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Kostnadsutveckling jarnvag-lastbil

Transportkostnaden (priset) en avgdrande betydelse for valet av transportmedel. Det framgar tydligt
av all forskning bade nar det galler modeller for transportmedelsval och i undersékningar av hur
kunderna valjer mellan transportorer. Det géller dock under férutsattning att transportféretagen kan
uppfylla vissa grundldaggande kvalitetskrav, annars uppfattas det inte som ett reellt alternativ. Nedan
beskrivs olika faktorer som paverkat kostnadsutvecklingen for jarnvag och lastbil 10 ar bakat och 10
ar framat i tiden fran 2019.

Hard konkurrens fran lagprisakerier

De senaste 10 aren har konkurrensen fran lagprisakerier blivit allt hardare. Numera ar det vanligt att
dven svenska dkerier anvander sig av laglonechaufforer eftersom konkurrensen blivit sa hard. Enligt
tidningen Transportarbetaren (citerad i DN 2016-02-06) tjanar en lastbilsférare i Vasteuropa SEK 25
000 - 30 000 per manad, medan forare fran Rumaénien och Bulgarien har en manadslon pa SEK 2 500
— 4 500. Hartill kommer att de sociala kostnaderna ar vasentligt hogre i Sverige, vilket gor att
skillnaderna i lonekostnader for akeriet blir annu stérre. Som ett exempel har darfér
transportkostnaden for en lastbil med en férarlén som ar 10 % av en normal 16n beraknats vara 35 %
lagre an tidigare. Effekterna paverkar transportsektorn i flera led:

e Lastbilen blev konkurrenskraftigare mot jarnvag och sjofart pa allt langre avstand och for allt
storre volymer

e Marknadspriset pa transporter sjunker vilket gav en prispress dven pa jarnvags- och
sjofartstransporter

e Operatorernas ldnsamhet forsdmras och de har inte rad att investera i utveckling

Tyngre och langre lastbilar

Sverige har tillsammans med Finland redan de tyngsta och langsta lastbilarna i Europa. En normal
fjarrlastbil i Sverige vager 60 ton och ar 25,25 m lang. Inom EU ar det vanligast med lastbilar som ar
18 m langa och vager 40 ton dven om undantag finns.

Ar 2015 s& 6kades bruttovikten i Sverige fran 60 till 64 ton, vilket manga ganger ka utnyttjas av
befintliga lastbilar. 2018 bérjade 74 tons bruttovikt tillampas pa vissa vagar. Det kraver ombyggnad
av vagnatet och framforallt broar och att lastbilarna &r anpassade for detta. Det kommer saledes att
implementeras successivt. Effekten bli att transportkostnaden for tungt gods minskar med 19 %.

Det finns ocksa ett forslag till att 6ka fordonslangden fran 25,25 m till 34 m som har forslagits
genomfdras fran 2021 och framat. Det innebar att ett lastbilsekipage kan lasta 4st 20 fots containers i
stallet for tre. Den storsta effekten kommer nog att bli att en lastbil med trailer som ar 18,75 m kan
dra ytterligare en trailer eller tva 45 fots containers i stallet for en. Lastbil med trailer ar vanliga i
utrikestrafiken och kan da férdubbla kapaciteten och minska transportkostnaden med 42 % . Det
innebar att Ionsamhetsgransen for kombitransporter forskjuts fran ca 50 mil till ca 80 mil. | praktiken
kan det innebara att kombitrafiken inom Sverige far laggas ner. Det som till en borjan har inneburit



minskade utslappfor lastbilar kan i slutdandan innebara 6kade utslapp genom att jarnvagstransporter
overfors till lastbil.

Det bor framhallas att effektiva godstransporter ar en férutsattning for naringslivet i Sverige och att
det i grunden ar positivt om kostnaden for lastbils- och jarnvagstransporter minskar genom Om
transportkostnaden for lastbilstransporter sjunker kraftigt utan att motsvarande effektiviseringar
sker av jarnvagstransporterna kommer kunderna alltmer att valja lastbil i stallet for jarnvag. Det kan i
sin tur leda till att underlaget for jarnvagstransporter minskar och att industrispar laggs ned samt att
natverket for vagnslast- och kombitransporter tunnas ut. | slutdndan kan detta leda till annu mer
lastbilstransporter med hogre energiférbrukning och utslapp 4n om godset gatt pa jarnvag.
Konkurrensen mellan lastbil och jarnvdag minskar ocksa om jarnvagsalternativet inte langre finns.

Samtidigt som kostnaden for lastbilstransporter har minskat sa har kostnaden for att kora
jarnvagstransporter 6kat framst genom hogre banavgifter. Banavgifterna for godstransporter har
blivit tre ganger sa hoga 2019 som 2009, en 6kning med 284 %. Det har i sin tur inneburit att den
totala transportkostnaden i genomsnitt har 6kat med 16 %. Det laga marknadspriset for transporter,
delvis som en foljd av lagprisakerierna, i kombination med hogre banavgifter har inneburit att manga
jarnvagsforetag har blivit olénsamma och att de inte har mojlighet att utveckla trafiken.

For att i ndgon man forbattra jarnvagens konkurrenskraft infordes en klimatkompensation retroaktivt
under 2018 som innebar en kostnadsminskning pa ca 7 % for jarnvag. Under 2019 har denna
halverats och for 2020 finns dnnu inget beslut om klimatkompensation eller andra atgarder.

Man kan reflektera Gver att det aldrig har fattats nagot politiskt beslut om att vi ska ha
lagprislastbilar i Sverige. De har bara kommit in 6ver granserna som en féljd av den fria rorligheten i
EU. Nar konsekvenserna for delar av transportnaringen har blivit negativa har man inte heller férmatt
att fatta nagra beslut for att stavja de varsta formerna av prisdumpning.

Nar det daremot galler tyngre och langre lastbilar sa dr det medvetna beslut som har tagits och som
innebar lagre transportkostnader vilket i grunden ar positivt for naringslivet men samtidigt har beslut
fattats om hogre banavgifter som ar negativt for naringslivet. | efterhand har man da sléangt in en
klimatkompensation som ser ut att bli tillfallig.

Som framgar av bild 2 sa finns det manga atgarder som ocksa skulle innebara lagre kostnader for
jarnvagstransporter: Langre tag och hogre axellaster som ocksa innebar hégre kapacitet. Utveckla
helautomatiska terminaler som sanker kostanden fér omlastning och gér kombitransporterna mer
konkurrenskraftiga.

Atgarder som skulle g& snabbt att genomféra ar slopade banavgifter for godstag som skulle ge 16 %
lagre kostnad for jarnvag eller en vagavgift pa t.ex. 3,20 kr/km som skulle ge 22 % hoger kostnad for
lastbil och balansera en del av de prissankningar som redan varit eller som kommer att komma. En
kombination av dessa med olika nivaer ar ocksa moijligt, men det kan behévas en samlad 16sning for
att lastbil, jarnvag och sjofart ska utnyttjas pa ett optimalt satt i framtiden.



Kostnadsutveckling lastbil — jarnvag
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Figur 1: Kostnadsutveckling jérnvég-lastbil de senaste 10 dren och i den ndrmaste framtiden.
Kélla: Analys med kostnadsmodeller, KTH Jérnvéigsgrupp.
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Figur 2: Ekonomiska datgdrder for att stérka jérnvdgens konkurrenskraft. Kélla: Analys med
kostnadsmodeller, KTH Jdrnvégsgrupp.



Systemanalys av inforande av HCT pa vag i Sverige

Lunds universitet genomforde ett forskningsprojekt som skulle utgéra underlag for
Trafikverkets genomforandestrategi for HCT-fordon i Sverige (HCT=High Capacity Transport).
Resultaten publicerades i en omfattande rapport 2016. Projektet innefattade detaljerade
berakningar av hur bade 74-tons och 34-m lastbilar paverkar transportekonomi och utslapp,
overforingseffekter mellan transportmedel och samhallsekonomiska effekter.
Utgangspunkten ar olika prognoser och genomférandestrategier som ocksa kombineras med
vagavgifter. Nedan redovisas nagra utdrag ur rapporten som beror jarnvag och sjofart.

Overflyttning av transportarbete fran jarnvag och sjofart till vig

Sid 64: Den forandring i transportkostnad per tonkm pa vag som HCT kan innebara skulle
kunna leda till en forandring av marknadsandelen av transporter mellan de olika trafikslagen,
dvs. att transporter som annars skulle ha gjorts med jarnvag eller sjofart istallet kommer att
goras pa vag. Utgangspunkten i dessa skattningar har varit att bedéma hur mycket av
transporterna inom den svenska jarnvagen och sjofarten som skulle kunna flyttas till vag, om
prisforhallandena forandrades.

Berdkningarna visar att transportarbetet pa vag skulle kunna 6ka med mellan 2,2 och 4,3
miljarder tonkm, se figur 3. FFF-scenariot ger en hogre 6kning av transportarbetet pa vag.
Detta beror pa att mangden jarnvagstransporter och sjofart ar betydligt hogre i detta
scenario jamfort med Trafikverkets scenario. Det finns alltsa mer som kan flyttas over.

Effekt av vagavgifter i kombination med HCT

Sid 77: Den forandring i transportkostnad per tonkm pa vag som HCT kan innebara skulle
kunna leda till en forandring av marknadsandelen av transporter mellan de olika trafikslagen,
dvs. att transporter som annars skulle ha gjorts med jarnvag eller sjofart istallet kommer att
goras pa vag. Utgangspunkten i dessa skattningar har varit att bedéma hur mycket av
transporterna inom den svenska jarnvagen och sjofarten som skulle kunna flyttas till vag, om
prisforhallandena forandrades.

Berdkningarna visar att transportarbetet pa vag skulle kunna 6ka med mellan 1,1 och 3,0
miljarder tonkm vid en kilometerbaserad kostnad pa 0,55 kr/fkm; 0,2 och 0,8 miljarder
tonkm vid en kilometerbaserad kostnad pa 1,00 kr/fkm, se figur 4. En kilometerbaserad
kostnad pa 1,60 kr/fkm leder till en omvéand overflyttning, dvs. att vagtransporter flyttas till
jarnvag och sjofart pa mellan 0,7 och 1,4 miljarder tonkm, se Figur . Vid en kilometerbaserad
kostnad pa 0,55 kr/fkm ger FFF-scenariot en hogre 6kning av transportarbetet pa vag. Vid en
kilometerbaserad kostnad pa 1,00 kr/fkm ar fordandringen av transportarbetet i de bada
framtidsscenarierna pa samma niva. Om en kilometerbaserad kostnad pa 1,60 kr/fkm
anvands sker en stérre minskning av transportarbetet i FFF-scenariot jamfort med TrV-
scenariot. Att FFF-scenariot far stérre forandringar vid olika kilometerbaserade kostnader
beror pa att transportarbetet med jarnvag och sjofart i detta scenario ar betydligt storre.



Nagra slutsatser

Sid 102: Om miljomalen och framfor allt klimatmalet prioriteras, sa visar systemanalysen att
ett inférande av HCT utan kompletterande atgarder inte ar den optimala strategin. En viktig
policyimplikation av var studie ar att om malet ar att uppna ett hallbart godstransportsystem
bor ett inférande av HCT genomfdras i kombination med andra atgarder, t.ex. som en del av
en paketldsning tillsammans med atgarder som starker konkurrenskraften for jarnvag och
sjofart relativt vagtransporterna. | var analys har vi anvant en hypotetisk kilometerbaserad
kostnad pa olika nivaer for att studera effekterna av en sadan paketlésning dar HCT
kombineras med atgarder som syftar till att dels motverka en 6verflyttning fran jarnvag och
sjofart till vagtransporter, dels motverka inducerade godstransporter. Analysen visar att en
sadan inférandestrategi kan innebara att HCT bidrar till en avsevard sankning av
CO2utslappen jamfort med en situation dar HCT inte infors. Utan kompletterande atgarder
blir HCT:s bidrag till att minska CO2-utslappen dock mer begransade och leder i vissa fall till
en 6kning av utslappen.

Sid 107: Avslutningsuvis vill vi notera att systemanalysen visar att den generella
godstransportutvecklingen, liksom andelen fossilfritt bransle i scenarierna, har storre
betydelse fér om klimatmalen uppnas an huruvida HCT infors eller inte, oavsett om HCT
bidrar positivt eller negativt.



Forandring i transportarbete pa vag pga dverflyttning
Overflytt frin jarnvag och sjo till vig vid utpekat vignit (strategi B)
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Figur 3 Férdndring i transportarbetet pd vdg pga. av éverflyttning frdn jérnvég och sjéfart.

Forandring i transportarbete pa vag pga overflyttning
Overflytt fran jarnvag och sjo till vag vid utpekat vagnat & km-baserad kostnad (strategiC)
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Figur 4 Férdndring i trafikarbete pG vdg pga. éverflyttning fran jérnvdg och sjéfart.



Hur konkurrensen pa verkar l6nsamhetsgrinsen for
jarnvagstransporter

Bruttovikter, fordonslangd och axellaster liksom banavgifter, skatter och avgifter har stor betydelse
for saval jarnvagens som lastbilens ekonomi. De paverkar priset fér transporterna mot kunden och
darmed ocksa konkurrenssituationen och naringslivets konkurrenskraft. Nedan redovisas nagra
exempel pa hur banavgifter och fordonensstorlekar m.m. paverkar [o6nsamhetsgransen “break even
point” d.v.s. vilket avstand som jarnvag far en lagre kostnad an transport med lastbil. Berakningarna
ar gjorda for nagra typfall med kostnadsmodeller utvecklade av KTH Jarnvagsgrupp. Detta belyses i
en om banavgifter som KTH Jarnvagsgrupp har gjort till Trafikverket Nelldal-Wajsman (2017).

Av figur 5 framgar kostnaden for att kdra en vagnslast inklusive matartransporter och hur den har
paverkats av de forandrade banavgifterna mellan aren 2009 och 2017. Man ser att break-even point
jamfort med en 60-tons lastbil har forskjutits fran ca 48 till ca 56 mil. Med en lastbil som har en
bruttovikt pa 64 ton, vilka borjade tillatas under 2015, forskjuts break-even point till ca 63 mil.

Av figur 6 framgar en situation dar axellasten i vagnslasttrafiken hojts fran 22,5 till 25 ton och
lastbilens bruttovikt hojts fran 64 till 74 ton. Det sistnamnda 6kar lonsamhetsgransen for vagnslast
fran 63 till 78 mil. Om man samtidigt 6kar axellasten i vagnslasttrafiken aterstalls Il6nsamhetsgransen
jamfort med en 74-tonsbil till 63 mil och jamfért med en 64-tonsbil till ca 50 mil. Saval banavgifter
som bruttovikter och axellaster har saledes stor betydelse fér konkurrenssituationen och paverkar
darmed ocksa naringslivets konkurrenskraft.

Figur 7 visar en kombitransport med trailers. Har har de hojda banavgifterna paverkat
konkurrenssituationen sa mycket om man jamfor med en dragbil med trailer som ar drygt 18 m lang.
Om 34 m langa lastbilsekipage skulle introduceras skulle de kunna dra tva trailers, varvid kostnaden
for att kora en trailer ndstan halveras. Detta skulle forskjuta Ionsamhetsgransen fran ca 50 till 90 mil.
| praktiken skulle sannolikt ndstan all inrikes kombitrafik med trailers darvid laggas ned.

En 6kning av lastbilarnas langd fran 25 till 34 m paverkar ocksa kombitrafiken med containers. Vid
transport av 40-45 fots-containers blir effekten ungefar densamma som for trailers. Vid transport av
20-fots-containers blir inte effekten lika stor, da man kan lasta fyra containers i stallet for tre pa ett
ekipage, en 6kning av lastkapaciteten med 33 % jamfort med en 6kning med 100 % for dubbla trailers
eller 40-45 fots-containers.

Ett timmertag med diesellok och 1000 tons bruttovikt paverkas sarskilt av den hojda dieselavgiften. |
detta fall maste timret kéras fram med lastbil och omlastas till taget samt ha ett 100 km
genomsnittligt matartransportavstand. Av figur 8 framgar att [6nsamhetsgransen har forskjutits fran
30 till 35 mil pa grund av de hégre banavgifterna. Lastbilar med 74 tons bruttovikt skulle férskjuta
I6nsamhetsgransen till ca 50 mil. Detta skulle sannolikt paverka de nuvarande timmertagssystemen
ganska mycket.

En annan typ av konkurrens ar den fran lagprisakerier som t.ex. utnyttjar chaufférer med extremt
laga loner jamfort med Sverige och Vasteuropa. Enligt tidningen Transportarbetaren (citerad i DN
2016-02-06) tjdnar en lastbilsforare i Vasteuropa SEK 25 000 - 30 000 per manad, medan forare fran
Rumanien och Bulgarien har en manadslén pa SEK 2 500 — 4 500. Hartill kommer att de sociala
kostnaderna ar vasentligt hogre i Sverige, vilket gor att skillnaderna i Ionekostnader for akeriet blir



annu storre. Som ett exempel har darfér kostnaden for att kéra en lastbil med en 16n som ar 10 % av
en normal svensk forarlon berdknats.

Det framgar av figur 9 att detta har mycket stor betydelse bade for konkurrensen med saval akerier
med svenska loner som med jarnvag. Jamfort med jarnvag ar dessa floden med laga loner for
chaufforerna konkurrenskraftiga pa avstand over 100 mil med 2017 ars banavgifter, vilket forklarar
varfor lastbilstrafiken dominerar sa starkt i utrikestrafiken till kontinenten.

Det finns ett forslag att inféra en miljokompensation for jarnvagstransporter i enlighet med ett EU-
direktiv for att delvis kompensera for skillnaderna i internalisering av externa effekter mellan jarnvag
och lastbil. | figur 10 framgar effekten av en sddan kompensation med nivan 0,02
kr/nettotonkilometer, samma som tillimpas i Danmark. Utgangspunkten ar i detta fall
vagnslasttrafiken och effekten ar att hojningen av banavgifterna delvis neutraliseras. Nettoeffekten
blir en kostnad som ungefar motsvarar 2014 ars banavgiftsniva, vilken visserligen var hogre dn 2009,
men vasentligt lagre en den beslutade nivan for 2017. En miljekompensation inférdes pa denna niva
under 2018 i Sverige, som halverades under 2019. F6r 2020 finns dnnu inget beslut om sadana
atgarder.
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Effekter av nya banavgifter pa konkurrens lastbil - jarnvdg
- Ellok och 35 st 2-axliga vagnar och 30% tomvagnsandel
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Figur 5: Hur férdndringar i banavgifterna pdverkar kostnaderna att kéra godstdg mellan 2009 och
2017 jamfért med en lastbil med bruttovikt pG 60 ton och 64 ton som bérjade tilltas 2015.
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Figur 6: Hur foérdndringar i kapacitet per fordon paverkar kostnaderna att kéra godstdg och lastbil.
Vagnslast med axellast 22,5 ton och 25,0 ton samt lastbil med bruttovikt 64 ton och 74 ton.



Effekter av nya banavgifter pa konkurrens lastbil - jdrnvédg
- Ellok med 17 st 6-axliga vagnar med trailers 20% tomvagnsandel
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Figur 7: Hur féréndringar i banavgifterna pdverkar kostnaderna att kéra en kombitransport med
trailer 2009-2017 jémfért med dragbil och trailer pd 18,75m. | diagrammet finns dven inlagt effekten
av att kéra 34 m Idnga lastbilar med dubbla trailers.

Effekter av nya banavgifter pa konkurrens lastbil - jarnvdg
- Timmertag med diesellok och 22 st 2-axliga vagnar
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Figur 8: Hur férdndringar i banavgifterna pdverkar kostnaderna att kéra ett timmertdg pG 1000
bruttoton med diesellok 2009-2017 jamfért en lastbil med 60 tons bruttovikt och 74 tons bruttovikt.



Effekter av lagkostnadsakerier pa konkurrens lastbil - jdrnvég
- Ellok och 35 st 2-axliga vagnar och 30% tomvagnsandel
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Effekter av nya banavgifter pa konkurrens lastbil - jirnvég
- Ellok och 35 st 2-axliga vagnar och 30% tomvagnsandel
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Erfarenheter av tidigare reformer av lastbilarnas bruttovikt
och langd

Detta beskrivs i en PM fran KTH Jarnvagsgrupp 2015-12-04. Ar 1990-1993 hojdes
bruttovikten i tva steg fran 51,4 till 56,0 och sedan till 60,0 ton. Det innebar att lastvikten
okade fran ca 30 ton till ca 40 ton eller med 33 %. Den storsta tillatna fordonslangden
utdkades fran 24,0 till 25,25 meter for en fordonskombination med lastbil med slapvagn
med dolly for att kunna hantera sammanlagt containerlangd pa 60 fot pa en
fordonskombination.

Ar 1990 nir steg 1 borjade genomforas var lastbilens marknadsandel 50 % och &r 1993 hade
den okat till 54 % nar steg 2 borjade genomféras. 10 ar senare, ar 2003, hade
marknadsandelen 6kat till 60 % vilket ar ungefar samma niva som 2014 da den var 59 %.
Under denna period hade lastbilens godstransportarbete 6kat med 41 % och jarnvagens dkat
med 9 %, se figur 11.

Ser man over hela perioden 1974-2014 sa har lastbilens marknadsandel 6kat fran 43 till 59 %
och jarnvagens marknadsandel minskat fran 57 till 41 %. Lastbilens godstransportarbete har
okat med 99 % d.v.s. fordubblats och jarnvagens har 6kat endast med 5 %, se figur 12.

Av ovan framgar att det finns ett tydligt samband mellan férandringar av lastbilarnas
bruttovikt och langd och jarnvagens marknadsandel. Darmed inte sagt att alla férandringar i
jarnvagens godsvolymer och marknadsandelar beror pa lastbilen, men det gar @ andra sidan
inte att bortse fran att det har betydelse. Sambandet ar naturligt eftersom den viktigaste
faktorn vid valet av transportmedel f6r godskunderna ar priset. Darfor har férandringar i
relativpriserna stor betydelse.

De positiva effekterna for naringslivets transporter framgar tydligt om man jamfér en 51
tons lastbil med en 60 tons lastbil: Transportkostnaden blir ca 20% lagre. Jamfér man en
normal EU-lastbil pa 40 ton med en svensk lastbil pa 60 ton blir transportkostnaden i Sverige
ca 30% lagre per tonkilometer.

Den 6kade bruttovikten pa lastbilarna i Sverige innebar att tonkilometerpriset i Sverige sjonk
med ca 20% vilket gav féljande negativa effekter for jarnvagarna i Sverige:

e Lastbilen blev konkurrenskraftigare mot jarnvag pa langre avstand och for allt storre
volymer

e Marknadspriset pa transporter sjonk vilket gav en prispress dven pa
jarnvagstransporter

e Operatorernas ldnsamhet férsamrades darmed kraftigt.

Trots den nya transportpolitiken 1988 som bl.a. syftade till att 6ka jarnvagens
marknadsandel sa blev utvecklingen den motsatta for godstrafiken. Detta
uppmarksammades ocksa och olika atgarder diskuterades i riksdagen bl.a. inférandet av
kilometerskatt pa lastbilar. Detta genomférdes inte utan i stallet sanktes banavgifterna for
tagtrafiken. Denna atgard grundade sig pa ett aterstalla ett samhallsekonomisk rattvist



kostnadsansvar. Det var saledes en utgangspunkt for de relativt Iaga banavgifterna som vi
haft i Sverige fram till 2009. Darefter har banavgifterna hojts sa att de nu ar tre ganger sa
hoga som 2009 och kostnaden for att transportera med jarnvag har 6kat med 16 % till 2019.
Nagon form av kilometerskatt for lastbilar har diskuterat igen men aldrig inforts.

Det innebar att jarnvagen har forlorat marknadsandelar till lastbilen i ndstan alla
avstandsklasser, se figur 13. Samtidigt har Idnsamhetsgransen for jarnvag jamfoért med lastbil
forskjutits till allt Iangre avstand. Som framgar av figur 14 finns det en rank-size-rule for
transportvolymer som innebar att ju kortare avstand desto storre godsmangder finns det pa
marknaden. Darfor innebar en forskjutning av Ionsamhetsgransen for jarnvag uppat att det
finns totalt sett allt mindre volymer ju langre avstandet ar.



Langvaga godstransportarbete med jarnvag och lastbil
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Figur 11: Utvecklingen av Idngvdga godstransportarbete med jérnvdg och lastbil i Sverige 1970-2014.
Bruttovikten fér lastbilar héjdes fran 27 till 51,4 ton 1974, till 56 ton 1988 och till 60 ton 1993. Kdilla:
Nelldal (2015) med data fran Jakob Wajsman, Trafikverket.
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Figur 12: Utvecklingen av Idngvéga godstransportarbete med jérnvig och lastbil i Sverige 1970-2014.
Bruttovikten fér lastbilar héjdes fran 27 till 51,4 ton 1974, till 56 ton 1990 och till 60 ton 1993. Kdilla:
Nelldal (2015) med data fran Jakob Wajsman, Trafikverket.



Lastbil-Jarnvag fordelning pa avstandsklasser
forandring mellan 1987 och 2013
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Figur 13: Godsmdngdens férdelning mellan jérnvég och lastbil i olika avstdndsklasser och
férdndringar mellan 1987 och 2013.
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Figur 14: Den totalt transporterade godsmdngdens férdelning pa avstandsklasser dr 1987
och 2013.
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