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Sammanfattning

Jarnvagen i Europa har forlorat marknadsandelar pd en expanderande
marknad — nédstan all 6kning har tagits om hand av lastbilen. Det giller
saval hogvardigt gods som lagvardigt gods. Jarnvagens stillning ar sarkilt
svag pa internationella transporter trots ldnga avstdnd och stora volymer.
Det beror pé byrakrati och hoga banavgifter som gor det svart att kontrolle-
ra hela transportkedjan och garantera kunderna en tillrdckligt bra kvalitet
till ett konkurrenskraftigt pris.

EU har forslagit ett antal dtgérder for att avreglera jdrnvdgsmarknaden men
dessa har hittills bara genomforts i begransad utstrdckning. De viktigaste &r
atskillnad mellan infrastruktur och drift, banavgifter som sétts pa samhélls-
ekonomisk grund och att alla operatorer skall kunna konkurrera pé lika
villkor i alla ldnder utan byrékratiska hinder. Det viktigaste pa kort sikt dr
att avregleringen verkligen genomférs. Det ar i forsta hand fragan om
politik och organisation och inte om teknik.

Godstransporter i Sverige, EU och USA

- jarnvagens marknadsandel
av total lastbil (i USA langvéga), jamvéag och inrikes sjéfart
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Niér detta dr genomfort méste dven jarnvagen utveckla produkter, trafiksy-
stem och teknik som medger hdgre kvalitet och ldgre transportkostnader
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och darmed hogre marknadsandel. Syftet med detta projekt har varit att ta
fram utvecklingsmojligheter i ett langsiktigt perspektiv. Utgédngspunkten
har varit kundkraven pé olika delmarknader & ena sidan och utvecklings-
mdjligheterna av utbudet for jdrnvigen sjilv och i kombination med andra
transportmedel & andra sidan.

Stommen 1 jédrnvigens godstransportsystem i dag dr vagnslasttrafiken det
vill sdga hela vagnar som kunderna lastar och lossar sjdlva pa industrispar
och terminaler. Det beror pa transportekonomin - man far in mycket mer
gods i1 en jarnvagsvagn eller lastbil &n i motsvarande antal containrar, se
figur. Det finns en stor potential genom att minska néringslivets transport-
kostnader genom att utveckla vagnslasttrafiken.

Med hogre axellast, fran i dag 22,5 ton till 25-30 ton, kan lastférmagan per
vagn Oka fran 30 till 34-38 ton vilket innebér att transportkostnaden kan
sdnkas med 10-20%. En storre lastprofil &r ocksa viktig for volymgods och
kan innebara dnnu storre kostnadsminskningar. Det kraver uppgradering av
infrastrukturen. Vagnar med béttre fjadring kan innebéra att investeringar-
na i banan kan begriansas och ocksd minska godskadorna. Det &r viktigt att
det finns tillgang till industrispar s att kunderna slipper dyra omlastningar.

Tabell: Godstrafikens forutsdittningar i Sverige, Tyskland och USA 1996. Kdlla:
Statistik fran SJ inkl malmbanan, DB och AAR

Sverige Tyskland USA
Medeltaglastvikt (nettoton) 490 332 2624
Medeltransportavstand (km) 343 235 1355
Medelintakt (kr/tonkm) 0,19 0,42 0,13
Max axellast (ton) 22,5 22,5 35
Max bruttovikt lastbil (ton) 60 40 36

Trafiksystemet kan utvecklas genom att kora linjetrafik i stillet for knut-
punktrafik. Tagen far plocka upp och sétta av vagnar under végen och byte
av vagnar mellan tdg sker pa ett fital rangerbangéardar i Europa. Med ett
kombinerat el- och diesellok, ett duolok, kan samma lok anvédndas bade for
vaxling pa dagen och fjarrtdg pa natten. Tagen behover dé inte byta lok for
att ga in pd en terminal. Principen ér att hellre ha flera lok som kan anvin-
das flexibelt bade till matartag och fjarrtag och dar flera lok och tag kan
kopplas ithop om man vill kora langa och tunga tag (train coupling and train
sharing).
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Det finns en stor utvecklingspotential i informationsteknik och automatise-
ring. Det intelligenta vagnen formar det intelligenta tdget som kan dverva-
ka vagn och last kontinuerligt. Med ett fjarrstyrt automatkoppel kan lokfo-
raren sjélv kan véxla vagnar pa stationerna och vagnarnas hastighet kan
kontrolleras fran ett rangertorn. P4 sikt maste ett prioriterat jarnvagsnat
anpassat for godstrafik etableras i Europa med hdg kapacitet och kvalitet
och som dr forsett med det gemensamma europeiska signalsystemet
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Figur: Jamforelse mellan en svensk 24 m-lastbil med 60 tons bruttovikt, en vagns-
last med 22,5 tons axellast och normal lastprofil och en kombitransport med tre
20-fotscontainrar pd en boggivagn.
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Figur: Exempel pad ett horisontellt éverforingssystem, det svenska CarContrain
(CCT). Systemet kan éverfora containrar och vixelflak med olika bredd och lingd
mellan transportmedel och till/fran lagerplatser. Systemet kan géras helautoma-
tiskt.
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Figur: Transportkostnadsindex med stax 22,5, 25,0, 27,5 och 30 ton for tungt
gods. Avser tvd fullt utlastade tdckta boggivagnar mellan Helsingborg och Sunds-
vall.

120

100
100 |
80 - 72
60 -
40 -
20
0

Lastprofil G1 Lastprofil C

Figur: Transportkostnadsindex med lastprofil G1 och lastprofil C for volymgods..
Avser tvd fullt utlastade tickta 2-axliga vagnar mellan Helsingborg och Sundsvall
med 101 respektive 149 m’.
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Tabell: Kapacitet for svensk lastbil och jarnvigsvagnar i olika utforande

Fordon Max | Lastpro- Lastvikt Max Lastvikt Max
axellast fil volym volym
Lastbil i Sverige 40ton| 160m° 40ton| 160m°
Lastbil i EU 26ton| 100m°’| 26ton| 100m°
Jarnvagsvagnar 2-axliga vagnar 4-axliga vagnar

22,5ton| G1 (EV) 30ton| 108 m° 64ton| 168 m°
25,0ton | G1 (EU) 34ton| 122m° 72ton| 189 m°
27,5ton| G1 (EV) 38ton| 135m° 81ton| 200m°
250ton| C (S) 33ton| 164 m° 71ton| 251 m°
275ton| C (S) 40ton| 204 m° 81ton| 281m°
30,0ton| C (S) 42 ton 209 m* 88 ton 310m?

Figur: Littkombisystemet ligger terminalerna delvis i sidotagvigen. Lastning och
lossning sker under kontaktledning med hjdlp av gaffeltruck. Gaffeltrucken kan
folja med tdget och kors av lokforaren.

Dagens kombitrafik med bade trailrar, tunga containrar och véxelflak
kréver stora terminaler som &r dyra. Det innebér f& terminaler med relativt
hég omlastningskostnad och ldnga matartransportavstand och marknaden
blir begrénsad till relativt 14nga avstand mellan &ndpunkterna. Storskaliga
system ar véalutvecklade 1 USA med langa tdg och double-stack-containers
(tva vaningar containrar). De fungerar ungefiar som ett containerfartyg pa
land och é&r effektiva for l&nga avstdnd och stora volymer. Kombitrafikens




12

problem i Europa é&r framforallt att den har svart att konkurrera pé kortare
avstind dér de stora volymerna finns.

Med linjetrafik som innebar att taget gar langs en linje och stannar pa flera
stdllen under vigen kan en storre marknad téckas in. Med enkla terminaler
som ligger pé ett sidospar med genomfart kan taget kora in och lossa och
lasta under ett kort uppehall. I ldttkombi anvédnds containrar och véxelflak
med en vikt pd hogst 24 ton och en ldngd pa maximalt 11 m och da kan
vanliga gaffeltruckar anvéindas. Littkombi kan vara konkurrenskraftig pa
avstand om 20-40 mil och den konventionella kombitrafiken, tungkombi,
kan koncentreras till de stora terminalerna och logistikcentra. Ett helauto-
matiskt system for att lasta och lossa kan utvecklas — prototyper finns redan
(CCT-systemet).

Snabbgodstag for post, paket och expressgods anvander sig av persontags-
nétet och kan bade samverka och konkurrera med flyget. I dag gér en stor
del av flygfrakten péd lastbil inom Europa. Ménga flygplatser far jarn-
vigsanslutning for persontrafik men det &r vikigt att de dven planeras for
godstrafik. Motorvagnstag for godstrafik kan utvecklas som &r lika snabba
som hoghastighetstdgen och taget kan bli ”snabbare 4n lastbilen — billigare
an flyget”.

Det ér viktigt att fa till stdnd langsiktiga utvecklingsprojekt. Operatdrerna
kan inte forvintas sjélva ha rad att driva sadana utan hér kravs gemensam-
ma insatser inom EU. P& kort sikt behdvs ett stopp for nedlaggning av
industrispar. Antalet industrispar minskar snabbt i méanga lander samtidigt
som manga nya operatorer efterfragar industrispér. Ett prioriterat godsnét
maste etableras forst organisatoriskt genom fritt tilltrdde och rimliga ban-
avgifter och sedan teknisk genom hog kapacitet och interoperabilitet.
Demonstrationsprojekt behdver komma till stdind for att utveckla nya
produkter.

Pé lang sikt maste ny teknik och nya trafiksystem utvecklas, dar foljande
komponenter ingér:

¢ Duolok, teknisk vidareutveckling och byggande av prototyp

e Automatisk terminalteknik for horisontell 6verforing, utveckling
av prototyp

e Intelligent informationsteknik for styrning och planering av gods-
tag
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e Elektroniskt styrd broms och robust teknik for det intelligenta
godstég

e Inférande av automatkoppel, utvirdering av kostnads- och mark-
nadseffekter i Europa

e Fjarrstyrt automatkoppel, demonstrationsprojekt

e Utveckling av litta material for att minska buller och vibrationer
och oka nyttolasten

e Kostnadseffektivare infrastruktur alltifran broar till industrispér.

Prognoser for jarnvagstrafiken i Sverige visar att om inget sker, s& kommer
jarnvégens marknadsandel fortsdtta att minska frén 24% 2002 till 22%
2020. Med utrikestrafiken avreglerad fullt ut och med regionala operatorer
som kan erbjuda bra service till kunderna, och 30 tons axellast 6kar jarnvé-
gens marknadsandel till 31%. Med utveckling av nya effektiva tdgsystem
enligt ovan Okar jarnvégens marknadsandel till 35% ar 2020.

En 6kning till 35% kan tyckas vara mycket men det forutsétter ocksé ett
systemskifte. Jimfor man med lastbilstrafiken sd har dess marknadsandel
okat fran 25% ar 1985 till 35% éar 1996. Om jarnvigens marknadsandel
okar till 35% minskar den langvéga lastbilstrafiken med 23% jamfort med
om ingenting gors. Samtidigt som néringslivets transportkostnader minskar
genom den Okade effektiviteten i jarnvigens transportsystem forbéttras
miljon och bittre forutsittningar skapas for en langsiktigt hallbar utveck-
ling.





