmedlet sjalvt, men det kan finnas mark-
bara avvikelser i férhallande till varorna, beroende pa typen av gods och den underliggande logisti-
ken. Vissa varor ar ganska okénsliga for t ex forseningar, eftersom de har mycket 1&ng hallbarhet
och ska lagras. Omvant avser den kortvariga varor som levereras p& bestallningsbasis till specifika
kunder. Det negativa vardet av férseningar kan vara betydande. Férst, som en reell kostnad/fér-
samring av produkten, eventuellt som en riktig avbokning och kép frén andra leverantérer.

Erfarenheter av denna typ existerar och kan dokumenteras. Tvartom kan till exempel omlokali-
seringar av foretag ses som en foljd av férbattrad infrastruktur. Vid sddana andringar &r det inte
bara de rena vinsterna som &r forknippade med det tidsvarde som spelas in. De sekundara effek-
terna ar av stor betydelse och ar darfor av avgérande betydelse for att inkluderas i de samman-
lagda varorna.

I en situation dar ett scenario ar att stédnga en av flera anslutningar ar det darfor viktigt att foku-
sera pa bade direkta och héarledda effekter. De direkta effekterna kommer att kopplas till typiska
extrakostnader i samband med langre transporttid och 6kade transportkostnader. De héarledda ef-
fekterna kan kopplas till extrakostnader i sjdlva produktionen, till exempel for extra arbetskraft,
forandrad forpackning, lagre forsaljningspriser etc. eller i det extrema, att ordern férloras och ges
till en annan leverantér. Av detta skal ar det viktigt att beskriva och vardera denna typ av effekter,
sa att beslut om férandringar i till exempel infrastruktur bygger pa en solid grund.

13.4 Bedomningar av konkreta erfarenheter

For att kunna bedéma konkreta erfarenheter, visar vi pa olyckan i Farris 2012, vilken lamslog
svensk industri i och med att transitstréckan pa jarnvag genom Danmark stangdes av under 17 da-
gar.

13.4.1 Case Urspérning i Farris, Danmark

Den. 29/11/2012 kl 17:00 blir den danska haverikommission informerad om att ett godstag har
sparat ur nar det kérde mellan Farris och Sommerstedgade vid 16:35 i sédra Jylland. Godstag
45685, med start frdn Malmé och destination Flensburg, stoppades i Flensburg kl 16:29 vid Farris
station. Utetemperaturen var omkring 0 grader. Godstaget vantade tdgmote med persontdg. D3
tag 45685 avgick fran spar 2 mot Sommerstedgade, sparade de tre sista axlarna ur. Hastigheten
var relativt 18g, mellan 50 och 53 km/t. Godstdget accelererade upp till 91 km/t, och fortsatte att
kora utan att ursparningen uppmarksammades av lokféraren. Efter ca 5 km avbréts radioanslut-
ningen, eftersom en kabel forstordes av ett urspdrat hjul. Godstag drogs av tva ellok fran Hector
Rail och taget bestod av 19 stycken 4-axliga vagnar (Transwaggon) lastade med pappersrullar.

Strackan Farris-Sommersted ar 6,8 km 18ng och var enkelspdrig och uppdelad i 2 blockavsnitt vid
olyckstillfallet. Vaxel 101 i Farris hade skador i det sa kallade "hjartstycket”, vilket ledde till att hela
véxeln maste byggas om. Sparet mellan Farris och Sommersted forstordes pa ett avstand pd 6-7
km, dar ca. 10 200 slipers maste bytas ut. Detta eftersom alla svetsade leder klipptes av hjulen
och "grévde" en ca. 40 cm djup fara. Under tiden 6verflyttades godstrafiken till jarnvdgen Bram-
ming-Tgnder, men nar kapaciteten pa linjen éverskreds, fick persontrafiken stéllas in for att frigéra
kapacitet fér godstdgen. Tagbussar ersatte persontagen. Striackan Farris-Sommersted 6ppnades for
trafik den 15.12.2012 efter reparationen.

En undersdkning av vagnarna visade inte avvikelser pa hjul eller axlar. Studier av véxeln efter ur-
sparningen visade att sex eller sju bultar saknats, brutits eller var 16sa ursparningstidpunkten.
Olyckans orsak antas bero pa sprangning, brytning och lossning av bultar, bristande underhall av
vaxeln och ett antal bultar utan den nédvandiga styrkan, medférde att vingsskenorna inte har sak-
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rat hjulen pa sparet. Frdn och med den 01.03.2015 utfirdade Banedanmark ett "Tekniskt med-
delande" som gav nya skarpta krav pd véxelbottnar, hjartspets, vingsskenor och specificerade krav
for inspektion av bland annat TH-bultar, for att detta inte ska kunna ske i framtiden.

Den. 07.09.2015 startades en dubbelsparsutbyggnad mellan Vojens och Vamdrup. Linjen blockera-
des frdn 13.07.2015 och tre veckor framat. Men 14 km jarnvag kvarstar fortfarande mellan Tinglev
och Padborg utan dubbelspar. Nedan &r ett utdrag ur TV-reportage fran den. 29.06.2015: “Allerede
i november 2012 stod det klart for alle, hvor skrgbeligt den ensporede jernbane er. Et afsporet tog
smadrede syv km jernbanespor ved Sommersted og al togtrafik fra Skandinavien til resten af
Europa var lammet i 17 dage. Det gav bl.a. et tab p8 100 millioner kroner for de
svenskevirksomheder.”-Det er helt utroligt, at politikerne ikke blev klogere af ulykken i 2012. Her
kunne alle se vigtigheden af, at der kommer et dobbeltspor. Jeg regner med, at Hans Christian
Schmidt f8r det gennemfart senest i slutningen af 2016 eller begyndelsen af 2017”, lyder det fra
Mogens Therkelsen, medlem af Dansk-tysk Trafikkommission.”

13.4.2 Konkreta erfarenheter

Konkreta erfarenheter med de bredare ekonomiska nyttorna av ett avbrott i den normala transpor-
ten kan berdknas i samband med olyckan i Farris (se mer detaljerad diskussion ovan) dar ett gods-
tag forstdrde sparet och ledde till att jarnvégsgodstransporter, som normalt anvander Danmark
rutten, stalldes in eller 6verférdes till lastbil. Den totala kostnaden for olyckan dversteg darfoér de
kostnader som normalt skulle berdknas (6kad tid och eventuellt ytterligare kostnader for fordon
etc) som en foljd av en liknande handelse. Férutom ganska stora merkostnader for att hyra fordon
etc och inkdp av alternativa transporttjanster, orsakade férseningarna ytterligare kostnader i for-
hallande till de produkter som exporterades och importerades. Om man ser pa en av kunderna, fo-
retaget ScandFibre, sa drabbades 80.000 ton av deras gods av denna ursparning. Godset hade ett
uppskattat varde pa 1,1 miljarder kronor (SEK).

En simpel omrakning av ScandFibers data for denna 17-dagarsperiod indikerar omraknat att de har
en arlig volym pa ca. 1,7 miljoner ton som gar via Danmark. ScandFiber-gods star darfor for cirka
27% av den totala godstrafiken pa rutten, som under 2012 uppgick till drygt 6 miljoner ton. Férsik-
tigt raknat kan kostnader och forluster for alla varor som paverkades under denna period beraknas
enligt foljande:

e Totalvardet av varor som pféverkas: 4,1 miljarder DKK. Beloppet ar férmodligen If%gt upp-
skattat, eftersom det i stor utstrackning berdknas som vardet av bulkvaror i motsats till
enhetsgods.

e Enhetsgodset (container, vaxelflak och trailers) utgjorde cirka 30% av de totala transitvo-
lymerna. Med forsiktighet kan man uppskatta att vérdet av enhetsgods kan beraknas som
vérdet av bulkvaror gdnger faktor 10 (4,92 DKK mot 0,46 DKK) 2°

e Kostnader for alternativa transporter: ScandFibre’s tillaggskostnader uppgick till cirka 20
miljoner kronor.

e Den totala kostnaden for alternativ transport av allt drabbat gods uppskattas till cirka 70
miljoner kronor. Detta inkluderar aven alternativa jarnvagslésningar inkl. farja och lastbil.

Slutligen har godset i sig ocksa ett tidsvarde. Det kanner vi tyvarr inte till med stérre exakthet. En
mycket konservativ skattning vore dock att cirka 280 000 ton gods paverkades av olyckan under
en kortare eller langre period. Ett forsiktigt antagande ar att transportférlangningen kommer att bli
minst 24 timmar och att tidsvéardet ar 1,45 DKR per tontimme30, Detta skulle innebara ca 1,80 kro-
nor/tontimme, och da blir tidsvérdet fér det drabbade godset 12,1 miljoner kronor. Som tidigare
namnts anvands tidsvardet for ovantade férseningar som minst dubbelt s& mycket som normalt,
dvs en kostnad pa 24,2 miljoner kronor. Om férseningen varade 48 timmar istéllet fér 24 timmar
skulle kostnaden stiga till nastan 50 miljoner kronor.

Vid tidigare tillfallen har det konstaterats att kostnaden for det svenska naringslivet for forseningar
pga Farrisolyckan var cirka 100 miljoner kronor. Den siffran framstar darmed inte som dverdriven.

2% Tidsveerdi for gods. Incentive/TRM 2015. Vardena anges som 2010 varden.
30 viktat tal for korrekt transittidsvarde, baserat pa en mix av bulk- och enhetsgods
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Férutom ovannamnda kostnader kan det pd sikt uppstd mer 18ngsiktiga kostnader, knutna till ef-
fekterna av forlorade marknader etc. P& samma satt kunde kostnader som inbegriper etablering av
alternativa vagar, inkdp av annan transportutrustning etc. inkluderas.

Enligt nya ASEK 6.1 har férseningstidsvardet fér gods uppdaterats till 3,5 * vanligt transporttids-
vérde.

13.5 Ytterligare ldngsiktiga och bredare effekter

Det har redan ndmnts att ett antal effekter av bredare natur kan uppkomma som féljd av olyckor,
storningar, férseningar och féréndringar i trafiken. Uppstéliningarna har hittills fokuserat direkt pa
transporten och godset som transporteras och konsekvenserna for detta.

Ett exempel pa bredare effekter kan vara en produktion av delar till den tyska fordonsindustrin fran
en svensk tillverkare. Exempelvis skulle det kunna téankas vara SKFs transporter av kullager till en
stor tysk biltillverkare. Om dessa delar &r férsenade kommer det sannolikt att uppstd ett vérde av
den tid de forsenas enligt ovan. Men darutdver kan det finnas sekundara effekter i den totala pro-
duktionen av det dréjsmz%l, om de saknade delarna innebar att hela produktionen vid biltillverkaren
stoppar eller férdrdjs betydligt. Detta resulterar i kostnader som kan visa sig ligga 1angt utéver de
tidigare namnda, och orsakar effekter i form av byte av leverantér och obestridliga marknadsfér-
luster for en eller flera producenter. Resultatet kan bli stora intéktsforluster for svenskt naringsliv
men ocksa ett fullstandigt stopp fér en produktion.

Den exakta berakningen av dessa vdrden/kostnader kan vara svar att genomféra. Det &r darfor
viktigt att hdvda att det i den traditionella samhallsekonomiska analysen bor ingd tidskostnader for
transportmateriel och helst aven ett tidsvarde fér godset. I bredare ekonomiska analyser drar man
in ytterligare effekter i samband med specifika egenskaper i anknytning till godsslaget, till exempel
vérde, hallbarhet och annat samt att godset och tillgénglighet av just det godset p& marknaden
kan vara avgérande exempelvis fér annan produktion dar det berérda godset ingar.
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14 Vad hander vid avbrott pd Danmarksrutten?

Vad kan det forvantas handa vid eventuella lite langre avbrott pa rutten via Danmark? Det kan
vara olyckor och handelser pd Oresundsbron, men &ven pd andra viktiga delar av transitstrackan
genom Danmark, som kunde ge langre avbrott i trafiken som foljd.

Fokus bor alltsd vara att se pa vilka alternativa rutter som skulle kunna finnas for det konvention-
ella jarnvagsgodset och om det inte skulle finnas jarnvagsfarjor, sa betyder det att godset maste
omlastas pa bat eller lastbil, om Oresundsbron av ndgon anledning skulle vara stangd.

14.1 Ca 80% ar konventionellt jarnvagsgods

Danmarks Statistik (DST) visar i utdrag fran statistikbanken att det under 2016 transporterades
6,6 miljoner ton gods pa jarnvag transit genom Danmark. Vi uppskattar att stérsta delen av detta
gods &ar varor mellan Sverige och Tyskland/Italien.

Av de 6,6 miljoner ar det dock bara ca 20% eller 1,3 miljoner ton som ar enhetsgods - intermodala
enheter - enligt statistiken. Det handlar om nastan 72.000 containrar/vaxelflak och 19.000 semi-
trailers per ar. Om Danmarks-rutten av ndgon anledning skulle blockeras kan dessa enheter kan
dverforas fran jarnvag till vag utan stora problem.

Om man antar att det handlar om en veckas avbrott, sa skulle det troligen handla om ungefér
1.500 containers och vaxelflak samt ca 400 trailers som ska omdirigeras till andra transportformer.
Gebrochene Verkehr kan ocksa vara en l6sning om det finns plats pa kombitagen till/fran Trelle-
borg, samt till/fran Rostock eller Liibeck (Travemiinde). I s fall &r firjorna en delméngd i trans-
portkedjan, mellan Sverige och Tyskland. Annars ar vagtransport det troliga alternativet. Vid ett
stopp kan det dock vara problematiskt att fa tag pa tillrackligt antal dragbilar och containerbilar,
for att inte tala om tillréckligt antal chaufférer for att hantera en sd stor mangd gods. Speciellt ef-
tersom det handlar om kort varsel och eftersom det redan idag ses brister pa chaufférer och det
forvantas att bli svarare och svarare framéver. Kostnaderna blir troligen ocksa hégre &n fér en nor-
mal lastbilstransport.

Utmaningarna dr mycket stérre fér de aterstdende 80% eller 5,3 miljoner ton pa arsbasis som &r
konventionellt jarnvagsgods. Eftersom det endast gr konventionellt gods pa farjorna, sd skulle det
kunna bli problematiskt att hantera alla de extra godsvagnarna via jarnvagsfarjorna.

Om man ser pd en vecka, sa skulle det handla om drygt 110.000 ton konventionellt gods i 144
tdg/vecka, vilket &r 80% av godstagen under en vecka via Oresundsbron. Med 30 vagnar per tag
skulle det motsvara 6ver 4.000 vagnar som skulle behdva en alternativ rutt.

Dagens teoretiska kapacitet per vecka med jarnvégsfarjorna pd Tyskland och Polen &r berdknad till
ca 1.600 vagnar & 20 m, eller ca 2.150 vagnar a@ 15 m. Man ska dessutom rékna med att dagens
kunder pa farjorna far allra forsta prioritet och det handlar om ca 5-600 vagnar/vecka och da ater-
star en kapacitet pa 1.000-1.500 vagnar. Det &r I&ngt fran tillracklig kapacitet till de éver 4.000
vagnar/vecka. Sjélvklart kan rederierna dndra i deras ruttplaner, kéra extra manga turer etc., men
sddana omléggningar kréver ocksd planering och kostar pengar.

Alternativt s8 ska de olika konventionella kunderna vélja att lasta om sina transporter till lastbil el-
ler bat, med de ytterligare kostnader etc. som detta innebér.

14.2 Alternativ till rutten via Danmark

Fér vagen genom Danmark, som i praktiken ar en integrerad del av den svenska transportlos-
ningen, &r det i allmanhet mojligt att anvanda huvudjarnvagen pd Sjélland, éver Fyn och vidare
genom Sgnderjylland (Kolding-Padborg). P& kortare sikt kommer Ringstedbanan att ge méjlighet
till en annan rutt i en mindre del av Sjalland. Vamdrup-Bramming-Ténder-Niebdl kan anvandas i
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speciella fall. Rutten Bramming-Tonder-Niebdl ar dock inte elektrifierad. En kommande ny Stor-
stromsbro kan klara godstrafikens vikt, men farjan i Roédby kommer bara klara av att frakta en be-
gransad mangd godsvagnar.

Ett alternativ har tidigare varit anslutningen Gdéteborg-Frederikshavn och man skulle kunna koéra
godstag hela vagen upp till Frederikshavn. Men denna rutt har endast funnits som alternativ och
det finns fortfarande utmaningar med brist pa elektrifiering frén Fredericia etc. Stena Line har nu-
mera ocksa tagit bort jarnvagsfarjan som tidigare gick mellan Géteborg och Frederikshavn, men
som alltid hade valdigt I3gt antal jarnvdgsvagnar. Farjan anvidndes som supplement till de stora
farjorna for lastbilar pa rutten.

Det ar darfor tydligt att prata om nddlésningar med begrénsad kapacitet. Ett samtal med Niels
Tolstrup fran Strategic Consulting, som &r en farjeexpert med stor erfarenhet i Ostersjdomradet,
har visat att det sallan finns ekonomi i jarnvagsgodslésningar pa farjor. Darfor ses Idsningar ofta
dar jarnvagsgods lastas om till vaglésning (semitrailer) i samband med farjetransporten, som fallet
ar for godset i logistikterminalen i Trelleborgs hamn. Eller sk. Gebrochene Verkehr, dar trailers an-
vander tag pa landsidan, men dras ombord pa RoPax-fiarjorna med sk. Mafi-vagnar, vilka &r drag-
fordon for trailers som anvénds i hamnar och pa farjor.

En utmaning till en I6sning med endast en saker jarnvagsrutt ar darfor i huvudsak kopplad till om
en alternativ rutt snabbt kan hittas, vilket rimligtvis inte ar méjligt. Olyckan i Farris i S6nderjylland
i november ar 2012 &r ett tydligt exempel pa detta. En relativt enkel ursparning innebar att éver
10.000 sliprar forstordes och infrastrukturen var ute ur drift i ca. 17 dagar. Det gjordes trafikom-
ldggningar till andra stréckor, men ledde &nda till en férlust p& mer &n 100 miljoner fér féretagen.
Stangning av jarnvagsfarjorna kommer inte att ge liknande effekter, men samtidigt ar det viktigt
att minska sarbarheten i jarnvéagssystemet.

En viktig frAga i detta sammanhang &r ocksd huruvida en tillfallig 6verflyttning av gods fran jarn-
véag till vag skulle kunna ske pd ett sitt som sakerstaller att varorna atervander nér jarnvagen ater
dppnas. Erfarenheter fran norra Jylland dér jarnvagsbron éver Limfjorden seglades ned, vilket
stiangde jarnvagen, visar att efter mdnga manader var det méjligt att fa godset (t.ex. fiskmjol till
Arhus) tillbaka p& banan. Vi maste anta att bade ett priselement och en kvalitet har varit avgo-
rande fér denna méjlighet, men det kan ocksa ligga andra faktorer bakom. Risken &r sjalvklart att
om man har testat en transportlésning som ocksa fungerar, sa ar det svarare att vanda tillbaks till
den tidigare transportldsningen.

14.3 Konkurrenskraftig alternativ rutt

En 16sning ar darfor att sakerstalla att rutten for de valda korridorerna och strackorna kan konkur-
rera med vagtrafiken. Vi antar att ett bra exempel ar Samskip Van Dieren Maritime’s (SVDM)
transportupplagg3t. Karnan i deras dorr-dorr-transporter ar en jarnvagslosning med ett vagbaserat
backupsystem vid nodsituationer (fulla tdg, férseningar etc) och dragbilar vid terminalerna for in-
och utleverans till kund. Jarnvédgen star for omkring 80% av deras business. De hanterar éver
80.000 enheter arligen och fyller deras tag till i princip 100% och har dessutom en backup fér de
volymer som inte far plats i taget. De kan ddrigenom ganska enkelt stélla om till vagtransport -
men det &r ocksd skillnad pa att hitta dragbilar och chaufférer till enstaka enheter &n omkring 35-
40 enheter i ett heltdg. SVDM jobbar alltid med fokus att transporten maste tillbaka pa sparet s
fort som méjligt, eftersom jarnvégen utgér basen i deras transportsystem pa Skandinavien.

3! Diverse diskussioner med Henk Van Dieren, CEO fér SVDM, samt hans forelasning vid konferensen Mere Gods
p& Bane 2015-02-24
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15 Sarbarhet med endast en forbindelse - Oresundsbron

Hur sdrbart ar det for de granséverskridande jarnvagstransporterna, om de i framtiden endast har
en mdojlig rutt mellan Sverige och Kontinenten - via Oresundsbron?

Den del av jarnvagsvolymen som ar intermodal, kan i princip direkt flyttas 6ver till vagtransport,
och far en merkostnad genom att man ska hitta tillrackligt manga tillgangliga dragbilar och chauf-
forer till alla intermodala enheter pa berdrda tdg, speciellt i dessa tider med stérre och stérre
chaufforsbrist.

Godset som gar via jarnvagsfarjor idag ar uteslutande konventionellt gods. Aven den 18ngt dverva-
gande andelen av jarnvagsgodset som idag gar via Oresundsbron &r konventionellt gods och det
kraver ytterligare omlastning, for att detta gods ska kunna fraktas p& lastbil - eller bat. Detta
skulle sjalvklart leda till ytterligare kostnader for transporterna, samt stérre risk for skador, vid
varje extra hantering av godset.

15.1 Banavstdngning via Danmark - ett rakneexempel

Banavbrottet i Farris i Sydjylland visar pa att det ar kansligt att inte ha en reservrutt fér jarnvagen.
Héar spelar jarnvagsfarjorna en viktig roll. I detta avsnitt dterges ett rdkneexempel pd vilka konse-
kvenser det kan bli om jarnvagsrutten via Danmark stéangs. En rimlig tes ar att transporterna léaggs
Over pa vag. Foljande merkostnad uppstar da jarnvagen ar avstangd, omraknat till per dag. I prak-
tiken gér man en omlaggning av transporterna om avbrottet varar en langre tid (inte en enstaka
dag).

Vi tittar pa strackan Malmé-Hamburg, ca 38 mil. Kostnaden for jarnvégstransport har vi frén rutt-
valsanalysen. Férutsattningen ar att varje lastbil tar en nettolast pd i genomsnitt 16 ton och medel-
hastigheten ar 70 km/h. Varje dag fraktas ca 21.000 ton via den aktuella jarnvagsstrackan.

Berdkningar for transportkostnader med tung lastbil <40 ton brutto. Km-kostnaden galler for en
tung lastbil utan slép, en sk HGV40, enligt trafikeringskostnader fér godstransporter pd vag i
ASEK632,

Kostnadselement for tung lastbil < 40 ton brutto (HGV40)

Lastbil SEK SEK/km SEK/ton SEK/tonkm
Bro+farja 4.176 261,00

Maut i Tyskland 1,56 0,098
Km-kostnad for lastbil 6,64 0,734

Tabell 12: Oversikt dver kostnader med lastbil33

Med dessa forutsattningar blir den samhallsekonomiska effekten enligt féljande figur:

32 https://www.trafikverket.se/contentassets/4b1c1005597d47bda386d81dd3444b24/asek-6.1/14 trafikerings-

kostnad gods a61.pdf
33 Kallor: ASEK6 och egna berékningar
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Samhallsekonomisk effekt av banavstangning
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Figur 18: Uppstéllning av samhéllsekonomisk effekt baserat pa ASEK6 och egna berakningar. Nettokostnad be-
tyder den totala samhallsekonomiska effekten som blir ca 9 MSEK.

Om jarnvagen &r avstiangd en dag om aret blir den samhéllsekonomiska effekten ca 9 MSEK, givet
att transporterna gar pa lastbil i stallet. Om vi jamfér med Farris-olyckan, var jarnvégen avstangd i
17 dagar. Med ovanstdende kalkyl skulle kostnaden bli ca 150 MSEK. Naringslivet hade bedémt
sina merkostnader till ca 100 MSEK. Det kan darfér vara rimligt att denna merkostnad kan beskri-
vas med konsekvensen av att ldgga 6ver transporterna under den aktuella perioden pa vag.

Vid de intervjuer som genomférts konstateras att det sker minst 1 incident varje ar, som leder till
avbrott i trafiken via Oresund och darigenom extrakostnader fér bade transportérerna och narings-
livet.

15.2 Vardering av olycksrisker

Olyckor och incidenter med godstdg sker “regelbundet” pa danska och svenska jarnvagsstrackor. I
regel handlar det om mindre handelser utan personskada. Ofta finns det dock stora kostnader
knutna till den materiella skada som orsakats av olyckorna, och som vid Farris olyckan kan skador
pd infrastrukturen med l&ngtidseffekter uppsta. En av teserna &r att ett antal av dessa olyckor, till
exempel i samband med ursparningar, kan tillskrivas defekter i rullande materiel, till exempel pa
hjul och axlar. En undersékning av olyckshandelser dver en 18ng period har emellertid visat att
detta inte verkar vara fallet. Detta stéds av Transportstyrelsens analyser av sa kallade "prekurso-
rer" som innehdller ett stort antal villkor som inte &r relaterade till rullande materiel utan till infra-
strukturen. Begransning av olyckor maste darfor attackeras p& manga fronter.

Framtida signalsystem, liksom béattre sparvéxlar (som orsakar manga ursparningar) kommer utan
tvekan att hjalpa till. Dessutom kommer troligen den pagdende erséattningen av flottan av jérn-
vagsvagnar till enheter med battre bromsprestanda att ha en positiv effekt. Slutligen har en syste-
matisk insamling av data och kunskap frdn de manga analyserade olyckorna utan tvivel haft en po-
sitiv inverkan pa olycksfrekvensen.

Trafikstyrelsen i Danmark beraknar tyvérr inte olycksfrekvensen uppdelat pa persontag och gods-

tdg. Om man antar att olycksfrekvensen a&r densamma fér gods- och persontag, &r bilden att kollis-
ionsrisken ar 1 incident per 1,28 miljoner km och risken for exponering ar 0,01 handelse per 1 mil-
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jon km34. Denna uppskattning maste dock korrigeras for att antalet persontagskm éverstiger anta-
let godstagstdgskm med faktor 25. Antalet godstdgshdndelser kommer darfor att forekomma
mycket mindre séllan &n vad som géller for persontag.

Anvandningen av den gemensamma infrastrukturen innebar ocksd att en incident med ett person-
tag kan paverka godstrafiken och vice versa. Tekniska problem p& persontdg kommer darfor ocksd
att forekomma mycket oftare &n vad som géller fér godstdg. I de allra flesta fall, och i synnerhet
dar det inte finns ndgon skada pa infrastrukturen, &r det i regel méjligt att passera ett trasigt tag,
dven om det kan vara svart. Taget kan exempelvis tvingas att anvanda motkdrande spar.

Handelser som olyckshdndelserna vid Farris och Limfjordbron kan inte undvikas. Alla indikationer
ar emellertid att de stora incidenterna intraffar sallan och det finns aktivt larande om dessa olyckor
for att undvika att det hander igen.

34 Siklkerhedsrapport for jernbane. Trafik, Bygge- og Boligstyrelsen 2017
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16 Konsekvenser, effekter av en nedlagd jarnvagsfarjetrafik

16.1 Effekter av stdngningar av sparstrackor efter exempelvis ursparningar

Jarnvagslosningar for godstransporter kommer att praglas av det faktum att det ofta finns ett antal
infrastrukturbegransningar fér hur godset kan transporteras. Godset ar darfér extremt utsatt for
avstdngningar i jarnvagsinfrastrukturen, eftersom det vanligtvis ar komplicerat eller behdvs en an-
nan typ av dragkraft (el/diesel), vilket i praktiken kan vara ett mycket utmanande skifte for tag-
operatéren.

16.1.1 Rastatt-olyckan

I augusti 2017 stangdes huvudadern fér jarnvégsgods mot Schweiz och Italien l&ngs striackan
Karlsruhe-Basel vid Rastatt i sydvastra Tyskland i 7 veckor pga jordskred vid ett stor jarnvags-
bygge. Detta resulterade i att en stor del av den kontinentala jarnvagsgodstrafiken lamslogs och
blev tvingad éver pa végtransport, eftersom endast ca 60 av de dagliga ca 200 godstdgen kunde
omdirigeras. Olyckan ledde till att vissa jarnvagsvagnar flyttades éver i andra tag och &ven till
andra rutter, exempelvis via Frankrike eller Osterrike.

Olyckan har lett till att jarnvagsoperatdrer och organisationer gemensamt har lagt férslag till EU-
Kommissionen, transportministerier i EU och Schweiz samt EUs jarnvagsbyrd med forslag for att
forebygga liknande situationer3® 36, Férslagen innehaller féljande: Riskhantering och beredskaps-
planer; Krishantering; Overvinna nationella hinder; Internationell samordning av infrastrukturarbe-
ten; Operativ gransoverskridande forvaltning; Incitament for att minimera effekterna av stérningar
pa jarnvagstjanster; En jarnvégsplattform; och Omedelbar kompensation fér sektorn.

HTC Hanseatic Transport Consultancy har i en rapport3” ,Volkwirtschaftliche Schéden aus dem Ras-
tatt-Unterbruch - Folgenabschatzung fur die schienenbasierte Supply-Chain entlang des Rhine-Al-
pine Corridor 2017” (ekonomisk skada fran Rastatt-avbrottet - konsekvensbeddémning fér den jarn-
véagsbaserade forsérjningskedjan langs Rhen-Alp Corridor 2017) genomgatt de kostnader som det
7 veckor 18nga avbrottet pa linjen orsakade. Enligt deras berékningar sa kostade avbrottet 2.048
MEUR for berérda jarnvagsspeditorer, kunder etc. Harav 969 MEUR f6r jarnvagsspeditorer, 771
MEUR for industriféretag och 308 MEUR harrér fran vad de kallar annan vérdeskapande forlust.

Eftersom avbrottet skedde under semesterperioden, sa var inte helt s manga tag berérda, som
under normalperioden - totalt 2.627 godstag (32%) kdrdes av de 8.262 godstdg (varav normalt
35% &r konventionella och 65% &r intermodala tdg) som skulle ha gatt, om inte avbrottet skett.
Tagen leddes om via alternativa rutter, som dock inte hade samma kapacitet, vilket ocksd ledde till
kortare tadg och ddrmed lagre kapacitetsutnyttjande.

Avbrottet ledde till ett stérre antal lastbilar pa rutten mellan Karlsruhe och Basel och transit genom
Schweiz, till hela 1.000 extra lastbilsturer per vecka pa strackan. Totalt sett tappade Schweiz ca
1% av jarnvagens marknadsandel under 2017.

Rapporter har beraknat att CO2-utsldppen pa stréckan Karlsruhe-Basel 6kade med 39.000 ton och
till en miljéskadekostnad pa ca 8,4 MEUR.

16.1.2 Endast en jarnvigsrutt — via Oresundsbron
Det avgérande for jarnvagsgodskunder, om endast en jarnvagsrutt (Ias: inga jarnvagsfarjor) ska

finnas, ar féljande:

e Bra jarnvagslosning med flera alternativ
o Tillracklig kapacitet aven med endast en jarnvagsrutt
e Konkurrenskraftigt pris

35 http://www.hupac.ch/EN/What-s-needed-next-steps-c100e900
36 http://www.hupac.ch/Rastatt-Open-letter-to-Dobrindt-and-Bulc-b6ff9e00
37 http://www.erfarail.eu/uploads/2018 April%?20Studie-1524476846.pdf
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o Overgripande kunduppfattning som gér att jarnvagen viljs som det férsta alternativet

e Bra, sékert och transparent backup system. Det sista ar givetvis mest relevant med inter-
modala, enhetliga varor dar dverflyttning mellan jarnvdag och vag ar realistisk. Fér bulkva-
ror (vanligtvis tunga varor) &r I6sningar av detta slag nagot mer komplicerat

Ytterligare en viktig aspekt &r att om jarnvagsfarjorna upphor, sa skulle det troligen betyda en stor
risk for att en del gods dverfors till lastbil istéllet och det skulle ldgga ytterligare tryck pa vagnétet i
Skane, speciellt till/fran Ystad och Trelleborg, men &ven norrut.

Samlat &r konklusionen darfér, att Oresundsférbindelsen utgér ett sékert alternativ med stor kapa-
citet som ger méjligheten att 6verflytta gods till jarnvag fran andra transportlésningar. Men, och
detta galler speciellt fér det konventionella jarnvagsgodset, sa ar det valdigt viktigt att det finns
alternativa rutter och l6sningar s@som jarnvagsfarjorna, om en olycka eller héndelse skulle intraffa
som skulle leda till avbrott pa Danmarksrutten. Avbrott pd rutten via Oresundsbron sker relativt
regelbundet, aven om de flesta av dessa endast ar under kortare perioder.

16.2 Kostnader for overforing mellan olika transportformer

For att kunna beddéma den 6vergripande effekten av ett avbrott i trafiken och en eventuell omloka-
lisering till en annan rutt och/eller ett annat transportsatt &r det viktigt att identifiera bade de di-
rekta kostnaderna i samband med dverflyttningen samt de indirekta kostnader som férknippas med
till exempel bortfall av transportlésningar och foljder darav i samband med forsaljningsférluster for
vissa produkter. Det senare géller sarskilt produkter som inte kan éverflyttas pa grund av stor-
lek/volym eller produkter som endast kan anvanda helt specifika transportlésningar pa grund av
tidskrav. I exemplet Farris-olyckan ndmns en forlust pa 100 miljoner. Denna forlust beror troligen
bdde pa forsaljningsforluster och pd extra kostnader for &ndrade transportldsningar.

16.3 Konkreta overflyttningsmojligheter

Det finns fortfarande ett antal alternativ till I6sningar baserade pa anvandning av fasta férbindelser
- dtminstone p& papperet. I praktiken &r de dock svara att anvanda. De viktigaste &r:

e Rgdby-Puttgarden, dar det fortfarande finns farjor och en delvis intakt jarnvagsanslutning till
hamnen. En konkret utmaning ar dock den nuvarande Storstrgmsbro, som fér narvarande end-
ast kan klara 2,4 t/m. Detta gor det i praktiken oméjligt att anvénda bron fér godstag. En ny
bro férvantas fardig i 2022, vilket mojliggdr en liten godsdverféringskapacitet pa rutten. Den
sista orsaken &r att det bara finns 118 meter jarnvagsspar pa farjorna (anpassat till 2 IC3-tag-
satt). Och om denna kapacitet anvands fér gods, kommer den att delvis begransa déverféringen
av persontrafiken, och hanteringen av godset i sig kommer att krdva att ett normalt godstag
dverfors med 6 olika avgangar. Det &r darfor endast en nédlésning med ytterst begransad ka-
pacitet.

e Ien aldre analys av Oresundsbron var bedémningen att en 100-dagars avsténgning av anslut-
ningen kunde dvervinnas genom omvandling/éverflyttning av trafik till andra férbindelser, in-
klusive utplacering av farjor till personer/bilar, t.ex. mellan Képenhamn och Malmé. Jarnvags-
godset skulle hanteras via farjorna mellan Sverige och Tyskland. I motsats till laget nar ana-
lysen gjordes har jarnvagsgodstrafiken dock 6kat betydligt efter att analysen gjordes. Den
stora majoriteten av varorna &r bulkvaror (t.ex. papper och stdl) som endast med svarigheter
kan flyttas 6ver. Vissa varor kan naturligtvis skeppas till/frén Sverige med konventionella far-
tyg (kustfartyg eller liknande), men valet av en jarnvagslésning indikerar att plats och kvanti-
tet av varor inte gor detta till ett sjalvklart alternativ. Annat gods - enhetsgods kan dverforas
till andra rutter t.ex. via farjorna pa Ystad och Trelleborg, Helsingér-Helsingborg, Grend-Var-
berg (Halmstad i framtiden), Frederikshavn-Goéteborg och andra rutter, men med vissa om-
standigheter.

e Rutten via Frederikshavn-Goteborg kan inte langre hantera jarnvégsvagnar, sedan Scan Rail-
farjan sdldes i oktober 2015.
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e CMP kan inte hantera jarnvagsgods i Képenhamn eller Malmo direkt till farjorna. Det finns dock
mojlighet att hantera intermodala enheter.

En preliminar slutsats ar darfoér att det ar mdéjligt (utan stora problem) att flytta ca. 1,3 miljoner.
ton frén farjor till den fasta Oresundsférbindelsen. Med genomsnittligt 850 tons godsvikt per tag
skulle det handla om ca 1.500 tag per ar, dvs. ca. 5 tag extra per dag. En mindre del av godset
kan troligen ingd i redan existerande tag.

Utmaningen &r om godset skulle flytta fran Oresundsbron till farjorna. Har pratar vi om ca. 10.000
tag/ar, en kapacitet som farjorna inte kan klara. Dagens jarnvagsfarjor och farjeavgangar skulle
maximalt kunna klara under en tredjedel av alla tdg via Oresundsbron, enligt vara berédkningar,
som tidigare beskrivet. Farjorna kan darfor bara ses som en extra kapacitet till bron. Kapaciteten
kan allts3 inte hantera de volymer som for ndrvarande dverfors pa bron, sérskilt nar man tar han-
syn till den framtida 6kningen av trafiken. Som mest fraktades 3-4 miljoner ton gods arligen med
jarnvagsfarjor men dagens flotta har inte lika stor kapacitet.

Om Oresundsférbindelsen &r avstangd fér en ldngre period och jarnvégsfarjorna évertar maximalt
antal tag de har kapacitet till, s& skulle det &nd3 leda till en enorm &verflyttning av gods fran jarn-
vég till sjo och framforallt lastbil. Det skulle dessutom g& hart ut dver trafiken pd vagarna i Skdne,
som skulle fyllas med lastbilar.

I en situation utan jarnvagsfarjor och med en stangd Oresundsférbindelse vill det uppsta markanta
utmaningar. Det skulle betyda att dverféra cirka 8,5 miljoner ton jarnvagsgods arligen till andra
transportlésningar, alltsd en stérre méngd gods &n vad som idag gar pa Oresundsbron med lastbil.
Detta vill krdva anvandning av alla farjeférbindelser och dven “short sea shipping”-l6sningar, samt
ge stora trafikstérningar pa vagarna pga. det stora antalet lastbilar.

16.4 Kommentarer

. Broldsningen dppnade for 13ngvéga jarnvagsgodstransporter, inklusive kérning med delade
stammar dver ldngre avstand. Detta har resulterat i en béttre driftsekonomi och mindre miljo-
paverkan. Utmaningen &r framférallt att man d&rigenom lagger alla dgg i en korg och far en
storre sdrbarhet i systemet.

o Oresundsbron har &nnu inte status som séarskilt viktig eller kritisk infrastruktur, vilket borde
vara fallet. Samtidigt, sa &r jarnvéagsfarjorna privata och kan inte f& den typen av status. Men,
det betyder ocksd att man heller inte kan rdkna med att de alltid kommer att finnas kvar i drift.
En férhoppning kunde vara att insatsen om robusthet och redundans fér minskad sarbarhet i
kritisk infrastruktur som regeringen beskriver i godsstrategin ger ett tydligt fokus pa problema-
tiken och att man upprattar den beredskap som behdvs.

o I forhallande till omsattningen i hamnen kan det ocksd vara ett problem. En bedémning skulle
emellertid vara att det knappast ar en stor ekonomisk férlust om jarnvagsfarjorna upphdr, med
tanke pa att det troligen kostar mer att hantera en jarnvagsvagn &n att hantera en trailer.

e Det kan dvervagas om man genom att ta bort jarnvagsfarjorna ocksa tar bort kostnader for
uppgradering av strackor, ERTMS och andra dyra investeringar. Det ar troligen inte fallet ef-
tersom man da blir &nnu mer beroende av vl fungerande kombiterminaler i hamnarna, for att
fa manga fler trailers vidare pa jarnvag och inte ut pd vdgarna. Trelleborg &r dessutom stom-
natshamn, vilket innebar stérre krav p% anslutande infrastruktur.

e En I6sning baserad p& en kombination av RoPax eller RoRo-farjor och MAFI-trailers/dragbilar
fér hantering i hamnen skulle ocksa leda till stérre kostnader, eftersom det handlar om att fa
s& manga trailers som moéjligt upp pa jarnvag frdn hamnen och under transport pad land, ef-
tersom det annars skulle leda till 1dnga kéer av lastbilar pa vagarna till och fran hamnarna, for-
utsatt att det finns tillgdng pa dragbilar och chaufférer.
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Om man tittar pd alternativen kan man se féljande:

» Fordonsbelastningen pa bron, inklusive tungt gods, tycks inte utgéra nagra signifikanta pro-
blem idag, &ven om det kan forvéntas att kapaciteten inte récker langre om ett tiotal &r. Det
kan finnas problem med tdgléngd och vikt i Tyskland, men det maste ses pa separat.

« Container, vaxelflak och trailer kan utan problem anvéanda en fast férbindelse. Gods i sadana
enheter har oftast hégre varde an gods i konventionella vagnar och darfér bér en kortare tran-
sittid ocksa raknas pa plussidan i férhallande till farjelésningen. Det kan dock i en hel del fall
betala sig att anvanda sk. Gebrochene Verkehr, speciellt pa tysk sida. Hittills verkar det inte
finnas tillrackligt med incitament till att anvénda en kombildsning fér landtransporten till/frén
svensk hamn, i det héar fallet Trelleborg, eftersom Ystad inte har ndgon kombiterminal eller re-
achstacker for att kunna hantera lyft av intermodala enheter till jarnvag.

e Vagtransport ar givetvis det enklaste alternativet med hoég flexibilitet etc. Utmaningen kan vara
hantering av det mycket tunga godset som stal, tré och papper, vilket typiskt ar val lampade
for jarnvagstransport, bade beroende pa vikt och ekonomi. Samtidigt skulle det ocksa innebéra
ett stort antal ytterligare lastbilar pa de skanska huvudvégarna.
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17  Atgéarder for att forebygga problem

17.1 Strategiskt betydelsefulla dtgarder

Vilka §tgérder ar mojliga att genomfdra innan den “kritiska tidpunkten” och ar tillrackliga for att
nasta generations farjor bestélls med spar? Denna del bygger pa en rad av de tidigare genomférda
analysdelarna och forsdker att identifiera vilka méjligheter for dtgérder som kan finnas for olika ak-
torer.

En viktig del &r att stimulera till att bygga nya eller renovera farjor sd att skillnaden inte &r sa stor
for att anvanda som jarnvagsfarja eller som vagfarja. Erfarenheter pekar pa att en ny RoRo-farja
for cirka 500 miljoner kronor inte behdver kosta mer an fem procent i merkostnad for att anpassas
till en vag- och jarnvagsfarja. Eftersom farjerutterna idag anvander RoPax-farjor handlar det dock
om den dubbla kostnaden. (Se aven avsnitt 7.2 om farjekostnad).

Vidare bor fler intressenter identifieras fér att motivera en samfinansiering av hela konceptet, jarn-
vagsinfrastruktur, hamnanlaggningar och fartyg. Ur beredskapssynvinkel (forsvar mm) kan det
vara angeldget att det finns alternativa transportvagar for materiel, personal mm.

Om det blir ett banavbrott langs rutten via Danmark, vilken jarnvagsfarjekapacitet finns for att
klara transporterna? For ett antal ar sedan fraktades tre till fyra miljoner ton arligen med jarnvégs-
farjorna, men de existerande farjorna klarar inte s stora volymer, och heller inte s stor redun-
dans for eventuella avbrott pé’] Oresundsbron/Danmarksrutten.

17.2 Samhadllsekonomiska verktyg och styrmedel

Att transportera gods med sjoéfart ar mer energieffektivt och ger lagre externa effekter jamfért med
att transportera gods med lastbil. Enligt Trafikanalys (2017) 38 berakningar uppgar utsldppen av
koldioxid for sjofart per tonkilometer till i genomsnitt till 40 procent av utslappen fér lastbil. Detta
kraver dock styrmedel som tydliggér nyttan med av en overflyttning. Enligt Sjéfartsverket (2016)
39 indikeras att de i den utredningens genomforda fallstudier for transportrelationer dar lika stort
transportarbete utfors, innebar lastbilstransporten en tre gdnger s& hég extern kostnad och en
dubbelt s& hég icke internaliserad kostnad. Utslapp och energianvandning kan &ven minska genom
att flytta I3gvardigt gods fran jarnvag till sjéfart, vilket frigdér kapacitet pa jarnvéagen fér mer hog-
vardigt gods.

17.3 Styrmedel och beslutsunderlag

Generellt sett stravar Sverige efter internationellt dverenskomna atgérder i stallet fér nationella 8t-
garder. Sverige medverkar i detta arbete genom Transportstyrelsen och i férsta hand inom IMO
men dven p& EU-nivad och inom Helsingforskonventionen (HELCOM) for Ostersjon. Det betyder att
man i allmanhet efterstravar att nationella atgarder blir internationellt harmoniserade, vilket ar vik-
tigt for att svensk sjofartsnaring ska forbli konkurrenskraftig.

Enligt Sjofartsverket finns det inte inom deras finansieringsmodell méjlighet att utveckla tillrackliga
ekonomiska incitament som stimulerar till nédvéandiga klimatinvesteringar inom sjéfartsnaringen
och som framjar ett stérre utnyttjande av sjofartens potential. En kraftig differentiering med nuva-
rande foérutsattningar innebar sannolikt héjda avgifter for de som inte vidtar dtgarder. Det i sin tur
riskerar att leda till en omvénd dverflyttning, det vill sdga att gods flyttar fran sjo- till landtranspor-
ter. Dessutom kan sadana atgarder fér exempelvis farjetrafiken i Skane gynna trailertransporter pa

38 Trafikanalys. (2017). Utredning om svensk sjofarts internationella konkurrenssituation. Stockholm: Trafik-
analys

39 Sjsfartsverket. (2016). ANALYS AV UTVECKLINGSPOTENTIALEN FOR INLANDS- OCH KUSTSIOFART I SVE-
RIGE. Norrkoping: Sjofartsverket, Styrning och planering, Infrastrukturenheten.
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vag fran Sydsverige och upp till Malardalen, vilket i sin tur motverkar en 6verflyttning av gods fran
vag till sjé.

17.4 Mojliga atgarder

Trafikanalys presenterade i maj 2017 ett forslag till hur ett Eco-bonussystem skulle kunna se ut i
Sverige. Trafikanalys féreslar dar en enklare berdkningsmodell &n i det norska systemet, men i 6v-
rigt kan det norska systemet i stora delar tjdna som forebild. En dverflyttning fran vagtransport till
sjofart skulle innebdra en minskning av klimatutslappen med halften fér varje tonkilometer som
flyttas Over. Eco-bonussystem kan hjalpa sjofarten att konkurrera prismassigt mot vag- och jarn-
vdg, liksom det ger incitament for transportkdparen att byta transportupplagg till sjéfart. (Historik,
vana och beteende pdverkar och Transportkdpare ar ofta obendgna att byta transportupplégg om
inte fordelarna ar uppenbara.) Detta skulle kunna starka sjéfartens konkurrenskraft.

Enligt Sjofartsverket medfoér deras nya avgiftsmodell negativa ekonomiska konsekvenser for ny och
befintlig inlands-, kust och nérsjéfart och riskerar att hdmma en dverflyttning av gods frén land till
sjo. Darfoér kan en fordjupad konsekvensanalys av den nya avgiftsmodellen ge underlag for bedom-
ning av behov av ev. atgérder for att stimulera en éverflyttning av gods fran land till sjo.

P& samma sétt ar inte Sjofartsverkets affarsmodell anpassad fér att kunna fungera som ett effek-
tivt styrmedel for klimatanpassning och for dverféring av gods fran land- till sjétransporter. Darfor
kan forutsattningarna ses 6ver for att skapa effektiva styrmedel inom ramen for Sjofartsverkets
avgifter.

Vidare kan det utvarderas huruvida hamnarnas prissdttning skulle kunna utvecklas till att stimulera
till en dverflyttning av gods fran land- till sjtransporter.

Det bér dven ses 6éver hur miljé- och klimatpaverkan varderas i de samhallsekonomiska modellerna
och revidera styrmedlen vid behov.

Det stora arbetet p& manga olika plan som har igdngsatts i samband med den nya godsstrategin
bor ocksa innehalla olika méjligheter for att halla stérre fokus pa redundans i den internationella
jarnvagsgodstrafiken, speciellt med tanke pd att svensk basindustri och naringslivets transportrad
har flera medlemmar i det nya nationella Godstransportradet.
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18 Slutsatser

Jarnvagsfarjorna i Ystad och Trelleborg har genom en 18ng rad ar haft vikande volymer och fragan
ar vad som skulle hdnda, om det i framtiden inte finns jarnvagsfarjor. Trenden ar den samma fér
andra rutter och jarnvagsfarjorna pa rutterna Stockholm-Abo samt Géteborg-Frederikshavn &r nu-
mera nedlagda, vilket betyder att det inte skulle finnas andra méjligheter &n Oresundsbron for
jarnvagsgodstransporter pd Kontinenten. Omvagen via Haparanda, Finland och Ryssland &r inte
anvandbar, dels for att det i de flesta fall skulle ge tusentals ytterligare km och flera dagars trans-
porttid i tillagg, dels for att Finland och Ryssland har bredspar och godset d& behdvs lastas om vid
gransen.

Jarnvagsfarjor innebar ocksa férhallandevis hdga operationella kostnader i hamnar och pa farjor,
samt lagre flexibilitet. For lastbilar har bade hamnar och farjerederier lagre kostnader och lastbilar
ar ocksa mycket mer flexibla i och med att de till stérre delen skéter lastningen sjélva, inte kraver
speciella spar etc. Jarnvagssparen pa farjorna kan ocksa utan problem anvandas till lastbilar, om
de inte fylls av jarnvagsvagnar.

Bade Ystad och Trelleborg har tydligt 6kande volymer nar det géller antalet lastbilar och trailers pa

farjorna och idag kan det i vissa fall ses som stdérande i den vagburna trafiken att jarnvagsfarjorna

ska tdmmas och fyllas, i och med att de korsande jarnvdgsvagnarna kan orsaka kéer m.m. for last-
bilar och annan trafik bdde inom och omkring hamnomradet. Detta kan ses som en intressekonflikt
mellan jéarnvags- och lastbilstransporter inom berérda hamnar och skulle denna eskalera, skulle det
ocksd kunna leda till &nnu stdrre sdrbarhet for jarnvagsgodstransporterna.

Bagge hamnar har utbyggnadsplaner som handlar om att bygga nya farjelagen for farjor med vag-
fordon av olika slag och detta kommer ocksa att innebé&ra att man tittar pa hur detta kan optimeras
i forhallande till férsorjningen till jarnvagsfarjorna, for att sa vitt méjligt undgd konfliktsituationer.

Farjesystemet 6verfdr idag en liten men betydelsefull mangd jarnvagsgods direkt mellan Sverige
och Tyskland/Polen. Om man véljer att s& smaningom slopa jarnvégsfirjorna ar bedémningen att
godset utan stérre svarigheter kan absorberas dels in i befintliga tdgsystem dels i nya system via
Oresundsbron. Vid éppnandet av Fehmarn Baltférbindelsen ca 2028, kommer kapaciteten via Dan-
mark dessutom att 6ka, men det kan finnas ett behov av justeringar pa Oresundsbron och speciellt
omkring Képenhamns Lufthavn (Kastrup) for att godstdgen ska kunna passera pa ett smidigare
satt an idag. Strackan &r redan idag en flaskhals for godstdg i och med att de ska korsa de spar
dar persontdgen gar och delvis maste vanta pa dessa. P& dvriga strackor mot Jylland och mot den
kommande Fehmarn-férbindelsen pagar stora banarbeten, sdsom exempelvis den nya Ringsted-
forbindelsen, for att forbattra kapaciteten pa Sjslland men ocksa vidare pd det danska jarnvagsnéa-
tet.

Men om jarnvagsfarjetrafiken upphor, kommer sdrbarheten i transportsystemet att bli pataglig.
Utan farjorna leder det formodligen till vissa kostnadsdkningar for en rad transporter, inklusive
transporterna till Polen och vidare séderut. Hela jarnvégssystemet blir dessutom mer sarbart ef-
tersom det i princip inte finns nagra alternativ till nuvarande farjor &n via Oresundsbron. Det bor
darfor sékerstallas att denna anslutning &r sa stabil och sdker som méjligt och att de internation-
ella godstdgen har en hog prioritet vid eventuella férseningar, incidenter och olyckor. De g&r oftast
I&nga strackor genom en rad lander och problem pd en striacka kan ge stora foljdeffekter senare pa
rutten.

Erfarenheter frén olyckan vid Farris i Jylland visar att systemet &r kénsligt, men ocksa att det &r
mojligt att hitta alternativa |6sningar, dven om de innebar hogre kostnader. Vissa varor kan lastas
om till lastbilar, men utmaningen &r de tunga bulkvarorna pa farjorna, som bara kan flyttas éver
till rutten via Danmark med svarighet och dartill forvantade hogre kostnader. Det kan dock flyttas
Over, precis som att det skulle vara mdjligt att anvanda till exempel sjétransport vid langre av-
brott.

H&r kan man &dven se pa Rastatt-olyckan, den stora internationella krisen inom jarnvagsgods i hos-

tas och lara av de konsekvenser den gav, med 7 veckors banavbrott och dar endast 30% av trafi-
ken kunde genomfdras. En 18ng rad jarnvagsoperatdrer samarbetade i stor skala fér att hjalpa till
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med att minimera konsekvenserna. De forslag som kommit fram fr@n operatérer och en 1&ng rad
organisationer och nu behandlas pa EU-niva och berérda ministerier i hela Europa bér dven imple-
menteras nér det géller den internationella jarnvagsgodstrafiken till/fran Sverige.

Riskhantering och beredskapsplaner

Krishantering

Overvinna nationella hinder

Internationell samordning av infrastrukturarbeten

Operativ gransoverskridande férvaltning

Incitament for att minimera effekterna av stérningar pa jarnvégstjanster
En jarnvagsplattform

Omedelbar kompensation for sektorn efter stérningar

Kontroll- och sdkerhetsutrustningen vid Oresundsbron innebér dock att det knappast &r pa
Oresundsbron som eventuella olyckor kommer att intréffa. Det kommer férmodligen att vara pa en
av landstrackorna och dar har uppmarksamheten p& handelser av denna typ 6kat vésentligt, ef-
tersom det handlar om sarbarhet dven fér persontagen.

Slutligen bér man komma ihdg att Oresundsbron i EU-sammanhang inte ar klassificeras som kritisk
infrastruktur, eftersom det ar méjligt att hitta alternativa rutter, &ven om det &r svart och dyrt som
beskrivits i tidigare avsnitt. De nuvarande jarnvagsfarjorna kan inte klara speciellt stor andel av
den godstrafik som idag gar via Oresundsbron. Det &r darfér av stor vikt att man har valdigt tyd-
liga beredskapsplaner, bade for forseningar, incidenter och for stérre avbrott i den internationella
jarnvéagsgodstrafiken. Myndigheterna pa bégge sidor bér ocksa ha ett tatt samarbete, for att un-
derlatta fér de internationella transporterna som ofta gar genom en rad lander och darfér &r valdigt
kansliga for foljdeffekter av férseningar pa olika sétt.

Det rekommenderas darfér bade att gd i narmare dialog med farjerederierna om deras planer samt
omkring kostnaden for att fortsatta farjebetjaning, precis som det verkar férnuftigt att genomrakna
en backup plan fér att uppratta alternativa scenarier, dar farjetrafiken ar installd fér kortare eller
langre perioder.

Eftersom det ligger i EUs mal att minska miljébelastningen och flytta éver mer gods pa sjo och
jarnvég, sa bor det dven finnas en méjlighet att ansdka om stdd fér eventuell upprustning av jarn-
vagsfarjor etc. Men, samtidigt ses ocksd ett behov av att optimera den operationella delen till/fran
farjorna, for att om maojligt minska de kostnader dessa operationer medfor.
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Annex 1: Kartor
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40 Kalla: http://www.rne.eu/rail-freight-corridors/rail-freight-corridors-general-information/
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EUs nio stomnatskorridorer, EU Kommissionen*!,

41 Kalla: https://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure en
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COMPLIANCE BY 20320

— solated network (Aon-standand Qauge)

— 0TIDlANE

—m—mn Works on-going, comphiance expected
Wiorks still to be started, compliance expected
Werks forseen but delayed, compliance doubted

— WO Pt et planned agreed for completion
REASONS FOR NON-COMPLIANCE
E Mo electrification

[__ Lime speed < 104 kmy/'h

@ Axde load < 225 tonnes

f!‘: Paotential bottlensck/missing link

Jarnvagsnatets dverenstdmmelse med kriterier enligt TEN-T ar 203042, ur respektive korridors arbetsplaner da-
terade december 2016.

42 Kalla TENTacle.http://tentacle.eu/a/uploads/bilder/TENTacle Analys rekommendationer Blekinge kopp-
ling TEN-T.pdf c
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Annex 2 -Compilation TEN-T Regulation no. 1315/2013, comprehensive and
core network, rail and maritime

Complies with the requirements of the TSIs
adopted pursuant to Article 6 of Directive

Freight lines of the core network as indicated in
Annex I: at least 22,5 t axle load, 100 km/h line

Rail 2008/57/EC, except where allowed by the rele- speed and the possibility of running trains with a
vant TSI or under the procedure provided for in
Article 9 of Directive 2008/57/EC; length of 740 m. (Isolated networks are exempt)
Complies with the requirements laid down in Di- e i .
rective 2012/34/EU of the European Parliament Full electrification Of the !lne track.s and,'a.s far as
- necessary for electric train operations, sidings.
and of the Council (26), as regards access to (Isolated networks are exempt)
freight terminals. P
Achieve the interoperability of the comprehensive | Full deployment of ERTMS. (Isolated networks
network. are exempt)
Nominal track gauge for new railway lines:
Railway lines shall take one of the following 1435 mm except in cases where the new line is
forms: railway lines for high-speed transport or an extension on a network the track gauge of
railway lines for conventional transport. which is different and detached from the main rail
lines in the Union.
ItVIarntnme Connection to rail, roads and IWW (where possi- Availability of alternative clean fuels.
rans- ble)
gort, Ports shall offer at least one freight terminal open
M‘::;s' to all operator, and shall be entry and exit points

for the land infrastructure of the comprehensive
network.

Rivers, canals and lakes comply with the mini-
mum requirements for class IV waterways as laid
down in the new classification of inland water-
ways established by the European Conference of
Ministers of Transport (ECMT) and that there is
continuous bridge clearance, without prejudice to
Articles 35 and 36 of this Regulation.

At the request of a Member State, in duly justi-
fied cases, exemptions shall be granted by the
Commission from the minimum requirements on
draught (less than 2,50 m) and on minimum
height under bridges (less than 5,25 m)

Rivers, canals and lakes are maintained so as to
preserve good navigation status and equipped
with RIS.

Sea canals, port fairways and estuaries connect
two seas, or provide access from the sea to mari-
time ports and correspond at least to inland wa-
terway class VI.

To be part of the comprehensive network, inland
ports shall have an annual freight transshipment
volume exceeding 500 000 tones.

Facilities for ship generated waste and cargo resi-
dues

Implementation of VTMIS and SafeSeaNet, de-
ployment of e-maritime services
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Rail
Road - . - .
Termi- Sufficient transshipment on freight terminals
nals
740m train terminal accessibility
Electrified train terminal accessibility
Freight terminals shall be connected with the
road infrastructure or, where possible, the inland
waterway infrastructure of the comprehensive
network.
Multi- Transport modes are connected in any of the fol-
modal lowing places: freight terminals, passenger sta-
trans- tions, inland ports, airports and maritime ports,
port in order to allow multimodal transport of passen-

gers and freight.

Real time information on freight terminals, mari-
time ports, cargo airports.

Continuous passenger traffic through equipment

and telematics application in railway stations,
coach stations, airports and maritime ports

Environ- | Specific target values more detailed than those
mental mentioned in the Regulation (EU) 1315/2013
targets | could be identified for specific sections of the cor-
ridor by the Member States concerned in accord-
ance with European legislation
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