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Bilaga 1 Godstransporter

1.1. Godstransporter utan Norrbotniabanan
Godsprognosen i trafikverkens gemensamma arbete med Atgérds-
planeringen 2008, Trafikverken [2008a, 2008b], har genomforts med
tillvéaxttal for olika produktgrupper fran Wajsman [2008].
Tillvaxttalen har konverterats till tillvéxttal for produktgrupperna i
tabell 4.1 som anvénds i Samgods-modell (SIKA [2004]). Efter en
fordelning av de s k basmatriserna for varufloden avseende basaret
2006 och prognosaret 2020 pa NUTS2-regionerna i Sverige enligt
tabell 4.2, inklusive ett specialomrade for alla utrikes transporter,

Tabell 4.1  Produktgrupper
STAN Varugruppsnamn
produktgrupp
1 Jordbruk
2 Rundvirke
3 Travaror
4 Livsmedel
5 Réolja och kol
6 Oljeprodukter, inkl. tjara
7 Jarnmalm och skrot
8 Stalprodukter
9 Papper och massa
10 Jord, sten och byggnad
11 Kemikalier
12 Fardiga industriprodukter
13 Transit jarnvag
14 Kortvaga lastbil
15 Container

sa erhalls en fordelning av godsfloden till och fran olika aggregerade
omraden enligt tabell 4.3.

Tabell 4.2

NUTS2-omraden.

NUTS2-omraden

Beskrivning

1

Stockholm

Ostra mellansverige

Smaland och 6arna

Sydsverige

Vastsverige

Norra mellansverige

Mellersta Norrland

Ovre Norrland

[(o} oo} L N] N} N2 | N-N N SVY I N

Utrikes

Tabell 4.3 Sammanfattning av godsprognos [kton/ar].

Infléde till respektive omrade (I = inrikes, XM = eXport/iMport)

Omrade | Vol06(l) | Volo6(XM) [ Vol20(l) | Vol20(XM) [ Tillvaxt | Tillvaxt
() [%] (XM) [%]

Ovre 21705 3953| 20623 5224 -5% 32%

Norrland

Sverige 201 193 70 195|203 528 86172 1% 23%

ovr

Utrikes 80 853 6 332 93527 10568| 16% 67%

Totalt 303 751 80481|317679| 101963 5% 27%

Utflode fran respektive omrade (I = inrikes, XM = eXport/iMport)

Omrade Vol06(1) [ Vol0B(XM) | Vol20(l) [ Vol20(XM) [ Tillvaxt(l) | Tillvaxt(XM)

[%] [%]

Ovre 28942 19682 27429 20715 -5% 5%

Norrland

Sverige 193 956 61171|197 051 72744 2% 19%

ovr

Utrikes 74 149 6332 91292 10568| 23% 67%

Totalt 297 047 87 185|315772| 104 026 6% 19%
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Tillvixten i mangd avseende inrikes transporter till/fran Ovre
Norrland dr som synes till och med negativ. Daremot ar det mer
betydande tillvéaxtnivaer av export och import.

Generellt sett géller att efterfrageelasticiteten avseende godsefter-
fragan for narvarande anses vara 0 i Samgods-modellen, d v s
oavsett forandringar i transportutbudet sa andras inte efterfragan pa
varor. Det som andras &r hur transportsystemet utnyttjas.

Efter analys med den s k STAN-modellen, se ex vis SIKA [2004],
erhalls en fordelning av transporterna pa de olika transportslagen,
vag, jarnvdg och sjofart. Flygfrakt ingar inte i befintliga
standardanalyser, framforallt for att det ar sma mangder i ton
(betydligt mer i vérde). Berékning av lansvisa upprakningstal for
kortvaga (< 10 mil) och langvaga transporter gors fran STAN-
resultaten, vilka anvénds av Vé&gverket for att rdkna upp
inkalibrerade efterfragematriser for tunga lastbilar, med och utan
slap. Banverket anvéander resultaten for sina analyser efter en del
korrigeringar for att beakta de kdnda godsflodena i jarnvagsnatet.

Resultatet for vagsidan, uppdelat pa personbilar och lastbilar,
redovisas i appendix A respektive appendix B. Som figurerna visar
sa ar det en betydande Okning av vagtransporterna i var
grundprognos.

For att fd en uppfattning om transportkvalitén p& E4:an i Ovre
Norrland har vi redovisat hur vagen &ar kodad i termer av
restidsfunktioner. Som appendix C visar sa pendlar vagstandarden
mellan tva korfalt och en véagbredd pd endast 8-9 meter till
motorvégsstandard. Vanligaste véagstandarden &r en 13 meter-vég
med 2 korfalt och en hastighetsgrans pa 110 km/tim.

Jarnvagsflodena fran STAN-modellen presenteras i appendix D. |
den héar grundprognosen innehdlls inga stora volymokningar pa
jarnvagen i Ovre Norrbotten. Simuleringarna med STAN-modellen
med olika investeringsnivaer visar dock att det inom ramen for
modellen genomfors en betydande dverflyttning fran vag till jarnvéag
om olika kapaciterande flaskhalsar elimineras, eller atminstone
vidgas.

1.2. Godstransporter med Norrbotniabanan

Inom ramen for denna studie har vi inte genomfort nya kalkyler med
Samgods och STAN-modellen for att analysera effekterna av en
Norrbotniabana. Som namndes i kapitel 4.1 anses godsefterfragan
vara fullstandigt oelastisk. Den aspekten har undersokts av ITPS
(=Institutet for TillvaxtPolitiska Studier) i en studie och slutsatsen
blev att det i princip ar korrekt. I marknadsundersokningarna, kapitel
4.3, och godstrafikstudien, Norrbotniabanegruppen [2005], anger
manga foretag att deras tillvaxt, atminstone i Norrland, skulle 6ka
med tillgang till battre och effektivare jarnvagstransporter.

Slutsats  att  jarnvagstransporterna  skulle  O0ka, av  sett
efterfragedkningar, stods av simuleringar med STAN-modellen som
indikerar att om flaskhalsarna i jarnvagssystemet byggs bort kommer
transportvolymerna pa jarnvag att oka vasentligt. Huruvida
modellens  resultat slar in  beror naturligtvis pa hur
transportbranschen utnyttjar de nya mojligheterna, och, inte minst,
vilka ekonomiska forutsattningar i form av avgifter och skatter med
mer som kommer att gdlla. En Okad leveranssidkerhet med
dubbelsparet Norra Stambanan/Norrbotniabanan och
konkurrenskraftiga priser for jarnvagstransporterna kommer att bidra
till att prognosen slar in.
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Det &ar antal foretag i vara basindustrier inom skogs- och
mineralndringarna som har omfattande investeringsplaner. Nar de
realiseras och om marknaden véxer sa bor produktionen i regionen
oka vasentligt mer an vad som anges i tabell 4.3. I manga fall blir
Norrbotniabanan en naturlig del av transportlésningen for deras
produktion. En uppskattning som Banverket i Norrbotten gjort mot
denna bakgrund ar att efterfragan 6kar med 1.7 Mton/ar. Jamfort
med godstrafikstudiens potentiella 6kning pa 3 Mton/ar kan den
uppskattningen dnda anses vara ganska modest.

| en studie pa uppdrag av Banverket Norra banregionen har
Hellstrom och Svensson [2007] analyserat kapacitetseffekter med en
trolig framtida trafikering av en fullt utbyggd Norrrbotniabana.
Enligt detta kommer Norrbotniabanan att trafikeras av 61 tag per
dygn uppdelade pa tagslag enligt foljande:

e Snabbtag, sth 250 km/h 14 st
e Regionaltag, sth 200 km/h 20 st
e Nattag, sth 160 km/h 4 st
e Godstag, sth 100 km/h 23 st

Med en sadan kapacitet i antal tdg for godstransporterna,
tillsammans med det faktum att varje godstag pa Norrbotniabanan
kan bara en storre last, sa bor det finnas goda mojligheter att
jarnvédgen kommer att avlasta den annars kraftigt 6kande mangden
godstransporter langs E4:an i Ovre Norrland, se appendix B.

Sist, men inte minst, ar det av stor vikt att baninvesteringar
kompletteras med investeringar i kombiterminaler, rangerbangardar,
med mera sa att kostnadseffektiva omlastningar méjliggors. Gjorda
marknadsanalyser och lang erfarenhet visar att det, utéver en dkad
leveranssakerhet och konkurrenskraftiga priser, &r nédvéndigt med

effektiva och flexibla omlastningsmaojligheter mellan vég och
jarnvég.

1.3. Marknadsanalys

Ett flertal godsrelaterade marknadsanalyser har under arens lopp
genomforts pa uppdrag av ett antal olika aktorer for att belysa vilka
mojligheter som  skapas om  Norrbotniabanan  byggs.
Marknadsanalyserna har oftast utgjort en del av stérre studier som
belyser samhallseffekter ~som tillkommer till féljd av
Norrbotniabanan.

Eftersom detta arbete &r ett mindre wuppdrag har inte
forutsattningarna  tillatit att goéra nagra stérre och djupare
marknadsanalyser. Arbetet har darfor lagts upp pa féljande satt.

e Identifiera vilka redan framtagna rapporter som anses
fortfarande vara relevanta och anvandbara.

e Med hjélp av insatta personer i omradet identifiera ett
antal intressanta foretag/personer att intervjua med
utgangspunkt av tidigare intervjuer/rapporter.

e Identifiera ett antal eventuella nya aktOrer att intervjua,
som inte beskrivits i tidigare rapporter.

e Sammanstdlla arbetet som gjorts i detta uppdrag samt
identifiera fortsatt arbete

Rapporter som beaktats i denna studie & Norrbotniabanegruppen
[2005] samt Green Cargo [2008]

En stor del av arbetet har bestatt av kontakter och intervjuer med:
e Banverket
e Personer med koppling till arbetet kring Norrbotniabanan
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e Ett begransat antal foretag.

Syftet med intervjuerna med Banverket och personer med koppling
till arbetet kring Norrbotniabanan var att fa en uppfattning om
arbetet som redan gjorts inom godstrafikomradet, fa hjalp att
identifiera aktuella och relevanta rapporter samt fa hjalp att plocka ut
ett antal foretag att intervjua.

De personer som intervjuats ar:

gatt ut pa att gora "stickprov” hos ett antal foretag for att se ifall
uppfattningarna i rapporten fortfarande ar aktuella.

Foretag som intervjuats ar:

Banverket Tomas Gustavsson | Projektansvarig

Norrbotniabanan

Annica Lindstrom | Regional Direktor

Norrbottens Lans | Maria Oberg

Landsting (NLL)

Ingar i styrgruppen
Norrbotniabanan samt
ansvarig for "Bra
kommunikationer” pa
NLL

Polarbrod AB Jens Hardegard Platschef
Boliden, Aitik Jan Rutqvist Ansvarig
strategisk planering
Alvsbyhus Donald Johansson | VD
Lindbécks bygg Erik Lindbéck VD
SSAB Roland Skoog Chef sparbundna
transporter
Hans Olofsson Miljochef
Green Cargo Johan Laftman Ansvarig Norra Norrland
Northland Robert Naslund Ansvarig Infrastruktur
Resources
Schenker AB Goran Ferngren Saljare

Kommunalrad,
Styrgruppsordférande
Norrbotniabanan

Pited kommun Peter Roslund

Ovriga kontakter:

Norrbotniabanan | Gusten Granstrom | VD

AB

Intervjuerna med ett antal foretag i regionen var att fa en antydan om
av vad foretagen idag har for uppfattning om Norrbotniabanan samt
vilka mojligheter som 6ppnas for dem i och med uppbyggandet av
banan.

Eftersom ett stort arbete redan gjorts av Norrbotniebanegruppen som
bland annat visar pa godsflodena i regionen, sa har detta arbete mer

Storumans Mona Olovsson Naringslivssekreterare
kommun

Jan Duval Né&ringslivschef
Alvsbyns Per Jonsson Néringslivschef
kommun

Randolf Eriksson

Néringslivssekreterare

Norsjé kommun

Ingrid Ejderud

EU fragor

Botniabanan AB

Alf Karlsson

Infrastrukturforvaltningschef
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Personer/foretag som inplanerats att intervjuas men som av olika
orsaker tvingats flytta fram motet till efter den 17 april:

Per-Ola Eriksson, Lansstyrelsen i Norrbotten, Landshévding

Sture Oberg, Kappa Kraftliner, Logistikchef

Fragorna som lag till grunden for intervjuerna var:

1. Hur val uppfyller jarnvag/kombitransporter Era krav pa
flexibilitet, kostnadseffektivitet?

2. Transporter och transportvolymer? (om inte uppgifterna ar
tillgangliga)

3. Hur genomfdrs transporterna idag? (om inte uppgifterna ar
tillgangliga)

4. Prognos 2020: (foretagets egen uppfattning)/koppling till
totala prognoser

a. Mangd 6verflyttning av transporter till jarnvag
b. Mangd nygenererade transporter till jarnvég

5. Hur mycket/vilka faktorer raknar Ni med att "tjana” pa
jarnvégstransporter jamfort med dagens transportldsningar?

6. Hur ser Ni pa tillférande av ev. Banavgifter pa den nya
banan?

7. Faktorer som styr valet transportslag och kombinationer av
dessa? Hur néra varandra ligger de varandra kvalitets-
/prismassigt

8. Stigning max 10 promille -majlighet till "tyngre” tag —
mojlighet att paverka produktions-/transportupplagg?

9. Andra effekter av banan som Ni betraktar som betydelsefulla
utifran naringslivets behov som bor belysas?

1.4. Samhallsekonomi
I en prelimindar samhéllsekonomisk kalkyl, Banverket [2007],
presenteras en samhallsekonomisk nytta for Norrbotniabanan pa

knappt 4 mdr SEK som nuvérde ar 2010. Betydande komponenter i
kalkylen ar:

1. producent6verskott (banhallare och operatorer persontrafik)
c:a 3.5 mdr SEK,

2. en budgeteffekt pa knappt -0.3 mdr SEK,

3. ett konsumentdverskott avseende persontrafik pa c:a 7.8 mdr
SEK,

4. ett konsumentdverskott avseende godstransporter pa c:a 3.5
mdr SEK,

5. reduktion av negativa externa effekter (trafikolyckor, miljo
och slitage) pa c:a 4.3 mdr SEK, varav 1.4 mdr avser
persontrafik, 2.7 mdr godstransporter och 0.2 mdr SEK
ovrigt.

6. Summan av dessa poster blir knappt 19 mdr SEK.

7. Anldggningskostnaden ar i samma storleksordning vilket ger
en nettonuvardeskvot som &r lite 6ver O (beror pa detaljer i de
olika alternativen.

Utgédende fran BVH 706 (Banverket [2005]), efterfragedata i
Banverket [2007], godstrafikstudien (Norrbotniabanegruppen
[2005]), kostnadsdata for godstransporter fran Degerman [2009] och
kombiterminalanalysen i Edwards [2009] har vi gjort en del
overslagsberakningar avseende nyttorna i kalkylen. Var
overslagsberakning visar pa en nytta pa c:a 4 mdr SEK, vilket
underskattar de c:a 3.5 + 2.7 = 6.2 mdr SEK fran punkterna 4 — 5.
Med mer detaljerade berdkningsforutsattningar, ex vis avseende
utnyttjandegraden av lastbilarna  och avstand/kostnader for
jarnvégstransporterna, ar det mojligt att 6verslagskalkylen skulle ge
motsvarande resultat.

Den storsta nyttan i de samhallsekonomiska kalkylerna utgors av att
transportavstanden och transporttiderna minskar med
Norrbotniabanan vilket i sin tur minskar kostnaderna for att
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transportera gods pa jarnvag. | princip berdknas nyttan som summa
nettointdkter med Norrbotniabanan (utredningsalternativet — UA)
jamfért med summa nettointdkter utan  Norrbotniabanan
(jarmforelsealternativet — JA). Transportkostnaderna med jarnvég
minskar med c:a 20 ore for varje reducerad tonkm som
avstandsminskningarna majliggor (Edwards [2009]). Vidare minskar
transportkostnaderna per enhet pa Norrbotniabanan som en foljd av
hogre lastvikter och hastigheter samt lagre energiatgang orsakad
framst av mindre lutningar pa banan. Avsevarda nyttor uppstar ocksa
nér lastbilstransporter som kostar ca 40 6re per tonkm kan flyttas
over till jarnvag med en kostnad uppgaende till knappt 20 6re per
tonkm. En vasentlig del av kostnadsminskningen avser reduktionen
av externa effekter: miljobelastning och trafikolyckor.

Tabell 4.4 Oversiktlig samhallsekonomisk kalky! for gods.

Godstransporter med Nygenererade
jarnvag transporter (75 %
Overflyttat vag till jvg)

Avstand Méangd Avstand Méangd
[km] [Mton] [km] [Mton]

Utan NBB 600 55

Med NBB 500 55 500 1.7

Samh ekon 132 134

netto [Mkr/ar]

Arligt 6verskott fr o m 2020. Okar med 0.5 % per ar under 40 &r.

Nuvarde 2010 4032

[MKr]

Effekterna i den samhallsekonomiska kalkylen illustreras i tabell 4.4.
Efterfragevardena ar baserade dels pa godstrafikstudien, dels pa
Banverkets mer restriktiva bedomning av efterfragedkningen. Av
intresse i sammanhanget ar att den har bedémningen av efterfragan
ar kontroversiell i trafikverkens atgardsplanering, dar man utgatt fran

den gemensamma prognosen som vi, i korthet, redogjort for i kapitel
4.1.

Jarnvagskostnaderna pa Norrbotniabanan antas reducerade med 20
% till 16 6re/tonkm for transporter pa de 100 km som utfors dar.
Avstandsreduktionen i den vanstra delen avser det faktum att
behovet av transporter mellan kuststaderna och norra stambanan
forsvinner.

Givetvis ar resultatet starkt beroende av jarnvagskostnaderna
uttrycket exempelvis i 6re/nettotonkm. Pa motsvarande satt ar
inverkan av kostnaderna for lastbilstransporterna centrala. Skulle
exempelvis belaggningsgraden i lastbilarna minska med 20 % sa
Okar lastbilskostnaderna till c:a 50 6re/nettotonkm. Effekten i den
har enkla dverslagskalkylen blir da att godstransportnyttan avseende
Norrbotniabanan okar till 5 mdr SEK.
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Appendix A: Personbilsfléden

Har beskrivs personbilsfloden langs kusten i Ovre Norrland, dels for
basaret 2006, dels for prognosaret 2020. Uppgifterna presenteras i
form av riktningsuppdelade arsmedeldygnsvarden (ADT), d v s antal
personbilar som passerar respektive lank per dygn i figurerna 4A.1 —
4A.6. Efter dversikten i den forsta redovisas detaljer i de fem senare
figurerna med faktiska fordonsvolymer.

Motsvarande uppgifter redovisas ocksa for prognosaret 2020 i
figurerna 4A.7- 4A.12, medan de absoluta tillvéaxttalen fran 2006 till
2020 presenteras i figurerna 4A.13 — 4A.18. Annorlunda uttryckt
avser figurerna differenserna mellan volymerna 2020 respektive
2006.

Haparanda

Bammelstaden
Lulea

Skelleftea
E‘frssl en

Umea

Holmsund

Figur 4A.1 Oversikt personbilsfloden 2006.
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Figur 4A.2 Pb-floden Umea-Skelleftea 2006. Figur 4A.3 Pb-floden Skelleftea-Pitea 2006.

~Holmsund Skelleftehamn
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Lulea
Bergnéset

Roknés
9

Figur 4A.4 Pb-floden Pitead-Lulea 2006.

10

Bergnéset

Figur 4A.5 Pb-floden Luled-Kalix 2006.
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Figur 4A.6 Pb-floden Kalix-Haparanda 2006.
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Figur 4A.7 Oversikt personbilsfloden 2020.
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Figur 4A.8 Pb-flsden Umea-Skellefted 2020. Figur 4A.9 Pb-floden Skelleftea-Pitea 2020.
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Lulea

Bergnéset

Roknés

Figur 4A.10 Pb-floden Pitea-Lulea 2020.

13

Bergnéset

Figur 4A.11 Pb-floden Luled-Kalix 2020.
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Figur 4A.12 Pb-floden Kalix-Haparanda 2020. Figur 4A.13 Oversikt personbilsflodesdifferenser 2020 - 2006.
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Figur 4A.14 Pb-flodesdifferenser Umea-Skelleftea 2020 - 2006.
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Figur 4A.15 Pb-flodesdifferenser Skelleftea-Pitea 2020 - 2006.
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Appendix B: Lastbilsfloden

Har beskrivs lastbilsfloden langs kusten i Ovre Norrland, dels for
basaret 2006, dels for prognosaret 2020. Uppgifterna presenteras i
form av riktningsuppdelade &rsmedeldygnsvérden (ADT), d v s antal
lastbilar som passerar respektive lank per dygn i figurerna 4B.1 —
4B.6. Efter dversikten i den forsta redovisas detaljer i de fem senare
figurerna med faktiska fordonsvolymer.

Motsvarande uppgifter redovisas ocksa for prognosaret 2020 i
figurerna 4B.7 — 4B.12, medan de absoluta tillvaxttalen fran 2006 till
2020 presenteras i figurerna 4B.13 — 4B.18. Annorlunda uttryckt
avser figurerna differenserna mellan volymerna 2020 respektive
2006.
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Figur 4B.1 Oversikt lastbilsfloden 2006.
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Figur 4B.2 Lb-floden Umea-Skelleftea 2006.
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Rosvik

Skelleftehamn

Figur 4B.3 Lb-floden Skellefted-Pited 2006. Figur 4B.4 Lb-floden Pitea-Luled 2006.
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Marielund
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Figur 4B.5 Lb-floden Lulea-Kalix 2006.

Figur 4B.6 Lb-floden Kalix-Haparanda 2006.
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Figur 4B.7 Oversikt lastbilsfloden 2020.
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Figur 4B.8 Lb-floden Umea-Skelleftea 2020.
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Bergnaset

Figur 4B.9 Lb-fléden Skellefted-Pite& 2020. Figur 4B.10 Lb-floden Pitea-Lulea 2020.
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Figur 4B.12 Lb-floden Kalix-Haparanda 2020.

Figur 4B.11 Lb-floden Luled-Kalix 2020.
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Figur 4A.13 Oversikt lastbilsflodesdifferenser 2020 - 2006.

24

@
A

~J47 &
= > ~
e =
Y
Bﬁ%
222 7 [Rege
272 )
22

P:Wfken

Skelleftehamn

~Vindeln

Figur 4B.14 Lb-flodesdifferenser Umea-Skelleftea 2020 - 2006.
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Figur 4B.17 Lb-flodesdifferenser Luled-Kalix 2020 - 2006.

Figur 4B.18 Lb-flodesdifferenser Kalix-Haparanda 2020 - 2006.
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Appendix C: Restidsfunktioner (vdf)

Centrala uppgifter for néatverksanalys av végtrafiken &r
restidsfunktionerna som anvands, s.k. vd-funktioner eller volume-
delay-funktioner. Deras funktion &r att modellera restid och
fordrojning i vagnatet beroende pa vagutformning och —standard
samt graden av trédngsel. De olika vd-funktionerna som anvands for
E4-lankarna mellan Umea och Kalix listas nedan tillsammans med
en kort forklarande text.

Vd-funktion | Forklaring
5 4kf + MV 18.5 m, 110 km/h
7 Trefaltsvdg, motesfri motortrafikled/6vrig vdg, 110
km/h
10 13 m - Siktklass 1, 110 km/h
12 13 m - Siktklass I, 90 km/h
18 8-9 m - Siktklass I, 90 km/h

| figurerna 4C.1 — 4C.3 redovisas vilka vd-funktioner som anvénds
pa de olika delstrackorna. Vi ser att fran Skellefted och soderut har
vi en europavag som pa en flera mil lang stracka endast ar 8-9 m
bred. Norr om Skellefted daremot har vi den basta vagstandarden
langs kusten med motorvagsprestanda. Ovriga vagavsnitt har en
standard mellan det basta och det s&msta.
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Holmsund

Figur 4C.1 Restidsfunktioner (vdf) pa E4 mellan Umea-Skelleftea.
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Alvsbyn

Skelleftea
Ursviken

Figur 4C.2 Restidsfunktioner (vdf) p& E4 mellan Skellefted-Pited. Figur 4C.3 Restidsfunktioner (vdf) pa E4 mellan Pitea-Lulea.
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Appendix D: Jarnvéagsfléden 2020 i Ovre Norrland
For att illustrera jarnvagsvolymerna som anvants i godsprognosen
inom ramen for atgardsplaneringen 2008, sd presenteras
jarnvagsfloden i figurerna 4D.1 — 4D.3 avseende Ovre Norrland.
Lagger man samman bidragen fran de olika typerna av
jarnvagstransporter nar man i pa vissa delstrackor upp i volymer pa 5
miljoner ton per ar, d v s de volymer som redovisas i olika studier
som ex vis Norrbotniabanegruppen [2005].
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Figur 4D.1 Vagnslasttran
(Scen 3031 mode=j)
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Figur 4D.2 Kombitransporter 2020 i scenario EET [kton/ar]. (Scen Figur 4D.Systemtégtransporier 2020 i scenario EET [kton/ar].
3031 mode=k) (Scen 3031 mode=yuz)
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