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Sammanfattning

Inlandsbanan stracker sig 1288 km fran Kristinehamn i séder till Gallivare i norr. Banan byggdes
genom sammanlankning av olika bandelar i s6der och en sentida utbyggnad i norr som en tankt
pulsdder for Norrlands inland. Andamalet var saledes att 6ka den nationella tillgédngligheten till och
darmed exploaterings-mojligheterna av Norrlands ravaror.

Banan kom dock aldrig att spela den strategiska roll i att knyta an inlandet till 6vriga Sverige, som
tankt, utan har utvecklats till en jarnvag med turist- och i huvudsak regional godstrafik. Banan har
idag begransad kapacitet och teknisk standard, for att kunna bidra till en pataglig ravaruexploatering
och nationell transportférsorjning.

Dock har transportstraket erhallit en stegvis hégre vagstandard och
‘EB‘ numera en internationell Europavagstatus-E45. Vagtransportsystemet
| =" med korsande Europa-, riks —, och lansvagar, utgor strakets och hela

E45

inlandets huvudtransportslag for godstransporter och persontrafik.
Jarnvagen &r aktuell for ldngvaga - och tunga godstransporter och har
sina stora konkurrensfordelar med kapacitet for stora transportvolymer.

Infandsvagen

| denna inledande utredning har vi forsokt att utreda om marknadsforut-
sattningarna, transportbehovet och straket kan vara en del av ett
framtida nationellt transportsystem aven for transportslaget jarnvag i
samspel med vagnatet och utpekade hamnar. Tagoperatorerna har ocksa
uttalat pa seminarium i Almedalen att utvecklingen mot tyngre och
langre tdg med dnnu hogre kapacitet maste fortsatta, vilket gynnar
industrins konkurrenskraft och transportsystemets totala kapacitet.

Vi bedomer att forutsattningarna for att kora mer ”"Amerikanskt” ar
f mycket goda via Inlandsbanan och dess tvarbanor. | Nordamerika kors
langa tunga godstag med mangdubbla taglangder, tack vare att
dieselloken kan fjarrstyras och dven placeras dven mitt, och i slutet av
taget. Utplacerade lokenheter fordelar bromsverkan battre i mycket langa godstag, jamfort med
dagens jarnvagssystem i Sverige dar lokeneheterna ar placerade i foren av taget. Eldriften har
saledes vissa begransningar idag i EU omradet genom att loken inte kan fjarrstyras och ett stort tag
med manga lokenheter kan leda till begransningar pa tillganglig elkraft.

Kapacitetsbristerna, och da framférallt pa jarnvag, ar vid det har laget val utredda och atgarder pa
kort och medellang sikt identifierade. Dock ar fragan om atgardsvalen pa langre sikt infor den
kommande planeringsomgangen ar tillrackligt belysta.

Var ansats ar saledes att utreda om en upprustad inlandsbana med en effektiv
transportslagssamverkan med vagnatet och sjofarten kan tillgodose och underlatta:

1. En bred néringslivsutveckling, genom att pa ett avgérande séatt bidra till en ekonomiskt
hallbar ny ravauexploateringsfas i enlighet med de planer och utvecklingsprocesser som nu
pagar pa manga stallen i strakets inland

2. En mer hallbar energiforsoérjning med att pa ett kostnadseffektivt satt transportera
bioenegimassa till storstadsomradenas kraftvarmeverk

3. Ett framtida nationellt transportbehov framforallt pa godssidan genom att som ett tredje
strak och ny alternativ transportvag komplettera den Bottniska kustkorridoren och
stambanan-godsstraket, med langa tunga godstag som ” kilar forbi” kapacitetsproblemen i
ovre Norrland och Bergslagen/Malardalen

For mineral-, bulk- och rundvirkestransporter med stora volymer pa medellanga avstand mellan
lastningsterminal och hamn- och Industriterminal utgor den jamforelsevis laga
jarnvagstransportkostnaden en avgérande faktor for exploateringens framgang. Globalt sker ocksa i
stort sett alla mineralfloden mellan gruva och hamn pa jarnvag, Undantag finns for sma floden —
lastbil och konstanta transportvolymer (pipeline).
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Marknadsutvecklingen for Norrlands ravaror; mineraler, bioenergi och modernt skogsbruk, kan
potentiellt medfora kraftigt 6kande transportvolymer pa Inlandsbanan med tvarbanor. Parallellt
pagar utredningar om hur kapacitets-bristen pa de fér svensk basnaring sa viktiga transportstraken,
Stambanan genom Ovre Norrland och Norra Stambanan, skall avhjalpas.

| rapporten belyser Vectura Inlandsbanans mojliga framtida funktion som jarnvag tillsammans med
ett utvecklat tungtransportvagnat och andamalsenliga omlastningsterminaler har ett omfattande
upptagningsomrade langs hela straket, till gagn for Norrlands ravaror; Skogsbruk, Mineralutvinning
och Energiforsorjning. Vi belyser ocksa Inlandsbanans méjliga nationella funktion som en del i ett
strategiskt transportnatverk i Sverige, till gagn for hela transportsystemets nyttjare.

Vara fallstudier i denna utredning pekar saledes pa att Inlandsbanan kan vara en avgérande
forutsattning for att ravarorna skall kunna exploateras pa ett kostnadseffektivt satt. Var utredning
visar att befintliga systemtag med virke kan i framtiden kompletteras av potentiella transporter av
malm pa ca 2-10 miljoner arston, samt transporter av biobrénsle, som férutom nuvarande
torvtransporter, kan komma omfatta upp mot 4,5 miljoner m® skogsavfall och dartill tillkommer
sagverksavfall som bark och span samt rétved.

Den langsiktiga potentialen for transporter langs Inlandsbanan utgors ocksa av genomgaende
transporter mellan Norrlands basnaringar och Mellansveriges industribalte, for att stodja svensk
basnaring med hallbara, kostnadseffektiva och tillforlitliga transporter. Potentialen omfattar framfér
allt, papper-, massa-, sagade travaror, stal och framstallning langs Norrlandskusten till for svenskt
naringsliv identifierade fortsatt foradling i Mellansverige, hamnregioner som Vastkusten och Skane.

| nordgaende riktning transporteras livsmedel och konsumtionsgods. Analysen pekar pa att dessa
volymer kan ledas via Stambanan for att pa sa satt erhalla ett “dubbelspar”. Krav pa
transportkostnader, ledtider och tillforlitlighet fran olika godssegment ger har en tydlig indikation att
gods i sydgaende riktning, inklusive fisktagen fran Narvik, har en betydande nytta av att ledas via
Inlandsbanan medan nordgaende konsumtionsgods bor styras via framst stambanan.

Potentiella omledningsfloden for Inlandsbanan pa medellang sikt identifieras till motsvarande 2,5
miljoner ton i Bergslagen och 0,7 miljoner ton i mellersta Norrland. Transporterna omfattar 700 —
2500 tag per ar. Pa langre sikt, om Inlandsbanan upprustas och utrustas med modernt
kostnadseffektivt signalsystem, kan en enkelriktning av banan i kombination med Stambanan genom
Ovre Norrland vara aktuell. Det innebér i princip att taket fér efterfrdgan dr 50 % av flddesvolymen
utan begrdnsning, motsvarande 5 miljoner ton per ar.

Att dartill inkludera foréandring i efterfragan fran vag till jarnvag utan begransning i jarnvagsnatet
Okar volymerna till upp mot 6 miljoner ton. Det skulle medféra mellan 2 500 — 6 000 godstag pa
Inlandsbanan eller motsvarande 10- 20 stycken per vardag.

| strategisk styrning av transportflédena via Stambanan, i nordgaende riktning och via Inlandsbanan i
sydgaende riktning kan fa positiva logistiska effekter, som kortare ledtider, 6kad punktlighet samt
mojligheter till omledning i fall en linje blockeras. Transportvdgen via Inlandsbanan ar 2-15 % langre,
an via Stambanan genom Ovre Norrland, men effektiv tagféring kan medféra att dagens
medelhastigheter kan 6kas fran 65-70 km/tim upp mot 80-85 km/tim, vilket far till foljd att
naringslivets totala ledtider kan minska med motsvarande 10-15 %. Naringslivets nytta av minskande
ledtider ar minskande transportkostnader med 5-15 %.

Naringslivets logistiksystem har successivt blivit alltmer sofistikerade och komplexa. Ravaror,
insatsmaterial och halvfabrikat skickas i flera steg mellan hogt specialiserade produktionsenheter.
Lagret &r pa vag mellan produktionsenheterna och vid stérningar skulle transporter kunna ledas om
via Inlandsbanan. Omledning av transporter via Inlandsbanan leder kortsiktigt till hogre transport-
kostnader, men utan omledningskapaciteten innebar det i varsta fall produktionsstopp. Langre
produktionsstopp resulterar i utebliven forsaljning, men langsiktigt innebar det “"bad will” hos
foretagens kunder. For foretagen ar en stabil och trygg transportforsorjning grundlaggande och
langsiktigt paverkar den foretagens lokaliseringsstrategier.

Den regionala efterfragan pa transporter langs Inlandsbanan utgors av lagvardigt gods med hoga krav
pa transporteffektivitet. | debatten diskuteras ofta langre och tyngre tag och potentialen med att 6ka
taglangden till 750 meter respektive 880 meter dr minskade transportkostnader med 10 — 25 %. |
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rapporten tas dven forslag pa effektivare transportkoncept (inom lastprofil C) anpassat for Energi-
och Skogsnaringen fram. Lastningseffektiviteten for biobransle dr 30 % hogre och for sagat virke 130-
170 % hogre an for konventionella vagnar, vilket medfér avsevart lagre transportkostnader (30-40 %),
effektivare utnyttjande av begransande infrastruktur vid industrier och hamnar och potentiellt skulle
ett heltag (inom langdsbegréansningar) kunna transportera lika mycket gods som ett Vanermaxfartyg.

Framtidsutsikterna tyder pa en 6kad efterfragan pa elektrifiering av Inlandsbanan i samband med att
transportvolymerna kommer oka. Krav fran industrin pa effektiva och laga transportkostnader dar
ellok jamfort med diesellok innebar en kostnadsminskning med 10-20 % resulterar i behov av ett
standardiserat jarnvagsnat med forenklade omledningsalternativ som féljd.

| foreliggande rapport kan vi konstatera att potentialen &r stor, men sa ar dven investeringarna och
for att 6verbrygga potentiella motsattningar mellan en langsiktig vision och kortsiktigt stora
potentiella vinster stéller det krav pa att bada perspektiven betraktas samtidigt. Kortsiktigt galler det
att stimulera den regionala marknaden och utveckla Inlandsbanan med syfte pa att stédja gruv- och
skogsnéringen for att i steg 2 utveckla jarnvagen for att kunna bista som omledningsbana for
stalindustrin. FOr att sedan i steg 3 och steg 4 utveckla jarnvagen for att bli ett strategiskt mojligt val
for svenskt naringslivinom samtliga varusegment. Forandringarna kraver inte bara en upprustning
av befintlig infrastruktur och harmonisering av infrastrukturen pa anslutande och kompletterande
Stambanor utan aven potentiella férandringar av organisation, trafikstyrning samt en genomgang av
uttag av banavgifter for att kortsiktigt stimulera till 6kande transporter.

Vi ger ddirfor féljande rekommendationer till fortsatt arbete

Utfor en komplettering av den har utredningen dar alla berorda bjuds in att deltaga, dvs kommuner
organisationer, foretag, regionforbund, mm. Utredningen bor genomféras i workshops, bade néar
man diskuterar hela Inlandsbanan men dven dar man har fokus pa olika regioner langs Inlandsbanan.
Kompletteringen ska bl.a. studera foljande

o Andamédlsprévning dir man gér en djupare marknadsanalys omfattande godsfldden men ocksa
studerar den lokala marknaden, besdksnaringen samt vilken regionalpolitisk motor en utbyggd
Inlandsbana kan innebara

o Férvaltningsprévning dar en transport ekonomisk analys genomfoérs med studie av Trafiken,
Banan och terminaler

o Atgdrdsforslag och kostnadskalkyl fr hela Inlandsbanan fran Kristinehamn—Gallivare, till
nddvandig standard samt alternativa investeringsetapper, dar man far ut mest nytta.
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1 Inledning

Denna utredning avser att identifiera en samhéllsekonomiskt effektiv, langsiktigt
héllbar och konkurrenskraftig funktion for Inlandsbanan. Kapitel 1 ger en
beskrivning av bakgrund till rddande situation samt beskrivning av syfte, mal och
avgransning med aktuell utredning.

Inlandsbanan stracker sig fran Kristinehamn i séder till Gallivare i norr och fardigstalldes ar 1937 nér
den felande lanken Arvidsjaur — Jokkmokk invigdes. Banan byggdes framst for att

transportera vardefulla ravaror fran Norrland till Vastkusten och pa sa satt knyta

samman 6vre Norrland med vastra och sddra Sverige. Delar av banan byggdes forst Vi,
av privata bolag, dessa blev sedan 6vertagna av staten nar tanken pa en
sammanhallande Inlandsbana vacktes. Staten byggde darefter de 6vriga delarna.

Banan kom dock aldrig att spela den strategiska roll i att knyta an inlandet till

ovriga Sverige som tankt, utan blev en kronisk forlustaffar for SJ. | slutet av ~y & {Fiere
1980-talet motsvarade trafikintdkterna 50-60 miljoner kronor och ﬂé:;m; R
driftskostnaderna 200 miljoner kronor, samtidigt som upprustning av banan e .\,,,'.,,.:_:%.'.-'"
behodvdes. Upprustningskostnaden berdknades av ddvarande Banverket till wm,;‘-
400 — 1 000 miljoner kronor ar 1990. Persontrafiken lades ner ar 1991 Sorsleguel 25
medan godstrafik och turisttrafik samt banunderhall vertogs av det oumn
kommundgda Inlandsbanan AB (IBAB). Sedan IBAB:s tilltrade har trafiken :.’E.u,,;;'.‘a-«......
koncentrerats kring strackorna Mora — Orsa - Sveg, Ostersund — “Ihj"-m

P

Storuman inklusive tvarbanorna Forsmo — Hoting och Storuman —
Halln&s. Gods transporteras i dagslaget pa bandelen Mora —
Arvidsjaur.

Under 2000-talet har jarnvagstrafiken i Sverige generellt utvecklats
kraftigt och tillvaxten 6verstiger vida de prognoser som tagits fram av
av SIKA/VTI (Banverket, 2008). Samtidigt ar exploateringen av
gruvfyndigheter, skogsravaror och biobrénsle tre mycket expansiva
varukategorier i norra Sverige. Samtliga av dessa har behov av
jarnvagstransporter pga. att godset transporteras pa medellanga/langa
avstand, volymerna ar stora och regelbundna samt stora krav pa laga
kostnader per transporterad enhet.

Samtidigt forvantas de volymer som &r traditionellt jarnvagsgods
Oka kraftigt under de kommande decennierna.

Utvecklingen av transporter pa jarnvag hindras dock av uteblivna
investeringar dedikerade foér godstrafik* och delvis dven av
nedprioritering av godstrafik i tidtabellsplaneringsprocesserna.
Kapacitetsbrist vid enskilda noder eller pa enskilda lankar kan fa
avsevarda effekter pa langvaga godstransporter och darmed for
svenskt naringsliv. For Nordisk basindustri har det medfort en avsevard
kapacitetsbrist i straken fran Nordnorge/Norrland/Bergslagen till
exporthamnarna pa Vastkusten och i Skane samt i motsatt riktning dven
for konsumtionsvaror/insatsmaterial. Som indikeras av Green

Cargos Gronbok samt Trafikverkets Kapacitetsutredningen (2012)
kommer avsatta resurser i gillande atgardsplan inte racka till for Figur 1. Inlandsbanan.

att lindra kapacitetsbristen i nuvarande system. Istallet kommer Kalla: inlandsbanan.se
kapacitetsbristen att 6ka under nuvarande Atgardsplan 2010 —

2021, pa i princip samtliga bandelar. Svenskt Naringsliv pekar dessutom pa att enkelsparet mellan

Vanars:
Bansn

i eear s
An et
gln‘and:banan
i Ohrig jirmviig

Stad/samhille

‘ Inlandsbanebussen

! Nuvarande regering indikerade i Varpropositionen 2012 att det inte kommer genomféras nagra stérre infrastrukturinvesteringar férutom
de som finns inlagda i Trafikverkets plan utan att ambitionen &r att underhalla befintlig infrastruktur, trimma befintlig infrastruktur och
optimera nuvarande transportsystem.


http://www.inlandsbanan.se/core/files/Sparfakta.pdf
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Mellansverige och Norrland ar en svag lank och uppskattade ett intaktsbortfall samt kostnadsdkning
i miljardklassen for den stora ursparningen den 17 januari 2011, da ett godstag sparade ur vid
Grotingen p& Stambanan genom Ovre Norrland mellan L&ngsele och Bricke. Orsaken var varmgang i
ett hjullager och féljden blev att 9 vagnar i godstaget sparade ur. Banan tog fyra dagar att reparera
och férst efter tvd veckors stopp kom trafiken igdng. Trafiken p& Stambanan genom Ovre Norrland
utgors till 95 % av godstag — storféretag som blev paverkade av detta var SSAB, SCA, IKEA, Boliden,
Smurfit Kappa Kraftliner, Outokumpu, Volvo Logistics.

Sammantaget kan konstateras att det pa Inlandsbanan behover genomféras omfattande atgarder
for att svara mot naringslivets framtida transportbehov. Mot bakgrund av detta avser denna
utredning att identifiera en samhallsekonomiskt effektiv, [angsiktigt hallbar och konkurrenskraftig
funktion for Inlandsbanan. Enligt fyrstegsprincipen kommer atgarder i steg 4, nyinvesteringar och
storre ombyggnadsatgéarder, att behovas for att Inlandsbanan inom en realistisk framtid ska kunna
verka som en motor fér svenskt naringsliv och bidra till langsiktigt hallbara transporter.

Syfte och mal

Syftet med utredningen ar att identifiera Inlandsbanans framtida funktion i det Svenska
jarnvagsnatet och darmed identifiera hur banan kan bidra till nationell transportforsérjning. Avsikten
ar saledes att utifran transportképande (basindustrin) och transportformedlande foretags
aggregerade behov av transportkapacitet, transportkostnader och transportkvalitet bedéma de krav
framtiden stéller pa strak, lankar och noder i infrastrukturen.

Malsattningen ar att framarbeta samhallsekonomiskt effektiva och konkurrenskraftiga
framtidsvisioner for hur Inlandsbanan (med tvarbanor)? i signifikant omfattning kan:

e bidra till svensk transportférsorjning och

e till gagn for svenskt naringsliv (tonvikt basindustri’) genom 6kad exploaterbarhet av
Inlandets resurser, genom 6kad transportkapacitet (fler tagldagen, langre och tyngre tag),
forbattrad transportkvalitet (kortare ledtider, minskad stérningskanslighet,
omledningsférmaga) samt 6kad flexibilitet.

Utredningen avses att utnyttjas som underlag for att lyfta fram Inlandsbanan i aktuell
atgardsplaneprocess for nastkommande framtidsplan (Nationell transportplan fran ar 2025).

Avgransning

Utredningen syftar overgripande till att identifiera hur Inlandsbanan kan bidra till svensk
transportforsorjning, mot denna bakgrund har studien avgrdnsats till att endast studera
godstransporter eftersom naringslivets transporter staller signifikant storre krav pa infrastrukturen
jamfort med persontransporter. Genom att identifiera behovet for att transportera gods kommer
darmed dven persontransporternas behov att tillgodoses. Se Figur 2.

Utredningen ar geografiskt avgransad till att studera Inlandsbanan fran Kristinehamn i séder till
Gallivare i norr med tvarbanorna:

e Arvidsjaur —Jorn

e Storuman — Hallnas
e Forsmo - Hoting

e Orsa—Bollnas

e Malung — Vansbro — Repbacken

? Ett infrastrukturnétverk med strategiska noder och lankar.

® Basindustri: Rdvarutransporter fran gruvor och skogsniring, Energitransporter (skogsavfall) till férbranningsanldggningar som en del av
Svensk eller Europeisk energiférsorjning.
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e Mora - Méarback

Dartill har dven striackorna Storlien — Ostersund C — Bricke och Charlottenberg — Kil — Kristinehamn —
Laxa studerats overgripande. Mojligheten att ansluta en lank fran Hagfors till Inlandsbanan har ocksa
redovisats i rapporten.

Turistbana Del av det svenska Overlagset och konkurrenskraftigt
sdsang transportsystemet transportalternativ

Tunga l:'inga godstdg med stor
profil Snabb P trafik Langa bilar

Normalgodstag, All P Trafik
Persontag sth 80 Kombitdg, Latt

Vagnslast
Motorvagnstig
STH 70 80 90/110 100/140 R
STAX 16 20 22,5 25 30 :
Figur 2 Figuren illustrerar teknisk banstandard i férhallande till behov, dar forhallandet mellan stérsta tillatna

hastighet (STH) samt storta tillatna axeltryck (STAX) kopplas till mojligheten att trafikera en bana.
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2 Nulagesbeskrivning

Efter att utredningsbehovet faststéllts och avgrdnsats i kapitel 1 ges i kapitel 2 en
nuldgesbeskrivning. | kontexten innefattas kartldggning av transportvolymer,
bakomliggande faktorer for transporter och dess koppling till terminaler och
infrastruktur. | kontexten beskrivs jarnvdgen i hela straket, inklusive anslutande
tvarbanor till Inlandsbanan, samt godsvolymerna i straken. Kapitlet avslutas med en
beskrivning av de trender och omvérldsfaktorer som paverkar godstrafiken samt
dess geografi.

Infrastrukturen

Infrastrukturen langs Inlandsbanan &r av ytterst blandad karaktar. Detta speglar den historiska
utvecklingen dar vissa delar byggts tidigt och av privata finansidrer, medan andra delar byggdes
relativt sent och av staten. Infrastrukturen speglar dven de olika trafikmangderna som de olika
delarna av Inlandsbanan har haft och i viss man dven idag har.

Infrastrukturen kan grovt indelas i tva delar, norra (Ostersund — Gillivare) och sédra (Brunflo —
Kristinehamn) Inlandsbanan. Strackan mellan Brunflo och Ostersund hér i strikt mening inte till
Inlandsbanan men i dagligt tal bendmns Inlandsbanan som banan mellan Kristinehamn och Gallivare.
Inlandsbanan férvaltas av tva infrastrukturforvaltare:

¢ Inlandsbanan AB (IBAB)
forvaltar strackorna Gallivare — Ostersund och Brunflo — Mora, sidobanan Ulriksfors —
Stromsund (som trafikeras som sidospar tillhorigt Ulriksfors station) samt dven tvarbanan
Orsa — Furudal.

e Trafikverket
forvaltar strackan Mora — Persberg (nedlagd sedan 1969 men sparet ligger kvar férutom
nagra enstaka 100 — meters avsnitt) och Persberg — Kristinehamn. | Vansbro halls nagra
kilometer av Inlandsbanan 6ppen for vaxlingsrorelser mellan bangarden i Vansbro och
TRATAG:s timmerterminal i Vansbro. Trafikverket ansvarar dven fér tvirbanorna
(undantaget Orsa — Furudal, se ovan).

For de strackor som forvaltas av IBAB finns tva strackor som har relativt hog standard, Mora — Sveg
och Ostersund — Arvidsjaur. Dar &r storsta tilldtna axeltryck 22,5 ton per axel (stax D), hastigheten &ar
70 km/tim (60 km/tim for delstrackan Hoting — Arvidsjaur) for storre linjelok och godstag. Darefter
foljer strackorna Sveg — Brunflo och Jokkmokk — Gallivare som tillater max 20 tons axeltryck (stax C)
och hastigheten ar 50 km/tim Sveg — Brunflo och 60 km/tim Jokkmokk — Géllivare. Samst standard
har delstrackan Arvidsjaur — Jokkmokk som endast tillater 16 tons axeltryck (stax A). Storre linjelok
far inte ga dar annat an efter sarskilt tillstand varfor ingen hastighetsuppgift kan lamnas for den
strackan (for latta motorvagnar ar dock hastigheten dar 80 km/tim).

Tvarbanan Orsa — Furudal tillater max 22,5 tons axeltryck och en hastighet av 40 km/tim.

For samtliga strackor férekommer stora stigningar pa bannatet. Generellt kan sigas att sddra delen
Brunflo — Mora har lutningar upp till 14 promille, medan norra delen Ostersund — Géllivare har upp
till 17 promilles lutningar. Den hogsta tillatna vagnvikten dr darmed ganska lag i jamforelse med
andra liknande banor, delvis ocksa pa grund av att flera av stigningarna ar langa (flera ar mellan 1-3
mil langa). Stigningarna forekommer i bada fardriktningarna och banans hégsta punkt ligger mellan
Orsa — Alvho (524 meter dver havet), alltsa relativt langt soderut. Hogsta tilldtna vagnvikt varierar pa
hela Inlandsbanan, for ett TMy/T44 —lok mellan 600 ton till som maximalt 900 ton och for ett TMz-
lok mellan 700 — 900 ton. Lagst vagnvikt ar pa strackan Jokkmokk — Géllivare - Jokkmokk foljt av
Mora — Sveg — Mora.

Vagnvikter som tillats enligt Trafikverkets linjebok ar for ett T44-lok 900 ton i riktning mot Filipstad
och 1000 ton fér andra riktningen mot Kristinehamn. For TMy-lok ar siffrorna 1000 respektive 1400
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ton. (For ellok pa strackan Daglosen/Nykroppa — Kristinehamn i linjeboken finns inga uppgifter
angivna).

Hastigheter pa
Inlandsbanan
s 60km/h
S 70km/h
50km/h

@ Diesellinje

Axeltryck pa
Inlandsbanan
225
20 ton
— 16 ton

Figur 3 Axeltryck (vanster) och tilldten (hoger) hastighet pa Inlandsbanan

Trafikledningssystemet ar system M, vilket innebar manuell tdgklarering med bevakade stationer dar
lokala tagklarerare ansvarar for styrningen av trafiken med hjalp av telefon- och dator-
kommunikation mellan stationerna. Antalet motesstationer varierar pa banstrackan aven sa
motessparens langd. Eftersom det ar relativt langt mellan de bevakade stationerna sa ar kapaciteten
inte sa stor eftersom ett avsant tdg maste komma in till nasta bevakade station innan nasta tag far
avga fran den forsta stationen. Vid perioder med tatare trafik (t.ex. sommarturisttrafiken) bevakas
tillfalligt stationer som annars ar obevakade for att pa sa satt 6ka trafikkapaciteten. Sveg, Hoting och
Storuman har relativt stora och langa bangardar och ar dven bevakade under en storre del av
dygnets timmar. Fér banstrdackan Orsa — Furudal tillampas trafikledningssystem S, som endast
medger trafik med sparrfarder® och ej tagrorelser.

Trafikledningssystemet pa knutpunkterna® Ings Inlandsbanan varierar mellan orterna.
Trafikledningssystem H (fjarrstyrning) finns vid Géllivare, Ostersund, Brunflo, Nykroppa och
Kristinehamn. Trafikledningssystem M (manuell tdgklarering pa plats) finns vid Arvidsjaur, Storuman,
Hoting, Orsa, Mora och Daglosen. Trafikledningssystem E3 (ERTMS-R) finns vid Vansbro.

Motessparens langd varierar bland stationerna pa Inlandsbanan, den ligger kring 500-600 meter for
de flesta stationerna. De storre stationerna langs banan har oftast fullangd, dvs. kring 600 meter.

Genomforda och planerade upprustningsatgarder

| dagslaget trafikeras Inlandsbanan av godstrafik mellan Mora och Arvidsjaur (det finns dock ingen
godstrafik som gar reguljart pa hela strackan — gods transporteras pa olika delstrackor med

* Sparrfard ar en férenklad regelform av att framféra tag. Oftast innebar sparrfird 13g hastighet och att kapacitet pa linjen blir lagre.

5 s s P . o
en knutpunkt ar en plats dar en annan linje @n Inlandsbanan ansluter till och fran Inlandsbanan

14



Inlandsbanan — Tredje sparet

varierande regularitet och omfang). Upprustning av banan pagar dock och hésten 2012 ska
godstrafik kunna framféras norrut fran Arvidsjaur till Gallivare.

IBAB har lagt ett upprustningsprogram fér den narmaste tiden som inkluderar féljande planer:

e klen réls (27 kg/meter) byts pa en stracka av 29 kilometer mellan Arvidsjaur — Jokkmokk till
kraftig ral (50 kg/meter). Atgarden medfor att storsta axeltryck kan hojas till 20 ton (stax C).
(Atgarden ar planerad att genomféras under 2012)

e upprustning av strackan Sveg — Brunflo sa att storsta axeltrycks hojs fran dagens 20 ton (stax
C) till 22,5 ton (stax D). Om sa sker dr darmed hela strackan Arvidsjaur — Mora upplaten for
22,5 tons axeltryck (stax D).

e inférande av det nyutvecklade trafikledningssystemet ERTMS-R, for att kunna effektivisera
trafiken och méjliggéra mer trafik utan kostsamma tagklarerare. Mastfértatning for GSM-R
natet ar redan pa gang och ett heltdckande GSM-R nét ar en forutsattning for att kunna
infora ERTMS-R.

e Forutom upprustning och nybyggnationer star IBAB ocksa infor ett stort re-
investeringsbehov, framst sliprar dar cirka 500 000 sliprar behovs bytas tamligen omgaende.
IBAB har dartill aven 200 broar som behdéver underhallas (framst blastring och ommalning).

| det strak som Trafikverket ansvarar for har och planeras for féljande atgarder:

e Sparet pa strackan Filipstad — Daglosen — Kristinehamn har under lang tid gradvis upprustats
och ett triangelspar byggdes i Nykroppa 2002 som mojliggor att tag kan ga direkt
Kristinehamn — Nykroppa — Héllefors utan att behova gora rundgang och riktningsbyte i
Daglosen.

e Strackan Kristinehamn — Daglésen/Nykroppa har elektrifierats (invigdes 2012). Strackan
Filipstad — Kristinehamn tillater stax 22,5 ton (Stax D) och en hastighet av 50 km/tim pa
delstrackan Filipstad — Daglésen och 90 km/tim for delstrackan Daglésen — Kristinehamn.

Godsfloden pa Inlandsbanan med anslutande tvarbanor

| dagslaget trafikeras Inlandsbanan av godstrafik mellan Mora och Arvidsjaur. Verksamma operatorer
ar Inlandstaget AB (ett dotterbolag till Inlandsbanan AB), Hector Rail samt Green Cargo och
godstransporterna utgors mer specifikt av:

e Torvoch pelletstransporter
Kors av Green Cargo (med hjalp av Inlandstaget) fran Sveg via Mora till Uppsala Energi samt
till ett varmeverk i Sundbyberg ca 4 tag/v under eldningssdsongen (oftast
september/oktober — april).

¢ Rundvirke
Lastas at Veda-koncernen i Sveg, Branan samt Réjan och kors till sagverk i Insjon 1 tag/v.

e Skogsravaror
Kors fér Norrskog, Sveaskog och Skogssallskapet med lastning i Dorotea, Vilhelmina, Vojman,
Vinlidsberg och Lomselends for transporter ut till kusten Husum, Dynas och Ornskéldsvik ca
3 tag/v.

e Blandat gods (betong, sagade travaror mm.)
Koérs av Inlandstaget pa strackan Ostersund-Hoting ca 2 tag/v. Pa strickan Halln&s —
Storuman kors dven bland annat gasol och skogsravaror.

e Flis och massaved
Hector Rail kor flis och framforallt massaved for SCA 1-2 tag/dag pa strackan Hoting-Forsmo.
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Inlandsbanan sédra del pa delstrackan Mora — Vansbro — Persberg ar for ndrvarande stangd for trafik
(forutom nagra kilometer vid Vansbro dar Inlandsbanans spar utnyttjas till en timmerterminal
tillhérande TRATAG AB). | en utredning fran 2007 har dock potentialen for att flytta gods fran vag till
jarnvag i straket Mora-Vansbro-Persberg kartlagts. Figur 4 innehaller en sammanstéllning av samtliga
identifierade floden pa viag som sammanlagt uppgar till 270 000 ton/ar.

Kund Relation Godsslag ~ Mingd per Delstricka pa Kommentar
ar Inlandsbanan

Volymer i basscenariot:

Visterdala Vansbro —Kristine Tripellets  20.000 t Vansbro
Bioenergi AB - hamn/Vistkusten, fvb Daglésen/
med bat Kristinehamn

Ragsvedens  Riagsveden — Kristine-  Sagade 13.000 t Vansbro
hamn/Vistkusten, fvb  trivaror Daglésen/
med bat till GB Kristinehamn
Fiskarhedens (Fiskarheden-) Sagade 25.000 t Vansbro
Trivaru AB  Malungsfors — Kris trivaror Daglésen /
tinchamn /Vistkusten Kristinehamn
Fiskarhedens (Fiskarheden-) Flis 100.000 t Vansbro
Trivaru AB  Malungsfors — Gruvén Daglésen/
Kristinchamn
Fiskarhedens Jamtland /Hirjedalen Rundwvirke 20.000 t Mora—Vansbro
Traivaru AB  Malungsfors(—Fiskar
heden)
Dala Berg, (Kroktorp-)83 Bergkross  30.000 t Sagen /Rimmen
AB Kroktorp Rimmen — Viistsverige Daglosen /
Kristinehamn
Dala Berg (Kroktorp—)Sagen Bergkross ~ 45.000 t Sagen—Vansbro, alt. Sagen/Rimmen
AB Kroktorp Rimmen — Milardalen Daglc¢ en/
Kristinehamn
Lesjofors Tyskland — Lesjofors Trad 10.000 t Kristinehamn
Fjadrar AB Daglésen
Lesjofors
Skogsbolag ~ Riammen/Sagen Virke 8.000 t Sagen/Rimmen
séderut Kristinehamn
Summa 271.000 t

Figur 4. Sammanstallning av godsvolymer som idag gar pa vag och skulle kunna bli aktuella fér sédra Inlandsbanan (Mora-
Vansbro-Persberg), som nu ar stangd. En tumregel ar att cirka 150,000 netton per ar motsvarar ett fullt godstag som gar
mandag — fredag. Tonnaget ovan skulle da ge ett godstag mandag-fredag och ytterligare ett godstag mandag-torsdag.
Kdlla: Gerhard Troche, 2007. Sédra Inlandsbanan Mora-Vansbro-Persberg. Marknad och trafikeringskoncept fér godstrafik.

Séder om Persberg trafikeras Inlandsbanan dter av godstransporter. Flera olika transportkdpare
utnyttjar banan (Tagakeriet i Bergslagen ar transportor):

Kalcitslurry
Gar fran Persberg (Gasgruvan Kalcit AB) till Kristinehamn for vidare transport till olika
mottagare i landet och aven till Danmark.

Knéackebrod

Fran Filipstad (Wasa Brod) till olika mottagare i landet via Kristinehamn
RoOr

Ankommande ror till Storfors (Structo AB)

Transitgods (stal, livsmedel, sdgade travaror, trahus, containrar)

Godstag fran Hallefors och Insjon anvander Inlandsbanan pa delstrdackan Nykroppa -
Kristinehamn

Tvdrbanorna har varierande trafik och nagra dr stangda sedan flera ar:

Tvarbanan till Forsmo fran Hoting, rundvirkestransporter och flis till pappersbruk vid
ostkusten

Tvarbanan till Hallnas fran Storuman. Rundvirke fran flera stationer pa Inlandsbanan till
pappersbruk vid ostkusten. Gasol fran vastkusten till omlastningsterminal i Storuman f.v.b.
med tankbil till norska mottagare. Till och fran Lycksele soderifran rundvirke, mébler och div.
annat gods
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e Tvirbanan Ostersund: godstrafik till och frdn Ostersund dsterifran (riktning Bricke), vasterut
rundvirke i bada riktningarna — mot Norge (pappersbruket i Skogn) och mot pappersbruken
vid ostkusten

e Tvéarbanan Mora — Marback. Sagade travaror och flis fran sagverket i Blyberg, sagtimmer fran
Norge till sagverket i Blyberg. Med viss intervall massaved och sagtimmer fran lastplatsen i
Marback.

e Tvéarbanan Vasterdalsbanan (Repbacken — Vansbro — Malungsfors). Rundvirke fran Vansbro
till olika pappersbruk. Flis och sagade trévaror fran Ragsvedens Sag AB.

e Tvarbanan vid Kristinehamn. Nordvéastra stambanan mellan Laxa och Charlottenberg. Tung
godstrafik.

e Tvarbanan Orsa — Bollnas. Tvarbanan ar stangd for trafik pa delstrackan Furudal — Bollnas
(tillnor Trafikverket), strackan Orsa — Furudal (tillhor IBAB) ar inte stangd, men har inte
nagon planenlig trafik sedan ett antal ar tillbaka.

e Tvarbanan Arvidsjaur — Jorn. Stangd for trafik

I |nlandsbanan

Ovrigt jarnvagsnat

esseese Anslutningsbanor

Figur 5. Inlandsbanans geografiska strackning med anslutningsbanor. Kalla: IBAB.

Trender och omvarldsfaktorer som paverkar godstrafiken

Trender och omvarldsfaktorer som generellt paverkar godstrafiken vad avser efterfragan, geografi
samt trafikslag kan sammanfattas enligt féljande:
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Tillvaxten i storstadsregionerna. Befolkningen i Sverige forvantas att 6ka, framfor allt i
storstadsregionerna. Detta paverkar tillvaxten och konsumtionsmonstret, vilket kommer att
ge foljdverkningar i logistiksystemen.

Dvs. Godsfléden paverkas med en koncentration av konsumtionsvaror till vdra storstdder.
Aven returfléden av avfall etc. kommer att 6ka.

Containerisering och enhetsberett gods. Allt fler varugrupper fraktas i dag i containrar eller
har enhetsberetts for transport pa annat satt. Mojligheten till rationell hantering i terminaler
har ocksa gynnat denna forandring. Containeriseringen formodas fortsatta och dven omfatta
mer lagvardiga varugrupper. Detta ar inte minst en direkt foljd av tidigare beskrivna trender
av globalisering och stordriftsfordelar.

Dvs. Godsfléden pdverkas mot mer intermodala kedjor Idngs viktiga strdk och mot stérre
noder.

Specialisering och stordriftsférdelar. Det finns en tydlig trend mot specialisering och
utnyttjande av stordriftsfordelar inom tillverkningsindustrin liksom inom transportsektorn.
Dessa trender ar ibland motverkande och ibland samverkande. Tillverkningsenheterna
tenderar att bli farre men stérre. Som en direkt konsekvens 6kar den genomsnittliga
transportlangden eftersom det finns farre, mer specialiserade, men storre tillverkare.
Foretagen gar ocksa allt oftare fran att ha haft egna logistiknatverk till att kdpa hela
logistiktjanster inklusive sina transporter. Stordriftsfordelar i kombination med relativt sett
laga transportkostnader, som ocksa majliggors av stordriftsfordelarna, leder till andrade
produktions-, konsumtions- och distributionsmonster. Olika aktorer och lander ar ocksa
intresserade av att i 6kad utstrackning kunna utnyttja stordriftsférdelar i transporterna av
varor inom vag- och jarnvagssektorerna genom langre och tyngre fordon. En introduktion av
nya storlekar ar i detta avseende komplext med en omfattande regelstruktur att anpassa sig
till pa vag- och jarnvagssidan. Pa sjo- och flygomradena har denna trend varit tydlig under
manga ar.

Dvs. Godstrafiken paverkas av stordriftsférdelarna bl. a genom koncentration mot effektiv
hantering av stora sdndningar.

Utvecklingen i Osteuropa. Prognoser pekar pa en stark tillvixt och ddrmed ocks3 en starkt
dkad handel med Osteuropa. Denna dkande handel kommer att leda till en viss férandring i
vara grundlaggande godsfléden. Den dominerande riktningen i nord-sydlig riktning av
basvaror, samt konsumtionsfléden riktade till vara tre storstadsregioner, kommer att
kompletteras med stora fléden riktade till och fran Osteuropa. Om s3 blir fallet kommer ett
antal hamnar p& Ostkusten att kunna dra nytta av detta och det &r troligt att
landinfrastrukturen da behover forbattras.

Dvs. Godstrafiken paverkas med starkt 6kande fléden till ndgra éstersjhamnar och
industriterminaler.

Globalisering. Sveriges utrikeshandel forvantas 6ka mycket mer dn den inhemska handeln.
Framfor allt férvdntas handeln med Central- och Osteuropa 6ka men ocks3 sakta férskjutas
mot Fjarran Ostern/ Kina och Sydostasien/Indien. Den totala svenska utrikeshandeln &r
storst med Norden och Vasteuropa och férvantas fortsatta vara storst med Norden och
Vasteuropa. Om dessa forandringar forverkligas ar det mojligt att det pa sikt blir n6dvandigt
att genomféra hamninvesteringar, men dven investeringar i landinfrastrukturen, for att
kunna ta emot fler men kanske dven stérre fartyg.

Dvs. Godstrafiken paverkas med en koncentration mot stora strak och noder. En
koncentration till ett begrdnsat antal hamnar och terminaler kan férvintas.
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Fordonsutvecklingen och energiférsorjningen. Avgasutslappen fran lastbilar har inte
minskat i 6nskvard takt. EU-krav som infors fran slutet av 2013 ar ett steg mot ytterligare
skdarpning av lagkraven.

Dvs. Godstrafiken paverkas mot en allt stérre energieffektivitet, dir ocksG méjligheter till
transporter pa jdrnvédg och sjéfart tillvaratas ddr sa ér méjligt.
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3 Basindustrin och naringslivets transportbehov

Efter att vi identifierat mdjligheter och hinder i befintlig transportinfrastruktur samt
vilka volymer som transporteras i straket, presenteras i kapitel 3 basindustrin och
ndringslivets framtida transportbehov. | kontexten har en kartlaggning genomforts
av ndringar med intresse for straket, dar gruv- och skogsindustrin sarskilt belyses.
Nationella prognoser, enligt Kapacitetsutredningen 2012, har dartill sammanstallts
for att belysa godsvolymer med potential att transporteras via Inlandsbanan.

Kartlaggning av naringar med intresse for straket

Norra Europas basindustrier star for en betydande andel av EU:s ravaru- och basproduktférsorjning.
Basindustrins produkter och forddlade ravaror fraktas fran norr, via stegvis foradling, séderut inom
Sverige och vidare till Europiska marknaden. Inlandsbanan kan konstateras skidra genom ett mycket
ravarurikt landskap dar gruv- och metallbaserade samt skogsbaserade naringar dominerar.

Inlandskommunerna har under lang tid tillhort det inre regionala stodomradet vilket inneburit att
foretagsetableringar har fatt skattefinansierat stod inom flera omraden som t.ex. etablering och
transportstod. Detta har medfort att ett i manga stycken diversifierat naringsliv finns utefter banan —
oftast med anknytning till de naturtillgdngar som finns i naromradet. Den strukturomvandling som
har skett de senaste trettio dren i Sverige har ocksa paverkat Inlandskommunerna pa ett negativt
satt dar framforallt vissa varusegment kraftigt decimerats (se nedan). De senaste arens trend pekar
pa att utférseln av ravaror 6kar fran omradet, tillverkningsindustrin minskar medan
service/tjanstesektorn inom vissa specifika omraden 6kar (vildmarksturism, testbanor for
biltillverkare etc.).

Exploatering av gruvfyndigheter, exploatering av skogsravara och 6kat fokus pa biobransle ar tre
expansiva varugrupper som samtliga har behov av jarnvagens transporter da transporter sker pa
medellanga/langa avstand, volymerna ar stora och regelbundna och har stora krav pa laga kostnader
per transporterad enhet. De volymer som ar traditionellt jarnvagsgods forvantas saledes 6ka kraftigt
under de kommande decennierna.

Transporterna som startar i regionen langs Inlandsbanan dr omfattande och omfattar framfor allt
transporter av rundvirke, potentiellt malm och biobransle samt enstaka vagnslaster till och fran den
krympande tillverkningsindustrin langs bandelen.

Gruvnadringen

Sverige har Europas storsta jarnmalmestillgangar och ar Europas storsta leverantor av jarnmalm samt
en av Europas ledande producentlander av guld, koppar, bly, zink och silver. Naturtillgangarna och
darmed gruv- och mineralindustrin ar en stark bidragsgivare till Sveriges ekonomi och valstand. Den
star for 4 % av BNP eller 15 % av brutto- och 40 % av nettoexporten. Sverige har dessutom en
varldsledande industri inom teknik i gruvor, smaltverk och utrustning.

Den svenska gruvindustrin har fatt ett tydligt uppsving under de senaste 10 aren. Antalet gruvor i
Sverige har minskat fran ett 100-tal ar 1960 till nagot tiotal ar 2010. Men de gruvor som finns kvar
producerar desto mer for under samma tidperiod har den totala malmbrytningen 6kat med 140 %.
Under 2010 producerades 27,9 miljoner ton jarnmalm for anrikning, 0,9 miljoner ton for direkt
anvandning samt 32,7 miljoner ton 6vrig malm. Efterfrdgan pa malmer okar kontinuerligt och
Svenska gruvor star sig val i konkurrensen pa grund av den hoga kvalitén pa ravaran.
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Antal arbetsstéllen och sysselsatta inom den svenska gruvindustrin har minskat fran 16 — 17 000 ar
1960 till 5 000 ar 2010. Det skall stéllas i relation till varldsmarknaden dar antalet arbetstillfallen 6kat
kraftigt. | Australien har antalet anstallda vaxt med 200 % sedan 2003, samtidigt som antalet
arbetstillfdllen varit stabilt i Sverige. Gruvnaringen ar koncentrerad till Lappland som star for 60 % av
arbetstillfdllena i orter som Kiruna/Pajala/Gallivare och 6ver 90 % av EU:s jarnmalmsproduktion.
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Figur 6 Lokalisering av Sveriges gruvor 2007 (vanster) och till hoger Sysselsattning inom, gruv-, mineral- och stalindustri
samt 6vrig metallurgisk industri i ett urval kommuner i Sverige. (Kalla: SGU, 2007

Pa varldsmarknaden &r saval Sverige som EU:s 27 lander (EU27) en liten spelare. Varldsmarknaden
domineras av Kina som i dagslaget star for 50 % av varldens konsumtion. Kinas importbehov var
under 2011 444 miljoner ton, vilket skall jamféras med EU27 som importerar 139 miljoner ton. Men
till skillnad fran Kina som till 65 % &r sjalvforsérjande sa ar EU endast sjalvforsorjande till 16 %.

1400
1200
1000
800
600
400
200 - B Produktion
0 -  Konsumtion
-200 Overskott
-400
-600

Sydamerika
Oceanien
Europa
Nordamerika
Indien
Ryssland
Kina

Japan
Afrika

Ovriga Asien

Figur 7 Produktion, konsumtion och Gverskott pa Varldens 10 storsta marknader
De stora 6verskotten finns som syns i Australien/Oceanien och Sydamerika. Exempelvis ar

produktionen i Sydamerika 397 miljoner ton, men konsumtionen endast 97 miljoner ton. |
Australien/Oceanien var produktionen 352 miljoner ton och produktionen endast 46 miljoner.
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De storsta export - importrelationerna 300
(miljoner ton) omfattas av: 250 -
e QOceanien till Kina 260 miljoner ton igg |
e Sydamerika till Kina 160 miljoner ton 100
e QOceanien till Japan 81 miljoner ton 50 |
e Sydamerika till Europa 66 miljoner ton 0
T . - g g 8 F B g =z g 8 g
e QOceanien till Ovriga Asien 56 miljoner ton g < 2 5 = < &*; L€ gk
. . . . = = D = Q0 = = = =
e Indien till Kina 55 miljoner ton T ¥ = §o=zc F 33 FE Y E
N - § £ T EZ=g & ES £ F B
e Sydamerika till Japan 38 miljoner ton % g {i g < S § E T S
. . - %) S = ® < 0
e Afrika till Kina 30 miljoner ton 8 § g 3 2 &
2 3 8 2
e Ryssland till Europa 28 miljoner ton » &
e Ryssland till Kina 25 miljoner ton Figur 8 Exportfldden mellan Varldsdelar.(Bearbetad fran
SGU)

Gruvnaringen inom EU ar koncentrerad till ett

fatal lander, se Figur 9. Sverige stod ar 2010 for 93 % av jarnmalmsproduktionen, 37 % av
guldproduktionen, nastan 38 % av blyproduktionen, 27 % av Zinkproduktionen. 17 % av
Zinkproduktionen och 10 % av Kopparproduktionen. Det innebar samtidigt att Sverige ar Europas
storsta producent av Jarn, Guld och Bly samt nast storsta producent av Zink och Silver.

Varldsmarknaden uppfattas som relativt stabil. Enligt World Steel Association 6kade under 2011
efterfragan pa stal i varlden med 5,9 procent. De uppskattar att den globala efterfragan pa stal
kommer att stiga med ytterligare 6,0 procent under 2012

Utvecklingen i Kina som bade producent och konsument
av mineralravaror ar fortfarande viktig att ta med i

o® :". berakningarna. | manga fall har landet varit
A foz 2 nettoproducent under en lang foljd av ar men har efter
ok hand behovt allt mer fér eget behov och darigenom
Overgatt fran att ha varit ett exportland till att bli ett
4 importerande land. Denna tendens ar viktig att ta hansyn

till i ett land som har en stor befolkning och som har en
kraftig tillvaxt, som markant 6kat under sarskilt de
$. : .* senaste tio aren. For framtiden ar det sannolikt att inte
bara Kina behoéver 6kande mangder mineralbaserade
® ¢ ravaror utan dven andra tillvaxtldander som Brasilien,
Ryssland och Indien, dvs. den samlade BRIC-gruppen.

Vi kan dven dra slutsatsen att stalanvandningen per
capita i industrilanderna Tyskland, Japan och USA inte
langre 6kar utan stagnerar eller till och med minskar.
Detta beror pa att tillverkningen av fardiga produkter
minskar och i stéllet kdps fardiga fran lander med billigare arbetskraft. Nedgangen fér en rad
vastlander beror pa overflyttning av industriella aktiviteter till t.ex. Kina, varifran man sedan
importerar fardiga varor.

Figur 9 Gruvndringen i Europa

Transportbehovet

Gruv- och mineralindustrin utgér forsta delen av en féradlingskedja som har en lang tradition i
Sverige. Den stracker sig fran prospektering via malmbrytning, anrikning, smaltning, raffinering och
bearbetning (halvfabrikat) till tillverkning av fardiga produkter. Gruvnaringen omfattar de logistik-
och transportkedjor som anges nedan. For det forsta sker gruvbrytning. Gruvbrytningen ger
malmslig och avfall, varav de forstnamnda skickas till malmforadling. Vid anrikningsverket sker
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anrikning (av tyska Anreicherung), d.v.s. separering av olika @mnen i en blandning eller I16sning for att
Oka koncentrationen av ett specifikt &mne.

Inom gruvdriften koncentreras malm i ett anrikningsverk genom att den omkringliggande stenen
rensas bort, for att fa mindre slagg i smaltan. Ett forsta steg i processen ar sovringen dar sarskiljning
av storre malmstycken fran graberget sker. Nasta steg ar att finférdela materialet med krossar och
kvarnar. Darefter anvander man en eller flera anrikningsmetoder beroende pa skillnader i fysikaliska
egenskaper hos malmen och graberget. Féljande metoder ar vanliga; (1) flotation, (2)
Spiralseparator, (3) Elektrostatisk separation eller (4) Magnetisk separation (Magnetit). Den anrikade
produkten kallas slig. Sligen kan sedan formas och agglomereras till pellets, sma runda kulor med
bestaimd sammansattning, storlek och hallfasthet. Den fardiga pelletsen innehaller 60-70 % jarn.

Malmféradling

Malmslig (Anrikning)

Avfall fran
gruvbrytning

Foradlings-
industri

(@)]
=
(=
)
>
-
o]
>
>
o
@)

Figur 10 Schematisk bild av Gruvndringen.

Under ar 2009 transporterades éver 99 miljoner ton malmer, mineraler samt stalprodukter. 26 % av
flodet var gransoverskridande, varav 42 procent via jarnvag, 39 procent via sjofart och 19 procent
med lastbil se Tabell 1. Malmtransporterna via Narvik svédljer de storsta volymerna och som tidigare
namnts ar ett stort antal gruvor i Norrbotten, Lappland och Bergslagen under 6ppnande. For att
kunna motsvara skogs- och gruvindustrins behov och ge upphov till framtida tillkommande behdvs
kompletterande eller substituerande strak (Trafikverket, 2012).
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Inrikes Utrikes
Gruvor Sjofart 6004 5384
Jarnvag 22995 12272
Lastbil - Langvaga 1292 1568
Langvaga 30291
Lastbil - Kortvaga 4374
34665 19224
Jarn/stal Sjofart 1908 1903
Jarnvag 3846 1028
Lastbil - Langvaga 5554 3916
Langvaga 11308
Lastbil - Kortvaga 2421
13729 6847
Mineraler Sjofart 6697 5380
Jarnvag 651 158
Lastbil - Langvaga 4827 717
Langvaga 12175
Lastbil - Kortvaga 6649
18824 6255

Vi kan konstatera att gruvnaringen bidrar starkt till Sveriges ekonomi och valstand. Men Sverige har,
trots goda forutsattningar tappat i den globala konkurrensen och ddrmed dven marknadsandelar.
Fordandrat marknadsldage och sedan ar 2004 kraftigt 6kande marknadspriser (fran 10-15 dollar till
knappt 180 dollar)pa mineraler har dock expanderat saval prospektering som produktion.
Prospekteringsinsatserna styrs i hog grad av metallpriserna och av nya anvandningsomraden for
metaller. Det finns ett stort antal gruvor under prospektering som kan komma att behova
kostnadseffektiv transportkapacitet mellan gruva och utskeppningshamn. Tva av dessa gruvor ligger
langs Inlandsbanan och dessa beskrivs 6vergripande i nedanstaende text;

milj. kr
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1982 1984 1986 1988 1990 1992 1994 1996 1998 2000 2002 2004 2006 2008 2010

Figur 11 Dramatisk 6kning av prospekteringen 1982 — 2010

® Transportindustriférbundet
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BeoWulf Mining (Jokkmokk)

Det brittiska foretaget BeoWulf Mining driver prospekteringen kring att dppna en ny gruva i Kallak
30-40 km vaster om Inlandsbanan. Gruvfyndigheten Kallak upptéacktes och underséktes av SGU i
omgangar pa 1940-, 1960- och 1970-talen. Under 2000-talet upptog foretaget Beowulf
undersokningar och for prospektering och potentiell brytning har sistnamnda foretag etablerat
foretaget Jokkmokk Iron Mines AB. Produktionen skall vara igang kring 2016/2017 enligt planerna.

Malmen vid Kallaksfyndigheten har en jarnhalt motsvarande 25-55 % och malsattningen ar att vid
gruvan anrika malmen till en jarnhalt pa 62-70 %. Projekteringen har indikerat att det finns 700
miljoner ton jarnmalm, vilket skulle generera 2,5 — 10,0 miljoner ton per ar (olika uppgifter).
Produktionen motsvarar 2-8 godstag per dygn aret runt om banan uppgraderas till 25 tons axeltryck
och 10 tons metervikt eller <2-6 godstag per dygn om banan uppgraderas till Malmbanestandard.

For att bryta volymen kravs férutom att bygga en anslutningsjarnvag mellan Liggavagen och Kallak,
att Malmbanan till Narvik uppgraderas till att tillata 8000 tons godstag och 750 meters langd och
med stor sannolikhet fler motesspar mellan Gallivare och Kiruna och dubbelspar pa langre strackor
mellan Kiruna och Narvik. Strackan till Narvik ar 372 km, varav 80-100 km idag ar oelektrifierade.

For okad effektivitet i transporterna foreslar IBAB att bandelen Kallak — Liggavagen — Géllivare
elektrifieras. Jarnvagsnatets kapacitetsbrister ar framforallt Malmbanan norr om Kiruna mot Narvik
men dven sdder ut mot hamnen i Lulea.

Nickelgruvan i Storuman

Foretaget Nickel Mountain AB vill paborja brytning av nickelmalm véaster i Ronnback, strax vaster om
Storuman. Anrikning av nickelmalm sker enbart pa ett fatal platser pa jordklotet, vilket medfor att
slutmalet for potentiella transporter ar USA, Kanada eller Finland. Transportlésningen blir dérmed
med storsta sannolikhet landsvag till Mo i Rana for utskeppning eller jarnvag Storuman — Umea f.v.b.
bat till Finland. Vid nickelbrytning erhalls jarnmalm som biprodukt och den antas transporteras till
Lulea eller Bottenvikshamn fér vidare transport med bat.
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Skogsnaringen

Sverige ar nast efter Kanada varldens storsta exportor av massa, papper och sagade travaror.
Skogsindustrin svarar for 12 procent av Sveriges varuexport och ér, liksom gruv- och jarn & stal
industrin, mycket transportintensiv. Ravarubehovet ar stort och trots dagens stora exportvolymer
finns potential att 6ka exporten ytterligare. | dagslaget ar tillvaxten av skog stérre an avverkningen
och atgirder planeras samtidigt for att ytterligare 6ka skogstillvixten.” Sveriges totala export av
skogs- och skogsindustriprodukter var 128 miljarder kronor under &r 2010.2

Totalt exporterades och importerades 6ver 33 miljoner ton travaror, massa/papper och rundvirke
under ar 2009. Férdelningen av trafikslag var enligt foljande: 50 procent sjofart, 40 procent lastbil
och 10 procent jarnvag. Den storsta andelen av exporterat gods ar papper/kartong, pappersmassa,
sagade barrtradvaror och rundvirke av barr.® De stérsta mottagningslanderna for det exporterade
godset ar Storbritannien, Tyskland, Nederlanderna och Norge i fallande ordning. Importen sker
framst fran Lettland, Finland, Storbritannien, Estland och Ryssland.

Kanada |
Sverige 0
Ryssland 1
USA
Finland
Tyskland
Brasilien |
Osterrike
Chile

0 10 20 30 40 50
® Massa, milj ton  ®mPapper, milj ton ~ ®Sagade travaror, milj m?

Kalla: Skoasindustrierna, CEPI, PP, FAO, Nationella Foreninaar

Figur 12 Varldens ledande exportérer av massa, papper och sagade travaror 2010

Ravaror

Arligen avverkas 80 miljoner kubikmeter svensk skog fér att omvandlas till massa och papper, sagade
travaror och vdarme. Av det avverkade rundvirket gar ungefar halften av den avverkade skogen till
sagverken. Massa och pappersindustrin bearbetar i stort sett den andra hélften av det avverkade
rundvirket. Pappersbruken producerar papper och kartong som ar bland de storsta exportvarorna.

” Nationell Godsstrategi 2010
8 Skogsstyrelsen, 2011

® Transportindustriférbundet, 2011
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Travaru- Massa- och Pappersindustrin

Inom skogsindustrin bestar de storsta transportflédena av
inkommande skogsravara och utgaende papper, massa och
sagat virke. Av det inkommande kommer i stort sett allt
fran skogar pa den skandinaviska halvon, endast 2 procent
(1,6 miljoner kubikmeter) importeras (godstransporterna,
naringslivet och samhallet, 2011). | norra Sverige ligger
skogsindustrierna ndstan uteslutande langs kusten. Det
inkommande virket tar man pa sa nara hall som mojligt
vilket gor att det rader virkesbrist i kustlandet.

Skogsindustrin konsumerar och producerar relativt
lagvardiga bulkvaror pa en mogen marknad vilket leder till
kostnadspress i hela foradlingskedjan. Transporterna, som
star for ca 20 procent av kostnadsmassan, maste vara
effektiva och konkurrenskraftiga. Ett pappersbruk som
producerar en miljon arston behover 5 000 ton ved per
dygn, motsvarande 5-6 lastbilar per timme. Ofta finns inte
mer i lager an produktion for ett antal dygn.

Sedan flottningen upphoérde har jarnvagslosningar kommit
att anvandas som komplement till lastbilstrafiken.
Jarnvédgen anvands pa de langre transportavstanden och
star for en stor del av transportarbetet, trots att volymen
endast ar 10 % av inkommande volym.

Under 2000-talets forsta decennium har volymerna i
systemtagen Okat, bl.a. som en féljd av stormen ”Gudrun”
2005 men aven p.g.a. 6kade branslekostnader for
vagtrafiken och 6kad miljo- och klimathansyn. Figur 14
visar exempel pa mer eller mindre frekventa systemtag
som anvands for att forsorja de storre skogsindustrierna
med skogsravara.

Om det inkommande flodet till skogsindustrierna
gar fran vast till 6st sa gar utleveranserna fran
norr till soder. For den kustbaserade
skogsindustrin i norra Sverige ar sjotransport och

jarnvagstransport pa kustbanan och norra 70904

stambanan de naturliga alternativen for
utleveranserna. Man har egna hamnar eller sa
ligger det en lamplig hamn i ndromradet. |
Mellansverige ar Goteborg och Varberg viktiga

utskeppningshamnar liksom Kristinehamn i ek

Vanern.

Fran norra Sveriges skogsindustrier gar 1 miljon
ton pa jarnvag genom Norrland till sédra Sverige,

ca 7 miljoner ton tar sjévagen. Jarnvag och

sjotransport ar de transportslag som klarar
volymerna som skogsindustrin producerar. Aven
om lastbilstransport i manga relationer pa den
europeiska kontinenten ar kostnadseffektivare sa

finns inte kapaciteten i norra Sverige. Det ror sig 1000 -

inte tillrackligt manga lastbilar norr om Gévle-
Dalarna for att svalja de volymer som ska ut. Det
finns en medelvag som innebar jarnvagstransport
till sédra Sverige, t.ex. Trelleborg. Godset lastas
om vid en terminal for direkttransport med lastbil

3000
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Figur 13. Skogsindustrierna ar lokaliserade i ett
parlband langs kusten. Kalla: AF

1000 m’

MURJEK

HAPARANDA

WCKSELE
VILHELMINA PITEA

HOTING
KROKOM

UMEA

S ORNSKOLOSV IK
BRACKE )

TYNSET
SUNDSVALL

KARLSTAD
UDDEVALLA. e

Figur 14. Skogsindustrins system-tag for rundved. Kalla:
skogsindustrierna.org.
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till mottagaren pa kontinenten men denna l6sning har inga betydande volymer.

Kunderna raknar med att leveranserna kommer i tid och bruket kan inte producera mot lager hur
lange som helst. Med genomsnittlig produktion pa dver 2 000 ton per dygn for de stora bruken fylls
snabbt brukslagret upp och blir det fullt tvingas bruket stoppa produktionen med stora kostnader
som foljd. Detta har t.ex. hant jarnvagsberoende bruket Kvarnsveden i Borlange under vintern 2011.

Overvigande delen gar pa norra stambanan som &r hart belastad. Trafik\_/_erkets kapacitetsutredning
visar att upprustningen av ostkustbanan Gavle-Sundsvall — Harnésand — Ornskdldsvik — Umea gor att
kapaciteten kommer att hojas och att omledningsalternativ finns fran Gavle till Umea.

Branschorganisationen Skogsindustrierna har satt upp malet att minska utslapp av fossilt CO, med
20 %, raknat per ton produkt, fran ar 2007 till ar 2020 for massa, papper och sagade travaror
producerade i Sverige. Detta tillsammans med att manga skogsindustribolag har satt upp egna mal
om att 6ka andelen jarnvagstransporter av det totala transportarbetet ger en press hos foretagen att
hitta nya jarnvagsrelationer som dven ska leva upp till de hogt stéllda kraven pa kostnadseffektivitet.
Stalls bolaget infor en forandring i kundstrukturen eller férsorjningsbasen som ger mojlighet till
utnyttjande av miljomassigt fordelaktiga transportuppldgg, ndarmast jarnvags- och sjotransport, eller
en forandring av infrastrukturen och godstransportmarknaden som 6ppnar for logistiklésningar med
dessa transportslag kommer man att utvardera alternativet
med intentionen att fa det ekonomiskt hallbart.

Ett nytt svaveldirektivet har beslutats, som innebar att
svavelhalten i marint bransle i svavelkontrollomradet (SECA),
vilket innefattar Ostersjon, Engelska kanalen samt Nordsjon,

kommer att sdnkas till 0,1 viktprocent fran och med 1 januari \,\f”“v
2015. Pga detta befarar industrin att andelen sjotransport .
kommer att minska pga. det dyrare branslet som kravs. ...

Sjofartsverket visar pa att den genomsnittliga
transportkostnaden per ton transporterat gods med fartyg
kommer 6ka mellan 25 till 35 procent. Effekterna tros bli en
overflyttning av 10 procent av transporter fran fartyg till lastbil
och jarnvag, 10 procent av det producerade godset inom
skogsindustrin svarar fér 7 000 000 ton per ar men
skogsindustrin menar att kapacitet hos jarnvagen saknas.

Trafikverket har i Kapacitetsutredningen prognosticerat
kapacitetslaget 2021. Analysen bygger pa identifierad
efterfragan pa jarnvagsnatet dar industrierna menar att de har
slutat att efterfraga tider och saledes representeras inte
kapacitetsbrister pa ett tillfredsstéllande satt.

Om Inlandsbanan vore ett alternativ 6kas mojligheterna for
omledning av jarnvagstrafik mot sydsvenska hamnar. Nya
vagar skapas i systemet och 16ser flaskhalsar i dagens
transportnatverk. Ett exempel ar systemtagen Railll (Smurfit
Kappa AB, Mondi Dynés AB, Billerud AB, Korsnds AB, Setra Figur 15. Kapacitetsliget | jarnvégssystemet ar
Group AB och Holmen) som idag har bl.a. Hallsberg som nod. 2021. Killa: Trafikverket

Om Inlandsbanan vore ett alternativ skulle delar av trafiken ha

mojlighet att ga Vanernbanan ner mot Géteborg for

utskeppning. Ett annat alternativ 6ppnas for omledningsalternativ till noden Hallsberg utan att

passera det kapacitetsbegransade omradet kring Gavle.

Liknande systemtag fran Norrland dr SCA — pendeln som i dagslaget trafikerar Pited/Munksund—
Gavle - Hallsberg for att na sin slutdestination Skovde. Med Inlandsbanan som alternativ 6ppnas
mojligheter for andra noder dn Hallsberg for att undvika kapacitetsbegransade omraden och saledes
minska ledtiden.
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For stambanan Umea — Lulea finns inget
omledningsalternativ. Norrbotniabanan verkar
for en ny jarnvagsstrackning langs kusten mellan
Umea och Lulea med godstrafikens behov som
framsta argument. For volymer fran Lulea skulle
Inlandsbanan vara ett alternativ med
forbindelsen tvarbanan Jorn — Arvidsjaur for
vidare transport pa Inlandsbanan dnda ned till
Kristinehamn.

Biobranslen
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Figur 16. Rail11 godsnoder och strak Kalla: Green Cargo

De skogsprodukter som branns for framstallning av el och varme kategoriseras under biobranslen.
For skogsagaren finns mojligheten att sélja biobransle framst i form av grot (grenar och toppar)
vilket ar en restprodukt fran avverkning. Groten flisas i regel innan den transporteras fran skogen.

__ Vassbransle
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[ Forest fuel =
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Straw fuel
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|__ Tradbransle |  bransle
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Killa: SIS, SS 18 71 06.
Source: Swedish Standards Institute, SS 18 71 06.
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Figur 16. Nagra anvandbara begrepp angaende biobransle

| takt med 6kad efterfragan och hogre energipriser har de stora skogsbolagen byggt upp sina
biobransleorganisationer och kdpt in branschforetag. Stagnationen av vastvarldens
papperskonsumtion har ocksa bidragit till att de skogsdgande bolagen vilkomnat nya

affarsmojligheter.

Okningen av biobrénsleeldade viarme/kraftvirmeverk i Sveriges tiatbefolkade omraden har gett

skogsindustrin nya kundrelationer. Avstanden till biobranslekunderna fran de stora skogsbolagens
marker i norra Sverige ar betydligt langre an till de fiberkonsumerande industrierna langs kusten
vilket gor att nya logistikupplagg kravs inte bara materiellt (flis och span kraver andra lastbarare an
rundvirke) utan dven systemmassigt. Som med allt bulkgods &r biobranslet mycket kostnadskansligt.
Laga transportkostnader ar ett maste for att ett uttag fran skogen ska bli l6nsamt, liksom en effektiv
hantering och omlastning.
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Kunderna pa energimarknaden vill ha s3 manga inkdpsméjligheter som majligt och vill kdpa fran en
stor marknad som darmed blir robustare med en klarare prisbild och storre sakerhet.

Tyskland staller om till férnyelsebar energiproduktion, och stanger sista karnkraftreaktorn 2022,
vilket kommer att paverka biobrdanslemarknaden over hela varlden, idag kors batar med biobransle
mellan kontinenterna, men sarskilt i norra Europa. Det kommer att finnas en marknad for svenskt
biobransle under férutsattning att transporterna ar kostnadseffektiva och tillforlitliga sa att
kunderna far varan i ratt tid till ratt pris.

Skogsindustrierna har malet att uttagen av bioenergi fran skogen ska 6ka med 20 TWh till 2020, fran
2007 &rs 18,3 TWh till 39 TWh, dvs. mer dn en férdubbling. Okningen motsvarar 8 miljoner ton farsk
flis vilket &r 220 000 lastbilar eller 8 400 tagsatt som ska fraktas fran Sveriges skogar till
befolkningscentra dar kunderna, framst i form av varmeverk finns. Statistiken fran
Energimyndigheten visar att man ar pa ratt vag, se Figur 17.
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Figur 17. Anvandning av biobranslen, torv och avfall i fjarrvarmeverk 1980-2010, mKol, koks och hyttgas

utryckt i TWh Kalla: Energimyndigheten och SCB.

. . o ) L Figur 18. Total energitillforsel i Sverige ar
Hosten 2011 gjordes en undersdkning bland Sveriges fjarrvarme- 2007 och 2030. Killa:

och kraftvarmeproducenter som bekraftade en fortsatt 6kning av ~ Energimyndigheten
biobranslekonsumtionen. Se Figur 19.
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Figur 19. Total elproduktion i fjarrvarmesystemen och skogsindustrin,
GWh el. Kélla: (Sveriges utbyggnad av kraftvarme till 2020, 2011)

Aven Energimyndigheten tror starkt pa biobrénslet (Figur 18) och redovisar i sin l&ngtidsprognos ER
2011:03 att en 6kning vantas inom omradet pa 28 TWh till 2030. Biobranslet vantas ta mark ifran
utfasningen av fossila branslen. En stark faktor ar industrin som arligen férmodas anvdnda 63TWh
biobransle under ar 2030.
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Exempel pa biobrinsleaktiviteter i straket langs Inlandsbanan

Exempel pa biobrénsleaktiviteter i straket langs Inlandsbanan:

e Skellefted Kraft, som ar en av Sveriges storsta producenter av vattenkraft med en produktion
av 2,5 TWh/ar, har tagit 6ver Skelleftea kommuns skogsinnehav pa 11 500 hektar och ska
verka aktivt for tradbrénsleproduktion. Skogen ingar som en strategisk tillgang for bolagets
biokraftsanlaggningar som konsumerar ca 1,6 TWh av framst tradbransle och producerar 0,6
TWh el, 0,7 TWh varme och 85 000 ton pellets. | Storuman ligger bolagets
bioenergikombinat Biostor som invigdes 2008. Enligt bolaget ar en av anledningarna till att
man valde att etablera i Storuman den stora tillgangen pa bioravara. Genom att utnyttja
narheten till ravara fran regionens sagverk och skogar, skapas miljéfordelar i form av korta
transportstrackor och minimal paverkan pa miljon, menar man.

e LKAB och Sveaskog inledde hosten 2011 ett samarbete som ska hjdlpa gruvbolaget att fasa
ut anvandningen av fossila bréanslen till ar 2020. Av LKAB:s arliga energiférbrukning kommer
cirka 2 TWh fran kol och olja. Genom att helt eller delvis ersatta dessa fossila branslen med
bland annat biobransle avser LKAB att kraftigt reducera sina utslapp av koldioxid. Enligt
Sveaskog klarar man av att leverera detta fran sina skogar i Norrbotten och Vasterbotten
(Figur 20). For att ersatta 2 TWh behovs 800 000 ton farsk flis fran skogen.

| 6vrigt finns langs Inlandsbanan i dagsldget planer pa bioenergianldggningar i Sveg.

Biobranslemarknaden ligger i en expansionsfas med teknikutveckling och strukturomvandling. Till
detta kommer en utveckling av foradlingsgraden. Vidareforadling till pellets, etanol, torrifierad
pellets etc. motiveras till stor del av logistiska fordelar och minskade transportkostnader.
Utvecklingen av industriella anlaggningar for vidareforadling har kommit olika langt beroende pa
produkt och teknik. Vidareforadlingen ar fortfarande en mindre del av biobransleproduktionen,
pelletsproduktionen uppgick 2010 till 1,8 miljoner ton eller 8,6 TWh och de stora anlaggningarna ar
lokaliserade langs norrlandskusten och i Smalands inland. Aktuella exempel langs Inlandsbanan ar
att Biostor har problem med I6nsamheten, speciellt for pelletstillverkningen, och Rindi Biobranslen
har lagt ned sin pelletsfabrik i Vansbro for att satsa vidare i anldggningen i Alvdalen. Vilken féradling,
hur mycket och var denna féradling kommer att ske ar nagot som tiden kommer att ge svar pa. | det
overblickbara perspektivet kommer biobranslelogistiken att fortsatta att domineras av
flistransporter fran skogen till storférbrukare i befolkningscentra.

e
e ' 1% P

Figur 20. Sveaskogs skogsinnehav i norra Sverige. Kalla: Sveaskog

Sammantaget kan konstateras att jarnvagstransporter dkar sin betydelse for skogsindustrin p.g.a.
miljdmal och svaveldirektivet i Ostersjon. Framtidsutsikterna for biobransle pekar entydigt pé en
Okad efterfragan. Detta kommer att ge ett storre uttag fran skogen, och en utveckling av
transportmetoder och -system. Ett valfungerande effektivt fléde fran inlandets skogar till
konsumtionsomradena i Malardalen och sédra Sverige ar nédvandigt.

32



Inlandsbanan — Tredje sparet

Nationell prognos

Trafikverkets prognoser for svenska godsstrommar ar 2050
baseras pa befintlig godsdata fran 2006. De vardena har med
hjalp av prognoser for Sveriges makroekonomiska utveckling
samt framtidsprognoser avseende transit, utrikeshandel och
varuvarden skapats for ar 2030. Varden for ar 2030 har sedan
skrivits fram med hjalp av BNP-utveckling till ar 2050 ars varden.
Det avsteg som gjorts i prognosen géller framtida utveckling av
gruv- mineral industrin som anses vara mer positiv an tidigare
beraknat. Vad som inte berors ar en 6kning av staltillverkning i
soder som foljd av 6kad utvinning.

Den totala efterfragan av handelsvaror kommer enligt
Trafikverket uppga till 550 milj. ton ar 2050, jamfort mot 369
milj. ton ar 2006. De storsta 6kningarna av volymfléden avses
ske inom import- och exportsektorn som fram till ar 2050
kommer 6ka med sammanlagt 170 miljoner ton.

Aven en férandring av export- och importregioner férvéntas till
ar 2050 jamfort med 2006 ars bas-siffror. Under 2006 stod
Visteuropa for 42 procent (25 milj. ton) och Osteuropa foér 35
procent (21 milj. ton) av importen. Till 2050 forvantas dessa
siffror dndras till 31 procent (49 milj. ton) resp. 44 procent (70
milj. ton). Liknande férvantas exporten andras. Under 2006 gick
54 procent (43 milj. ton) till Vasteuropa och 23 procent (18 milj.

ton) till Osteuropa, till 2050 véantas dessa fléden dndras till 44 '
procent (75 milj. ton) Vést- och 26 procent (44 milj. ton) Impor
Osteuropa. Figur 21. Export och importvolymer 2050

Inom Sverige vantas de stora exportregionerna i Figur 21 bli (mil;. ton) Kalla Trafikverket 2012

Ovre Norrland, Vastsverige och norra Mellansverige i fallande
ordning. Liknande for import vantas for regionerna: Vastsverige, 6stra Mellansverige och norra
Mellansverige.

Prognosvolymerna for import och export vantas foérandras for olika regioner i Sverige. | tabell 2
redogorsforandringen av efterfragan mellan ar 2006 och ar 2050 till olika regioner i Sverige samt
utlandet. Vid ndarmare granskning ses att den enskilt storsta regionala skillnaden ar 6kningen av
export med 36,2milj ton fran Ovre Norrland till utlandet. Detta féljs av 6kad import pa ca 20milj ton
till Norra Mellansverige fran utlandet.

1 2 3 4 5 6 7 8 9 Totalt

1. Stockholm -0, 09| 0,2 0,2 05| 0,3/ 0,0 0,1 7,0 8,0
2. Ostra Mellansverige -0,2 10| -0,1] -0,2( 0,2] 0,5 -0,2] 0,2 7,5 8,7
3. Smdland med darna -0,1} o3 o8| 0,1 06| 0,2 0,0] 00 5,2 7,1
4. Sydsverige -0,2| 0,0/ 0,0] -2,8/ 0,1] 0,0| 0,0] -0,1 5,7 2,6
5. Vastsverige -0,2) 01| -0,5] -0,2| -0,8] 0,4 0,0] 0,0 13,8 12,6
6. Norra Mellansverige 0,0} -0,6| -0,1] 0,0/ 0,1 0,8 0,4] -0,3 5,9 6,1
7. Mellersta Norrland -0,1} 0,1| 0,0] 0,0/ 0,1 -O0,5| -0,2] 0,1 34 2,8
8. OvreNorrland -0,1] -1,3| 0,0] -0,3| 0,0] -1,2( -0,3] 11,5| 36,2 44,4
9. Utlandet 5,4|18,5| 7,7 89|11,4|199| 8,2 63 1,8 89,1

Totalt | 3.5[200] 80| 57]122]203] 7.8/ 175 85| | 1814]

Tabell 2. Férandrad efterfragan 2006-2050 per riksomrade (miljoner ton). Kalla: Trafikverket 2012
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| Figur 22 presenteras en varugruppsindelning for godsfloden sker. Trafikverket har, inom respektive
varugrupp, beskrivit handelsmonstret for att se den efterfragan som sker pa olika godstransporter.
Ar 2050 bedéms 108 miljoner ton rundvirke importeras och transporteras inrikes for foradling,
minimala volymer avses exporteras. Den nast storsta varugruppen jarnmalm och skrot (79 miljoner
ton) utmarker sig da export ar den storsta transportfaktorn. Varugruppen jord, sten och bygg

(64 miljoner ton) karakteriseras likt rundvirke av import och inrikes transporter.
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Figur 22. Efterfragan pa godstransporter per varugrupp (STAN) ar 2050 (Miljoner ton).
Kalla: Trafikverket 2012

En jamforelse med 2006 ars siffror i Figur 23 6kningar respektive minskningar inom grupperna mot
ar 2050. Den storsta 6kningen per varugrupp ar jarnmalm och skrot som anses 6ka med (163 %).
Andra varugrupper som 6kar mycket ar kemikalier (114 % ), papper och massa samt rundvirke (76 %)
och travaror pa (75 %).
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Figur 23. Efterfragan pa godstransporter 2006 och 2050 Kalla Trafikverket 2012

Offentliga foretradares yttrande om kapacitetsutredningen

Foretradare for offentlig sektor i fem av de nordligaste lanen anser att atgardsbehovet i
kapacitetsutredningen underskattas gallande bottniska korridoren pa grund av att de satsningar som
nu ligger pa nya ostkustbanan och Norrbotniabanan sker i otillracklig utstrackning. De vill inte att
infrastrukturen ska hdmma utvecklingen av den svenska tillvaxten i regionen och hanvisar till
foretagens internationella konkurrenskraft i form av import och export.

De synpunkter som formedlats ar att:

e Prognosmodellerna ges for trubbiga beskrivningar av transportfloden da antaget oljepris ar
pa samma niva som idag och att det nya svaveldirektivets effekter underskattas. Ett hogre
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oljepris och EU s svaveldirektiv kommer 6ka kostnaderna for godstransporter till sjoss —
vilket i sig star i motsats mot utredningens forhoppningar att sjéfarten ska I6sa stora delar av
kommande kapacitetsproblem.

e Utveckling av godstransporterna underskattas och éverensstimmer inte med den utveckling
som industrin ger.

International Maritime Organization (IMO) regler kommer inféras i ett Sulphur Emission Control
Areas (SECA) omréde bestdende av (Ostersjon, Nordsjdn och Engelska kanalen). Den
kostnadspaverkan vid inférandet av svaveldirektiven ar 2015 som antas av sj6fartsverket (2009) visar
pa en 6kning av branslekostnader med 50-55 procent och en 6kad transportkostnad med 20-28
procent.

Vid en narmare inblick i kapacitetsutredningen visas just en av de punkter som kritiserats. | Figur 24
visas den fordelning av transportslag dven inrdknat UB (utan begransningar). Figuren visar att en
Okning pa 6ver 80 % vantas pa sjofart fran 2006 till 2050 och enbart 20 procents 6kning via godstag.
Den markanta tillvaxt som vantas av Trafikverket inom olika varugrupper for respektive trafikslag.
Speciellt av sjofart pa grund av 6kad efterfragan pa import och export. Prognoserna for tillvaxt inom
olika varugrupper bygger pa antaganden av tillvdxt inom olika branscher fran langtidsutredningen
som Oversatts till tillvaxt i ton och bor saledes beaktas med omtanke

W 2006

W 2010

Prognos JA 2050

Miljarder tonkilometer

M Prognos UB 2050
(utan kapacitets-

T . — begrénsningar
Lastbil Godstag Sjofart jarnvag)

Figur 24. Transportarbete fordelat pa trafikslag. Kalla: Trafikverket 2012.

Gallande hansyn till oljepriset skrivs det under kapitlet avgransning att inga férandringar berdérande
oljepriset tas med men att det indirekt leder till fordndrad transportefterfragan i framtiden.

Ytterligare synpunkt som boér papekas ar att kapacitetsutredningen inte tar hansyn till den
kostnadsokningen for banavgifter som till 2020 beraknas 6ka transportkostnaderna pa inrikes
jarnvag mellan 7,1 och 9,5 procent per varugrupp. (Trafikverket 2011)
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Prognosfloden ar 2030

Foljande data har sammanstallts utifran langtidsutredningen, vidareféradlat och presenterat pa en
total niva. En flodesanalys for trafikslagen jarnvag och sjo, for de 12 olika varugrupperna, med sikte
pa ar 2030 visar att stora volymer framst kommer belasta jarnvagsnatet for transittrafik samt med
anknytning till stora hamnar i Figur 25 redovisas de totala volymerna for samtliga grupper, med och
utan kapacitetsbegransningar i natet.

Figur 25. Totala godsvolymer fér ar 2030 (kton), med och utan kapacitetsbegransningar i natet. Volymer ar redovisade i
trafikslagets fardriktning for jarnvdg och bat.

Till &r 2030 raknas Botniabanan, Ostkustbanan, Norra Stambanan och Stambanan genom 6vre
Norrland belastas med volymer mellan 2 och 4 milj. ton beroende pa del av banstrédcka i bade
norrgaende och s6dergaende riktning. Godsvolymer via bat riktas framst mot Narvik, Géteborg,
Skanehamnar samt stora hamnar langs Ostkusten. Liknande struktur iakttas utan
kapacitetsbegransningar dar de stora skillnaderna ar efterfragan pa volymer i natet.

Utan hansyn till kapacitetsbegransingar finns en stor efterfragan pa dubbelriktade
jarnvagstransporter pa godsstraket genom bergslagen, sédra stambanan och ostkustbanan.
Efterfragan pa sjotransporter i 6stersjon minskar i kontrast till jarnvagstrafiken med utpekade noder
i stockholms-regionen.

Vid en jamforelse av bilderna Figur 26, med och utan kapacitet, ges efterfragad kapacitet i
jarnvagsnatet. Strak i rott visar pa en okad efterfragan i ndtet medan gront visar pa en minskad
efterfragan. Volymférdelningen i riktningarna ter sig relativt likartat pa en total niva utan markanta
skillnader i de olika jarnvagssektionerna.
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En efterfragad forandring fran sjo till jarnvag identifieras i Figur 26 t.v. och visar pa en efterfragan pa
ca 2,5 milj. ton per ar genom Godstraket i Bergslagen. Langs jarnvagsstraken i mellersta Norrland
efterfragas sddergdende kapacitet pa 0,6-0,7 milj. ton per ar. Volymerna genom bergslagen speglar
ca 1250st (ett godstag ca 2000 ton) godstag per ar som inte far plats i jarnvagsnatet, 6ver 3st per
dag. For Ostkustbanan och Botniabanan efterfragas likanande kapacitet for 350st godstag vilket
motsvarar 1 tag per dag.

Figur 26. Differens av totala godsvolymer med och utan begransning i transportnatet ar 2030. Till vanster jarnvag-bat, till
hoger vag-jarnvag

For godstrafik via vag finns inte liknande kapacitetsbrister i natet. Vid analys utan hansyn till
kapacitetsbrister férandras dock efterfragan pa olika trafikslag. En framstéllning av efterfragan for
trafikslag utan kapacitet (Figur 26 t.h.), visar dven det en 6kad efterfragad kapacitet i jarnvagsnatet.
En tydlig forflyttning av gods efterfragas fran E4:an till parallella jarnvagar. En forflyttning av
godsvolymer pa 300 000 till 400 000 ton efterfragas i bagge riktningar vilket motsvarar 6ver 400st
godstdg i omradet Ovre och Mellersta Norrland.

Den totala efterfragan pa jarnvagskapacitet for prognosvarden till 2030 i 6vre Norrland, mellersta
Norrland och norra Mellansverige visar pa en totalt efterfragad kapacitet pa ungefar 0,4 till 0,9
milj.ton beroende pa banstricka. Volymerna motsvarar ca 200st till 450st godstag som skulle kunna
lyftas till inlandsbanan.

Pa lang sikt, om inlandsbanan an upprustas och anvands for enkelriktade tagtransporter finns
efterfragan enligt prognoserna att lyfta 50 % av de prognostiserade flédesvolymerna for ar 2030
utan begransningar. | Ovre Norrland och Mellersta Norrland svarar 50 procent av volymerna via
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jarnvag for over 4miljoner ton. Att dartill inkludera forandrad efterfragan utan begransning jamfort
med vag 6kar volymerna till upp mot 5miljoner ton. En forflyttning av dessa volymer innebar att

efterfrdgan finns pa 2 500st godstag per &r i Ovre och Mellersta Norrland fér en riktning. Det
motsvarar ca 7st godstag per dag.
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4 Krav pa framtidens godstransportsystem

FOr att konkretisera Inlandsbanans framtida funktion presenteras i kapitel 4 en
transportsystemanalys. Analysen innefattar tio konkreta transportuppldgg for
produktgods, massgods och basgods som identifierar vilka krav naringslivet stéller
pa infrastrukturen. Uppldggen som valt att studeras baseras pa att transporterna
som startar i regionen ldangs Inlandsbanan ar omfattande och omfattar framfor allt
transporter av runadvirke, potentiellt malm och biobrénsle samt enstaka vagnslaster
till och fran den krympande tillverkningsindustrin langs bandelen. Som avslutning
sker for respektive transportuppldgg en évergripande kostnadsberékning, for att
belysa vad ett nyttjande av Inlandsbanan skulle innebéra for enskilda
ndringslivsaktdrer.

Sveriges geografiska yta kan i grova drag delas in i godsmassigt producerande och konsumerande
omraden. Langs Norrlandskusten, langs Malmbanan och langs Norges kust finns stora tillverkande
foretag som tar emot och genererar stora godsmangder, fran ravaror till halvfabrikat. Till regionerna
for inte obetydlig godsmangd med konsumtionsvaror. Transporterna sker till stor del med jarnvag,
men dessa transporter kommer i framtiden begrdnsas av att kapaciteten stomjarnvagarna;
Botniabanan, Ostkustbanan, Malmbanan, Norra Stambanan, Stambanan genom Ovre Norrland och
narmar sig kapacitetstaket.

| foreliggande text beskrivs hur foretagen paverkas av de tilltagande forsérjningsproblemen och hur
Inlandsbanan kan bidra till att underlatta denna situation, d.v.s. hur kan Inlandsbanan bidra till att
transportoperatérerna skall kunna utveckla framtidens transportservice som genererar saval en
signifikant och hallbar konkurrensféordel men dven bidrar till god intrangningsférmaga.

Fallstudierna har indelats i enlighet med gangse varugruppsindelning; (1) Massgods omfattar framfor
allt olja och malm, men har ingar dven nya produktgrupper som biobrénsle; (2) Basmarknaden
omfattar framfor allt skogsindustrin, stalindustrin och den kemiska industrin och (3) Produktgods
innefattar huvudsakligen verkstads- och tillverkningsindustrin, livsmedelsbranschen samt
styckegodstransporter'. De fallstudier som finns och delvis valts ut har antingen transporter som
genereras/avslutas langs Inlandsbanan eller transittransporter, som idag tar annan vag, men i
framtiden skulle ha nytta av att utnyttja en uppgraderad Inlandsbana. Urvalet av fallstudier visas i
nedanstaende tabell.

Tabell 3 Urval av fallstudier
Kategori Segment \ Foretag
Massgods | Biobrénsle Eon
Basgods Containerskyttel Goteborgs Hamn
Stalpendel SSAB
Uddeholm
Sagverkskluster
Sagande travaror Dalarna/Héarjedalen
Produktgods | Automotive Volvo Logistics
Livsmedel ICA Sverige AB
Livsmedel (fisk) AR-taget
Parti- och styckegods | RealRail

1% For definition hanvisas till Nelldal et al (2000) eller Barthel (2011).
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Fallstudie Goteborgs Hamn

Goteborgs Hamns strategi fran mitten av 1990-talet att i samarbete med jarnvdgsoperatérer, akerier
och terminalbolag utveckla ett transportnatverk mellan hamn och ett stort antal inlandsterminaler
(DryPorts) har fallit ytterst val ut. Marknadsandelen for jarnvag har stadigt 6kat fran 18 % till 45 %
och de transporterade volymerna fran 90 000 ar 1994 TEU till 374 000 TEU ar 2011 (7-8 % per ar)
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Jarnvagen har utvecklats till ett
konkurrenskraftigt alternativ till feedertrafik
pa Ostersjon, till féljd av 6kad Overseatrafik
och 6kad containerseringsgrad och darigenom
O0kande containervolymer. Men dven genom
att Goteborgs Hamn till féljd av strategin
lyckats attrahera direktanlop till Goteborgs
Hamn, vilket medfort att volymer flyttat fran
mindre hamnar till att ga via Goteborgs Hamn.

Figur 27 Volymutveckling container
med jarnvag Goteborgs Hamn 1994 — 2011

Strategin hade inte varit mojlig om den inte understétts av avregleringen pa jarnvagen och att nya
samarbetsformer mellan intermodala transportférmedlare, regionala jarnvagsbolag och regionala
akerier etablerats, d.v.s. nya affarsmodeller

Goteborgs Hamns natverk stracker sig fran
Mellansverige (Sundsvall) och nedat, se
nedanstaende figur, men forbindelserna till
Ovre Norrland lyser med sin frdnvaro. En
orsak ar obalanserna pa Ostersjon, dar
importcontainrar till Ryssland efter lossning

tompositioneras till Finlands Vastkust och g swepen 8!

Ovre Norrlandskusten fér export.

Hamnstrategerna anger att skyttlar till och NORWAY, o€ S ) ook

fran kustorterna pa Norrlandskusten ar ; ol e,
strategiskt viktigt for fortsatt expansion. o1l ;::’J-,:m:.;’:-“m:; Srdkoln/ssderi
Feederfartygen i Bottenviken tar mellan 400 — A - L]

1000 TEU, vilket skall jamféras med dagens COTHENBURG " \Bppurs T
containergodstag 90 TEU och framtidens pa ;

112 (+25 %) eller 132 TEU (+50 %). Fordelen nmagy

med containertagen ar frekvensen som o6kar
fran en avgang per vecka till fem avgangar.

Figur 28 GoOteborgs hamns skyttelnatverk

Konkurrenskraftiga transportldsningar staller, forutom langre och tyngre tag, krav pa att
jarnvagsoperatoren kan balansera flodena pa ett effektivt satt. Ur ett svenskt perspektiv skulle det
innebdara att importcontainrar transporteras till mottagare i Méalardalen, varefter de tompositioneras
eller merutnyttjas for transporter mellan Malardalen och Norrlandskusten. Fran Norrlandskusten
finns storre exportfloden inom basnaringarna papper, massa, stal och sagade travaror som utgor en
baslast for en forbindelse fran Norra Bottenviken till Géteborgs Hamn. Genom dragningen via
Inlandsbanan knyts Ostersund och potentiellt d&ven Trondheim till Géteborgs hamns omland.

Dartill tillkommer stora godsfléden som idag transporteras med vagnslast till Goteborg dar det lastas
om och stuvas i container. All omlastning innebéar dock risk for hanteringsskador. Goteborgs hamn
invigde dessutom sa sent som varen 2012 en ny omlastningsterminal fér massa och
pappersprodukter i hamnomradet.
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Figur 29 Antal hanterade TEU i hamnarna i Bottenviken

(Kalla: Sveriges Hamnar).

En triangelférbindelse Goteborg — Malardalen —
Umea — Inlandsbanan - Goteborg innebéar 6kad
tillganglighet, frekvens och minskade ledtider till
och fr&n malmarknaderna for féretagen i Ovre
Norrland. Fran angdring en gang i veckan kan
containrar tillféras regionen pa daglig basis och
ledtiden dorr-till-dorr kan sankas avsevart. En
forutsattning ar transportkostnaden for rederierna
kan sdnkas och bli billigare an feedertrafik.

Transportupplagget i sodergaende riktning kan
laggas antingen den traditionella vagen via
Stambanan genom Ovre Norrland dir enheter fran
Luled/Umea konsolideras i Vannas. Alternativ 1 ar
dra Umedvagnarna fran Umea till Ostersund och
Lulea vagnarna fran Lulea via Jorn — Arvidsjaur till
Ostersund. Fran Ostersund kan vagnar fran
Ostersund, Umed och Luled dras till Géteborg via
Inlandsbanan. Alternativ tre ar att
konsolideringspunkten fran Umea och
Luledvagnarna ar Storuman och dér Inlandsbanan
anvands hela vagen till Géteborg och dar vagnar
kan tillkopplas i Ostersund. De olika alternativen
forklaras i nedanstaende figur.

| logistik- och transportkostnadsanalysen jamfors i
nedanstaende text féljande utredningsalternativ
som stalls i relation till jamforelsealternativet.

e Jamforelsealternativet (JA) utgors saledes
av en transport av en 40’ ISO-container

Intermodala transportldsningar till och fran
Norrlandskusten har misslyckats tidigare, men
genom forbattrad logistik och lagre kostnader
kombinerat med en 6kad export fran Ryssland
skulle triangeltrafik Goteborg — Malardalen —
Ovre Norrland — Géteborg (via Inlandsbanan)
vara ett reellt alternativ till feedertrafik.
Hanteringen av containrar domineras, se figur
1, helt av Umea hamn som hanterar 98 % av
de 20 000 TEU som hanteras i regionen, d.v.s.
80 TEU per vardag, eller 20 containrar per dag
och riktning. Tillvaxttakten pa containrar i
Umea har legat pa 3-4 % pa arlig basis. Det
motsvarar en grundlaggande bas for en
kombinerad container- och trailerpendel
mellan Géteborg/Malmé och Umea.

Figur 30 Foreslaget natverk Goteborg —
Maélardalen med importvaror. Fran Malardalen
ompositioneras containrarna lastade eller olastade till
Ume3 via Stambanan genom Ovre Norrland. | Norrland
lastas containrarna med exportvaror inom segmenten
papper, massa, sagade travaror, verkstad och 6vrig
tillverkning fér export via Goteborgs Hamn. Tre
alternativa vagar redovisas i figuren

mellan Rotterdam och Ume&. Ume& foérsorjs idag via Nordsjdslingen (RoRo), Ostersjoslingan
(RoRo) och Containerfeeder till Hamburg med en avgang per vecka.

e Utredningsalternativ 1a (JVG 1) utgors av en containerskyttel fran Géteborgs hamn via
Visteras till Umed via Stambanan genom Ovre Norrland till Bracke/Brunflo och déarefter
Inlandsbanan ater till Goteborg med max 630 meter taglangd.
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e Utredningsalternativ 1b (JVG 2) utgérs av en containerskyttel fran Goteborgs hamn via
Visteras till Umea via Stambanan genom Ovre Norrland till Bracke/Brunflo och darefter
Inlandsbanan ater till Goteborg med max 750 meter taglangd.

e Utredningsalternativ 1c (JVG 3) utgors av en containerskyttel frdn Goteborgs hamn via
Visteras till Umed via Stambanan genom Ovre Norrland till Bracke/Brunflo och darefter
Inlandsbanan ater till Goteborg med max 880 meter taglangd.

For kostnadsjamférelserna jamfors en konventionell Ostersjéfeederbat med lastkapacitet 400 — 1000
TEU. Godstdgen antas bestd av en kombination av semitrailervagnar littera Sdggmrss-L/T och vagnar
for transport av containrar littera Sgns-s®°. Lastgraden har satts till 70 % 6ver tiden.

Feedertrafiken pa Ostersjon kommer att paverkas av EU:s svaveldirektiv, som i sin tur baserar sig pa
internationella sjofartsorganisationen IMO':s 6verenskommelse. Till féljd av brist pa lagsvavlig olika
kommer det kortsiktigt innebara att bunkeroljan ersatts med dieselolja, vilket far till foljd att
branslepriserna kommer 6ka med 50-80%, eller sjotransportkostnaden med 45-50 %, vilket utslaget
pa hela transportkostnaden motsvarar 20-45 %. For en 40’ ISO-container i transport fran
basnaringen langs Vasterbottenskusten och ndrmaste storhamn med direktanlép (Goteborg eller
Rotterdam) kommer det medféra en kostnadsékning motsvarande 20-45 %, inklusive hamnavgifter,
och det far till foljd att en allt storre andel kan komma att transporteras landvdgen med en
kostnadseffektiv jarnvagsskyttel fem dagar i veckan. Transportkostnaden for en sjotransport
Rotterdam — Umea beraknas 6ka med 37 % nar IMO reglerna implementeras. Svagheten med
upplagget ar att rederierna inte lyckas cirkulera sina containrar tillrackligt.

Index tid
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Bat BAT IMO VG 1 VG 2 VG 3
Figur 31 Jarnvagen — ett konkurrenskraftigt alternativ till feedertransporter nar IMO-reglerna infors

Slutsatsen ar att feedertransporten med bat ar nagot billigare dn med en jarnvagslosning tvars
genom landet och speciellt med hansyn till de bristande balanserna mellan Malardalen och
Norrland. | dagslaget ar feederbaten upp emot 0-5 % billigare dn en container per jarnvag, men med
de forandrade regelverken for jarnvag och potentiellt langre tag via Inlandsbanan kommer jarnvagen
framover vara billigare eller mycket billigare an feedertransporten. Vid 750 meters taglangd kommer
jarnvagen vara 5 % billigare dn dagens feederbatar men 30-35 % billigare an feederbatarna om och
nar IMO reglerna infors. Skulle man dessutom inféra 880 meter langa tag i skytteltrafik i ndmnd
triangel kommer kostnaderna minska med 15-20 %. Observera att effekterna av de Okande
banavgifterna inte ar inkluderade, men att lyft och vaxling pa terminalerna ingar.

Effekten att skapa korridorer anpassade for langre och tyngre tag ar betydande. | kalkylerna
indikeras att kostnaderna per transporterad ISO-container minskar med 10 % om taglangden Okas till
750 meter och med 20-25 % om taglangden 6kas till 880 meter i enlighet med en kurva som
indikerar avtagande skalekonomi. Det stéller dock krav pa att infrastrukturen ar anpassad for langa
tag i form av forbigangs-, motes-, riktnings- och andra bangardar. Transportkostnaden minskar med

11 . car . .
International Maritime Organisations
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100-25 % om taget forlangs i enlighet med alternativ 1 eller alternativ 2 och dras av eltag, d.v.s.
motsvarar 750 eller 880 meters taglangd, inklusive terminalhantering.

Kortsiktigt innan Inlandsbanan ar elektrifierad innebar det att diesel behdver ersatta. Det innebar en
kostnadsokning pa 35-40 % stallt i relation till eldrift.
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Fallstudie Stalpendeln Lulea - Borlange

Svenskt Stal AB (SSAB) har tre stora
produktionsanlaggningar i Sverige. Foretaget
har masugnar i Luled och i Oxelésund, dar
man genom att smalta jarnmalm far fram
rastal. | Domnarvet (i Borlange) finns valsverk
for tunnplat. For att forsérja Domnarvet med
dmnen for valsning kors amnestag mellan
Lulead och Domnarvet samt mellan Oxel6sund
och Domnarvet. Det storsta flodet gar mellan
Lulead och Domnarvet och uppgar till cirka 2,2
miljoner nettoton/ar. Flodet fran Oxel6sund
ar 0,8 miljoner nettoton/ar.

Det som transporteras i amnestagen ar stora
stalamnen (benamnda slabs). Dessa amnen
”gjuts” i Luled genom att den heta stalmassan
hélls ut i formar och bildar langa rektangulara
stalamnen. Varje amne ges ett individuellt
nummer och laggs in i SSAB:s
produktionssystem. Dess anvandning vid
valsverket i Domnarvet bestams vid dess
tillkomst i Luled och Oxel6sund. Saledes ar
varje slabs inplanerad vad den skall anvandas
till (tjocklek, fargning, betning etc.) och dven
till viss del nar i tid den skall in i
produktionscykeln redan nar den lastas pa
jarnvagsvagnen i Luled och i Oxelésund.

Stalpendeins !

= fardvag idag

'S LT

Figur 32 Karta 6ver de transporter som gar idag
med ordinarie vag.

Figur 33. Staltag draget av tre Rc-lok. Figur 34. Staltag draget av tva Re-lok.
Fotograf Anders Jansson. Fotograf Mikael Lindberg.

Forutom den individuella amnesmaérkningen har varje &mnesvagn ett RFID-tag (Radio Frequency
Identification bricka) som automatiskt lases av. Darigenom paras dmnesindividen ihop med
vagnsindividen och det dr mojligt att spara varje tags dmnen.

Stalpendeln, som dmnestagen kallas, lamnar Lulea tre gdnger/dag mandag — séndag aret runt. Ett
sommaruppehall pa tre veckor gors i juli. Med de tomma dmnestagen transporteras ocksa en del
fardigvalsade produkter fran Domnarvet i specialhuvvagnar till externa och interna kunder i
Norrbotten. Dessa huvvagnar gar sedan tomma ater Domnarvet i de lastade amnestagen.
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Amnestagen fran Oxeldsund g&r med ett tdgpar dagligen kompletterat med ett ytterligare tagpar
mandag — fredag. Férutom dmnen medfoérs i taget dven brannolja fran hamnen i Oxel6sund till
dmnesugnarna i Domnarvet. Aven hir skickas fardigprodukter frdn Domnarvet med det tomma
dmnestaget, i detta fall till hamnen i Oxelosund for vidare befordran med bat till kontinenten.

Vagnarna ar tungt lastade, storsta tillatna axeltryck ar 25 ton (stax E). Tagen fran Luled vager totalt
3000 ton brutto och dras av antingen tre Rc-lok eller tva Re-lok (TRAXX). Tagen fran Oxelosund vager
2000 ton brutto och dras av antingen tva Rc-lok eller ett Re-lok. Storsta tilldtna hastighet for bada
tadgen &r 100 km/tim.

For bada transporterna ar det regulariteten som ar den framsta prioriteringen och att transporterna
haller uppgjorda tidtabeller, det vill sdga att &mnen anldnder pa utsatt tid. Den totala transporttiden
ar egentligen underordnad i betydelse, dven om den naturligtvis har stor betydelse for omlopp och
transportekonomin. Att kunna kdra med tunga vagnar (h6g nyttolast) ar ocksa prioriterat fére
hastigheten.

SSAB Domnarvet levererar sina tunnplatsprodukter till ett stort spektrum av kunder, bland annat en
stor del till fordonsindustrin. Fordonstillverkarna har stora krav pa tillganglighet och pélitlighet,
bland annat kravs att SSAB har reservplaner for leveranser om nagot i den langa logistik- och
produktionskedjan skulle ga fel. Ett sddant scenario &r att stambanan genom 6vre Norrland blir
blockerad mellan Hallnas och Boden. Ett sadant scenario innebar att ingen maijlighet finns att
transportera dmnen per tag mellan Luled och Domnarvet. Diskussioner har forts i omgangar mellan
SSAB och Banverket/Trafikverket for att finna omledningsmojligheter. Den relativt 1aga standarden
Jokkmokk — Arvidsjaur och den numera nedlagda och stéangda tvdrbanan Jorn — Arvidsjaur omojliggor
i princip att Inlandsbanan anvands for omledningar och landsvagstransport eller sjétransport har
hittills varit de enda alternativen for en sddan omledning.

En upprustad Inlandsbana kombinerat med upprustade tvarbanor innebar att flera mojligheter till
omledning av staltagen finns. Eftersom tunga tag och regularitet dr det som prioriteras kan dven den
lagre hastigheten som en sddan omledning via Inlandsbanan skulle innebara andock vara fullt
acceptabel. En sadan omledning kan férekomma i flera olika varianter, med tanke pa de tunga
vagnarna och énskemal om att kunna framféra tagen sasom de kan framforas via stambanan maste
tvarbanorna och Inlandsbanan rustas for 25 tons axeltryck och elektrifieras. Endast for delstrackan
Arvidsjaur — Gaéllivare kan 22,5 tons axeltryck vara en mojlig standard. Detta eftersom det endast ar
ett stopp mellan Boden — Jorn (som stoppar utnyttjande av tvarbanan Jorn — Arvidsjaur), som skulle
medfora att dmnestagen maste framforas via Gallivare. Samtliga tvarbanor fran Arvidsjaur ner till
Mora behoéver da ocksa fa 25 tons axeltryck for att underlatta omledningar som intraffar langs
stambanan fran Storvik och norrut mot Boden

Inlandsbanan med tvarbanor kan ocksa
anvandas som omledningsvag vid planerade
banarbeten. | nuldget ar det svart att fa in
tider for banarbeten just eftersom
amnestagen inte kan omledas pa grund av det
hoga axeltrycket och dven att de i princip gar
dygnet runt alla dagar under aret.
Trafikverkets tillgdnglighet pa stambanan
genom 6vre Norrland for planerade
banarbeten skulle kraftigt 6ka om en sadan
omledningsmadijlighet existerade.

Upprustningen skulle da omfatta triangelspar i
Arvidsjaur, Storuman, Hoting, Brunflo, Orsa,
Mora, Jorn, Hallnas, Forsmo, Bracke, Bollnas
for att kunna omleda tag utan att behdva gora
Figur 35 Karta 6ver méjliga omledningsvagar i rundgang och riktningsbyte. Tvarbanorna

en farg och ordinarie vdg i en annan Arvidsjaur — Jorn, Storuman — Hallnas, Forsmo
— Hoting, Orsa — Bollnas, Vansbro —
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Repbéacken upprustas for 25 tons axeltryck och elektrifieras. Inlandsbanan pa strackan Arvidsjaur —
Ostersund och Brunflo — Ostersund upprustas ocksa fér motsvarande axeltryck och elektrifieras.
Arvidsjaur — Gallivare upprustas fér 22,5 ton och beroende pa andra transporter (t.ex. ARE-taget
ovan) elektrifieras efter behov. Motesstationer byggs ut till fullaingd med viss regularitet langs banan
som medger att ett visst antal tag kan framforas pa banan per dygn. Detta galler saval Inlandsbanan
som tvarbanorna.

En sadan upprustad Inlandsbana med tvarbanorna med samma standard innebér att en fullvardig
alternativ transportvag for transporter till och fran Norrland skapas, en transportvag som inte enbart
ar begransad till omledningar av tag utan dven reguljara transporter kan anvéanda transportleden.
Det leder i sin tur till battre kapacitet pa stambanan genom 6vre Norrland som darmed kan ta mer
ny trafik (forslagsvis fran omraden i Sverige som inte sa |att nas via Inlandsbanan) férutom det
faktum att stambanan kan underhallas pa ett battre satt da mer ledig tid for underhall skapas.

Tabell 1. Omledningsméjligheter

Normal vdg via = Omledning via Omledning via Omledning via
Boden-Vannas- = Boden-Joérn- Boden-Gallivare- Boden-Hélln&s-
Ange-Storvik Arvidsjaur- Arvidsjaur-Jérn- Storuman-
Ostersund-Mora  Vannas-Ange- Ostersund-Ange-
Ockelbo-Storvik Storvik
Korstracka 1039 km 1058 km 1413 km 1200 km

Alternativ 1 innebdr att diesellok ersitter antingen via Jérn — Arvidsjaur — Ostersund - Mora (alt 1)
eller via Géllivare — Arvidsjaur — Jorn — Ange — Ockelbo — Storvik (alt 2). Diesellok ersatter hela vagen,
vilket ger en kostnadsdkning motsvarande 8 % for den kortare strackan via Jorn — Arvidsjaur —
Ostersund — Mora, men en kostnadsdkning med 44 % om tget dras via Gallivare — Arvidsjaur —Jérn
— Ange — Ockelbo — Storvik

Alternativ 2 innebér en elektrifierad Inlandsbana dar taget antingen dras via Jérn — Arvidsjaur —
Ostersund - Mora (alt 1) eller via Gallivare — Arvidsjaur — Jérn — Ange — Ockelbo — Storvik. | de fall
samma transportresurser kan anvandas innebdr alternativ 1 en kostnadsékning motsvarande 1 % av
transportkostnaden, medan en omledning via Gallivare — Arvidsjaur —Jorn, en 36 % langre stracka en
kostnadsokning motsvarande 28 %.

Slutsatsen ar att ersatta ellok med diesel innebar en kostnadsdkning motsvarande 10-20 % under
forutsattning att loken i linjetanst drar lika mycket tonnage.

Den stora foretagsekonomiska nyttan for SSAB ar dock att kunna leverera ratt produkt, till ratt plats,
i ratt tid, i ratt kvalitet och mangd kan innebara inverkan pa (férseningar) eller stillestand i
produktionen, vilket i sin tur kan fa avsevarda effekter pa den stenharda internationella marknaden.
Okad kapacitet, kortare ledtider, mindre stdrningskénsliga system och framfér allt
omledningsférmaga efterfragas da problem och stérningar (avstangning) av Stambanorna genom
Norrland innebar produktionsstdrningar och i varsta fall produktionsbortfall med utebliven leverans
till sina kunder. Det skapar Bad Will och som exempel ndmns att en veckas utebliven fakturering fran
SSAB genererar inkomstbortfall pa 250 mkr.
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Fallstudie Uddeholm

Foretaget Uddeholms AB ar en internationell tillverkare av héglegerade verktygsstal med produktion
i Hagfors. Foretaget ingar sedan 1991 i den Osterrikiska Bohler-Uddeholm koncernen som i sin tur
sedan 2007 ingar i Voestalpine-koncernen. Globalt har Uddeholmkoncernen 3000 anstéllda och med
sina 900 anstallda ar Uddeholms AB den storsta privata arbetsgivaren i Hagfors kommun, men dven
Europas enda stalverk utan jarnvéags- och/eller hamn. Foretagets avsattningsmarknader ar framst
Europa (52 %), Asien och Fjarran Ostern 24 %) och Nordamerika (16 %) och féretaget riknar med en
volymtillvaxt pa 40 % till ar 2015/16.

Hagfors hade fram till ar 1990 jarnvagsforbindelse i form av den smalspariga linjen till Deje. Den
smalspariga linjen var inte kostnadseffektiv och i slutet av 1990-talet fanns tva val; (1) breddning
eller (2) nedlaggning. Redan vid tidpunkten fér beslut forordade Uddeholm Tooling att Banverket tog
over den privatagda jarnvagen for breddning. Breddningskostnaden berdknades till 200 mkr, men
Banverket stéllde sig skeptiska da man fran centralt hall sdg den som ett industrispar fér tva kunder;
Uddeholm Tooling och Uddeholm Strip Steel. Beslut togs om nedlaggning och sista taget gick i
september 1990. Banan revs darefter upp och banvallen forvandlades till cykelvag.

Under 2000-talet har ett flertal forslag uppkommit om att ater anknyta Hagfors till det svenska
jarnvagsnatverket. Forslag finns pa 6-7 I6sningar, men tva av dessa ar planerings- och
kostnadsmassigt mer realistiska och presenteras 6vergripande nedan.

Forslagen bygger pa att dsterut fran Hagfors anvanda sig av banvallen till Finnshyttan (Filipstad)™.
Det forsta forslaget omfattar ateruppbyggnad till Finnshyttan (2 km norr om Filipstad) till en kostnad
av 300 — 500 mkr pa befintlig banvall. Det andra alternativet omfattar ateruppbyggnad Hagfors —
Mossfallet, ny jarnvag Mossfallet — Rimmen (14 km) och upprustad jarnvdg Rammen — Persberg. (35
km) till en kostnad mellan 500 — 600 mkr. 1/3-del av sistndmnda kostnad harror till upprustning av
Inlandsbanan mellan Persberg — Rammen.

Uddeholm i Hagfors har skrotbaserad
produktion och intransporterna till stalverket
omfattar framfor allt skrot, gasol/LNG och
oljeprodukter. Transporterna omfattar 115 —
120 000 arston ton per ar.

Uttransporterna omfattar transporter till
mottagare i Skandinavien, pa den Europeiska
kontinenten och till interkontinentala kunder.
Transporterna till kunder i Europa sker i

J '3 B dagslaget med semitrailer, men skulle pa langre
| N 7 N\ sikt kunna transporteras med jarnvag om

\ Finnshvttan?:\,‘,{/Pe“be'g jarnvagens utbud och kostnader kan motsvara

S

R T———

—

Fi'ipstadﬁ/ det som erbjuds av lastbilstransporterna idag.
Leveranserna inom Europa berdknas uppga till

Figur 36 Schematisk skiss av foreslagna strackningar 50 000 arston ar 2016.
fran Hagfors (streckade linjer). Linje 1 gar fran Hagfors till
Finnshyttan pa den smalspariga Nordmark-Klarélvens f.d. Transporterna till 6vriga kontinenter sker med
banvall och Linje 2 gar pa samma banvall fran Hagfors till ISO-containrar och sker idag med
Mossfallet och darifran pa nyanlagd jarnvag till Rammen. | Véanerexpressen via Karlstad. En 6vergang till
Rdmmen ansluter den till den nedlagda Inlandsbanan som jarnvagstransporter hela vagen till Hagfors skulle
behdver rustas upp ned till Persberg. kunna medfor en besparing pa upp emot 30 %

av transportkostnaden. Inbesparingen bestar
framfor allt i minskade lyftkostnader samt att Varmlands ar en produktionsregion, vilket ger
balansproblem. Relativt att kéra lastbil hela viagen fran Goteborgs Hamn &r besparingen mycket stor,
uppskattningsvis 40-50 %. Transporterna med containrar berdknas uppga till 55 000 arston ar 2016.

' Jarnvigen Hagfors — Finnshyttan nedlades 1974 och revs 1975.
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En ny jarnvag till Hagfors innebér inte battre transporter enbart for stalverket i Hagfors utan dven for
industrier langs Inlandsbanans sddra del. Hit rdknas Springwire, Lesjofors, som tillverkar bland annat
tillverkar fjadertrad for fordonsindustrin. Foretaget importerar kring 10 000 ton valstrad som idag till
en del kommer med jarnvag till Filipstad.

Slutsatsen ar att en ny jarnvag till Hagfors investeringsmassigt och produktionsmadssigt bor dras via
Rammen. Investeringskostnaden ar lagre, samordningsférdelar finns med en upprustad Inlandsbana
och framfor allt kan bade Lesjofors och Hagfors betjdnas av samma jarnvagsforbindelse. Kortsiktigt
beddms volymen till 180 000 arston och langsiktigt 200 — 220 000 arston. Fran Persberg och Filipstad
finns darutover volymer som kan samordnas med ovanstaende.
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Fallstudie Sagade Travaror

Dalarna ar ett utpraglat skogslan med en omfattande produktion och vidareféradling av sagade
travaror. Sagverksbranschen har genomgatt en strukturrationalisering och andelen sagverk som
lokaliserats kustnara har okat. Tidigare studier visar att den strukturrationaliseringen kommer att
fortga. Antalet produktionsenheter kommer saledes med stor sannolikhet att minska och de enheter
som bestar kommer att 6ka sin respektive produktionskapacitet.

Marknaden for sagat virke har blivit mer eller lagerhotell. Lokaliseringar for
global under de senaste decennierna och ett brytpunkter som namnts ar Géteborgs-,
flertal av sagverksforetagen i Dalarna har en Jonkopings- och Stockholmsomradet.

exportandel som motsvarar 75-90 % av
produktionen. Storre exportmarknader ar
Tyskland och England inom Europa samt
Nordafrika och Japan. Den europeiska
marknaden for sagade travaror forsorjs via Sverige Sverige
bulktransporter (virkespaket) via ett stort
antal hamnar eller direkt med lastbil. For
transporterna till den Nordafrikanska och

’

Infléden Utflode

Norden . Norden

Japanska marknaden anvands ISO-containrar. Sagade Travaror
Aven inrikestransporterna ar omfattande men Europa . Europa
foretagen onskar att skapa nya logistikupplagg
dar man kan anvanda sig av __ \
jarnvagstransporter till olika brytpunkter, Ovriga Varlden Gvriga Variden
varifran godset kan distribueras ut till kund.

Figur 37 Geografiska godsfloden for

Brytpunkterna skall vara forbundna med
produktionsanldaggningarna med frekventa
transporter och skall vara utrustade med lager
Sagverksbranschen har en efterfrageprofil som i vissa delar skiljer sig fran andra producerande
foretag i regionen. Sagverksbranschens forsaljningsstruktur innebar en ryckighet som ar svar att
planera fér och darfor skulle det optimala vara for sagverks- och rundvirkesbranschen vara
modulanpassade multipurposevagnar for transport av bade ravaror in och uttransporter fran
sagverken (med betoning pa transporter sagverk till hamn).

sagtimmer och sagade travaror

| nedanstaende tabell redovisas de foretag och produktionsenheter som ingar i
produktionsupplagget. Utover namnda sagverk finns ett antal mindre sagverk, hyvlerier och
produktionsenheter. Det finns férutom sagverk och hyvlerier produktions- och féradlingsenheter for
sagade travaror. Som exempel kan namnas limtrdindustrier i saval Orsa om Langshyttan.

Tabell 4 Sammanstallning av sagverk i Dalarna och Harjedalen.
Séagverk Lokalisering Produktion (m®) Jarnvagsanslutning
Siljan Group AB Siljans Sagverk Mora 210000 [Ja
Svegs Ség Sveg 65000 |Ja, men anvéands for narvarande inte
Wedde & Co Blyberg 65000 [Ja
Hedlunds Timber Furudals Sagverk Furudal 60 000 Ja, men anvands for narvarande inte
Fiskarheden Travaru AB |Fiskarhedens Ség Transtrand 280000 |Nej
Bergkvist-Insjén AB Bergkvist-Insjon Insjén 300000 |Ja
Moelven Timber Dalatra Sagverk Mockfjéard 130000 |Ja, men anvands fér narvarande inte
Ragsvedens Sag AB Ragsvedens Sagverk |Ragsveden 120000 [Ja
Summa 1230 000

De logistiska kraven pa transporter for sagverksbranschen skiljer sig fran 6vriga varuslag, vilket
framst ror ledtider och transporttider. Kraven pa évernattentransporter mellan produktionsenheter
och hamn ar understallda kapacitet och transportkostnader.

Transporterna sker antingen direkt med container, l6slastade virkespaket som stuffas i container i
hamn eller som I6slastade virkespaket under hela resan. Traditionellt har virkespaketen lastats,
transporterats och omlastats styckevis, men andelen containeriserade transporter 6kar kontinuerligt

49



Inlandsbanan — Tredje sparet

och ar enligt flera av sagverken att féredra efter som det ger (1) lagre transportkostnader dorr-till-
dorr, (2) minskad risk for hanteringsskador och (3) sandningarna kan fdljas (track and trace)®.
Styrande for val av container eller |6slastade virkespaket till hamn ar ofta en fraga pa tillgang till
containrar samt transportuppldgg. For Bergkvist-Insjon AB anvands dels containerstacken i Insjon
och dels returlastar man enheter som kommit med importvaror till Clas Ohlson. Korta avropstider
anges dock som viktigt for att fa transporterna att fundera med container. Den 6kande
containeriseringsgraden staller dock framtida krav pa nya transportupplagg, inklusive positionering
av tomma containrar fran importregioner till exportregioner som Dalarna.

Styrande for logistikuppldggen av virkespaket (ej containergods) mellan produktionsenheter och
hamn ar i manga fall kapaciteten, som kan indelas i lagringskapacitet vid producerande enhet,
transportkapacitet och lagringskapacitet i hamn. Produktionen vid sagverken sker kontinuerligt och
normalt transporteras en basvolym till hamnen under en langre period. Basvolymen motsvarar den
lagringskapacitet i hamnen som kan utnyttjas, men det krdver en 6kad kapacitet till hamnen i
anslutning till baten anlop. Lampligt &r att anvanda jarnvagen for basvolymen, vilket kompenseras
med lastbilstransporter alternativt dubbla jarnvagsomlopp under kortare tidsperioder for att
hantera volymaokningen under den kortare perioden innan batens anlop. En normal bat for sdgade
travaror har en kapacitet av 8 000 — 15 000 m?

For exportberoende féretag som ex Fiskarhedens Travaru ar dock inte omstéallningen helt enkel. For
det forsta ar avstandet mellan Transtrand och Malungsfors (terminal) 45 km. Foér det andra ar
containerflédena nastan helt obalanserade. For det tredje lastas sagat virke i 40’ ISO-containrar,
vilket ger lagt resursutnyttjande och hoga transportkostnader vid vagtransporter om containern
stuffas vid sagverket. Alternativet &r att anldgga terminal inklusive stuffning vid Malungsfors eller
som idag i hamnen.

Fl6dena ar foranderliga over tiden och valet av utskeppningshamn styrs av ett stort antal faktorer
som avsattningsmarknad, rederiernas utbud samt prissattning. Kortsiktigt ar flodenas kallor att
betrakta som nagorlunda stabila dven om en ytterligare koncentration férutspas i framtiden. En viss
forskjutning av utskeppningshamnar forutses dock genom en fortsatt forskjutning fran insjohamnar
till att i hogre grad utnyttja vid kusten beldgna hamnar.

Respondenterna har angivit att féljande hamnar kommer att ha betydelse for sagverksexporten; (1)

Vastkusthamnarna, (2) Gavle, (3) Norrkoping, (4) Orrskar och (5) Kristinehamn. Effektiva transporter
via Inlandsbanan till Vastkusthamnarna kan innebara férandrade transportmonster. Klart ar dock att
hamnarna i Malardalen kommer fa minskad betydelse, men trots att en viss koncentration kommer

att ske visar det att det inte finns nagon given transportrutt for
exportvolymer fran regionen.

Transportsystem och transportnatverk

Jarnvagen har svart att konkurrera med lastbilstransporter mellan
sagverken och exporthamn. Det finns flera orsaker till detta; (1)
infrastruktur, (2) transportresurser och (3) balanser. | det skisserade
forslaget har ett natverk for sagverken i Vastra Dalarna och Harjedalen
knutits samman med exporthamn vid Vastkusten (har Uddevalla). |
Uddevalla planeras en ny hamnanldggning vid Fréland for sagverksanlop
och i motsatt riktning importvolymer av sagvirke.

Tre transportalternativ utvarderas; (1) vagnslaster med konventionella
vagnar, (2) ny modulanpassad vagn, vilka stélls i relation till
konventionella lastbilstransporter (80 m®).

En konventionell vagn for transport av sdgade travaror lastar 55-65 m?,
vilket skall jamforas med ett konventionellt lastbilsekipage (bil och slédp)
som lastar 80 m®. Ett konventionellt lastbilsekipage lastar saledes 40 %

Figur 38 Utkast till
trafikupplagg for
sagverksindustrin

B Underlittar vid krav p& betalning.
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mer an en jarnvagsvagn och kostar inklusive lastning och lossning obetydligt mer @n en konventionell
vagn. Jarnvagsekonomin paverkas dessutom negativt av lossningssparens langd vid sagverk och
hamnar, vilket 6kar vaxlingsbehovet eller innebar att heltag inte kan koras av produktions- och
tidsperspektiv.

For att |6sa transportbehoven fran sagverken i Dalarna och Héarjedalen foreslas att det i samverkan
med transportstraken anpassade for Stora-Enso, SECU, utvecklas ett antal strak som knyter an
industrierna med de for svensk export viktiga vastkusthamnarna, Uddevalla och Varberg, och
daremellan tilldter transporter med storre och bredare lastprofil som tillater lastning av tre
modulanpassade virkespaket i bredd per transport'*. Motsvarande transporter har genomforts for
SCA mellan Munksund och Holmsund med vagnar littera Hbins-u®>* (se figur nedan). Denna vagn
overskrider lastprofil A och kan darfor framféras endast pa sarskilda banstrackor och med
transporttillstdnd, men tack vare lastbredden 3500 mm kan tolv virkespaket per vagn (normalt atta)
med tolv meters lastytelangd. Sidorna 6ppnas med hydraulik Iangs hela langsidan och darmed kan
gaffeltruckslastning utféras effektivt.

=10a0—

Figur 39 Vagn littera Hbins-u (Kalla: Green Cargo).

En Inlandsbanevariant av ovanstaende vagn ar en modifiering av vagn littera Sgns-s® eller Sgns-s*°.
Vagnarna kan antingen utrustas, i likhet med Hbins-u med tak och hydrauliska sidovaggar eller med
rundvirkeslammar, med andlammar och med en lastbredd motsvarande 3 virkespaket eller 3 500 —
3 600 mm. Lastningen av virkespaket sker med gaffeltruck och for att eliminera godsskadorna under
transport kan kompletterande lammarna kompletteras av spannband. En ny skisserad
modulboggievagn skulle kunna lasta 150 m* sagat virke eller 80 % mer &n en bil och
slapkombination. Ett tagsitt mellan sdgverk och hamn skulle kunna dra med upp mot 5 000 m> vid
stax 25 ton sagat virke, vilket skall jamféras med 2 000 m® med dagens vagnar. Vagnvikten 6verstiger
3100 ton vilket kan dras av dubbla Vossloh-diesellok eller med dubbla ellok.

Den stora fordelen ar dock inte under sjalva transporten utan att lastnings- och lossningssparen hos
saval avsdandare som mottagare kan utnyttjas battre. Genom den nya vagnen kan en och samma
avsandare lasta ut 130 - 170 % mer per sparmeter. Farre transporter, minskat vaxlingsbehov,
minskat mellanlagringsbehov i hamnarna och battre markutnyttjande ar fyra positiva effekter.

Skaleffekten genom att exempelvis tre vagngrupper lastas hos tre kunder, dar varje modul i princip
lastar lika mycket som ett konventionellt godstag, innebar potentiellt att transportkostnaderna per
m> minskar med 30-40 % trots 6kade kapital, 6kade dragnings- och samordningskostnader.

Vagnen skulle dessutom erbjuda mojligheten att transportera sex meters lastbarare for transport av
skogsavfall med en volym p& 60 m® och med en bruttovikt av 27 ton®. Volymen per godstag skulle
potentiellt kunna 6ka till 5000 m*® med en vagnvikt p& 3100 ton, vilket i praktiken innebér att ett
godstag skulle kunna dra med sig lika mycket skogsavfall per transport som ett Vanermax-fartyg.

" Ett virkespaket har normalt lastmatten Léngd: 1800 — 6000 mm och bredd 1200 mm.

> Rgknat pa barrflisdensitet 410 kg/m”.
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Ett generellt problem for att 6ka volymen sagade travaror som transporteras med jarnvag ar inte
bara rent tekniska. Sdgade trévaror genererar inte stabila och frekventa transportfléden mellan
produktionsstalle och avsattningsmarknad, utan transportavropen sker batchvis, d.v.s. fran ett
sagverk kan 50-100 enheter transporteras till hamn for vidare befordran till avsattningsmarknad
under vecka 1 medan transporterna gar ned till nolldge under veckorna 2 och 3. Darefter tar
transporterna fart under vecka 4. Sagverkens basfléde utgors snarare av transporter av bark, span
och flis, dar de tva forstnamnda transporteras till varmeverk och sistnamnda till saval varmeverk
som spanskive- och massaindustrier. Foljden blev att ndr SJ Gods valde att inte satsa pa nytt
transportsystem for flis, férutom i Dalarna, sa tappade foretaget baslasten fran flertalet sagverk och
darmed basen i transportekonomin. Minskande transporter och bristande I6nsamhet, i kombination
med lastbilarnas 6kade tillatna bruttovikt och Banverkets rationalisering av industrisparsanslutningar
langs stambanorna, medférde att SJ Gods valde att satsa sina marknadsresurser pa andra mer
lukrativa segment. Foljden ar att endast 1 % av Sveriges volym av sagade travaror transporteras med
jarnvag, men samtidigt ar potentialen stor och med ratt uppldgg och organisation kan betydligt
storre volymer transporteras. Det visas av utvecklingen i Dalarna dar SJ Gods skapade ett dedikerat
system for flistransporter och i Smaland dar Sagverkskoncernen VIDA har ett eget transportsystem
som knyter an sagverken med hamnen i Halmstad.
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Fallstudie Eon

Inlandsbanan binder samman skogarna i Norrlands Inland med de befolkningstdata omradena i
Mellansverige. Skogforsk (2011) anger att en tredje del av Sveriges produktiva skogsmark ligger inom
50 km avstand fran Inlandsbanan och att det finns en potential att transportera upp emot 4,5
miljoner m3 skogsavfall (biomassa) eller motsvarande 1,4 miljoner ton fran regionen. Overskottet
kommer med stor sannolikhet att séljas till hugade spekulanter i Sveriges konsumtionsomraden i
hard konkurrens med motsvarande spekulanter pa Europas kontinent som férsdker ersatta saval
brunkol som atomkraft med fornybar energi. Transportvégen till svenska kunder kan ga via
Inlandsbanan till Malardalen och Stockholmsomradet, medan det i andra fall blir effektivare att
transportera godset via tvarbanorna till narmaste hamn och déarifran med bat till slutdestinationen.

Energikoncernen Eon har ett stort antal vairmeverk och kraftvarmeverk som tidvis férsorjs med
skogsavfall, sekundarvirke och returvirke. Foretaget bedomer att behovet av biomassa kommer 6ka
framover till foljd av 6kat energibehov, stérre konkurrens om ravarorna samt att foretaget bedémer
att biomassa i allt hogre grad kommer anvandas som primar (baslast) i varmeverken.

| dagslaget eldas flertalet verk till stor del med konsumentavfall (liknande produktegenskaper) eller
sagverksavfall (sagspan/bark). Merparten av branslemangden ankommer fran lokala leverantorer,
men avfall kommer i flertal fall dven fran andra Europeiska lander som Norge och Nederldnderna,
vilket kompletteras med kol, olja och gummi som tas in med bat.

Foretaget har produktionsanliggningar i Norrképing (700 GWh), Orebro 1400 GWh, Stockholm
(Under planering) och det under byggnad varande verket i Landskrona med en planerad effekt pa
2 500 GWh. Malsattning ar att man skall kunna ta emot battransporter och jarnvagstransporter.
Batlasterna skall kunna lossas direkt med transportband. Fran de fyra stora varmeverken &r det ett
vildigt stort gap till nummer 5 i storlek (Almhult < 100 GWh). De mindre virmeverken forsérjs
enbart med lokal ravara motsvarande 2-3 bil och slap per vardag. Ett flertal varmeverk har
dessutom mycket specifika behov, ett exempel ar Landvetter: ett litet varmeverk for lokala behov
som eldas med torrt bransle — en bil i taget.

Logistik och transporter till varmeverken ar ett problem. Som exempel kan ndmnas varmeverket i
Norrkdping som tidigare hade industrispar och som ligger i hamnen men utan méjlighet till direkt
lossning bat till lagringsplats. Det innebaér att alla transporter maste avslutas med lastbilsforsling och
med hansyn till de stora godsvolymerna innebar det lokala miljoproblem. Problemet med
anlaggningen ar att manga lastbilstransporter kan stora lokalbefolkningen som kan mena att ett
heltag per dag ar fordelaktigt.

En intermodal strategi for att forsorja
varmeverken bygger till stor del pa att
anpassa verksamheten till intermodalitet.
Foretaget styr dock leveranserna sa att de
storre varmeverk som har tillrackliga volymer
for sjo eller jarnvag forsorjs regelbundet med
dessa trafikslag. For sdsongen 2010/2011
byggde Eon upp en forsorjningsstrategi for .
varmeverket i Orebro som byggde pa 80-90 % | Bastast
leverans med jarnvag. Sdsongen startar kring
1 augusti och pagar (beroende av vader) till
omkring 1 maj.

Jarnvagen utgor en baslast och darefter hanteras sdsongs- och veckovariationerna med lastbil.
Verket i Orebro forses direkt med fyra tag i veckan till egen terminal eller i framtiden eventuellt via
hamnen i Koping. Ett problem &r dock den dyra specialutrustning som erbjuds pa marknaden
(Innofreight), vilken baseras pa specialdesignade containrar och specialdesignade truckar, vilket gor
transportekonomin tveksam. | de fall enheterna behéver lossas pa en intermodal terminal och lyftas
Over pa en lastbil minskar féretagens benagenhet att anvanda jarnvag och speciellt tekniken
Innofreight. Det innebér att enheterna ofta lossas helt pa ankommande terminal for att sedan lastas
om med hjullastare till traditionella lastbilar. Det ar férdelaktigt ar att kora med lastbilar férsedda

Topplast

Baslast sasong

Figur 40 Bas och topplast for varmeverk
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med "walking floor”. Dessa ar tidseffektivare att lossa an lastbilar med tre (3 flak per lastbil) och
lossning sker antingen inne pa varmeverksgarden eller direkt i lossningsfickorna

Ett antal hinder for utvecklingen har identifierats. For det forsta sker
inkdp av biobransle till varmeverken i enlighet med ett buy-sell process
och inte genom langsiktiga avtal. En orsak som anges ar att branschen
ar omogen med fa leverantorer.

Varmebehovet och uttaget i skogen stammer dessutom inte 6verens
med Trafikverkets tidtabellsplaneringsprocess. Varmeverksbranschen
foljer sagverksbranschen med uttag i skogen host/var.
Planeringsprocessen trafik pa jarnvagsinfrastruktur stammer inte
overens med planeringsprocess och planeringshorisont
biobranslemarknaden. Energibolagen blir hanvisade till reservtider,
vilket ger langa transporttider, bristande tidstillforlitlighet och darmed
begransat resursutnyttjande av transporter.

Ett problem som tillkommer &r att upptagningsomrade varierar fran ar
till ar. Detta galler speciellt i Norrland med sin langsamma tillvaxt,
vilket genererar mer spridd efterfragan. Det ger foljdeffekter pa
lokalisering och utformning av terminaler samt utformningen av
jarnvagssystemen.

Ett grundldggande problem som delvis identifierats av IBAB &r bristen
pa kommersiellt 6ppna terminaler. Befintliga lastplatser langs
Inlandsbanan skulle kunna utnyttjas battre om skogsbolagen skulle
kunna samarbeta.

Slutligen &r fragan var granssnittet skall ligga mellan skogsbolag och
varmeproducent eller ndgon av deras mellanhander? Idag levereras
merparten fritt levererat, men fragan ar om detta ar effektivt ur ett
systemperspektiv?

Figur 41 Forslag till Intermodalt
natverk for Eon

Transportalternativ

| ett framtida scenario skulle Inlandsbanan kunna utnyttjas dar terminaler vid Storuman, Hissmofors
och fran sagverken i Dalarna knyts an till Virmeverken i Orebro och Stockholm. Det innebér i sin tur
att Varmeverket i Landskrona skulle kunna férsorjas fran Stockaryd i den man dessa transporter inte
sker med bat. Forslag till produktionsupplagg (alternativa 1);

(1)

(2)
(3)

(4)

Tomtagen fran Stockholm respektive Orebro dras till Mora via Kristinehamn. | Mora kopplas
vagnar till Siljanssagen och Wedde & Co av. Kvarvarande vagnar sammankopplas och den
dubbla taglingden dras via Sveg till Ostersund.

| Ostersund delas taget varefter vagnarna till Hissmofors respektive Hoting/Storuman avgar.
Tagen vands vid respektive andpunkt pa sex timmar, varefter de atergar séderut.

| Ostersund sammankopplas tagen till sammanlagt 880 meters taglangd, vilket tillats dver
Gratbacksbacken (17 %o) med dubbla lok. Varje tagsatt har en langd motsvarande 420
meter (exklusive lok) eller motsvarande 21 vagnar eller 63 lastbarare med potentiell
lastvolym 2900 m>. Lastvikten motsvarar 1150 — 1200 ton, vilket ger en vagnvikt
motsvarande 1750 — 1800 ton.

Ater i Mora delas tagen och vagnarna fran Wedde & Co och Siljanssagen tillkopplas infor
aterfarden. Fran Mora har respektive tagsatt 30 vagnar (630 meters taglangd), vilket innebar
90 lastbarare 2000 m” last och 2600 tons vagnvikt.
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Genom effektiv samordning av vagnar mellan olika producenter och Varmeverken kan skalekonomin
i transportsystemets olika delar utnyttjas optimalt.

Forslag till produktionsuppldgg (alternativa 2) i de fall Inlandsbanan inte elektrifieras;

(1) Tomtagen fran Stockholm eller Orebro dras till Mora via Kristinehamn. | Mora kopplas
vagnar till Siljanssagen och/eller Wedde & Co av. Kvarvarande vagnar dras via Sveg till
Ostersund.

(2) | Ostersund gér taget antingen till Hissmofors eller Hoting/Storuman. Taget vands vid
respektive &ndpunkt pa sex timmar, varefter det atergar sdderut.

(3) | Ostersund viker taget in pa Inlandsbanan. Tagsattet har en langd motsvarande 420 meter
(exklusive lok) eller motsvarande 21 vagnar eller 63 lastbarare med potentiell lastvolym 2900
m>. Lastvikten motsvarar 1150 — 1200 ton, vilket ger en vagnvikt motsvarande 1750 — 1800
ton.

(4) Ater i Mora byts lok och vagnarna fran Wedde & Co och Siljanssagen tillkopplas infor
aterfarden. Fran Mora har respektive tagsatt 30 vagnar (630 meters taglangd), vilket innebar
90 lastbarare 2000 m” last och 2600 tons vagnvikt.

(5) Tagsattet gar antingen till Orebro eller Stockholm fér lossning. Lossningen tar fem timmar,
varefter taget kan aterga norrut.

Genom effektiv samordning av vagnar mellan olika producenter och Varmeverken kan skalekonomin
i transportsystemets olika delar utnyttjas optimalt. Kombineras det med en ny typ av jarnvagsvagn
och utvidgning av lastprofilen till profil C i dedikerade strak kan detta innebéra kostnadsférdelar.

| kapitel sagade travaror skisseras en ny vagn for kostnadseffektivare transporter av biobrénsle
baserat pa vagn littera Sgns-s* eller Sgns-s®°. Vagnen skulle dessutom erbjuda méjligheten att
transportera sex meters lastbarare for transport av skogsavfall med en volym pa 60 m* och med en
bruttovikt av 27 ton™®. Volymen per godstag skulle potentiellt kunna &ka till 5 000 m® med en
vagnvikt pa 3100 ton, vilket i praktiken innebar att ett godstag skulle kunna dra med sig lika mycket
skogsavfall per transport som ett Vanermax-fartyg. Skaleffekten genom att exempelvis tre
vagngrupper lastas hos tre kunder, dar varje modul i princip lastar lika mycket som ett konventionellt
godstag, innebar potentiellt att transportkostnaderna per m® minskar med 30-40 % trots dkade
kapital, 6kade dragnings- och samordningskostnader. Den stora fordelen ar dock inte under sjdlva
transporten utan att lastnings- och lossningssparen hos saval avsandare som mottagare kan
utnyttjas battre. Genom den nya vagnen kan en och samma avsandare lasta ut 130 - 170 % mer per
sparmeter. Farre transporter, minskat vaxlingsbehov, minskat mellanlagringsbehov i hamnarna och
battre markutnyttjande ar fyra positiva effekter.

16 Rgknat pa barrflisdensitet 410 kg/m”.
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Fallstudie Volvo

Volvo Lastvagnar har sedan 1964 tillverkat lastbilshytter vid fabriken i Umea, Volvo Umeverken.
Foretaget har under senare ar gjort storre investeringar i maleri samt platsammansattning och har
2000 anstallda. Insatsprodukterna omfattar bland annat pressad plat fran Olofstrom. Pressdetaljerna
ankommer med jarnvag fran Olofstrom till Umea for att sattas in i tillverkningen av nagon av de 60
000 lastbilshytter som produceras vid Umeverken. De fardigtillverkade hytterna skickas i sin tur
vidare till monteringsanlaggningarna i Goteborg (40 % av produktionen), Gent (50 % av
produktionen) och Kaluga (10 % av produktionen).

Produktionen vid fabrikerna dgs och styrs av Volvo Lastvagnar, medan transporterna till och fran
produktions- och monteringsanlaggningarna planeras och styrs av Volvo Logistics (VLC). VLC fungerar
saledes som speditor for Volvo Lastvagnar.

Transportnadtverk Volvo Logistics

Volvo utvecklade under 1970-talet transportsystemet som idag gar under benamningen Volvo-dgttan.
Foretaget anvande transportkonceptet for sina interna floden med karosskomponenter mellan
karossfabriken i Olofstromproduktionsenheten i Umea och monteringsfabrikerna i Torslanda
(Goteborg) och Gent (Belgien). Systemet utvecklades successivt och fardigstalldes i borjan av 1990-
talet da Volvo 6vergick fran battransporter mellan Umea — Gent till jarnvag.

Foretaget nojde sig inte med Volvo-Attan utan
beslutade under 2000-talet om en Intermodal

Strategi som ett verktyg for att dels ® Existing combiterminals
sakerstalla kapacitet bland annat i den Nord- **®» Existing railway set-ups
sydliga korridoren fran Norra Tyskland till viking Rail - Step 1 (October 2008

Vastkusten och for det andra strava efter att
minska utslappen av koldioxid med 20 % fran
ar 2006 till ar 2015. Nar strategin &r
genomford fullt ut raknar foretaget med att
transportkostnaderna kommer minska med 5
%. Det ar en kostnadsminskning som kravs for
att finansiera de extra kostnader som
uppkommer exempelvis nar vissa trailrar inte
hinner fram i tid till tags avgang. Den
intermodala strategin inleddes ar 2008 med Figur 42 Volvos tagsystem omfattar Volvo-attan
att VLC implementerade transportsystemet och Viking Rail

Viking Rail mellan Kornwestheim/Hannover —

Goteborg, i samarbete med DB Schenker.

==p Viking Rail — Step 2—%
|

Transportkedja Umea - Goteborg

Transporterna till Umea omfattar pressdetaljer fran Olofstrém och fran Umea fardiga lastbilshytter i
riktning mot Goteborg och Gent.

Pressdetaljerna lastas direkt i s.k. Volvo-containrar vid Pressgjuteriet i Olofstrom. For transporterna
mellan Torslanda, Gent och Olofstrém anvénds en egen, skraddarsydd lastbarare (container) med
matten 6 x 3,15 x 2,55 m (I x h x b). Lastbararen har gaffelfickor, hornbeslag samt sedermera dven
beslag for griparmslyft. Inne i lastbdraren placeras rack med karossdetaljer. Lastbararna lastas tre
och tre pa boggivagnar littera Sgns—sso. | systemet ingar 230 jarnvagsvagnar och 1500 containrar.

Transporterna av fardiga hytter (Modell F1, F2 och F3) sker i sa kallade Multipurposevagnar, littera
Laaeilprss. | varje vagn kan tolv enheter lastas pa racks, vilket inklusive transport racks motsvarar en
lastvikt pa 10 ton eller 800 kg per hytt. Transporterna av hytter motsvarar 220-240 enheter per dag,
vilket motsvarar 5 000 lastade vagnar per ar.

Transporterna av komponenter fran Tyskland omfattar 80-90 Megatrailers per dygn och 36 av dessa
transporteras med jarnvag (heltag).
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Figur 43 Multipurpose vagnen till vanster (Kalla: Green Cargo), och Sgnss-vagn lastad med tre containrar (Kalla:
TFK, 2009:4).

Taglangd: tagsatt med Sgns-s60 rymmer 30 enheter och taglangden inklusive lok ar 630 meter.
Tagvikten ligger normalt kring 1000 — 1100 ton. Tagen fran Umea innehaller i snitt 20 vagnar littera
Laaeilprss, vilket innebar en normal taglangd av 630 meter och en vagnvikt motsvarande 850 - 900
ton. Slutsats: for saval inkommande fléden som utgaende floden ar det taglangden som ar den
begransande faktorn.

Strackan Langsele — Vannas ar den stracka som begransar vagnvikten genom det backiga (upp till 16
%) och kurviga straket till 1100 ton i bada riktningarna. Tva lok far dra den dubbla vagnvikten

| Umea kor ett akeri hytterna pa lastbil fran fabrik till NLC, dar man vid terminal 2 (spar 11) lastar
hytterna pa vagnar till Gent och pa spar 120 till Géteborg. Vagngrupperna vaxlas samman och
kopplas till tag 4050 (4051-4052-4053) som ankommer fran Holmsund kI 11:08. Efter sammanvaxling
gar taget till Goteborg Kville dit det ankommer kil 05:55, varefter vagnarna véxlas ut till Volvo
Arendal med ankomst kring kl 07:00. Transporttiden fran Umea — Goteborg Kville dr 18tim18 min,
vilket ger 64 km/tim i medel. Taget star totalt 2tim44min pa motes- och férbigangsspar, vilket
motsvarar 15 % av gangtiden.

Transportlanken har enligt Volvo Logistics ett antal svagheter;

(1) Vid stoérningar finns inget omledningsalternativ, vilket vid avbrott (ex ursparningen vid
Grotingen) innebar att upp mot 60 lastbilar behovs for att skota det transportarbete som idag
utférs med jarnvag. Att leda om trafiken via Botniabanan ar inget alternativ pga. inférandet av
ERTMS kombinerat med bristande kapacitet soder om Sundsvall och de bristande ekonomiska
incitamenten for jarnvagsoperatdrerna att utrusta loken med kostnadskravande utrustning for
190 km mellan Nyland och Umea. Kravet ar 95 % tidhallning [+/- 30 minuter], men férseningar
forekommer varje vecka eftersom;

a. Slacktiden i tidtabellen ar for daligt tilltagen.

Godstagen nedprioriteras i forhallande till lokal och regional persontrafik.

Forseningar i nordgaende riktning far foljdeffekt pa efterféljande tag i sydgaende riktning.

(2) P4 strackan frdn Umea — Orebro (Jadersbruk) ar strackan i princip enkelsparig och pa
strackan resterande del dubbelsparig. Pa den enkelspariga strackan ar medelhastigheten 62
km/tim och pa den dubbelspariga 72 km/tim. En viktig forklaring ar moten och férbigangar
pa forstnamnd stracka dar dven 87 % av den passiva tiden ar forlagd.

(3) Foretaget anger vidare att ett problem ar Trafikverkets bristande forstaelse for effekterna av
"smarre tidtabellsjusteringar”, d.v.s. att en justering av tagtider far féljdeffekter pa
tidsfonstren for lastnings- och lossning vid terminalerna. En justering kan medféra att
tidsfonstret minskar fran 3 till tva timmar, vilket far till f6ljd att jarnvagsoperatoren behover
satta in ytterligare ett vagnssatt och Volvo ytterligare ett lastbararsatt.

(4) For Volvo Logistics ar tillforlitliga jarnvagstransporter ett viktigt verktyg for en
konkurrenskraftig logistik och speciellt pa langa avstand dar jarnvagen ar betydligt billigare
an lastbilen.

(5) Jarnvagssystem har inkérningsproblem och erfarenheten visar att jarnvagsforetagen
behover lara sig att hantera forutsdgbara och oforutsdagbara handelser. Bade reservplaner
och reservresurser saknas under perioder, men tillforlitligheten 6kar dver tiden.

Y7 pa strickor under 5000 meter kan lutningar upp till 19 %o férekomma.
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(6) Samordning av jarnvagsfléden (sma och spridda floden) fran ett stort antal leverantorer tar
lang tid. En férutsattning for Volvo Logistics under etableringen av Viking Rail, var férutom
framtagandet av vagn littera Sdggmrss-T, var att systemet under etableringsfasen fick stod
fran EU:s Marco Polo ll-program. Under en trearsperiod erholl foretaget motsvarande 10-11
mkr fran EU som stod, vilket inverkade positivt under den tunga etableringsfasen.

Effekt av att utnyttja Inlandsbanan

Inlandsbanan skulle kunna anvédndas for Volvo Logistics nord-sydgaende transporter fran Umea till
Gent. Inlandsbanevigen via Ostersund — Briacke — Vannas ar 3 % langre &n den nuvarande och via
Hallnds — Storuman — Ostersund — Goéteborg 13 % langre. | de fall Inlandsbanan skall anvandas
behover tagen, med dagens infrastruktur, viandas i saval Daglosen, Brunflo (riktning dster),
Storuman, vilket paverkar gangtiden.

| nedanstaende analys anges effekterna av de olika alternativen med
medelhastigheten 60, 70 och 80. Nuvarande tag har en medelhastighet pa 64 km/tim
och vart ar att notera att samma hastigheter 6verstigs om medelhastigheten hojs 10
km/tim, vilket kan astadkommas genom att nordgaende och sydgdende tag separeras

140%
120%
100%
H IBAB 1
80% mBAB 2
60% | IBAB2*
= BEF
0, - -
40% ALT OKB
20% —
0% -
Transporttid (60) Transporttid (70) Transporttid (80)
Figur 44 Transporttidsanalys Umed — Géteborg. IBAB 1 innebdr transporter via Ostersund — Bricke, IBAB 2 via

Ostersund — Storuman (dar asterisken anger nytt triangelspar i Dagldsen), BEF anger befintligt strak och
slutligen anger OKB att taget dras via Botniabanan.

Tidigare studier visar dessutom att medelhastigheten (linjehastigheten) 6kar fran 60-65 km/tim till
80-85 km/tim om man 6vergar fran enkelspar till dubbelspar. Transporttiden fran Umea till Goteborg
skulle med 6kad medelhastighet minska med i storleksordningen 7-13 %, d.v.s. om transporterna
drogs via Inlandsbanan. For utdkad effektivitet kravs dock att ett triangelspar anlaggs i Daglosen for
att tillata direktgaende trafik till och fran Goteborg. | tid innebar det 1,5-2,5 timmar per vanda, vilket
motsvarar den tid som Volvo Logistics godstag idag star pa motes- och forbigangsspar.

Tidskostnaden ar inte obetydlig for jarnvagstransporter — i fallstudie Volvo visar vi att en timmes
inbesparad tid innebéar 3 % lagre transportkostnader och tva timmar 5 % pa transportkostnaden —
under forutsattning att samma mangd transportresurser behovs. | det fall ett helt vagnssatt kan
sparas in minskar transportkostnaderna med 10 % och kombineras bade tidsvinst och inbesparat
tagsatt 15 % pa transportkostnaden.

Den 6kande person- och godstrafiken har medfért kapacitetsbegransningar. Ett satt ar att minska
konflikterna, mellan godstag respektive mellan persontag och godstag ar att separera trafiken.

Om godstrafikstraken separeras, d.v.s. nordgaende trafik via Norra Stambanan och Stambanan
genom Ovre Norrland och sédergdende via Inlandsbanan inverkar det pa (1) kapaciteten i
transportstraket, (2) transporttiden, (3) tidlaggningen av transporterna, (4) tillforlitligheten och (5)
transportekonomin.
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Fallstudie ARE taget

Det finns intermodala upplagg som mottagits mycket positivt av marknaden. Ett av dessa system ar
Arctic Rail Express (ARE) som etablerades genom samarbete mellan NSB Gods och SJ Gods under ar
1994. ARE, och dess senare implementerade kopia (konkurrent) Scandinavian Rail Express (SRE)
trafikerar strackan Narvik — Oslo (ARE I) och strackan Narvik — Padborg (ARE II). | Padborg har taget
anslutning till andra intermodala férbindelser pa den Europeiska kontinenten. Stréackan Narvik — Oslo
(1950 km) tar 27 timmar, vilket ger en medelhastighet pa 72-74 km/tim, vilket &r bland de hogsta for
gransoverskridande intermodala transporter i Europa. Antalet férbindelser uppgar till 12 dubbelturer
i veckan Oslo - Narvik. Ursprungligen framférdes tagen av NSB Gods och SJ Gods. NSB Gods 6vergick
sedan i CargoNet och SJ Gods till GreenCargo AB. Fran och med 2011 kor CargoNet sina tag helt i
egen regi (dven i Sverige). Ett konkurrerande uppldgg startade 2011 med DB Schenker som speditor
med namnet North Rail Express. Schenker anlitar GreenCargo for tagdragningen av sitt tag. Tagen ar
max 600 meter langa och vager normalt kring 1200 — 1400 ton.

Tagen medfor containrar och trailrar och svarar for den dagliga forsorjningen av Nordnorges
konsumtionsprodukter, t.ex. gronsaker, livsmedel, hushallsprodukter och samlastningsgods. P
atervagen fran Narvik till Oslo ar taget mestadels tomt men fryst fisk medfors med regularitet.
Transporterna av farsk fisk omfattade under ar 2006 55 000 arston och forvantades under 2007 6ka
till 70 000 &rston. Okande intermodala transporter av fisk frdn Nordnorge till den Europeiska
kontinenten, Finland och Ryssland ar under kontinuerlig utredning, men svarigheten att finna
kompletterande floden samt returfloden ar en barridar mot utvecklingen av nya transportlosningar.
Kring 2010 borjade dessutom systemet fa problem med tidstillforlitligheten genom Sverige och med
hansyn till att kdnsligheten for bristande tidstillforlitlighet ar ytterst stor. Speditorerna ar avsevart
kansligare for dalig tidskvalitet an for risken att kyl- och frysaggregaten havererar under fard. Det
viktigaste for att halla temperaturen ar att hall kylrummet slutet och att géra kontroll av driften
innan avgang sa brukar det fungera, alltsa en organisatorisk fraga. Systemet &r organiserat sa att det
finns mojlighet att korrigera brister under uppehallet i Ange.

Betydelsen av detta tag for att klara forsorjningen av Nordnorge &r stor och for vissa aterforsaljare
inom dagligvaruhandeln i Narvik kommer upp till 75 % av varumangden via jarnvagen och dessa tag.
Godset som ar lastat i containrar eller trailrar lastas om vid kombiterminalerna i Alnabru i Oslo och
vid Fagernaes-terminalen i Narvik.

————

_—_
N

2 s—ﬂ ; l»._, :

Nuvarande fardvag for i
= ARE- och NRE-tag

Figur 45 Karta som visar ARE/NRE-tagens vag i dagslaget genom Sverige. Den hogra 6vre
figuren visar Ett ARE-tag pa vdg soderut vid Bjornsjo och den hogre nedre figuren visar Omlastning
mellan vag och jarnvag vid terminalen i Fagernaes (Foto: Mikael Lindberg och Cargo Net).
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Tagen gar for tillfallet med ett CargoNet-tag dagligen i vardera riktningen forstarkt med ett till tagpar
tre dagar i veckan (totalt tio tag per vecka). DB Schenker trafikerar Narvik fem dagar i veckan. Tagen
framfors normalt via Charlottenberg — Kil — Laxa — Hallsberg — Frovi — Avesta Krylbo — Storvik —
Ockelbo — Ange — Bricke — Langsele — Vannas — Boden — Kiruna — Vassijaure. Vissa helger och vid
banarbeten omleds taget via Kil — Stalldalen — Borldange — Storvik.

Tagen har sedan starten haft hog prioritet gentemot 6vrig godstrafik och i viss man dven
persontrafiken. D& merparten av strackan ar enkelsparig och har mycket hog andel godstrafik &r
konfliktpunkterna med motande trafik manga och punktligheten samt kvaliteten pa tagfoéringen har
varit under diskussion dnda sedan trafikstarten. Den langa transporten bade i tid och i langd gor att
forseningar ar svara att undvika. Merparten av godset skall skickas vidare pa landsvag vid ankomst
till Narvik och denna vidaretransport forsenas nar taget ankommer terminalen vid Fagernaes i Narvik
efter sin ordinarie tidtabell.

Da kombitagen pa denna rutt gar dygnet runt, alla dagar i veckan och under hela dret kommer alltid
dessa tag i konflikt med banarbeten. Eftersom tagen gar 6ver halva Sveriges langd sa finns i princip
alltid ett banarbete som paverkar tagféringen. Pa en stor del av strackan finns inga omlednings-
mojligheter utan taget maste ges en annan tidtabell fér att harmonisera med banarbetena eller helt
stallas in och ersattningstrafik med lastbil koras pa delstrackor.

Inlandsbanans roll

Under arens lopp har, nar kvalitetsbristerna diskuterats, det framforts att tagen skulle kunna
framfdras via Inlandsbanan for att darmed slippa den tata godstrafik pa framst stambanan genom
Norrland. Tankarna har hittills stupat pa den ldga standarden pa vissa delar av Inlandsbanan (framst
Arvidsjaur — Jokkmokk). En upprustad Inlandsbana och aterupptagen trafik Mora — Persberg
mojliggor att tankarna ater kan vackas till liv.

Det finns flera alternativ till hur en sddan omledd trafik skulle kunna ske. Nedan redovisas fyra
alternativ, tva med diesellok (A1/A2) men med olika Ianga tag och tva med ellok (B1/B2) men med
olika langa tag.

- Alternativ A (dieseldrift)

Forutsattningarna for alternativ Al och A2 ar
att hela strackan Gallivare — Mora ar
upprustad och tillater ett storsta axeltryck av
22,5 ton (stax D) och medger en
godstagshastighet pa minst 80 km/tim.
Strackan Mora — Persberg maste ateréppnas
och med samma standard som ovan.

ARE-taget dras med ellok pa strackorna Oslo —
Kristinehamn och Gaéllivare — Narvik. Pa
Inlandsbanan dras taget av diesellok. Den
totala korstrackan minskar med 230 kilometer
jamfort med dagslaget.

Alternativ A1 (normal)

Taget ar cirka 450 meter langt (22 fyraxliga

e containervagnar — rymmer 66 tjugofots

containrar) och vager cirka 2000 ton. Taget

dras pa Inlandsbanan av diesellok av typen

. Vossloh Euro 2000 — ett modernt, starkt

e ok diesellok. En snitthastighet av 80 km/tim ger
: en total restid pa 24 timmar.

Loket maste tankas eller bytas undervags,
Figur 46 Karta som visar hur de omledda forslagsvis i Ostersund dér lokstallar med
ARE/NRE-tagen skulle kunna g4 bransledepder finns. En fullt utrustad lokdepd
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finns i Kristinehamn (dessutom en verkstad
med lang erfarenhet av denna diesellokstyp). |
Gallivare finns ocksa en tankningsanlaggning.

| Gallivare kommer Inlandsbanan in norrifran

ske i Gallivare ar detta dock inte ett storre
problem. Nar tdget kommit in pa ett spar inne
pa stationen gar det avgaende loket (el- eller
diesellok beroende pa riktning) mot det

ankommande tagsattets akter och kopplar
ihop. Det lok som ankom med taget kopplas
av och vaxlas till uppstallningsspar i avvaktan
pa nasta tag

pa stationen, detta innebar att ARE-tagen
maste byta riktning i Géllivare (om inte ett
triangelspar byggs). Eftersom ett lokbyte skall

Alternativ A2 (lang)

Alternativet innebar att tva tag slas ihop i Kristinehamn och ett langt tag framfors draget av tva
diesellok. Taget blir max 880 meter pga. bromsbestammelserna (44 fyraxliga vagnar — rymmer 132
tjugofots containrar) vager cirka 4000 ton. De tva dieselloken framférs multipelkopplade (en
lokforare styr bada loken fran den framsta forarplatsen) och ar av typen Vossloh EURO 2000. En
snitthastighet av cirka 80 km/tim ger en total restid pa 25 timmar.

For att undvika konflikter med det lastade tag pa nordgang gar inte det sddergaende taget
ihopslaget utan i tva delar.

Detta langa tag ryms inte pa motesstationerna utan métande tag far g in pad motesstationen forst
for att sedan slappa forbi detta langa tag. Fordelen &r att antalet tag pa strackan minskar.

Alternativ B (eldrift)

Forutsattningarna for alternativ B1 och B2 ar att hela strackan Gaéllivare — Mora ar upprustad och
tillater ett storsta axeltryck av 22,5 ton (stax D) och medger en godstadgshastighet pa minst 80
km/tim. Strackan Mora — Persberg maste ateréppnas och med samma standard som ovan. Hela
strackan Gallivare — Mora — Persberg — Daglosen — Kristinehamn maste vara elektrifierad.

Den totala korstrackan minskar med 230 kilometer jamfért med dagslaget.
Alternativ B1 (medel)

Taget ar cirka 450 meter langt (22 fyraxliga containervagnar — rymmer 66 tjugofots containrar) och
vager cirka 2000 ton. Taget dras hela strackan av ett modernt, starkt ellok (t.ex. TRAXX eller
Vectron). En snitthastighet av 80 km/tim ger en total restid pa 24 timmar.

| Gallivare kommer Inlandsbanan in norrifran pa stationen, detta innebar att ARE-tagen maste byta
riktning i Gallivare (om inte ett triangelspar byggs). Nar taget kommit in pa ett spar inne pa stationen
kopplas loket av och aker via ett parallellt spar till andra dnden av tagsattet och kopplar till tagsattet
dar (rundgang). Efter bromsprov kan taget aka vidare.

Alternativ B2 (langt)

Alternativet innebar att tva tag slas ihop i Kristinehamn och ett langt tag framfors draget av tva ellok.
Val framme i Géllivare delas taget igen i tva delar pga. moétessparens langd. Taget blir max 880 meter
pga. bromsbestammelserna (44 fyraxliga vagnar — rymmer 132 tjugofots containrar) vager cirka 4000
ton. De tva elloken framférs multipelkopplade (en lokforare styr bada loken fran den framsta
forarplatsen). En snitthastighet av cirka 80 km/tim ger en total restid pa 25 timmar.

For att undvika konflikter med det nordgaende lastade tag gar inte det sodergaende taget hopslaget
utan i tva delar. Detta langa tag ryms inte pa moétesstationerna utan motande tag far ga in pa
motesstationen forst for att sedan slappa forbi detta langa tag. Fordelen ar att antalet tag pa
strackan minskar.

Slutsatser

Utvardering av alternativ A stéllt i relation till befintligt upplagg indikerar att det finns en stor
potential till kostnadsbesparing genom att dra ARE taget via Inlandsbanan. Strackan via
Inlandsbanan dr 8 % langre dn via Stambanan genom Ovre Norrland. Transportkostnaden via
Inlandsbanan ar 5-10 % lagre i de fall lasten begransas till 630 meters taglangd och 25-30 % lagre ifall
Inlandsbanan skulle elektrifieras.
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| fall B forlangs taget langs Inlandsbanan till 880 meter. For dieseltagsalternativet innebéar det en
kostnadssdankning med 20-25 % och for eltagsalternativet en kostnadsminskning med nastan 50 %.

| relationer dar Inlandsbanan blir kortare stéllt i relationer dar transportavstanden blir langre ar
jarnvagen ett mycket bra alternativ for att sédnka saval transporttider som transportkostnader. Det
visas i ovanstaende fall dar transportkostnaderna minskas med 20-50 % om langre tag anvands pa
Inlandsbanan, men dar nyttan kraftigt 6kar om infrastrukturen pa Inlandsbanan harmoniseras med
standard och kraftférsérjningen pa anslutande jarnvagar.

62



Inlandsbanan — Tredje sparet

Fallstudie RealRail

Marknadsandelen for intermodala transporter har 6kat kraftigt under 2000-talet, men inrikes har
marknaden som dominerats av Cargo Net AB stagnerat. Verksamheten gick med kontinuerlig forlust
och i samband med avregleringen av terminalverksamheten under 2010 rycktes slutligen benen
undan for bolaget. Foretaget beslutade att under december 2011 avveckla den resterande trafiken.

Det strategiska beslutet att avveckla verksamheten efter en lang rad av forlustar har ett flertal
grunder. For det forsta marknadsmassiga, for det andra produktions/kvalitetsmassiga och for det
tredje regulativa forandringar. For det forsta anvande ett flertal akerier Cargo Net som ett dragspel
dar fluktuationerna transporterades med intermodala transporter medan basvolymen gick pa vag.
Beteendet fick stora ekonomiska féljder vid konjunkturnedgangen under 2009. Produktionsmassigt
innebar intermodala transporter (tidsmassigt) att det som forloras i gungorna (linjerna) tas igen pa
karusellerna (terminalerna). Kortfattat vid férseningar pa linjerna kunde féretaget, genom att dven
planera och styra hanteringen pa terminalerna, prioritera vid invaxling av tag pa terminalerna och
vid lyft av ankommande eller avgaende lastbarare. Terminalerna fungerade som ett dragspel i den
intermodala verksamheten, d.v.s. en variant av intern frikoppling. Men i samband med avregleringen
av terminalverksamheten under ar 2010 férsvann denna produktionsmassiga mojlighet. Fran att ha
varit en servicemadssig hantering skapades ett stelare system med first-in-first-out filosofi dikterat av
markagaren Jernhusen. Kvaliteten forsamrades relativt Cargo Nets huvudkunder, som DHL och
Schenker, samtidigt som Trafikverket deklarerade att banavgifterna skulle fyrdubblas till ar 2015.
Ungefar samtidigt som avregleringen av terminalerna och beslut om att 6ka banavgifterna
drabbades Sverige av ett par svarare vintrar som orsakade kraftiga trafikstorningar.

Ett av de foretag som strategiskt satsat pa Intermodala transporter och som hade ett gott samarbete
med Cargo Net var det Schenker anknytna dkeriet Sandahlsbolagen. i samarbete med Cargo Net A/S
beslutade tillsammans att bilda bolaget RealRail och i ndra dialog med viktiga kunder som DHL och
Schenker kunde den intermodala trafiken mellan Géteborg/N&ssj6 och Umea-Luled drivas vidare.
Trafiken sker fem dagar i veckan och andra kontrakterade foretag ar Goransson Transport, Milles
Akeri, MR Transport, Sandahls G & P, Schenker Akeri, Vikstréms Akeri. Sandahlsbolagen anger i en
presskommuniké att de ser det som viktigt, med patryckningar fran naringsliv och samhille att driva
trafiken vidare, men anger samtidigt att det ar grundlaggande att de, Trafikverket, som ansvarar for
drift och framkomlighet pa sparen, skoter sitt uppdrag.

Foretaget RealRail driver sedan varen 2012 trafik pa tidigare ndmnda linjer, men i likhet med Volvo
Logistics ar foretaget val medvetet om bristerna i den svenska infrastrukturen. Transporttiden
mellan Goteborg och Lulea ar idag. Medelhastigheten mellan N&ssjo — Lulea dr 64-69 km/tim och
mellan Goteborg — Luled 74-78 km/tim. Strackan mellan Goteborg och Luled &r 1426 km.
Transporterna i sodergaende riktning ar 5-10 % langsammare an i nordgaende riktning.
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120% 120%

100% - 100% -

80% - 80% -

B Avstand B Avstand
60% 1 u Tid 60% 1 u Tid
40% - 40% -
20% - 20% -
0% - 0% -
A At1(66)  AltL(74)  Alt1(82) I AE1(E6)  AltL(74)  Alt1(82)
Figur 47 Avstand och transporttid mellan Né&ssjo — Lulea (Vénster) och Goteborg — Lulea (hoger). JA ar

nuvarande transporter via stambanan. Alt 1 &r transporter via Inlandsbanan och med olika medelhastigheter under
fard.
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Ledtiderna mellan Goteborg och Luled ar betydligt mer konkurrenskraftiga an tiderna fran Nassjo.
Medelhastigheten ar i snitt 76 km/tim stallt i relation till 66 km/tim, exklusive in- och utvaxling pa
terminalerna. Transportstrackorna fran Lulea ar 10 % langre via Inlandsbanan, vilket far till foljd att
transporterna via Inlandsbanan framst ar konkurrenskraftiga till och fran Nassjo. Okar
medelhastigheten 6ver 80 km/tim blir vdgen via Inlandsbanan konkurrenskraftig.
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Fallstudie ICA Sverige

Den sista kategorin som kan transporteras pa Inlandsbanan ar livsmedel och drycker. Marknaden
omfattar floden av temperaturkansliga varor mellan grossister till grossistlager fran Skane norrut till
Borlange och i sydgaende riktning drycker. Godset lastas hos leverantérerna pa pall, vilket ofta
dubbelstaplas for att utnyttja vikt och volym maximalt. Godset ar generellt kansligt for lukt och vata
och bor (férutom) dryck transporteras i trailers eller vaxelflak med fasta sidor. Analysen visar att
skillnaderna mellan de olika foretagen i segmentet inte skiljer sig avsevart at. Transportsystemen
skall vara kostnadseffektiva och transporten skall vara utférd inom ett visst fordefinierat
tidsperspektiv som dverenskommits dels mellan leverantor och kund och dels mellan
transportkdpare och transportor.

Fran Borldnge och norrut transporteras stora mangder temperatur och tidskénsligt gods for
distribution till Norrlands Inland. Transporterna fran Borlange och norrut sker pa pall eller rullburar
med ett kontinuerligt flode for att fylla pa distribunalernas lager. Sdndningsstorleken per kund &r
liten (stycke- eller partigods) och flodet ar hart tidsstyrt. Plockning hos grossist sker dag 0 och
normalt plockar grossisterna regionvis (hellaster). Transporterna sker mellan grossist och
mottagande depa/terminal mellan dag 0-1 och ankomst till terminal bor ske senast 03.00-04.00 f6r
att sdndningen skall kunna sorteras och lastas pa distributionsbil for leverans hos butik/kund
antingen innan 07.00 eller under féormiddagen (07.00 — 11.00). Kraven pa transportsystemet skiljer
kraftigt mellan olika foretag, men namnt forfaringssatt kan ses som dimensionerande. Anledningen
ar att godset skall hinnas plockas upp och flyttas in i butik innan de olika butikerna 6ppnar vid 09.00
—10.00. Godset lastas hos grossisterna pa pall eller i burar. Godset kan saledes endast i
undantagsfall dubbelstaplas utan bommar behdver utnyttjas i lastbararna for att volymen i
lastbararna skall kunna nyttjas fullt ut.

Godset ar generellt kansligt for lukt och vata och bor (férutom) dryck transporteras i trailers eller
vaxelflak med fasta sidor. 50 % av den transporterade volymen utgors av temperaturkansligt gods
(kyltransporter eller frukt och gront), vilket staller krav pa rena och luktfria lastbarare med kyl- eller
frysaggregat.

Transportefterfragan ar kundorderstyrd genom butiksforsaljning, vilket gor att flodena mellan
grossist och butik varierar kraftigt med sdasong och under veckan. Flodena varierar generellt med en
faktor tva med toppar vid jul, pask och midsommar.

ICA Sverige

ICA Sverige har ett centrallager for frukt och
gront samt distributionsenhet for kolonial och
farsk i Borlange med 300 anstallda. ICA:s
distributionslager i Borlange fungerar som ett
nav for ICA-butiker i Mellansverige och sédra
Norrland. | samband med omstruktureringen
av verksamheten inom ICA, vilket inkluderar
nedlaggning av Umea och Arsta, kommer
Borlange fa en utdkad roll for distributionen
mot Norrland. Det innebdr att det kommer att
finnas ett stort flode av framfér allt frukt och
gront fran Helsingborg som i Borlange
konsolideras med andra fléden for
distribution mot Umea. Flodena kommer
saledes att 6ka under de kommande aren.

Figur 48 Transportfloden inom
Dagligvarubranschen
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Transporterna till Borlange omfattar floden av farska varor, kolonial samt frukt & gront. Den
transporterade godsvolymen motsvarade 240 000 ton eller 20 000 TEU. Viktmassigt utgor 25 %
farskvaror, 45 % kolonial och resterande 30 % frukt och grént.. Férandringarna i flédet till f6ljd
av forandringarna i ICA:s logistiksystem ar inte inkluderade.

For att intermodala transporter av livsmedel skall vara aktuellt for ICA och speciellt for
farskvaror samt frukt & gront géller ett system som bygger pa frekventa transporter med god
ledtid. Med begreppet frekventa medfér dnskemal om minst avgangar sex dagar i veckan och
helst flera avgangar fran respektive lager mellan 17-21 med ankomst till mottagande lager
senast kl 04:00-05:00. For farskvaror och frukt & gront galler dag O order och dag 1 leverans,
vilket kan jamféras med de krav som stélls pa dryckesdistributionen. For kolonial med ldngre
hallbarhet galler bestallning dag 0 och leverans dag 2.

Transport ska ske i lastbarare med kyl- eller frysisolering och med kylaggregat.. 80 % av
transporterna till butik sker i rullburar.

Transportlosning

Transporterna fran Helsingborg till Borlange respektive fran Borlange till Umea sker idag med
specialbyggda bil och sldapkombinationer. Enheterna ar 4500 mm hoga for att tillata lastning av
dubbla lager av rullburar. Varje trailer rymmer 66 rullburar och ett bil- och slap ekipage lastar

| riktning sOderut transporteras i princip enbart returemballage och annan
atervinningsmaterial, vilket kan utgéra 35 % av den transporterade godsvolymen. Det innebér
att ICA betalar kostnaden for en rundtur, vilket fér strackan Borlange — Umea (580 km) innebér
omkring 20 000 per transport. Med hansyn till den stora mangden temperaturkansligt gods, i
kombination med den bristande tillforlitligheten och avsaknaden av omledningsstrackor pa
infrastrukturen har ICA inte vagat satsa pa en intermodal I6sning mellan orterna.

Transporterna ar tyngre mellan Helsingborg — Borlange, medan ekipagen ar latta norr om
Borldange. Lastvikten ar ofta 25-30 ton pa strdckan till Borlange, men enbart 15-20 ton per
trailer i motsatt riktning. En intermodal transportlosning for ICA bor baseras pa en utvecklad
hogre variant an den som utvecklades inom ramen for CREAM-projektet. Den sistndmnda
trailertypen anviands av COOP med framgang i transporterna mellan Helsingborg och Bro.
Skillnaden &r att COOP lastar godset pa pall i tva lager med héjden 1250 mm per pall, medan
ICA lastar 1600 mm hoga rullburar i tva lager.

Figur 49 Transporterna for COOP sker med Intermodalt utvecklades semitrailers anpassade for lastprofil
P432. For transport for ICA behdver vagnarna littera Sdggmrss-L ersattas med vagnar littera
Sdggmrss-T for att kunna transportera de lagbyggda enheterna inom tillaten lastprofil (Foto:
Fredrik Barthel, 2011).
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| fallstudien jamfors transporten mellan Helsingborg — Borlange — Umea med
lastbilstransporter langs samma strackning. For jarnvagsalternativet innebar det norr om
Borldnge att Inlandsbanan via Brunflo/Bricke eller via Ostersund/Storuman stills i relation till
transporter lings Norra Stambanan och Stambanan genom Ovre Norrland eller via Sundsvall
och Botniabanan. Jamférelsealternativet ar transporter med lastbil i enligt med praxis.

Distributionsgods ar tidskansligt, bade vad galler transporttid och tidlaggning. Enheterna skall
lamna Borldange sa godset hinner Cross dockas med lokalt producerat gods i Umea infor
uttransporten till butik. Det sistndmnda sker med start fran kl 05:00 pa morgonen.
Transporttiden med lastbil Borldange till Umea ar nio timmar, men med hansyn till nuvarande
medelhastigheter pa jarnvagen norr om Borldnge ar transporttiden vid Norra Stambanan och
Nordvéstra Stambanan 30 % langre. Kan medelhastigheten 6kas till 72 km/tim respektive 80
km/tim minskar tidsforlusten till 15 % respektive 4 %. Observera att forslingstiden i Borldnge
respektive Umea inte ar inkluderad.

Alternativ 2 och alternativ 3 visar effekterna att dra godset via Inlandsbanan.
Transportstrackorna fran Borlange och norrut dr 40-70 % langre, vilket i basta fall ger ledtider
som ar 30-40 % langre. | kalkylerna &r inte potentiella triangelspar i Brunflo, Brécke och
Storuman inrdknande.

Slutsatsen ar att for att ICA skall vara villiga att satsa pa en intermodal 16sning for det
tidskansliga distributionsgodset ar en strategi dar godsnordgaende tag prioriteras pa befintlig
infrastruktur; antingen via Storvik — Bracke — Vannas eller Storvik — Gavle — Sundsvall — Umea
att féredra. Men for att maojliggora tillrdacklig medelhastighet skulle en I6sning dar nordgaende
tag far prioriterade taglagen via namnda strackor och returgaende tag lastade med
returemballage och returgods dras via Inlandsbanan.

Tabell 5 Jamfarelse for transporter till Umea for livsmedel.

Vig Alt 1 Alt 2 Alt 3

Stracka 100% 129% 144% 169%
Transporttid (64) 100% 130% 157% 176%
Transporttid (72) 115% 140% 157%
Transporttid (80) 104% 128% 142%

Transporterna mellan Borldnge och Umea behdver passera Ryggen och Granstanda, d.v.s. de
pass dar godstag under alla tider haft besvar och speciellt vid 16vfallningstider. Sa langt som in
pa 1970-talet framfoérdes godstagen med extra paskjutningslok pa dessa strackor.
Viktbegransningen for godstag med distributionsgods med 35 % till 1000 tons vagnvikt eller
1800 ton med dubbla lok innebar begransningar i tagsammansattning till 12 vagnar littera
Sdggmrss.

Tidigare erfarenheter Borlinge - Ostersund

Ica ville 6ka andelen jarnvagstransporter i slutet av 1990-talet och i samarbete med SJ Gods
(Green Cargo) utvecklade féretaget en transportldsning mellan Borldnge till Ostersund.
Systemet designades som ett vagnslastflode med Lgjs-vagnar samt Jumbocontainers och
transporterna omfattade 75 000 ton kolonial-, kyl och frysvaror.

Transportuppldgget baserades pa att 15-20 vagnar lastades under dagen i Borldnge. Ytterligare
10 vagnar stod i Borlange for lastning morgonen efter, vilket mojliggjorde att ICA kunde
utnyttja lastningen under hela dagen och lagga ut lastningen éver dygnets samtliga timmar.
Taget avgick fran Borldnge sondag-torsdag kl 19,12 och efter att ha passerat Bollnas och Ange
ankom taget till Ostersund vid 01,30. | Ostersund lastades enheterna ur vid det d& nyss
nedlagda regionala lagret for vidare distribution med lastbil till 130 butiker i Harjedalen och
Jamtland. Foér hanteringen i Ostersund hade ICA 40 personer. Tagsittet bestod normalt av 15
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vagnar, men kunde vid storre helger uppga till 25 vagnar. Lastnings- och lossningssparen i
Borlinge och Ostersund var dock s& korta att endast 4-5 vagnar gick in i lastningshallen
samtidigt, vilket innebdr att SJ Gods fick vaxla vagnar till och fran lastningshallen vid ett flertal
tillfallen varje dag.

ICA stallde krav pa SJ Gods att bista med vagnar, lastbarare samt aggregat for kyl- och
frystransporter. Men inkérningen av transportldésningen anger ICA som en ”stentuff resa”.
Transportsystemet fungerade daligt; vagnarnas bromsar fros, lastbararnas kylaggregat
fungerade inte och det fanns inga rutiner inom SJ Gods for forebyggande och avhjalpande
aktiviteter. SJ Gods investerade dock i nya transportenheter och kontrakterade en lokal
entreprendr som ansvarade for PTl-inspektion (se till att kyl och frysaggregaten fungerade
samt fyllde pa bransle).

ICA anger att sedan SJ Gods val investerat i nya lastenheter, fatt ordning pa vagnarna och fatt
upp prioriteten for taget till A-prioritet, 6kade kvaliteten drastiskt i transportlésningen. ICA
blev klart néjda med transportldsningen och anger att de hade ett bra samarbete med Green
Cargo Road and Logistics, vilket speciellt géllde vid jul och pask da volymerna gar upp rejalt.
Men en svaghet med det upplagget var att godset inte gick direkt till kund utan omlastning.

Systemet lades ned under ar 2004 sedan Green Cargo enligt intervjuerna begart en kraftig
prishdjning, vilket ICA inte kunde acceptera. Fram till februari 2008 var lagret i Borldange forsett
med industrispar och dagligen kom 4-5 vagnar med varor fran bland annat Wasabréd. |
samband med nya upplagg kring samdistribution av ICA:s produkter med dryck fran olika
leverantorer behovde foretaget den lagomsatta delen av lokalen till annan verksamhet.
Samtliga infléden till Borlange gar numera med lastbil eller en intermodal 16sning.

68



Inlandsbanan — Tredje sparet

Slutsatser

| fallstudierna som presenterats i detta kapitel har ett stort antal olika fallstudier jamforts. Vi
har jamfort konkurrenskraften mot sjofarten, omledning via Inlandsbanan, eldrift eller
dieseldrift, storre, bredare och langre tag, forandrade regelverk, effekterna av kortare ledtider
och battre punktlighet utgadende fran kostnader, ledtider och andra aspekter som ofta papekas
av transportkoparna vid val av/beroende av transportlésning. Det bor papekas att bristande
tillforlitlighet med dagens komplexa produktionsprocesser kan innebéra effekter pa produktion
i de alltmer specialiserade enheterna och i varsta fall produktionsstopp. Ett flertal féretag har
papekat effekterna av detta och SSAB uppskattar en veckas produktionsbortfall till 250 mkr i
utebliven forsaljning.

| den forsta fallstudien jamférdes konkurrenskraft for containertransporter med
feedertransport och en jarnvagslosning till och fran Norrland samt effekterna av det
forandrade regelverket. Det kan konstateras att feederbaten &r billigare i dagslaget, men dven
att det ar en fragestallning knuten till balanser, knuten till méjligheten att kora langre godstag
samt knuten till det av EU antagna svaveldirektivet. Okar taglangden med bibehallen
fyllnadsgrad till 750 meter blir jarnvagen 5 % billigare och med 880 meters taglangd 15-20 %
billigare. Jarnvagens kostnader per transporterad enhet minskar med 10-25 % med 6kande
taglangd. Infors IMO reglerna for sjéfarten kommer jarnvéagen bli 30-35 % billigare an dagens
feederbatar. Observera att effekterna av de 6kande banavgifterna inte &r inkluderade, men att
lyft och vaxling pa terminalerna ingar.

Jarnvagen planeras att anvandas fér omledning av stalpendeln mellan Borldnge och Luled och i
fallstudie 2 konstateras att effekten, som ar geografiskt betingad, blir att en omledning via
Inlandsbanan med diesellok blir 10-45 % dyrare respektive 0-30 % dyrare om eldrift anvands.
Slutsatsen ar att ersatta ellok med diesel innebar en kostnadsdkning motsvarande 10-20 %
under forutsattning att loken i linjetjanst drar lika mycket tonnage. Den stora
foretagsekonomiska nyttan for SSAB ar dock att kunna leverera ratt produkt, till ratt plats, i
ratt tid, i ratt kvalitet och mangd kan innebara inverkan pa (forseningar) eller stillestand i
produktionen, vilket i sin tur kan fa avsevarda effekter pa den stenharda internationella
marknaden. Okad kapacitet, kortare ledtider, mindre stérningskansliga system och framfér allt
omledningsformaga efterfragas da problem och stérningar (avstangning) av Stambanorna
genom Norrland innebéar produktionsstérningar och i varsta fall produktionsbortfall med
utebliven leverans till sina kunder. Det skapar Bad Will och som exempel ndmns att en veckas
utebliven fakturering fran SSAB genererar inkomstbortfall pa 250 mkr.

| relationer dar Inlandsbanan blir kortare stéllt i relationer dar transportavstanden blir langre
ar jarnvagen ett mycket bra alternativ for att sanka saval transporttider som
transportkostnader. Det visas i ovanstaende fall dar transportkostnaderna minskas med 20-50
% om langre tag anvands pa Inlandsbanan, men dar nyttan kraftigt 6kar om infrastrukturen pa
Inlandsbanan harmoniseras med standard och kraftférsérjningen pa anslutande jarnvagar.

For volymgods, som skogsavfall (biobransle) och i viss man sagade travaror, skulle en
modifiering av vagn littera Sgns-s*° eller Sgns-s®, med lastbredd motsvarande 3 virkespaket
eller 3 500 — 3 600 mm innebara att lastvolymen kan utékas med 130 - 170 % mer per
sparmeter eller 80 % mer an en bil och slapkombination. Farre transporter, minskat
vaxlingsbehov, minskat mellanlagringsbehov i hamnarna och battre markutnyttjande ar fyra
positiva effekter. Skaleffekten genom att exempelvis tre vagngrupper lastas hos tre kunder,
dar varje modul i princip lastar lika mycket som ett konventionellt godstag, innebér potentiellt
att transportkostnaderna per m3 minskar med 30-40 % trots 6kade kapital, 6kade dragnings-
och samordningskostnader. Vagnen skulle dessutom erbjuda mdjligheten att transportera sex
meters lastbarare for transport av skogsavfall med en volym pa 60 m3 och med en bruttovikt
av 27 ton. Volymen per godstag skulle potentiellt kunna 6ka till 5 000 m3 med en vagnvikt pa
3100 ton, vilket i praktiken innebar att ett godstag skulle kunna dra med sig lika mycket
skogsavfall per transport som ett Vanermax-fartyg.
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Inlandsbanan skulle kunna anvandas for varugruppen tillverkning for nord-sydgaende
transporter om medelhastigheten kan hallas hog. Strackan mellan Umea och Goteborg ar bara
3 % langre dn nuvarande och via Hillnds — Storuman — Ostersund — Géteborg 13 % lingre. | de
fall Inlandsbanan skall anvandas behover tagen, med dagens infrastruktur, vandas i saval
Dagldsen, Brunflo (riktning Oster), Storuman, vilket paverkar gangtiden. Transporttiden fran
Umea till Goteborg skulle med 6kad medelhastighet minska med i storleksordningen 7-13 %,
d.v.s. om transporterna drogs via Inlandsbanan. For utdkad effektivitet kravs dock att ett
triangelspar anlaggs i Daglosen for att tillata direktgaende trafik till och fran Géteborg. | tid
innebar det 1,5-2,5 timmar per vinda, vilket motsvarar den tid som Volvo Logistics godstag
idag star pa motes- och forbigangsspar.

Tidskostnaden ar inte obetydlig for jarnvagstransporter — i fallstudie Volvo visar vi att en
timmes inbesparad tid innebéar 3 % lagre transportkostnader och tva timmar 5 % pa
transportkostnaden — under forutsattning att samma mangd transportresurser behovs. | det
fall ett helt vagnssatt kan sparas in minskar transportkostnaderna med 10 och kombineras
bade tidsvinst och inbesparat tagsatt 15 % pa transportkostnaden. Om godstrafikstraken
separeras, d.v.s. nordgdende trafik via Norra Stambanan och Stambanan genom Ovre Norrland
och sédergaende via Inlandsbanan inverkar det pa (1) kapaciteten i transportstraket, (2)
transporttiden, (3) tidlaggningen av transporterna, (4) tillforlitligheten och (5)
transportekonomin. Kapaciteten mellan for Sverige strategiska exporthamnar pa Vastkusten
och Skane behodver utvecklas och genom etablering av Inlandsbanan som ett tredje spar kan
transportkapaciteten forbi Bergslagen och Malardalen 6ka med XX %.

Slutligen finns transporter av tidskansligt distributionsgods, bade vad galler transporttid och
tidlaggning. Det ror saval RealRails stycke- och partigodstransporter men dven ICA:s
dagligvarutransporter till Umea. Enheterna skall Iamna Borlange sa godset hinner Cross dockas
med lokalt producerat gods i Umea infor uttransporten till butik. Det sistndmnda sker med
start fran kl 05:00 pa morgonen. Transporttiden med lastbil Borlange till Umea &r nio timmar,
men med hansyn till nuvarande medelhastigheter pa jarnvagen norr om Borlange ar
transporttiden vid Norra Stambanan och Nordvadstra Stambanan 30 % langre. Kan
medelhastigheten 6kas till 72 km/tim respektive 80 km/tim minskar tidsférlusten till 15 %
respektive 4 %. Transportstrackorna fran Borlange via Inlandsbanan norrut ar 40-70 % langre,
vilket i basta fall ger ledtider som &r 30-40 % langre. | kalkylerna ar inte potentiella triangelspar
i Brunflo, Bracke och Storuman inrdaknande. Slutsatsen ar att for att ICA skall vara villiga att
satsa pa en intermodal I6sning for det tidskansliga distributionsgodset &r en strategi dar
godsnordgaende tag prioriteras pa befintlig infrastruktur; antingen via Storvik — Bracke —
Vannas eller Storvik — Gavle — Sundsvall — Umea att féredra. Men for att maojliggora tillracklig
medelhastighet skulle en 16sning dar nordgaende tag far prioriterade taglagen via namnda
strackor och returgaende tag lastade med returemballage och returgods dras via
Inlandsbanan.
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5 Analys av Inlandsbanans framtida funktion

| kapitel 5 presenteras framtidsvisioner for hur Inlandsbanan (med tvdrbanor)
kan bidra till svensk transportférsérjning samt till gagn for svenskt ndringsliv.
Med bas i indata, arbete och nationella scenarier fran Kapacitetsutreaningen
(kapitel 3) analyseras: (UA1) hur Stambanan/Inlandsbanan fungerar som
Dubbelspar, (UA2) Regional Inlandsbanan (utan avlastning). Syftet med kapitel 5
ar, forutom att visa pd nyttor, att bedéma sprangeffekter i nytto-atgérds-
sambandet som underlag for dtgardsplanerna.

Forandrad omvarld

Prognoserna for framtida floden ar 2030 visar pa en 6verbelastning i jarnvagsnatet med en
efterfragan pa storre volymer dn det finns kapacitet i natet. Kalkyler pa efterfragad kapacitet
jamfort med begransningar visar att det finns efterfragan pa mer &n 3st godstag per dag
genom Bergslagen. Godstransporter tvingas saledes vilja andra trafikslag pa grund av
kapacitetsbristerna i jarnvagsnatet. | kapacitetsutredningen finns en stor tilltro pa sjofart och
lastbil som enligt trafikverket vantas 6ka med 6ver 70 respektive 80 procent fran 2010 till
2050. | den kalkylen finns dock ingen analys kring framtida lagstiftningar eller effekter av
forandrat oljepris.

Vi tror att forandrade lagstiftningar, skiftningar i oljepris och saledes férandrade prisbilder for
de olika trafikslagen kommer paverka efterfragan av trafikslag for godstransporter inom
naringslivet. De forandrade lagstiftningarna syftar framst pa inférandet av IMO reglerna ar
2015 och de 6kade banavgifterna med sikte pa 2013.

Kostnaderna for att transportera gods via sjé inom SECA omradet kommer 6ka med 20-28
procent. Efterfragan kommer da 6ka pa ”billigare” landbaserade fardmedel om féretagen
fortsattningsvis skall konkurrera pa en global marknad. Att transportkdparna kommer sta for
den 6kade transportkostnaden kan ses troligt men da svaveldirektiven endast galler utvalda
omraden pa en global marknad kommer troligtvis vinstmarginalerna krympa da konkurrensen
inte sker pa lika villkor.

Med de radande banavgifterna vantas transportkostnaderna via jarnvag ka med ca 8 procent
fram till &r 2020. Aven inom jarnviag ar man orolig att hojda banavgifter kommer att férsamra
svensk industris konkurrenskraft. De varugrupper som anses paverkas mest pa kort sikt ar stal
samt papper och massa. En férvantad overflyttning av gods forvantas framforallt ske mot
vagtransporter. Det finns i nuldget inget tillagg om utvecklande av nuvarande passageavgifter
for storstadsregionerna men om det inférs i exempelvis Hallsberg kan det fa stora
konsekvenser i och med krav pa omledningsalternativ fran naringslivet.

Okat oljepris ar en ytterligare faktor som paverkar valet av trafikslag da det har stor inverkan
pa den totala transportkostnaden. Vid antagande om en férdubbling av branslepriser mot 2030
och saledes en 6kad transportkostnad med ca 50 procent kommer vid ett sa pass hogt
drivmedelspris efterfragan troligtvis 6ka pa alternativa energikéllor dar tagtrafiken med sin el-
drift kommer plocka marknadsandelar. Utéver 6kade driftkostnader medfor dieseldrift stérre
kapacitetsbrister. Som jamférelse mellan diesel och ellok, medfér dieseldrift langsammare
acceleration, vagnslasten behover begransas samt miljoutslapp blir hogre da dieseldrift drar
125 procent mer energi per tonkm an eldrift.

Den totala transportkostnaden kommer 6ka for alla trafikslag i framtiden. En markant 6kad
transportkostnad kommer stélla hogre krav pa infrastruktur for att forsvara naringslivets
lokalisering. Alla indikationer pekar pa att efterfragan pa jarnvagstransporter kommer 6ka och
att gods mer eller mindre tvingas over till alternativa vagtransporter pa grund av
kapacitetsbrister i jarnvagsnatet och jamforelsevis billiga vagtransporter. For att tacka den
efterfragan i jarnvagsnatet som spas till 2050 inrdknat lagandringar och 6kade oljepriser
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kommer jarnvagsnatet behova byggas ut. Tillforlitlighet pa jarnvagsnatet maste sdkras da
produktionsstorningar och produktionsbortfall ger upphov till stora kostnader for foretagen.

Framtidsutsikterna tyder pa en 6kad efterfragan pa elektrifiering av inlandsbanan i samband
med prognoserna om att transportvolymerna kommer 6ka. Prognoserna fér 2030 visar pa en
kapacitetsbrist genom Bergslagen och mellersta Norrland pa 2,5 miljoner ton respektive 0,7
miljoner ton. Vilket ar utan hansyn till nya gruvfyndigheter eller liknande.
Omledningsalternativ efterfragas kring de stora flaskhalsarna i Bergslagen och pa transitstrak
vilket stéller krav pa att Inlandsbanan haller samma standard som 6vriga Sveriges jarnvagsnat.

UA1. Inlandsbanan som Regional jarnvag

Néringslivet utmed Inlandsbanan har under arens gang praglats av industrier kopplade till
gruvnaring, skogsbruk och travaruféradling. Gruvnaringen omstrukturerades fram till slutet av
1980-talet och kvar blev ett fatal storskaliga enheter. Travaruféradlingen har successivt genom
gatt en strukturomvandling dar mindre och medelstora produktionsenheter i inlandet nedlagts
och produktionen flyttats till de stora produktionsenheterna vid kusten. Kvar ar i princip ett
flode av skogsravara fran Norrlands Inland till pappers-, massa- och travaruforadlingsstallena
langs kusten. En stor del av dessa floden gar idag pa Inlandsbanans tvarbanor fran
skogsforetagsdgda terminaler i Inlandet till respektive produktionsenheter vid kusten.
Tillgangligheten till terminaler och tvarbanor ar vital, vilket visas av SCA transportsstruktur.
Den nedlagda strackan Jorn — Arvidsjaur innebar att i den har regionen kor foretaget
lastbilstransporter pa betydligt langre avstand an langre soderut.

Marknadsutvecklingen som presenteras i kapitel 3 indikerar stor tillvaxt inom segmenten
gruvndring och skogsbruk. For gruvnaringens del innebar det 6kade transporter Jokkmokk —
Gallivare (2-10 miljoner arston) och med jarn- och nickelmalm fran Storuman till Luled/Finland.
Den andra potentiella marknaden omfattar biobransle, som férutom nuvarande
torvtransporter, med stor sannolikhet kommer omfatta upp mot 4,5 miljoner kubikmeter
skogsavfall och dartill tillkommer sagverksavfall som bark och span samt rétved. Transporterna
med biomassa (skogsavfall) motsvarar 1 500 tag per ar, vilka kommer dras till hamn for vidare
befordran med bat till malmarknader pa kontinenten eller direkt med tag till de stérre svenska
varmeverken i konsumtionsomradena Malardalen, Vastkusten och Skane. Tillgangen till 6ppna
terminaler, hanteringsutrustning och lagringskapacitet ar grundldaggande for att denna
potential skall kunna uppnas.

For volymgods, som skogsavfall (biobransle) och sagade travaror, skulle en modulvagn med
lastbredd motsvarande 3 500 — 3 600 mm eller 3 virkespaket innebéra att lastvolymen kan
utdkas med 130 - 170 % mer per sparmeter. Farre transporter, minskat vaxlingsbehov och
minskat mellanlagringsbehov i hamnarna och battre markutnyttjande ar fyra positiva effekter.
Skaleffekten genom att tre vagngrupper lastas hos tre kunder, dar varje vagngrupp i princip
lastar lika mycket som ett konventionellt godstag, innebar potentiellt att transportkostnaderna
per m*> minskar med 30-40 % trots okade kapital, okade dragnings- och samordningskostnader.
For energibranschen skulle samma vagn dessutom erbjuda majligheten att transportera sex
meters lastbarare for transport av skogsavfall med en volym pa 60 m3 och med en bruttovikt
av 27 ton. Volymen per godstag skulle potentiellt kunna 6ka till 5 000 m3 med en vagnvikt pa
3100 ton, vilket i praktiken innebar att ett godstag skulle kunna dra med sig lika mycket
skogsavfall som ett Vanermax-fartyg.

En regional Inlandsbana skulle dven kunna utnyttjas fér omledning av trafik och som exempel
kan Stalpendeln mellan Lulea och Borlange ndmnas. Effekterna av omledning ar geografiskt
betingade, men vi konstaterar att en omledning via Inlandsbanan med diesellok blir 10-45 %
dyrare an befintlig transportlésning via Stambanan genom Ovre Norrland. Om Inlandsbanan i
framtiden elektrifieras minskar effekten till 0-30 %. Om ledning av ARE-taget mellan Gallivare —
Dagl6sen innebar att transportstrackan minskar med 8 % och transportkostnaderna med 8 %
om dieseldrift anvands. Anvands eldrift minskar kostnaderna med uppemot 30 %. Kan langre
tag koras, exempelvis 880 meter langa ARE-tag dkar kostnadsférspranget till 20-50 %. Den
stora foretagsekonomiska nyttan for SSAB ar dock att kunna leverera ratt produkt, till ratt
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plats, i ratt tid, i ratt kvalitet och mangd kan innebara inverkan pa (férseningar) eller stillestand
i produktionen, vilket i sin tur kan fa avsevarda effekter pa den stenharda internationella
marknaden. Okad kapacitet, kortare ledtider, mindre stérningskinsliga system och framfér allt
omledningsformaga efterfragas da problem och stérningar (avstangning) av Stambanorna
genom Norrland innebar produktionsstérningar och i varsta fall produktionsbortfall med
utebliven leverans till sina kunder. Det skapar Bad Will och som exempel namns att en veckas
utebliven fakturering fran SSAB genererar inkomstbortfall pa 250 mkr.

Dieseldrift innebar 6kad bransleférbrukning och 6kade driftskostnader. Det begransar nyttan
med en regional Inlandsbana och speciellt med hansyn till att kostnadsékningen motsvarar 10-
20 % under forutsattning att loken i linjetjanst drar lika mycket tonnage. Trots kalkyler med
nyare diesellok som drar 20-30 % mindre bransle an de aldre ar gapet mellan el och diesel
stort.

Inlandsbanan &r en enkelsparig linje utan regelbundna forbigdngs- och motesspar. For att
utnyttja kapaciteten pa linjen, oavsett om banan forblir regional eller nationell (se
nastkommande stycke) stéller det krav pa effektiva trafikeringssystem och trafikeringsprinciper
om kapaciteten skall kunna utnyttjas.

UA2. Stambanan/Inlandsbanan som del i Norrlandskt dubbelspar

Den langsiktigt potentialen for transporter langs Inlandsbanan utgérs dock av
transittransporter for att stodja svensk basnaring med hallbara, kostnadseffektiva och
tillforlitliga transporter. | kapitel 4 indikeras potentialen inom marknadssegmenten stal,
papper och massa, travaror, livsmedel, konsumtionsgods samt tillverkningsindustri. | texten
dras féljande slutsatser:

Inom ramen for Kapacitetsutredningen (Trafikverket,
2012) konstateras att det kommer saknas kapacitet for
transporter pa befintlig infrastruktur motsvarande 2,5
miljoner ton i bergslagen och 0,7 miljoner ton i mellersta
Norrland. Transporterna omfattar 700 — 2500 tag per ar,
vilket ger en indikation pa volymer som av kapacitetsskal
inte kommer kunna transporteras och darmed en
potential fér Inlandsbanan pa medellang sikt.

Pa langre sikt, om Inlandsbanan elektrifieras och
utrustas med modernt storskaligt signalsystem, kan en
enkelriktning av banan i kombination med Stambanan
genom Ovre Norrland vara aktuell. Det innebdr i princip
att taket for efterfragan ar 50 % av flodesvolymen utan
begrdansning, motsvarande 5 miljoner ton per ar
(exklusive rundvirke, skogsavfall och gruvnaring). Att
dartill inkludera fordandrad efterfragan fran vag till
jarnvag utan begransning 6kar volymerna till upp mot 6
miljoner ton. Det skulle medféra mellan 2 500 — 6 000
godstag pa Inlandsbanan eller motsvarande 10- 20
stycken per vardag.

| fallstudierna identifieras ett operativt monster dar det
anses som fordelaktigt att anvanda Stambanan genom
Ovre Norrland och Norra Stambanan fér nordgdende
floden och Inlandsbanan for sydgaende fléden. Det Figur 50 Nationellt logistikflsde
forklaras for det forsta av att de produkter som

transporteras norrut till stor del utgors av konsumentgods med hogre tidskrav som
transporteras fran Centrallager i Malardalen och Jonkdpingsomradet via hubbar i Sundsvall och
Umea till konsumenterna i Norrland. Den tillverkningsindustri som ar lokaliserad i Norrland ar
till stor del inriktad mot export via hamn, vilket indikerar ett flode i nord-sydgaende riktning
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som ar kan dras langre vasterut utan negativa effekter pa logistiken. Att anvdanda Inlandsbanan
ger nagot langre transportstrackor men det 6verbryggs av hogre medelhastigheter mellan
produktionsomrade och for svensk export viktiga noder som Hallsberg, Borlange och Goteborg.
Dessa triangeltransporter staller av produktionseffektivitetskav pa infrastrukturell
harmonisering av Inlandsbanan och Stambanan genom 6ver Norrland. En elektrifiering i
kombination med enkelriktning av trafiken ger saledes grundférutsattningarna for effektiva
omlopp, en for naringslivet effektiv produktionsstruktur samtidigt som kapaciteten pa
infrastrukturen utnyttjas effektivt.

En viktig orsak ar att transporter med eldrift for det forsta innebar en kraftig ekonomisk
besparing hos saval naringslivet som samhallet som helhet. Energiférbrukningen minskar med
55-60 % vid eldrift stallt i relation till dieseldrift. Vilket medfér en transportkostnadssankning
med 15-30 %. Kostnadssankningen ar inte enbart kopplad till minskad energiférbrukning utan
aven till minskat behov av ompositioneringar av fordon samt minskat behov av
reservkapacitet.

Om Inlandsbanan skall komplettera Stambanan genom Ovre Norrland och dirmed utgéra det
andra sparet i Dubbelspar Norrland stéller det krav pa att infrastruktur och trafikeringssystem
harmoniseras mellan straken, inklusive de sammanbindande tvarbanorna. Som tidigare
namnts utgor anpassad tagforing och anpassade banavgifter (styrmedel) grundférutsattningar
for effektiva transporter. Kompletteras det med elektrifiering innebar det att Inlandsbanans
infrastruktur helt harmoniseras med befintliga stambanors, vilket dels innebar att saval
naringsliv som samhalle drar nytta av bada banornas fulla kapacitet, dels innebar att
naringslivet kan sdanka sina transportkostnader med 15-30 % samt att energiférbrukningen
minskar med 55-60 %. Nyare modernare diesellok som drar dessutom 20-30 % mindre bransle
per tonkilometer &dn befintliga och i samtliga fall ar miljoeffekterna betydande (60-80 %
minskning relativt om godset transporteras med lastbil).

Ett forslag ligger att ersatta langvaga transporter med langre fordon pa vag, vilket sanker
transportkostnaderna pa vag med 20-25 % samtidigt som bransleférbrukningen minskar med
10-12 %.

For det andra blir Inlandsbanan en del i ett dubbelspar, vilket far till féljd att trafiken kan
enkelriktas under hela eller delar av dygnet, vilket i sin tur far till foljd att kapaciteten ékar fran
4 tag per timme till det tre- eller fyrdubbla.

| fallstudierna konstateras att jarnvagen ar och framfor allt kommer att vara ett reellt
alternativ till sjotransporter. | den forsta fallstudien jamférdes konkurrenskraft for
containertransporter med feedertransport och en jarnvagslosning till och fran Norrland samt
effekterna av det férandrade regelverket. Det kan konstateras att feederbaten ar billigare i
dagslaget, men dven att det ar en fragestallning knuten till balanser, knuten till mojligheten att
kéra langre godstdg samt knuten till det av EU antagna svaveldirektivet. Okar taglingden med
bibehallen fylinadsgrad till 750 meter blir jarnvagen 5 % billigare och med 880 meters taglangd
15-20 % billigare. Jarnvagens kostnader per transporterad enhet minskar med 10-25 % med
Okande taglangd. Inférs IMO reglerna for sjofarten kommer jarnvagen bli 30-35 % billigare dn
dagens feederbatar. Observera att effekterna av de 6kande banavgifterna inte ar inkluderade,
men att lyft och vaxling pa terminalerna ingar.

| relationer dar Inlandsbanan blir kortare stéllt i relationer dar transportavstanden blir langre
ar jarnvagen ett mycket bra alternativ for att sdnka saval transporttider som
transportkostnader. Det visas i ovanstaende fall dar transportkostnaderna minskas med 20-50
% om langre tag anvands pa Inlandsbanan, men dar nyttan kraftigt 6kar om infrastrukturen pa
Inlandsbanan harmoniseras med standard och kraftforsérjningen pa anslutande jarnvagar.
Inlandsbanan har en viktig funktion for att knyta samman Inlandet och Norrlandskusten med
Vastkusthamnarna. Att dra tagen via Inlandsbanan innebar dock att transportvagen blir 2-15 %
langre, men genom att kapaciteten pa strackorna ar battre 6kar dven medelhastigheten.
Medelhastigheten for godstag mellan Géteborg och Ovre Norrland ar idag 64 km/tim, vilket
med Inlandsbanan kortsiktigt skulle kunna 6ka till 72-74 km/tim och langsiktigt till 80-85
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km/tim om trafiken pa banan inordnas i ett system dar tagriktningen enkelriktas. En 6kning av
medelhastigheten till 72-74 km/tim innebér att det uppkommer en begransad tidsbesparing
och till 80-85 km/tim en tidsbesparing motsvarande 10-15 % av gangtiden. Foér Volvo Logistics
skulle detta innebara att transporttiden sanktes med tva timmar mellan Umea — Géteborg. Fot
att fa effektiv tagforing kravs dock ett antal triangelspar; (1) Dagldsen, (2) Brunflo, (3) Bracke,
(4) Storuman och (5) Jorn.

Inlandsbanan skulle kunna anvandas for varugruppen tillverkning for nord-sydgaende
transporter om medelhastigheten kan hallas hog. Strackan mellan Umea och Goteborg ar bara
3 % langre dn nuvarande och via Hillnds — Storuman — Ostersund — Géteborg 13 % lingre. | de
fall Inlandsbanan skall anvandas behover tagen, med dagens infrastruktur, vandas i saval
Dagldosen, Brunflo (riktning Oster), Storuman, vilket paverkar gangtiden. Transporttiden fran
Umea till Goteborg skulle med 6kad medelhastighet minska med i storleksordningen 7-13 %,
d.v.s. om transporterna drogs via Inlandsbanan. For utdkad effektivitet kravs dock att ett
triangelspar anlaggs i Daglosen for att tillata direktgaende trafik till och fran Géteborg. | tid
innebar det 1,5-2,5 timmar per vinda, vilket motsvarar den tid som Volvo Logistics godstag
idag star pa motes- och forbigangsspar.

Kortare ledtider kan i ett logistiksystem anvandas pa olika satt;

e Produktionen har med tiden forlagts till fler men alltmer specialiserade
produktionsenheter. Godset transporteras mellan dessa, vilket kraver tidsprecision
(Just-in-time) i transportapparaten. Kortare ledtider kan for flertalet foretag innebéra
att de viljer att ldgga in en extra tidsbuffert, eftersom transportkostnaden ér liten
stallt i relation till férseningar i produktionsprocessen eller framfor allt rena
produktionsstopp till foljd av uteblivna leveranser. Detta berdr framfor allt foretaget
inom segmentet produktgods som har hoga kvalitetskrav pa en fungerande
logistikkedja.

e For foretag med hoga krav pa laga transportkostnader ar det snarare behovet av
transportresursbasen som ar viktig. Minskade ledtider innebar att mer tid antingen kan
laggas pa terminalfunktionen eller att ett vagns- eller tagsatt kan sparas in. For
terminalerna innebar det forsta forslaget att terminalresurserna, éver tiden, belaggs
mer effektivt, vilket kan minska de totala intermodala transportkostnaderna med 15-
20 %. | fall tva innebar exempelvis en nedgang fran fyra vagnssitt till tre vagnssatt en
besparing i transportkostnader motsvarande 5-7 %, inklusive minskad reservhallning.

Tidskostnaden ar inte obetydlig for jarnvagstransporter — i fallstudie Volvo visar vi att en
timmes inbesparad tid innebéar 3 % lagre transportkostnader och tva timmar 5 % pa
transportkostnaden — under forutsattning att samma mangd transportresurser behovs. | det
fall ett helt vagnssatt kan sparas in minskar transportkostnaderna med 10 % och kombineras
bade tidsvinst och inbesparat tagsatt 15 % pa transportkostnaden. Om godstrafikstraken
separeras, d.v.s. nordgdende trafik via Norra Stambanan och Stambanan genom Ovre Norrland
och sddergdende via Inlandsbanan inverkar det pa (1) kapaciteten i transportstraket, (2)
transporttiden, (3) tidlaggningen av transporterna, (4) tillforlitligheten och (5)
transportekonomin. Kapaciteten mellan for Sverige strategiska exporthamnar pa Vastkusten
och Skane behodver utvecklas och genom etablering av Inlandsbanan som ett tredje spar kan
transportkapaciteten forbi Bergslagen och Malardalen d6kas betydligt.

Slutligen finns transporter av tidskansligt distributionsgods, bade vad galler transporttid och
tidlaggning. Det ror saval RealRails stycke- och partigodstransporter men dven ICA:s
dagligvarutransporter till Umea. Enheterna skall Iamna Borlange sa godset hinner Cross dockas
med lokalt producerat gods i Umea infor uttransporten till butik. Det sistndmnda sker med
start fran kl 05:00 pa morgonen. Transporttiden med lastbil Borldange till Umea ar nio timmar,
men med hansyn till nuvarande medelhastigheter pa jarnvagen norr om Borlange &r
transporttiden vid Norra Stambanan och Nordvastra Stambanan 30 % langre. Kan
medelhastigheten 6kas till 72 km/tim respektive 80 km/tim minskar tidsforlusten till 15 %
respektive 4 %. Transportstrackorna fran Borlange via Inlandsbanan norrut ar 40-70 % langre,
vilket i basta fall ger ledtider som &r 30-40 % langre. | kalkylerna ar inte potentiella triangelspar
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i Brunflo, Bracke och Storuman inrdknande. Slutsatsen ar att for att ICA skall vara villiga att
satsa pa en intermodal 16sning for det tidskansliga distributionsgodset ar en strategi dar
godsnordgaende tag prioriteras pa befintlig infrastruktur; antingen via Storvik — Bracke —
Vannas eller Storvik — Gavle — Sundsvall — Ume3 att foredra. Men for att mojliggora tillracklig
medelhastighet skulle en I6sning dar nordgaende tag far prioriterade taglagen via ndmnda
strackor och returgdende tag lastade med returemballage och returgods dras via
Inlandsbanan.

Infrastrukturinvesteringar

For att 6ka kapaciteten mellan Mellansverige och Norrland kan tre forslag urskiljas. Det i
debatten dominerande forslaget ar att bygga den sa kallade Norrbotniabanan fran Lulea —
Umea. | Umead anknyter jarnvagen till Botniabanan och langre séderut till Ostkustbanan. Saval
Botniabanan som Ostkustbanan har redan idag kapacitetsbegransningar till f6ljd av
omfattande heterogen trafik (persontrafik/snabbtagstrafik/posttrafik och godstrafik) och trots
byggnation av fler métesspar och forbigangsspar finns begransningar i antalet nya tag som kan
trafikera dessa strackor. Investering i Norrbotniabanan far foljdeffekten att behovet av
dubbelspar pa hela eller delar av Botniabanan och Ostkustbanan 6kar/uppstar.

Ett alternativ for effektiv godstrafik ar att utnyttja banorna Norra Stambanan/Stambanan
genom Ovre Norrland i kombination med Inlandsbanan med tvirbanor for att genom att
merutnyttja befintlig infrastruktur skapa ett Norrlandskt dubbelspar genom att “enkelrikta”
trafiken och driva respektive strak med trafikeringsprincipen kolonnkdrning. Vaxelforbindelser
mellan dubbelsparets spar utgdrs av tvdrbanorna samt Norra Stambanans del Ostersund —
Bracke.

Det andra alternativet ar att rusta upp Inlandsbanan och, i kombination med Norra Stambanan
och Stambanan genom Ovre Norrland utnyttja den som ett dubbelspar skulle (1) signifikant
Oka transportkapaciteten for svensk basnaring, (2) signifikant férbattra transportkvaliteten och
storningskansligheten, (3) sanka logistik- och transportkostnaderna, (4) mojliggbra att
Inlandets ravaruresurser kan exploateras och det till en vasentligt lagre investeringskostnad an
om Norrbottniabanan (inklusive kapacitetsférstarkningar soder om Sundsvall) byggs.

Den avlastande trafiken fran Stambanorna utgér basvolymen i det framtida transportsystemet
”Inlandsbanan — det tredje sparet” och ar darmed en garant for att en operator i steg 2 (efter
investeringen i infrastruktur) ska stalla sig i Pole Position for att fa igang trafiken.

Etableringsstrategi — hur nar vi visionen om en Inlandsbana

Inlandsbanan har fért en regional tillvaro dar dess funktion i det svenska jarnvagsnatet inte
beaktats mer dn som en turistbana under sommartid. Att integrera Inlandsbanan i det av det
av Trafikverket strategiska natverket stéller krav inte bara pa stora investeringar utan framfor
allt en mental foérandring hos potentiella beslutsfattare inom saval naringslivet som
myndigheter. | foreliggande rapport kan vi konstatera att potentialen ar stor, men sa ar dven
investeringarna och for att 6verbrygga potentiella motsattningar mellan en langsiktig vision
och kortsiktigt stora potentiella vinster staller det krav pa at bada perspektiven betraktas
samtidigt. Kortsiktigt galler det att stimulera den regionala marknaden och utveckla
Inlandsbanan med syfte pa att stodja gruv- och skogsnaringen, for att i steg 2 utveckla
jarnvagen for att kunna bistd som omledningsbana for stalindustrin. | steg 3 och steg 4
utvecklas jarnvagen for att bli ett strategiskt maoijligt val for svenskt naringslivinom samtliga
varusegment. Forandringarna kraver inte bara en upprustning av befintlig infrastruktur och
harmonisering av med infrastrukturen pa anslutande och kompletterande Stambanor utan
potentiella férandringar av organisation, trafikstyrning samt en genomgang av uttag av
banavgifter for att kortsiktigt stimulera till 6kande transporter.
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6 Samlad beddomning

Kapitel 6 ger en samlad bild av de nyttor med en upprustad Inlandsbana, for att
oka kapaciteten till och fran Norrlanad, baserat pa de effekter som uppstar da
ett kapacitetsstarkt jarnvdgsalternativ i inlandet skapas till de olika
transportsvdgar som anvands idag.

Nyttor

Utredningen som genomforts visar att Inlandsbanan har en mycket stor uppgift att fylla i
framtiden som alternativ transportled i nord-sydlig men dven som matarstracka for mer ost-
vastliga transporter. Utredningen visar ocksa att saval trafik som genereras inom omradet
kring Inlandsbanan som transittrafik for trafik som ligger langt bort fran omradet kring
Inlandsbanan gynnas av en upprustad Inlandsbanan med en helt annan transportmaéjlighet och
kapacitet an idag.

De nyttor som en sadan upprustad Inlandsbanan medfér ar manga.

Nationella nyttor som uppstar ar 6kad transportkapacitet, minskat antal tagforseningstimmar,
omledningskapacitet och minskad miljopaverkan. En nytta av en upprustad Inlandsbana &r det
blir méjligt ekonomiskt att utvinna saval skogsravaror som malm jamfort med
landsvagstransporter for motsvarande varor som inte ger samma transportekonomi En annan
nytta ar att de nationella effekterna av de nya IMO-reglerna for svavelutslapp fran sjotrafiken
och de 6kade branslekostnader minskar om godstrafiken kan ga via Inlandsbanan (EU:s
svaveldirektiv infors 1 januari 2015 och forhojer transportkostnaden for de rederier som
trafikerar norra Europas vatten, en reducerad trafik pa Ostersjon kan forvintas efter
inforandet av direktiv alternativt sa 6vergar rederierna till dieseldrift som i dagslaget ar
ungefar 50 % dyrare (48,9 % referens www.bunkerworld.com/ prices) dn det bransle som
hittills anvdnds).

Regionala nyttor ar att arbetstillfdllen skapas och darmed skatteintdkter for kommuner — da

naturtillgangar utefter banan kan realiseras och ekonomiskt bli intressanta for utvinning. En

upprustad Inlandsbana bor ocksa medge battre mojligheter for turisttrafik langs banan vilket
gynnar turismen.

Nyttor for naringslivet ar flera forutom 6kad transportkapacitet, en signifikant 6kad
transportkvalitet och minskad stérningskanslighet, sankta logistik- och transportkostnader,
mojliggdr att inlandets ravarureserver kan tillvaratas och det med en lagre investeringskostnad
an flertalet andra alternativa transportlésningar.

Den 6kande trafiken (b&de gods- och persontrafik) pd stambanan genom Ovre Norrland gor att
kapacitetshojande atgarder maste genomfdras. Som ett alternativ och komplement till dessa
atgarder kan atgarder genomféras pa Inlandsbanan vilket skapar ytterligare en adekvat och
stabil transportvag for transporter i Norrland och Mellansverige. Ett sa kallat tredje spar skapas
och det i inlandet — vilket medfér stora fordelar for gods som skall till de vastra delarna av
landet i Svealand och Gotaland (t.ex. hamnen i Goteborg for vidare transport till utlandet).
Sedan lange har planeringen av godstrafiken pa jarnvag fran Bergslagen och Varmland gatt ut
pa att leda trafiken vaster om Véanern, en stracka som dedikerats for tung godstrafik och
investeringar har genomforts och genomfors alltjamt for att skapa detta godsstrak.
Inlandsbanan ansluter till detta godsstrak och darmed tillfors godsstraket mer godstrafik, vilket
dven avlastar Vastra stambanan som har kapacitetsproblem.

De prognoser som Trafikverket tagit fram visar pa stor efterfragan pa kapacitet pa nord-sydliga
forbindelser. Denna efterfraga kommer fran den 6kning av framforallt exporten som forutspas.
De omraden som bedoms ha storst exportokningar ar évre Norrland, vastra Sverige och norra
Mellansverige, dvs. omraden som till storsta delen ligger inom det trafikomrade som en
upprustad och utrustad Inlandsbana kan betjana. Det rader osdkerhet i vilken man kustsjofart
kan ta en sadan volymokning, framst pa grund av svaveldirektivet men ocksa pa grund av
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osakerheter kring oljepris. Om stambanan genom Ovre Norrland far ta en stor del av denna
volymokning behdvs avlastning for att den skall klara av denna 6kade efterfragan. Ett sadant
alternativ ar da Inlandsbanan.

‘ TEN-néaten

Vag Jarnvag

Figur 51 TEN Natverket

Inlandsbanan kommer i och med detta att bli jarnvagens motsvarighet till Europavag 45
Inlandsvagen, som ar en TEN-vag (Trans European Network). | ett framtida transportmonster
ar det fordelaktigt att de olika transportmoderna, savitt det gar, liknar varandra — sa att byten
mellan olika transportformer underlattas och intermodala |6sningar gynnas. En upprustad
Inlandsbana kan darmed komma att bli en del av jarnvagens TEN-nat i Sverige.

Forbattrade och ateréppnade tvarbanor innebéar ocksa att omledningsmajligheterna via
tvarbanorna och Inlandsbanan vid saval tillfalliga trafikstopp som planerade
banarbetsavstangningar pa stambanan 6kar hogst vasentligt. En utdkad trafik medfor som
bekant ett storre underhallsbehov for att inte anlaggningen skall férsamras under tid. Detta
underhall maste till stor del ske under tagfri tid, nagot som kan vara svart att uppna nar
efterfragan ar stor. Upprustade tvarbanor och Inlandsbanan medfor att storningskansligheten
minskar och att férmagan att uppréatthalla de olika logistikkedjor som dagligen rullar pa
stambanan sakerstélls dven vid olyckor och nédvandigt underhall. Den ateréppnade delen
Mora — Persberg 6ppnar upp manga nya mojligheter saval for genomgaende trafik som for
lokalt genererad trafik.

Fordelarna med en sadan upprustad Inlandsbana ar manga:

e Belastningen pa stambanan minskar

e Utmarkta mojligheter till omledningar for saval tillfalliga trafikstopp som planerade
banarbetsavstdangningar

e For vissa prioriterade transporter kan Inlandsbanan erbjuda en transport med storre
tillforlitlighet och kapacitet an motsvarande pa stambanan genom att
trafikintensiteten ar lagre pa Inlandsbanan
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e Inlandsbanan i sig &r i manga avseenden robust byggd och med relativt enkla medel
kan standarden hojas ytterligare

e Naringslivet omkring Inlandsbanan kommer att fa stora fordelar av en upprustad
Inlandsbana och de stora naturtillgangar som finns i inlandet och som hela tiden far
mer och mer 6kad ekonomisk betydelse kommer att fa ett val anpassat
transportsystem som pa ett kostnadseffektivt satt medger att dessa transporteras till
foradlingsplatser saval inom landet som utomlands.

e Den ateroppnade strackan Mora — Persberg och dven de tva idag stangda tvarbanorna
Arvidsjaur — Jorn och Furudal — Bollnds medger att omraden som saknat
jarnvagsforbindelse under lang tid aterfar mojligheterna till tagtransporter. Utefter
dessa strackor finns dven stora ravarutillgangar, som nu och framéver far mer och mer
betydelse da tillgangarna minskar eller miljohansyn stoppar utleveranser fran andra
omraden i Sverige.

En upprustad Inlandsbanan, ett tredje spar i Inlandet, medfér saledes lokala, regionala,
nationella och internationella férdelar och nyttor for bade stat, Ian, kommun och néaringsliv och
bidrar till ett for framtiden hallbart samhélle och medger att Inlandets stora naturtillgdngar kan
transporteras pa ett effektivt och miljovanligt satt till dess anvandare.
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