Definitioner enligt OECD

Multi-modal: Godstransporter som
anvander minst tva olika frans-
porttyper (exempelvis LKAB med
jérnvag och bat.

Intermodal: Forflyttning av gods
(ien och samma lastenhet eller
transportenhet) i sammanhdng-
ande typer av transport utan att
sjdlva godset hanteras vid omlast-
ning till annan transporttyp.

Kombitransporter: Ar infermodala
fransporter for enbart vag och
jarnvag

6 Utvecklingsbehov inom godstransportsektorn

6. Utvecklingstendenser
Inom godstransport-
sektorn

Detta avsnitt beskriver utvecklingstendeser inom godstransportsektorn, varvid
utvecklingen av konkurrenssnittet mellan jirnvigstransporter och 6vriga trans-
portslag dgnas sirskild uppmirksamhet.

6.1 Allmant

En generell trend ir att varuvirdena pd de transporterade varorna okar, vilket
okar kvalitetskraven pa transporten. Hittills har detta frimst gynnat landsvigs-
transporter. Godstrafikutvecklingen pa jirnvig gir allt mer mot olika typer av
kombitransporter. Detta 6ppnar for ett i hdgre grad intermodalt transportsystem.
Det dr dirfér av vike ate vil fungerande nav och terminaler finns 6ver hela landet.
Transportsystemet behover ocksa ses som en del av ett europeiskt och globalt nit
for godstransporter och passagerartrafik och inkludera effektiva forbindelser ver
granserna.

Karakdtiristiskt for de senaste decenniernas godsutveckling av transporter inom re-
gioner och inom landet ir att lastbilstrafiken tagit ver och blivit det dominerande
transportslaget. Marknaden f6r godstransporter pa jirnvig har stagnerat och varit i
stort sett oférindrad sedan mitten p& 1980-talet. For import och export ir sjofar-
ten allgjimt det dominerande transportslaget. Med utveckling och harmonisering
av den europeiska jirnvigstrafiken finns potentialer for 6kad godstrafik pa jirnvig,
i synnerhet vad giller mera hogféridlade produkter.

6.2 Skdarpta miljpkrav pd transporter

Transporternas miljfrigor fir allt storre uppmirksamhet. Trafik med jirnvig dr
med hinsyn till miljs, sikerhet och energihushallning betydligt mer fordelaktigt
in exempelvis lastbilstransporter f6r samma trafikuppgift.

P4 sikt kommer kraven p& miljovinliga transportsitt att skiirpas ytterligare, vilket
innebir att efterfrigan pa miljévinliga jirnvigstransporter dkar.

Med skirpta miljokrav pa transporter kommer Norrbotniabanan bli en grundlig-
gande lokaliseringsfaktor f6r den betydelsefulla tillverkningsindustrin i norra Sve-
rige. Utan alternativa transportsitt till lastbil och bdt kommer konkurrenskraften,
for en stor del av industrin, att forsimras kraftigt.

6.3 Europeisk avreglering

Att oka jirnvigstransporterna pa den europeiska marknaden har varit svir under
dren, dd marknaden ir uppdelad i nationella nit med olika jirnvigssystem. For att
overbygga dessa hinder har Europeiska Unionen (EU) presenterat olika lagsstift-
ningspaket. Dessa ska stegvis ge jiarnvigsbolagen tillgdng till jarnvigsnit i andra
EU-linder.

Ar 2001 antog EU det forsta jirnvigspaketet, en sk Vitbok, “European Transport
Policy for 2010: Time to Decide’. Lagstiftningen tridde i kraft 15 mars 2003 och
medgav konkurrens f6r grinsdverskridande godstransporter pa det Transeurope-
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6 Utvecklingstendenser inom godstransportsektorn

iska transportnitverket (TEN-T), dvs endast pa ett urval av EU:s jiarnvigsstrik.
Nya operatorer kunde bérja konkurrera med nationella jirnvigsmonopol.

EU beslutade vidare att begrinsningen av liberaliseringen, att bara omfatta vissa
utpekade strickor och nitverk, skulle gilla till den 15 mars 2008. Direfter fir
bolag som vill verka internationellt tillging till hela det europeiska jirnvigsnitet.
Vidare inférdes gemensamma bestimmelser pd vissa omriden, som t ex utfirdan-
det av sikerhetsintyg och tillstdnd for jirnvigsbolag att tillhandahilla gjdnster.

I syfte att paskynda liberaliseringen av den internationella godstrafiken lade kom-
missionen fram f6rslag till ett nytt jirnvigspaket 2002, “Towards an integrated
European Railway Area’. Efter forlikning mellan EU-parlamenet och Ministerr-
det blev resultatet av det sk andra jirnvigspaketet att godstrafiken pa jirnvig i EU
kommer att 6ppnas for konkurrens frin 1 januari 2007, istillet f6r under 2008
som var resultatet av det forsta jarnvigspaketet. I paketet ingick ocksé ett direktiv
om 6kad jirnvigssikerhet och bildandet av en Europeisk jirnvigsmyndighet, i
vilken alla EU:s 25 medlemslinder ska bli representerade i dess styrelse.

Fér godstransporterna pa jirnvig innebir detta méjligheter f6r nya bolag med er-
farenheter av logistik och intermodal hantering att bedriva jirnvigstrafik. Ett och
samma foretag kommer dirmed kunna trafikera flera linder. Transporter kommer
att kunna koras som hela tigsitt av samma transportféretag med firre stopp och
kortare ledtider som f6ljd.

En forutsittning ir att omfattande harmoniseringstgirder genomfors. Avsevirda
problem finns idag mellan linderna med olika regelsystem, olikheter avseende bl a
signalsystem och sikerhetsfragor. Dirtill kors loken pé olika spinning och spar-
vidder i olika linder. I Vitboken och det andra jirnvigspaketet, forutsitts dven en
framtida utveckling av hogkvalitativa jirnvigskorridorer eventuellt prioriterad en-
dast for godsfrakter for att kunna erbjuda hég kvalitet. Godsterminaler 6ppna for
alla tdgoperatorer dr ocksd en viktig konkurrensskapande forbittringsitgird inom
jarnvigssektorn. Sammantaget kommer dessa dtgirder successivt 6ka jirnvigens
konkurrensforhéllande gentemot dvriga trafikslag.

6.4 Norden

I de fyra nordiska linderna pdgér arbetet f6r fullt att harmonisera och genomféra
dtgirder for att nd en fri nordisk jirnvigsmarknad for godstrafik. Arbetet inten-
sifierades under bérjan av ir 2000 genom att ett projekt med ovan nimnda mal
beslutades skulle genomforas. I oktober 2003 presenterades resultatet av projektet
i ndgra huvudpunkter om utpekande av mest betydelsefulla strak for internatio-
nella godstransporter (bl.a. Narvik-Boden-Haparanda-Vartius/Vainikkala samt
Narvik-Boden-Hallsberg-Malma-Danmark), att konkret infrastrukturplanering
sker i bilaterala projeke (ett forsta blev strickan Oslo-Géteborg) samt forbittrat
samarbete for godkinnande av rullande materiel. Dock visade sig den nordiska
homogeniteten vara begrinsad och de europeiska samarbetena vara fruktbara.
Dirfor blev slutsatsen av projektet att fortsatt nordisk samverkan ska ske men att
det i huvudsak bér ske inom ramen f6r det europeiska samarbetet.

Det nordiska samarbetet inom godstrafik pd jirnvig kom under 2004 att inrikta
sig pd ett antal frigor som var att uppritta en nordisk infrastrukturplan, genom-
forande av projektet Oslo-Goteborg, fortsitta bearbeta frigorna f6r godkinnande
av rullande materiel, forena de nordiska tidtabelliggningsrutinerna samt utveckla
forslag om banf6rvaltarfragor pa lingre sike (kundinriktning, samarbete med
hamnar och firjelinjer, gemensam teknisk termbeteckning). Det inriktade nord-
iska samarbetet har fortskridit under 2005.
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6.5 En framtida transportmarknads-
organisation

Framtidens transportkopare vill ha allt firre parter att samarbeta med nir det
giller logistik och transporter. Helst vill transportképaren endast ha en samar-
betspart. Det 4r en utgdngspunkt som pa ett bra sitt beskriver framtidens aktérer
inom transportniringen. Tva kategorier foretag som sysslar med transportlésning-
ar kan urskiljas.

Den ena kategorin ir transportdrer som kan 4ta sig hela transport- och logistikbe-
hovet oberoende av lokalisering och destination. Den andra kategorin ir foretag
som atar sig uppdragen att formedla och/eller sjilva anlita olika operatérer for
transporterna. Dessa foretag kan ses som en form av frakt- eller transportmiklare
vars kirntjinst ir att samorganisera ett eller flera transportféretag &t sin kund till

en fraktkedja frin A dll B.

Transportmiklarna ir heller inga transportdrer och kan dirfér ses som mer neu-
trala 4n speditérerna som i huvudsak 4r knutna till ett visst transportmedel. Med
en allt mer internationell transportmarknad s blir ocksé transportplaneringen
internationell och framtidens transportorganisation till stor del verkar inom flera
linder och pa flera marknader samtidigt.

I framtiden kommer sannolikt internationellt centraliserad transportsamordning
for intermodala transporter att skapas. Antingen sker det genom offentliga eller
privata initiativ och det sker genom att grinssnitten mellan de olika planerings-
systemen héller pd att standardiseras. Mer samordnade transportlosningar skulle i
hégre grad kunna erbjuda exempelvis returfrakter och dirmed vara bidragande till
sinkta transportkostnader och hégre miljévinster.

6.6 Jarnvagens konkurrenskraft

Ar 2001 producerades totalt drygt 81 miljarder tonkilometer, av vilka 19,1 tonkm
(23% av totalen) gjordes med jirnvig. Transportarbetet med lastbil i Sverige har
under de senaste 30 &ren 6kat med ca 50 % och ligger p& ca 30 miljoner tonkm,
medan tillvixten f6r jirnvig och sjéfart har varit lingsammare. Samtidigt som
transportarbetet under de senaste 30 dren har 6kat, har godsmingden i ton mins-
kat med ca 30%. Att mingden gods som forflyttas minskat, uppvigs med andra
ord av att forflyttningarna 6kat i lingd. Denna utveckling forklaras bland annat
av strukturomvandlingar i niringslivet med minskat inslag av tung industri, kad
internationell handel och vidgade marknader samt lingre transportstrickor foror-
sakade av f6rindrade logistiska krav.

Sverige har i ett EU-perspektiv en relativt stor andel godstransporter pa jirnvig.
Inom EU:s tidigare 15 linder var jirnvigsandelen av transporterade tonkilometer
ca 8 %.

Utmirkande f6r varugrupper som huvudsakligen transporteras pa jarnvig ir att
de domineras av exportvaror med ldgt varuvirde och som transporteras i stora vo-
lymer och som gir i regelbundna fléden. Fér varugrupper som exempelvis papper
och massa samt jairnmalm och skrot har jirnvigen den storsta delmarknaden.
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6.7 Kostnadsstruktur for gods pd jGrnvag
jGmfort med andra fransportsiag

Jdrnvigens konkurrenskraft beror pd tillgingligheten till jirnvigen och dess termi-
naler samt den totala kostnadsbilden jaimfort med andra transportslag.

Flera av de intervjuade industrifretagen anger att jirnvigen idag ger bittre pris-
bild for transporter av relativt ligforidlat gods f6r transporter till Sydsverige eller
lingre. Produktion av lagvirdiga produkter gér att transportpriset blir en stor del
av totala priset. Ser man pd transporter i Sverige som helhet 4r avstindsgrinsen
betydligt liagre. For kombitransporter har ett intervjuat foretag angivit att jirnvi-
gen ir konkurrenskraftig pa avstind 6ver 30 mil. Kombitransporter kriver dock
god tillgdng till kombiterminaler, och etablering av sidana kriver ett stort mark-
nadsunderlag. En kombitransport mellan Luled och Malmé (dir det finns kom-
biterminaler) kostar i nuliget ca hilften av en enskild lastbilstransport pd samma
stricka. Fér kombitransporter tillkommer dock ytterligare kostnader, frimst i
form av anslutande lastbilstransporter. Speditérerna i intervjuundersskningen har
betonat vikten av att reducera antalet omlastningar for att spara tid och resurser.
Prisbilden paverkas dven av att det ofta ir svart att finna returlass.

Den totala kostnadsbilden f6r godstransporter kan férenklat indelas i fem del-
komponenter:

e arbetskraftskostnader

* brinsle och energipriser
* infrastrukeuravgifter

* hantering och logistik

* transportkvalitet

Arbetskraftskostnaderna har stor inverkan pé transportkostnaden pé vignitet,
men mycket liten pdverkan pd jirnvigs- och sjétransporternas prisbild. For
jarnvigen gar utvecklingen dessutom mot allt ligre personaltithet per trans-
portmingd. Med Norrbotniabanan kan tigvikterna okas vilket ger ligre arbets-
kraftskostnader per ton. LKAB kommer bl a att testa datorstodd fjirrstyrning av
malmtigen Kiruna-Narvik (Ny Teknik 2005-06-15), ndgot som frimst forvintas
ge logistiska fordelar och ligre energikostnader, men som 4dven kan minska perso-
nalbehovet i framtiden.

For lastbilstrafiken innebir utvidgningen av EU att forarkostnaderna sjunker
snabbt, genom att &kerier frin de nya EU-linderna - dtminstone tiden nirmast ef-
ter EU-intridet - har betydligt ligre lonenivier (SIKA, 1999). Skirpt lagstiftning
och ny teknik for kontroll av dess efterlevnad (exempelvis lastvikter, hastighetsbe-
grinsningar och arbetstidsregler) forvintas dock 6ka personalbehovet, och dirmed
dven arbetskraftskostnaderna pa sikt.

Brinsle- och energikostnader paverkar alla transportslag. Energiférbrukningen per
tonkm idr dock hégre pé vig 4n pa jirnvig, vilket ger jarnvigen bittre konkurrens-
kraft med den nuvarande utvecklingen mot allt hogre energipriser. Kostnaderna
for brinsle och energi har de senaste decennierna utvecklats parallellt for elekeri-
citet och petroleum, men utvecklingen mot allt hégre kostnader f6r CO2-utslipp
(genom beskattning eller handel med kvoter) kommer att ge storre prishojningar
pa fossila brinslen 4n pé elenergi, som endast till en del kommer frin fossila
brinslen. Detta stirker jirnvigens konkurrenskraft mot savil vig som sjofart.
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Prisokningen pé fossila brinslen kommer dock pa sikt att dimpas med utveck-
lingen av nya fornyelsebara brinslen.

Infrastrukturavgifterna bestdr av ban-, hamn- och vigavgifter. Enligt berikningar
fran KTH (Nelldal et al, 2000) har nivin pé banavgifterna stor betydelse for
jarnvigens konkurrenskraft. Med ldga banavgifter (samhillsekonomisk marginal-
kostnad) hamnar prisbrytpunkten mellan lastbil och jirnvig omkring 90 mil for
en enstaka vagnslast i internationell trafik. Med héga banavgifter som motsvarar
full kostnadstickning hamnar brytpunkten dock pd ca 250 mil. Hir antagas liga
lastbilskostnader som foljd av konkurrensen frin de nya EU-lindernas kerier

och att man lyckas fa returlast. Banverket och SIKA har limnat skilda férslag pa
forindring av banavgifterna. Medan Banverket foreslr en sinkning av banavgif-
terna med 62% fran 2001 ars nivé foreslir SIKA en hojning av banavgifterna med
74%, bada verken anvinder samhillsekonomisk marginalkostnad som grund, men
definierat denna pé olika sitt (Banverket och SIKA, 2002). SIKAs modellberik-
ningar visar (till skillnad frin KTH) p4 att banavgifterna har liten betydelse for
jarnvigens godsvolymer. Inget beslut 4r dnnu fattat om forindring av banavgif-
ternas storlek. For vigtrafiken gdr dock utvecklingen mot fler vigavgifter for tung
trafik, bl a genom den nyligen inférda tyska Maut-systemet, som vintas foljas av
liknande system i storre delen av Europa. For sjofarten vintas hamnavgifterna i
Ostersjpomridet bli mer differentierade beroende pa fartygstypernas miljgbelast-
ning, ndgot som pa kort och medelldng sikt hojer kostnadsnivén.

Kostnaderna f6r hantering och logistik ir generellt ligst per tonkm for system-
och direkttransporter pa hav och pd jirnvig, men kriver stora grundinvesteringar.
For 6vriga transporter har vigtrafiken ligst kostnader beroende pa att f3 omlast-
ningar behdvs och beroende pé att vigniitet, i alla fall i Sverige, har god kapacitet.
Med Norrbotniabanan kommer kuststraket att 3 bittre tillginglighet till jarnvigs-
systemet och dirmed sinkta hanteringskostnader.

Kostnader f6r bristande transportkvalitet uppstir dé transporten av nigon anled-
ning inte kommer i tid, inte kan genomféras, eller dd godset skadas. Hir har jirn-
vigen storre sirbarhet for forseningar och transportbortfall 4n dvriga trafikslag,
sarskilt i norra Sverige, dir Stambanan genom 6vre Norrland hittills varit enda
alternativ f6r de flesta transporter.

Sammantaget forvintas alla kostnadskomponenter att utvecklas till frdel for
jarnvigen dven med energisnalare teknik och alternativa brinslen i lastbilar och
fartyg. De totala transportpriserna kommer att stiga genom att allt fler externa
effekter inkluderas i transportpriset, men godset 6kade virdedensitet ger samtidigt
en storre betalningsvilja.

Norrbotniabanan kommer alltsd att minska transportkostnaderna pa jarnvig
under en tid d4 transportkostnaderna generellt 6kar. Den storsta kostnadsminsk-
ningen vintas, liksom f6r Botniabanan, ske for vagnslasttag.
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/. Stora potentialer tor okat

godsfldde pd jarnvé

Norrbotniabanan skapar radikalt forbittrade forutsittningar fér den norrlindska
industrin att klara konkurrenskraften for befintlig produktion, att utveckla pro-
duktionen och att hoja sina féridlingsgrader genom:

o cffektivare transporter for befintliga godsfloden

* snabbare godstransporter och kade godsfléden till/frin den europeiska mark-
naden, norra Finland och p4 sikt nordvistra Ryssland

* okat regionalt samspel

e tit och snabb persontigstrafik som underlittar kompetensférsérjningen

Intervjuundersékningen av varuigarna i Norrbotniabanestriket och anknytande
strdk visar pd betydande potentialer for verflyttningsbara floden frén andra trans-
portsitt (lastbil och sjsfart) och dven f6r nyskapade fldden pé jirnvig. En konkreti-
serad beskrivning av potentialerna finns under avsnitt 7.2.

Att dessa potentialer skall kunna realiseras dr avhingigt att viktiga faktorer som
framkommit i studien beaktas i den fortsatta planeringen av banan.

Befintliga och potentiella jarnvdgsfloden i NBB-straket
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Figur 7.1 Befintliga jarnvagsflidden och potentiellt dverflyttningsbara respektive
nyskapade jarnvagsfidden med Norrbotniabanan kommunvis i stréket, baserat p&
interviuundersdkningen. | Luled bestdr potentialen frimst av nyskapade fléden,
medan potentialen i Haparanda/Torned utgdrs av dverflyttningsbara fidden. Po-
tentialerna i dvriga kommuner i stréket bestdr av en blandning av nyskapade och
overflyttningsbara léden.
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Godsvolym snittet Skellefted-Umed/Boden-Vannas

ca 8,7 Mton
15 Okning med Norrbotnia-
+1.25 banan (2015/2030)
+2,75 N
6,0 Mton Overflyttningsbara floden
fran bil och bat till jarnvag
4,7 Mton
4,70
Norrbotnia-
banan Godsvolym pa Stam-
Stam- banan 2000
banan
Stambanan
2000 2015/2030 2015/2030
Kalla: Banverkets bedomning Kalla: Intervjuundersékningen

Figur 7.2:6 T.v. Godsvolymer 2000 respektive Banverkets framtidsbeddmining av
godsvolymer med Norrbotniabanan i ett sydligt snitt pd jarnvagsstréket.

T.h. Bedémd framtida godsvolym baserat pd intervjuundersékningen. Framtidsbe-
démningen bygger p& att den totala potentialen som de intervjuade féretagen
har angett realiseras, vilket fill stor del beror p& det utvecklade systemets leverans-
sGkerhet, kostnadseffektivitet, tilgénglighet, service och flexibilitet samt kapacitet
for hogre tégvikter.

Godstrafik pa Haparandabanan

ca 9,0 Mton
Okning med Norr-
+1,87 botniabanan
(2015/2030)
+6,71
Overflyttningsbara
floden fran bil och
4,39 Mton bat till jarnvag
0,44 Mton Godsvolym pa Hapa-
044 | randabanan 2000
2000 efter ar 2015 2015/2030
Kalla: Banverkets bedomning. Kalla: Intervjuundersékningen

Figur 7.2:7 S&val Banverkets prognos som resultatet av intervjuundersékningen visar
pd& mycket stora potentiella dkningar av godstrafiken i ett nordligt snitt p& banan.

4 Mton av potentialen som identifierats vid intervjuundersékningen utgodrs av poten-
fial fér dverflytt av LKAB:s malmtransporter till norra Finland, vilkket kan vara ett skal fill
aftt intervjuundersékningen visar stérre potentiella fléden.

Framtidsbeddmningen baserat pd intervjuundersdkningen bygger pd att den totala
potentialen som de intervjuade féretagen har angett realiseras, vilket fill stor del
beror p& det utvecklade systemets leveranssdkerhet, kostnadseffektivitet, tillgdng-
lighet, service och flexibilitet samt kapacitet fér hdgre tégvikter.
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7 . ] GOdSTrO ns porTbe h Ove n Systemtransporter: Transporter

av stora volymer i slutna system.

Bland de intervjuade foretagen i Norrbotniabanestriket liggs stor vikt vid god till- | |qqg gar bland annat papper och
ginglighet till jirnvigen genom smidiga terminallésningar med goda anslutnings-, | pappersmassa, ségade trévaror,
omlastnings- och lagringsmajligheter. Kretsloppstinkande och vil fungerande jarnmalm, kopparkoncentrat och
logistikkedjor betonas. Det ir viktigt att skapa ett rationellt tillfléde dir lastbils- koppardmnen samt karossdetalier

transporter litt kan kora in och lasta om. Industrisprsanslutningar ir viktiga for som systemiransporter.

de storsta foretagen.
& Vagnslasttransporter: Férekommer i

hela Sverige frdn enstaka vagnar i
det kapilldra banndétet fill stérre vo-
lymer och frekvens. Gemensamt &r,
att vagnarna sétts samman med

Generellt ir leveranssikerhet f6r godstransporterna den faktor som virderas hogst
vid sidan av pris. Leveranssikerhet och snabba transporter dr mycket viktiga
faktorer redan idag och bedéms bli 4n viktigare i framtiden. Manga av industri-

erna i striket tillimpar just-in-time principen och ir dirmed mycket tidskinsliga. andra vagnar med andra destina-
For dem dr det viktigt att jirnvigen kan garantera leveranssikerhet. Vanligt ir att tioner till hela tag fran en utgdngs-
foretag av produktionsskil ir styrda till vissa avgangstider under ett dygn. Idag station och férdelas/sammansétts
upplever ménga att det finns brister i jirnvigens tillforlitlighet. P& nytt i andra terminaler.

Minga varuigare, i synnerhet de med mycket stora volymer, betonar vikten av Kombitrafik: Gér mellan kombiter-
den leveranssikerhetsforbittring som Norrbotniabanan innebir i och med att minaler dar gods omlastas fill lastbil

flaskhalsen med enkelspar byggs bort. Denna flaskhals innebir idag att man i viss ellerbatfor atf nassin slutdestina-

. . . o . o *.. .. fion.
utstracknlng inte vagar skicka gods pa jarnvag.

Expressgodstrafik: Framtida gods-
fransporter i exempelvis moto-
vagnstag. Hastigheter upp till 200
km/tim.

Kostnadsfrigan ir mycket viktig f6r att minimera konkurrensnackdelen gentemot
konkurrenter som ir lokaliserade nirmare marknaden. Intervjuade varuigare med
lagforidlade produkter, exempelvis sigade trivaror, flis och tripellets, framhaller
sarskilt vikten av billiga transporter.

Postbefordran via tdg bedoms idag inte som aktuellt pga den tid/kostnad som
omlastningarna innebir.

De tyngre industrierna betonar vikten av kapacitet och mojligheter till hogre
tagvikter (Boliden Mineral, SSAB, Outokumpu m fl). LKAB ser giirna att de
tunga godstdgen prioriteras i planeringen och att det ocksé giller for de anslutande
strdken dir delar av godstrafiken idag nedprioriteras.

Mainga av varuigarna i studien framhdller ocksa vikten av mer “mjuka” virden vid
planeringen av Norrbotniabanan, t ex att speditdrerna blir mer serviceinriktade
och kan erbjuda transporter f6r styckegods. Flexibilitet, mojlighet till internetbok-
ning, utvecklade informationssystem, som talar om var godset befinner sig under-
ldttar ur planeringssynpunkt och dven ur ansvars- och sikerhetssynpunkt.

Hagfrekventa, flexibla och leveranssikra transporter ir viktiga for att kunna héja
foradlingsgraderna. Det krivs ett utvecklat systemtinkande med hog servicegrad
och flexibilitet for svingningar i produktionen, eftersom kvantiteterna varierar
beroende pé& kundernas krav. En stor andel varuigare i studien ser att ett utvecklat
transportsystem med Norrbotniabanan kommer att ge stirkt konkurrenskraft och
okade mojligheter vid produktionen.

En mindre andel varuigare ser en tydlig koppling mellan Norrbotniabanan och
okade foridlingsgrader:

* Recticel i Siked anger att Norrbotniabanan skapar méjligheter till 6kad/mer
differentierad produktion.

* Hydrauto i Skellefted bedomer att Norrbotniabanan kan inverka positivt pa f6-
retagets foradlingsgrad genom att lagerhdllningen blir mindre. Dirmed frigors
kapital som istillet kan satsas p& maskininvesteringar, som i hég grad paverkar
Hydrautos féridlingsgrad.
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* Berglunds Rostfria kér idag alla sina transporter pé lastbil, men smal vigbredd
ir en begrinsning som innebir att man idag fir tacka nej till att tillverka storre
produkter alternativt att ihopsittning far ske pd annan plats, vilket innebir
ligre foridlingsgrader. Mojligheter att transportera bredare laster skulle skapa
forutsiteningar for hojda foridlingsgrader.

Vid intervjuundersékningen som gjordes fér Botniabanan omkring 1990 betona-
de dven de stora koncernerna betydelsen f6r 6kade foridlingsgrader. Med dagens
mycket stérre koncerner och uppgiftsférdelning mellan de olika fabriksenheterna
finns inte den hogsta koncernledningen kvar i regionen, vilket innebir att 6vervi-
ganden kring foridlingsgrader i mindre grad baseras pd efterstrivad infrastrukeur
och i hégre grad pa befintlig.

Nir Botniabanan tas i bruk torde forutsittningarna for 6kade f6ridlingsgrader bli
mer pétagliga, vilket styrks av den regionala utvecklingen som kommit av andra
storre jarnvigsinvesteringar.

/.2 Potentiella floden

Intervjuade foretag i striket skickar sammantaget ca 6 miljoner ton gods pd jirn-
vig per r. Potentialen for dverflyttningsbara och nyskapade jirnvigsfloden bland
de intervjuade foretagen i striket dr ca 3 miljoner ton, vilket med fullt ut realise-
rad potential skulle innebira en nistan 50-procentig 6kning jimf6rt med dagens
jarnvigsvolymer. Hirtill kommer potentiella floden av stor dignitet som genereras
i anknytande strak och som kan bli aktuella p& Norrbotniabanan, exempelvis till/
frain LKAB 1 Malmfilten, Stora Enso och Ruukki i norra Finland.

En stor andel varuigare uppger i intervjuundersokningen att ett utvecklat system
med Norrbotniabanan skapar méjlighet till strategisk utveckling, exempelvis ge-
nom tillgdng till stérre avsittningsmarknader och stérre marknader f6r insamling
av rdvara. Flera stora varuigare inom skogs- och pappersindustrin i stréket pekar
vidare pa att ett snabbt, flexibelt transportsystem stirker forutsittningarna for
okade investeringar och ckad produktion.

Inom gruv- och metallindustrin bedéms betydande framtida produktionsskningar
genom 6kad efterfrigan frén Asien samt genom 6kade volymer av metallbaserade

byggmaterial till vig- och husbyggen.

Energibolagen bedémer en kraftig tillvixt i sina godstransporter, frimst drivet av
okad biobrinsleanvindning.

Potentialen utgors bide av verflyttningsbara och nyskapade flsden.

Norrbotniabanestrdket

Identifierade 6verflyttningsbara och nyskapade floden fran intervjuundersékning-
en (kommunvis frin séder till norr):

. Umea Energi - Dava kraftvirmeverk ser potential for kade biobrinsletran-
sporter. Forutsatt effektiva transporter och jirnvigskoppling till Dava skulle
dessa floden kunna gi pa jirnvig. Total potential for nyskapade biobrins-
letransporter pa jarnvig till Déva dr ca 300 000 ton. Nya biobrinsleanligg-
ningar utvecklas bl.a. i Ornskoldsvik, Obbola, Skellefted och Pite3.

. Martinsons i Bygdsiljum och Kroksjon ir intresserade av att kunna kéra péd
jarnvig till de befintliga marknaderna i Be-Ne-Lux-linderna samt utokade
och nyskapade floden till ovan nimnda samt Italien och Spanien.
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. Boliden Mineral i Skellefted ser méjligheter till nyskapade uttransporter av
jarnsand, 125 000 ton, med systemtdg till vigbyggen m.m. i regionen. En
forutsittning for att realisera denna potential dr hoga tagvikeer.

. Kuusakoski i Skelleftehamn. Overflyttningsbart till jirnvig ir ca 20 000
ton skrotrévara frin norra Norden samt 15 000 ton avfallsdeponi till
virmeverk i exempelvis Umed. Foretaget bedomer att nyskapade jirnvigs-
fléden av rdvara frin Skelleftehamn till Heinola och Torned i Finland bor
motsvara ca 5 000 ton.

. Hydrauto Group AB, med ett totalt godsflsde pa 16 000 ton, ir positiva
till att skicka storre andel av sina intransporter pd jirnvig, forutsatt
att priset inte blir f6r hégt och att det finns méjlighet att skicka

styckegods, da de inte kan fylla en jirnvigsvagn sjilva. Man ser Skelleftea kommun

) ‘ i Befintliga jarnvéagsfléden
ocksd en potential att kéra uttransporter pé jirnvig till storre Totalt ca 525 000 ton

kunder dir mer kontinuerligt fldde kan upprittas.

Kage Sag H
L ] ydrauto
. Norra Visterbottens tidning bedomer att ett utvecklat transport- Metso Minerals Boliden Mineral
system lings Norrlandskusten skapar méjligheter f6r storre sats- Kuusakoski

ningar i regionen och ser girna 6verflyttning av sina transporter
till jirnvig, men kan i dagslidget inte precisera volymer.

. Skellefted Kraft ser potential for éverflyttning av befintlig pel-
letsproduktion, 100 000 ton, till jirnvig, forutsatt flexibla och
bra jirnvigslosningar. Foretagets potential f6r nyskapade flsden
dr 200 000 ton dkade biobrinsletransporter frén niromridet,
tvirbanorna och Ryssland. Fér att de ska vilja att skicka godset pa

jarnvig dr det av stor vikt att jirnvigslosningarna ir flexibla. Vi- Befintliga och potentiella

dare ser Skellefted Kraft potentiellt 6kade pelletstransporter med jarnvagsfloden
30 000 ton att kora pa jirnvig, forutsatt bra jarnvigslosningar. Totalt ca 1 043 000 ton
. Metso Minerals i Ersmark kér idag huvuddelen av sina in- . LindabNord
o e . ol fo i . Kége Sag Hydrauto
transporter pa jirnvig. Stdl frin Oxelésund, Sydamerika och Metso Minerals Boliden Mi
Spanien (800 ton) gir pa lastbil idag, men foretaget uttrycker Kuusakoski oliden Minera

en onskan att flytta 6ver dven detta flode till jarnvig, forutsact
palitliga transporter och konkurrenskraftiga priser. Vad giller
uttransporterna bedémer man som méjligt att flodet med gummi-
blandning till Europa via Trelleborg pa 4 000 ton kan &verflyttas
fran lastbil dll tdg.

. Lindab Nord i Boliden. Det flode med plat pa ca 2 600 ton som
idag gir pd lastbil mellan Bistad och Boliden kan &verflyttas till
jarnvig och skickas till Skellefted forutsatt rationell omlastning
och hojd servicenivi pa jirnvigstransporter. Aven flodet av firdiga

ventilationsdetaljer till marknaderna i norra Sverige, norra Norge  Skellefted

och Helsingfors ser man som méjlige att delvis flytta 6ver till jarn- ~ Kraft

vag.

. Futurum AB i Byske med ett totalt godsflode pa 4 100 ton ser po- Figur 7.2:1. | Skelleftea kommun finns
stor potential for dkade jarnvagsfidden,

tential for OVCrHYttnlng for Vissa produkter, férutsatt tiata anﬁngar fradmst inom energibrcnschen samt inom

med regelbundenhet och goda lastningsméjligheter i Byske alterna- ~ gruv- och mineralindustrin. Tilkommer
potentialer avseende Martinson Group,
Hydrauto Group och Norra Vésterbottens
Tidning (e]j med i figuren eftersom volym-
indikation p& potentialerna inte kunnat
anges). Diagrammen visar total potential
for dverflyttningsbart och nyskapat.

tive Skellefted. Priset 4r avgorande for valet av transportsitt.
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. SCA Packaging i Pited ser potential fér 6kade rdvarutransporter frin Vister-
botten. Ju effektivare systemet blir, desto lingre kan man gi for att himta
ravaran.

. SCA Timber i Pited ser en potential for 6kade rivarutransporter pd jirnvig

frin Kalixomridet.

. Kappa Kraftliner i Pited ser potential for éverflyttning av 250 000 ton
intransporter av massaved frdn Sverige frin lastbil till jirnvig. Samtidigt ser
foretaget stora mojligheter med Norrbotniabanan att 6ka intransporterna
av massaved frén Ryssland. Vidare bedémer Kappa Kraftliner en framtida
okning pa 20 000 ton av kraftlinertransporterna till norra Tyskland och
som kommer att g& pa jirnvig.

. Setra Group i Pited riknar med att kunna flytta 6ver 26 000 ton timmer-
transporter till Pited frin svenska marknaden till jirnvig. Flodet gir idag
via sjofart frin de f d dststaterna. Setra Group i Pited bedomer nirstiende
okade inflsden av timmerravara: 38 000 ton med lastbil frin nidromra-
det samt 136 000 ton med systemtag frin niromradet, mellan- och sédra
Sverige. Setra ser betydande potential att med ett frbittrat transportsystem
bittre tillgodose kraven frdn en stindigt férinderlig marknad. (Setra pekar
ocksa pa att kompetensforsorjningen idag dr en begrinsande fakeor for stra-
tegisk utveckling). Foretaget bedomer ocksa okade uttransporter av sdgade
trivaror pa systemtdg (20 000 ton).

. Skanska Prefab AB i Ojebyn ser potential for att flytta Gver sina intranspor-
ter av armeringsjirn, 3 000 ton frin Norge och Sverige, samt cement, 10
000 ton frin Uppsala och Luled, till jirnvig. Med Norrbotniabanan ser
Skanska Prefab AB i Ojebyn ytterligare potential i att nd marknader lingre
bort och dirmed kunna 6ka utflédet av firdiga byggelement motsvarande 3
500 ton. Dock ir tidsaspekten avgorande eftersom Skanska Prefab har 2-3
dagar pé sig att leverera till sina kunder och dirfor 4r det centralt att trans-
porten inte tar lingre tid 4n si.

Pited kommun Befintliga och potentiella
Totalt ca 1 690 000 ton

Befintliga jarnvagsfloden

Totalt ca 1 130 000 ton Skanska Prefab

Setra Group SCA Packaging

Setra Group

SCA Packaging

Kappa
Kraftliner

Kappa

SCATimber  Kraftliner SCA Timber

Figur 7.2:2 De identifierade potentialerna i Pited drivs av den i kommunen omfattande
fr&- pappers- och massaindustrin.

79



7 Framtidsbeddmningar, fransportvolymer och trafikuppladgg

SSAB Tunnplét prognostiserar 20-procentig 6kning av produktionen i
Luled, dvs en 6kning med ca 420 000 ton stdlimnen som transporteras till
enheten i Borlinge. Detta innebir ocksd en motsvarande procentuell 6k-
ning av intransporterna, varav 60 000 ton skrot respektive 2 000 ton tegel
pa jirnvig frin sodra Sverige och Europa.

Fér Ferruform i Luled, som transporterar gods av tyngre karakeir, innebir
okade transporter med jirnvig ofta billigare transporter, vilket 6kar foreta-
gets konkurrenskraft och gor att féretaget kan vinna nya ordrar.

Berglunds Rostfria i Boden ser potential att flytta 6ver till jirnvig om detta
alternativ erbjuder god service och konkurrenskraftiga priser.

Rolfs Ség i Kalix transporterar idag ut 60 000 ton pa lastbil, jirnvig och
sjofart, varav 12 000 ton idag gir pd jirnvig. Rolfs Sig ir 6ppna for att
successivt ka sina jirnvigstransporter via speditérer men betonar vikten av
tillforlitliga transporter och punktlighet.

Partbyggen i Kalix tar idag alla sina transporter pd lastbil, men ir intres-
serade av att skicka gods pa tdg i framtiden. Féretaget levererar idag 7 500
ton firdiga badrum och styckegods till Sverige, Norge och Danmark.

LU|Eé kommun Befintliga och potentiella
e jarnvagsflioden
Befintliga jarnvagsfloden Totalt ca 3 144 000 ton
Totalt ca 2 662 000 ton
Ferruform
Ferruform B A Carlssons Sag SSAB Tunnplat

B A Carlssons Sag SSAB Tunnplat Plannja

Plannja

Figur 7.2:5 Potentialerna for 6kade jarnvagstransporter i Luled kommun harrér till
SSAB Tunnplats produktionsékningar. Utéver dessa fldden tillkommer betydande
transitidden i anknytande strdk, bl a till/frdn LKAB i Malmfdalten.
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Kalix kommun . Billerud i Karlsborg tar idag in 110 000 ton massaved pa sjofart frin de
Befintliga jarnvagsfloden baltiska staterna samt 770 000 ton p4 lastbil frin Norrbotten och norra
Totalt ca 252 000 ton Finland. Billerud bedémer att ca 60 000 ton av detta potentiellt kan flyt-
Billerud tas over till jirnvig. Foretaget pekar pa att ett forbittrat jirnvigssystem
Rolfs Sag Karlsborg skapar stirke konkurrenskraft i foretagets produktion, vilket méjliggsr

for skade investeringar och okad produktion. Genom 6kning av pap-
persproduktionen bedéms jirnvigsvolymerna frin Billerud 6ka med ca
40 000 ton.

. Som f6ljd av bristen pd timmerrdvara i niromradet bedomer Setra
Group i Seskar att man behover ka timmertransporterna via jirnvig
frén Ryssland. Setra Group ser ocksa potential f6r okade transporter

Befintliga och potentiella av firdiga produkter pd jirnvig till Asien och Ryssland. Med tanke pé

jarnvagsfloden lokaliseri .. H sverk a5
Totalt ca 520 000 ton Setras lokalisering strax sdder om Haparanda paverkar detta flode endast

Rolfs Ség Billerud
Karlsborg . Polarica i Haparanda ser potential for att flytta éver stora delar av sina

fldden frén lastbil till jirnvig: 2 500 ton bir fran Finland och Sverige,
4 000 ton bir frin Ryssland (forutsatt jirnvigsovergang i Salla) samt
600-700 ton viltkatt frin Nya Zeeland som skeppas in via Goteborg.
Vidare ser Polarica potential att flytta 6ver 8 000 ton firdiga produkter
till jarnvig for transport till Norden och Asien. Viktiga forutsittningar
dr bra tidtabell samt snabba och leveranssikra transporter.

Norrbotaniabanans nordligaste del.

. I slutet av 2006 planerar IKEA att 6ppna sitt 16:e svenska varuhus i
Haparanda. Det blir virldens nordligaste IKEA varuhus, och placeras pa

Figur 7.2:3 Den identifierade S o .
9 griansen till Finland mellan Haparanda och Torned. Varuhuset vintas,

potentialen i Kalix kommun drivs

framst av pappers- och massa- som f6ljd av stort intresse f6r IKEA och heminredning i hela Barents-
;?lLeTogeT BiIIe;udT.K?rIsborg ';B~ regionen, bli ett utflyktsmél for kunder frin hela norra Sverige, Finland,
ilkommer potential avseende ) . .1
Partbyggen i Kalix AB (6] med | Norge och Ryssland. IKEA.S etablering i Hz'xparanda och mefdfoljande
figuren eftersom volymindikation affirskedjor innebir ytterligare stora potentiella godsfloden i Norrbot-
pd potential inte kunnat anges). niabanestriket.
. Outokumpu Stainless i Tornea ser potential att flytta 6ver 1,1 miljoner

ton rostfritt stdl for utskeppning via hamn i sédra Sverige.

Befintliga och potentiella

o jarnvagsfloden
Haparanda/Tornea Totalt ca 1 511 000 ton

Polarica
Setra Group Outokumpu

Befintliga jarnvagsfloden
Totalt ca 400 000 ton

Setra

Outokumpu
Group

Figur 7.2:4 | Hoparanda/Torned finns potential fér nGrmare en fyrdubbling av jéarn-
vagsfiodet. Outokumpu Stainless i Torned stér fér huvuddelen.
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Anknytande strék

. Boliden Mineral i Gillivare ser en potential att flytta 6ver 15 000 ton die-
seltransporter till Aitik, som idag gir med lastbil frin Pited, till jarnvig. En
forutsittning for att flytta detta fldde 4r att ett nytt industrispar byggs in till
gruvan och att flédena inte behover gi via centrala Gillivare som idag.

. LKAB i Malmfilten ser potential att flytta 6ver 4 miljoner ton firdiga
malmprodukter med destination Finland om jirnvigen blir ett fordelak-
tigare alternativ. Det beror pd om jirnvigen kan konkurrera med dagens
battransporter och om Ruukki, stérsta koparen i Brahestad, anser alterna-
tivet som langsiktigt fordelaktigare. Ruukki pekar pd att man borde fi bort
omlastningssystemet, dvs borja anvinda sparviddsvixlingstekniken. Ett
problem med jirnvigstransporterna mellan Finland och Sverige 4r ocksd att
vagnarnas birighet dr olika i Finland och Sverige. Detta innebir att trans-
portmingderna méste anpassas sd att de matchar, vilket orsakar problem.

. LKAB ser potential for 6verflyttning av 230 000 ton transporter av insats-
material (kol, kvartsit och kalk) for pelletstillverkning frén frimst Ryssland
men ocksd frin Kina. Dessa tas idag in med bat till Luled, men skulle
potentiellt kunna flyttas 6ver till jirnvig via Haparanda.

. LKAB:s pelletstillverkning kommer 2010 att vara utbyggt, vilket troligtvis
innebir en 6kning av intransporterna av tillsatsmaterialen kol, kvartsit och
kalk (+170 000 ton) frin frimst Ryssland, men ocksi Kina samt en 6kning
av bentonit (+60 000 ton) som tas in via bét till Luled for vidare transport
pa jarnvig till Kiruna/Malmberget.

Utéver ovan nimnda fldden finns stora potentialer for det icke sulfidhaltiga
griberg som blir dver vid gruvbrytning. Graberget har stor framtidspotential bade
ekonomiskt och miljdmaissigt, eftersom det kan anvindas som ballastmaterial,

dvs grus for vigar, jarnvigar och betong. Griberget som bryts ir av relativt god
kvalitet och bedoms kunna férsiljas som grusrivara om det transporteras pa ett
kostnadsmiissigt effektivt sitt pd jirnvig via terminaler i direkt anslutning till
berorda gruvomraden.

Allteftersom naturgrustikter fasas ut och tillstind for bergtikter blir svérare att f3
kommer gruspriserna att 6ka, vilket innebir att gruset och dess rivara "tal” hogre
transportkostnader pd ballastmarknaden. Griberget/gruset uppnér frimst konkur-
renskraft i linder och regioner som saknar grus- och bergmaterial av tillfredsstil-
lande kvalitet och regioner dir naturgrus och berg inte kan utvinnas i tillricklig
omfattning beroende pé miljorestriktioner.

Boliden Mineral ser potentialer att i inledningsskedet transportera 1 miljon ton
griberg med tdg frin Aitikgruvan till hamn for vidare transport till Finland, Bal-
tikum, Polen etc. och med tdg till norra Finland och sédra Sverige (beaktat i figur
7.2:6-7). I nista steg kan transportvolymerna komma att 6ka betydligt till f5ljd av
att Aitikgruvan producerar 10 miljoner ton icke sulfidhaltigt griberg per ar.

Aven Bjorkdalsgruvan och NCC Roads som skoter gribergshanteringen vid gru-
van, ser stora potentialer for kostnadseffektiva transporter av graberget via jirn-
vig. Dock krivs en jirnvigsanslutning till gruvan for att det ska vara ekonomiskt
genomforbart.
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Godstrafik Norrbotniabanan/
Stambanan genom 6vre Norr-
land

Systemtdag: 14 dt
Kombitag: 6 dt
Vagnslasttag: 18 dt
Totalt 38 dt
varav NBB 22 dt

7 Framtidsbeddmningar, fransportvolymer och trafikuppldgg

7.3 Framtida tdgkoncept

Nya tagkoncept utvecklas f6r nirvarande for fullt inom den europeiska jirn-
vigsmarknaden. Detta till f6ljd av den generella, europeiska trenden som ir att

varuvirdena pé de transporterade varorna 6kar, vilket 6kar kvalitetskraven pa
transporten. Nir nu dessutom utvecklingen gir mot att beskatta landsvigstran-

sporter hdrdare och premiera miljévinliga alternativ dr utvecklingen positiv f6r
jarnvigstransporter. Detta giller frimst olika typer av kombitransporter och ett i

hégre grad intermodalt transportsystem.

Ravarutillgingar och 6kad industriproduktion i Malmfilten, norra Finland och
nordvistra Ryssland kommer i framtiden att generera betydande godsvolymer pa
Norrbotniabanan. Det idr da viktigt att tigtrafiken anpassas i riktning med denna

utveckling och att spdranslutningar, sparviddsvixlare och omlastnings- och rang-

eringsterminaler anpassas.

De framtida godstigskoncepten behover vara anpassade till gods- och transport-
kundernas allt stérre krav. Snabba transporter, stor flexibilitet och frimst skad

leveranssikerhet 4r ndgot som varuigarna i Norrbotniabanestriket och anslutande

strdk kriver av transportsystemet.

Godstagskoncept som ir aktuella i ett framtida jirnvigsnit pd Norrbotniabanan

och Stambanan ir:

* Systemtdg for transporter av stora mingder forutbestimda varor pé forutbe-

stimda rutter.

* Kombitdg f6r transporter av 16sa lastbirare av typ vixelflak, containers och

semitrailers mellan kombiterminaler.

Storumano.

Krokom o /

Ange

sastudi
Lycksele °J

Hoting o Vén

Sundsvall

p) Gavle
Borlange
Avest
OSIOU arO/

Hallsber|

Skévde §

Goteborgo

Helsingborgo

mot

Hamburg [ mot Gent

Systemtagupplagg 2015

— LKAB

—— Stalpendeln

— Kopparpendeln

— SCA-pendeln
Volvopendeln

— Arctic Rail Express (ARE)
Uman
Angan

— BD-ved

— Aitikpendeln
Outokumpupendeln

— (SFL)

* Vagnslasttdg sitts samman av olika vagnar vid en ge-
mensam utgangspunkt och férdelas/sammansitts pd nytt i
andra terminaler.

/7.4 Skiss fill trafikupplagg

Principen for trafikering pd Norrbotniabanan bygger pa
att dven Stambanan genom 6vre Norrland integreras i
trafikeringssystemet. Forslagsvis gr tyngre tig soderut pa
Norrbotniabanan och littare tig norrut pa Stambanan.

Godstrafiken pd Norrbotniabanan och Stambanan skis-
seras till ca 38 dubbelturer/dag, varav ca 22 pd Norrbot-
niabanan.

Kort sikt (2015)

P4 kort sikt beriknas etappen Pited-Skellefted vara firdig-
byggd. Huvudsakligen bedéms transporterna som bersr
Pited och Skellefted trafikera strickan.

Figur 7.3:1. Skiss pd&
systemtagsupplagg
med en forsta etapp
av Norrbotniabanan.

83



7 Framtidsbeddmningar, transportvolymer och trafikuppldgg

Systemtdg

Aitikpendeln (Aitik-Skelleftehamn) kan med en férsta etapp av Norrbotniabanan

gd via Alvsbyn.

SCA-pendeln bedoms fa kraftigt férkortade transporttider med en forsta etapp,
dels beroende av kortare stricka, dels pga den hogre standarden och kapaciteten.

Ovriga systemtig ligger forslagsvis kvar pi Stambanan genom Ovre Norrland. Att
nyttja den forsta etappen av Norrbotniabanan beddms inte vara aktuell.

Kombitég

Kombiterminalerna i norra Sverige ligger i Luled, Umed och Sundsvall, vilket pa
kort sikt innebir att kombitigen limpligen gir pa Botniabanan/Stambanan.

Vagnslasttag

Sedan 2001 importeras huvudsakligen sigtimmer frin Ryssland med vagnslasttdg
till bl a Seskaro och Pited. Med den nya och upprustade Haparandabanan moj-

liggérs dven nya potentialer for vagnslasttdgsuppligg mellan Haparanda/Tornes-

Umea-Hallsberg.

Med den férsta etappen mojliggors ett vagnslasttgsuppligg mellan Pited-Skellef-

ted-Umed-Ornskoldsvik-Sundsvall-Hallsberg.

Ovrig vagnslasttrafik ligger p4 Stambanan och pa Kustjirnvigen soder om Umea.

led

Umea

Stockholm/
Arsta Kombi

Kombitagupplagg 2015
° ° Kombiterminal

Malm@ — Kombitag Luled - Malmo

L]
1le. "o, —— Kombitag Lulea - Géteborg

—— Kombitdg Lulea - Stockholm

Narvik

Haparanda/
Torned

Ostersund

Vagnslasttaguppldagg 2015

Hallsberg

___ Narvik-Boden-
Torned/Hallsberg
— Ryssland-Seskaro/Pited
— Luled-Boden-Vannas-
Hallsberg
Pited-Skellefted-Vannas-
Ume3a-Ornskoldsvik-
Sundsvall-Hallsberg
— Tornea-Umea-Hallsberg
— QOstersund-Hallsberg

Figur 7.3:2. Skiss p& kombitdgsuppldgg med en forsta
etapp av Norrbotniabanan.
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Figur 7.3:3. Skiss p& vagnslasttdgsuppldgg med en forsta
etapp av Norrbotniabanan.




7 Framtidsbeddmningar, transportvolymer och trafikuppldgg

Lang sikt (ca 2030)

Systemtdg

P4 lang sikt bedéms finnas en genande koppling Luled/Boden-Kalix med god
standard. Med denna link skapas en genomggende kustjirnvig. Med fullt ut-
byggd kustjarnvig méjliggérs nya trafikeringsuppligg for systemtdgstrafiken.

Stélpendeln (Luled-Borlinge) kan férdelas mellan kustjirnvigen och Stambanan
genom Ovre Norrland. I skissen nedan ligger Stilpendeln pd Stambanan, men det
ir fullt mojligt att man later de lastade, tunga tigseten g& pé kustjirnvigen och de
tomg, eller Litt lastade, tigseten nyttja Stambanan. Detta for att vissa stiltdg gar
pa tider som skulle ge stérningar for persontrafiken.

Kopparpendeln (Skelleftehamn-Helsingborg) kommer f3 kraftigt forbittrade
transportmojligheter. Pendeln kommer att kunna nyttja kustjirnvigens hogre
tdgvikter och stérre kapacitet i dvrigt.

Aitikpendeln har i skissen nedan lagts pd kustjiarnvigen via Luled, men uppligget
enligt kort sikt (via Alvsbyn) ir for Luled ett fordelaktigare uppligg.

ScandFibre Logistics (Karlsborg-Hamburg) liggs over till kustjiarnvigen, vilket
kortar transporttiden, okar méjlig vagnvikt och dirmed dven minskar transport-
kostnaden.

I 6vrig ger kustjirnvigen nya mojligheter for andra tunga sédergiende systemtig,
samt minskar sdrbarheten vid eventuella avbrott och banarbeten eftersom trafiken
kan ledas om mellan banorna.

Pited/Munksund

Storuman o
Lycksele o~/ Skelleftehamn

Hotingo J)

g Ornskldsvik

Umea/Holmsund

Ange Sundsvall
Gavle
Borldange
Avesta;
Oslo
Hallsberg| Systemtaguppldgg 2030
Skévde — LKAB
Goteborg o —— Stalpendeln
— Kopparpendeln
— SCA-pendeln

Volvopendeln

Figur 7.3:4. Skiss pd& sys- B nabog —  Arctic Rail Express (ARE)

temtagsuppldgg med Uman
hela Norrbotniabanan éggar;

— BD-ve
utbyggd. — Aitikpendeln

mot

Hamburg Outokumpupendeln

mot Gent — ScandFibre Logistics
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7 Framtidsbeddmningar, transportvolymer och trafikuppldgg

Kombitég

Kombitrafiken bedoms f& den kraftigaste 6kningen i volym, ca 40 procent, med
den norra kustjirnvigen fullt utbyggd. Terminalerna i Umed och Luled kommer
fortsittningsvis vara naven for kombitrafiken. Kompletterande containerhantering
kan dock utvecklas i Skelleftehamn och eventuellt i Haparanda.

Vagnslasttag

Trafikuppliggen for vagnslasttdgen kan variera mycket frén ar dll ar och ir dirfor
svira att forutsiga. Kustjarnvigen kan diremot skapa forutsittningar att kora
lingre och tyngre tigsitt. Trafiken kan limpligen fordelas 50/50 mellan kustjirn-

vigen och Stambanan.

I skisserat uppligg for vagnslasttrafiken har bl a straket Torned-Luled-Umes-
Sundsvall-Hallsberg lyfts fram som ett méjligt nytt uppligg.

Vagnslasttigsuppligg Luled-Pited-Skellefted-Umed-Ornskoldsvik-Sundsvall-
Hallsberg blir méjligt, liksom uppligg mellan Skelleftehamn och Hallsberg. For

samspelet mellan kustorterna idr dessa uppligg av stor betydelse.

Narvik

Luled

Umea
Ostersund

Stockholm/

~

Haparanda/
Torned

o
Uledborg

/Skellefteé

Arsta Kombi

Kombitagupplagg 2030
% ° Kombiterminal

" ° — Kombitag Luled - Malmo X

Trelleborg = Kombitag Luled - Géteborg

—— Kombitdg Lulea - Stockholm

Vagnslasttaguppldagg 2030

Narvik-Boden-
Torned/Hallsberg
Ryssland-Seskar6/Pited
Boden-Vannas-Hallsberg
Lulea-Pitea-Skellefted-
Umea-Ornskoldsvik-
Sundsvall-Hallsberg
Skelleftehamn-Hallsberg
Tornea-Umea-Hallsberg
Ostersund-Hallsberg

Figur 7.3:5. Skiss p& kombitdgsupplédgg med hela kustjarn-

vagen utbyggd. stjarnvégen utbyggd.
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Figur 7.3:6. Skiss p& vagnslasttdgsuppldgg med hela ku-




8 Framtida godsterminalstruktur

8. Framtida
godsterminalstruktur

I detta avsnitt redovisas skisser éver framtida godsterminalstrukturen i Norrbot-
niabanestriket. Dessa innefattar, jirnvigsterminaler, anslutningsspar samt samord-

ning med 6vriga transportslag. Overgripande funktionsaspekter avseende termi-
nalfunktioner f6r jirnvigsterminaler som sirskilt behdver beaktas redovisas.

I upplagget beaktas dven utvecklingen i anslutning till norra kustjiarnvigen, dvs
Norrbottens och Visterbottens inland, norra Norge och Finland samt nordvistra
Ryssland.

Skisserna dr uppdelade pd tva tidsperspektiv: kort (2015) och lingre (ca 2030).

I det korta tidsperspektivet frutsitts ny jirnvig Kalix-Haparanda samt Pited-
Skellefted utbyggd, likasa industrisparet frin Aitikgruvan till Malmbanan. I det
lingre tidsperspektivet forutsitts hela norra kustjirnvigen Umed-Haparanda, vara
utbyggd.

8.1 Allmant

Antalet hamnterminaler som hanterar jirnvigsgods bedoms successivt minska.
Efterhand som de mindre hamnarna specialiceras kan vissa hamnspar bli ligt nytt-
jade eller outnyttjade och pa sikt fasas ut. En 6kad specialisering kan 4dven leda till
att ndgon eller ndgra hamnar fir stérre betydelse f6r terminalhantering av contain-
rar och/eller annan omlastning mellan trafikslag. Detta kan i sin tur leda till battre
mdjligheter att hantera intermodala transporter och dirmed en ckande frekvens av
jarnvigstransporter till/frin hamnen.

Tungcontainerhantering kan komma att enbart finnas pé ett fatal platser. Hante-
ringen ir komplex, kriver tung utrustning och stora lastnings- och lossningsytor.

Dagens jirnvigsterminaler 4r ofta lokaliserade till stiders eller samhillens centrala
delar. Detta kan innebira miljoproblem, svirigheter att expandera och/eller tillgo-
dose erforderliga ytor bl a fér omlastning mellan jirnvig och lastbil. Terminalerna
lokaliserades tidigare pd andra grunder @n dagens krav pa logistiska samband,
vilket gor att det finns industrispdr i orter som inte nyttjas alls eller mycket lite.

I framtiden kan man férvinta sig en 6kad koncentration av terminalfunktioner till
lokaliseringar som ger hog tillginglighet till marknaden och ir litta och snabba att
nd med hog tillférlitlighet. De intermodala terminalerna (kombiterminalerna) fir
en hdg prioritet i strukturforindringen.

Idag ir flera transportféretag koncentrerade till ett fital orter med sin specifika
terminalfunktion. Intermodaliteten ir en direke £6ljd av viljan att minimera kost-
samma omlastningar.

Omlastningen av ankommande styckegods fran fjirrbilar till lokalbilar 4r koncen-
trerade till act fcal aktorer. Det lokaltransporterade nitverket kommer didremot
sannolikt att vara mer lost organiserat for att dven kunna lésa andra transportupp-
gifter pa ett flexibelt och kundanpassat sitt. Lastbilsterminalerna kommer sanno-
likt ate kunna erbjuda sina kunder logistiska helhetslosningar som innehéller flera
olika transportkombinationer dven innefattande jirnvigstransporter.
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8 Framtida godsterminalstruktur

Bussgods transporter av styckegods har en viktig funktion for niringslivet i omr3-
det och sirskilt i inlandet. Verksamheten kommer édven i framtiden att vara viktig
for minga mindre foretag och kriver beaktande.

8.2 Funktionsaspekter som sarskilt
behover beaktas

For att erhdlla en god terminalfunktion for jirnvigsterminaler behover ett flertal
principer tillgodoses.

* Jdrnvigsterminalen skall lokaliseras till det vergripande vignitet och skall ge
smidig koppling till flertalet lastbilsterminaler.

* Omlastning av gods mellan fartyg och jirnvig skall kunna ske i hamnarna i
Umed, Skellefted, Pited, Luled och eventuellt i Karlsborg.

* Mojligheterna att anlidgga industrisparsanslutningar till stérre, enskilda god-

skunder skall beaktas.

* Tillginglighet mellan godshanteringen pa flygplatserna och andra godstermina-
ler bor frimst tillgodoses genom det 6vergripande vignitet, eftersom samord-
ningsbehoven mellan flygplatsen och jirnvigsterminalerna bedéms Gverlag vara
smd, men undantag finns.

Den framtida godsterminalstrukturen 4r till stor del en kommunal planeringsfriga

och vid planeringsarbetet ir det sirskilt viktigt att ovan nimnda principer tillgo-
doses och beaktas. Alla berdrda parter har en viktig del i terminalutformningen.




8.3 Terminalstruktur 2015 (kort sikt)

Jarnvagsterminaler

Umeds nya godsterminal

Umeds nya godsterminal beriknas vara klar till trafikeringsstarten av Botniabanan.
Terminalen kommer att ligga norr om det terminaltita Visterslitts industriom-
rdde, i nira anslutning till E4, E12 och den framtida norra linken.

Terminalen kommer att inrymma traditionella terminalfunktioner, kombitermi-
nalfunktion, rangerspar och dven serviceanliggningar. Norrbotniabanan skisseras
att ansluta till Botniabanan vid den nya godsterminalen. Samverkan med Umed
hamn ir ocksd viktig, bl a som koppling till firjetrafiken och godsflodena till/frén

Finland/Vasaregionen.

Gimonis timmerterminal kommer att ligga kvar i befintligt lige, men kommer fi
nytt anslutningsspér till Botniabanan.

Vanndas bangdrd
Vinnis bangird kan komma att nyttjas for viss vixling av godstdg vid utbyggnad
av den forsta etappen av Norrbotniabanan.

N Y\ 2 SN O\ Omledning/omrangering av trafik och vagnar
T X o N0 N A ~_\ | mellan Botniabanan och Stambanan kommer
) ‘ ) : ske i Vinnis.

N Bgaeh carlgabarald Jarnvagsterminalerna i Bastutrésk
7A och Alvsbyn
[ Bastutrisk och Alvsbyn kommer p3 kort sikt

; ‘\‘ Luléé k)ombi— och nya godsterminal

" Oules Hamn mycket rangering att ske for att nd effektiv
godstrafikering till/frin Norrbotniabanan.
Fungerande rangeringsspar och ytor ir nod-

vindiga for att nd effektivitet.
% Pited ny godsterminal

O Pited hamn

roA Skellefted hamn
{ ~ P3 kort sikt kan en utvecklad containerhan-

N | T & N tering, kompletterat med nytt/nya uppstill-

™~ . .
N ningsspar vid hamnen uppfylla behoven for
N Skellefted. De storsta jirnvigsvolymerna kom-

N 3 mer iven fortsittningsvis vara systemtigen
- till/frin Ronnskirsverken.
Bastutrésk O | O Skellefted hamn
X Ny godsterminal i Pite& och ékad
samverkan med hamnen
= Pited ir i stort behov av en godsterminal som
. uppfyller kraven avseende kapacitet, utrymme
och sampel mellan 6vriga terminaler och

sambhillet.

~ ¢ N Pited kommun arbetar med att hitta limpliga

\ { . . . .. :
N\ Y A Terminalstruktur 2015 lokaliseringar f6r en ny godsterminal. Utred-
/ - skiss . .. .. .
( TN Y, o ) ningen behdver dock beakta val av strickning
\ N ) O Kombiterminal Jvg/Vég y .
H, Vannas.O ;v— . @ V(}a nya godsterminal . Hamnterminal Jvg/Bat for Norrbotniabanan.
|\ rangetbangard 7 o A . R .
\ |/ QGimonas timmerterminal O Jarnvagsterminal . X .
/ Vagnslast/Systemtag I denna studie skisseras en ny godsterminal
ligga i nirheten av Munksund, mellan Pited
Figur 8.1. Skiss &ver terminalstruktur med en férsta etapp av Norrbot-  tatort och hamnen. Detta alternativ har i en
niabanan.

) Umed hamn
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8 Framtida godsterminalstruktur

forsta lokaliseringsstudie (Pited kommun) visats ge flest positiva effekter vad giller
funktion och utvecklingsméjligheter.

Lokaliseringen av den nya godsterminalen 6kar méjligheten med intensifierad
samverkan med Pited hamn och terminalerna kan komplettera varandra.

P4 kort sikt antas dven den 6kade trafiken frin Aitikgruvan med ballast ha kom-
mit igdng. For avsittning pa den utlindska marknaden kommer i huvudsak
sjofart att nyttjas och alternativa hamnar f6r lastning utreds. Ett mojligt alternativ
dr att Pited hamn nyttjas f6r denna omlastning frin jirnvig till bc.

Kombiterminalen i Luled

Luled kombiterminals tvé spér ir redan idag fullt nyttjade och ett tredje spar bor
pa kort sikt byggas for att motsvara de 6kade godsvolymerna. Terminaldgaren
Cargo Net och vriga speditérer gér bedomningen att kombitrafiken kommer att
folja den senaste tidens utveckling och 6ka kraftigt volymmassigt speciellt till/fran
Umed dir kombitransporterna dr som mest konkurrenskraftiga.

Kombiterminalens verksamhet bor dven kompletteras med ytterligare funktioner
och ytor f6r annan godshantering. Luled hamns verksamhet ir pa kort sikt fort-
sittningsvis starkt knutet till SSAB:s och LKAB:s transporter.

Bodens bangdrd

Rangerbangirden i Boden kommer p4 kort sike att ha stor betydelse for range-
ring/omledning av trafik och godsvagnar mellan Stambanan, Malmbanan och den
upprustade Haparandabanan.

Kalix jarnvagsterminal
Jirnvigsterminalen i Kalix har méjligheter till godshantering idag och dessa be-
riknas dven, med vissa ombyggnationer, ricka for framtidens volymer.

Haparanda och Torned jarnvagsterminaler

Aven jirnvigsterminalerna i Haparanda och Torned kommer att behva upprustas
och samordnas bittre f6r att motsvara de 6kade godstransporterna som Haparan-
dabanan genererar. Okningar kommer ocks3 att genereras med den forsta etappen
av Norrbotniabanan och de 6kade godsfloden som prognoser visar pa till/frin
Finland och NV Ryssland. Fungerande sparviddsvixlingssystem ir grundliggande
och en férutsittning tillsammans med en gemensam och effektiv terminalhante-
ring. Inom ramen f6r partnerskap p& Nordkalotten gors en idéstudie om mojlig-
heterna att samordna och effektivisera terminalfunktionen till en gemensam plats
i antingen Haparanda eller Tornea.

Industrispdrsanslutningar

Anliggandet och utvecklingen av befintliga industrisparsanslutningar ir pd kort
sikt starkt knutet till den definitiva strickningen av den forsta etappen mellan
Skellefted och Pited. Norrbotniabanans anslutning till befintlig jarnvig i Skellefted
och banans strickning mot norr

Industrisparsanslutningarna maste éverliggas med de aktuella féretagen om trafik
kommer att ske pa sparen dven i framtiden. Nybyggnationer av anslutningar utan-
for Pited och Skellefted 4r inte aktuellt pd kort sike.

Samspelet med dvriga godsterminaler

Terminalstrukturen pd kort sikt maste ta i beaktande och skapa smidiga koppling-
ar till flertalet lastbilsterminaler. De storre transportfretagen kommer sannolikt
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8 Framtida godsterminalstruktur

att bli an mer specialiserade pd att erbjuda helhetslosningar av transporter och for
det krivs jirnvigsterminaler med hég grad av intermodalitet.

For Bussgods krivs att dven bussar kan ha tillging till godshanteringen pa jirnvig-
sterminalerna for att kunna distribuera styckegods i mindre sindningar.

8.4 Terminalstruktur 2030 (Idng sikt)

Utveckling per kommun

Umed

I Umed kan det pa ldng sike bli aktuellt att flytta verksamheten vid Gimonis tim-
merterminal till ett omrade vid Umed hamn i Holmsund. P4 léng sike dr ocksa
Umeds godsterminal fullt utbyggd i anslutningen mellan Botniabanan och Norr-
botniabanan och terminalen hanterar kombitransporter och 6vrigt gods.

Beroende pé Norrbotniabanans strickning mellan Umed och Skellefted, kan det
pa lang sike bli aktuellt med en industrisparsanslutning till Déva kraftvirmeverk
norr om Umed. Stora godsvolymer till virmeverket 4r mojliga pa sikt.

> Robertsfors
N ‘ Aven i Robertsfors kan en mindre terminal-
T AV R\ funktion/industrispdrsanslutning bli aktuell pa
\ WO lang sikt beroende dels pa Norrbotnibanans
N N\ —— T B definitiva strickning samt dels hur de godsgene-
L e S rerande industriernas utveckling ser ut.
7 \ \ v \ L?, l‘go\mbl- och godsterminal S ke”eﬁ'eé
P < B f(';éaf;;:;jgamn I Skellefted bedéms de stora godsflodena gene-
ot A reras till/frin hamnen 4ven pd ling sikt. An-
\ / 3 slutningarna till terminalerna 4r viktiga tillsam-
ed L o , mans med kopplingarna till/frin dvriga delar av
~ N = Pe:'gczdstermlnal kommunen.
/ ~ L ~ 9 j ited hamn
/ IS ~ Eventuellt kan en ny godsterminal uppforas mer
AN Y T /’\\\\figﬁ” centralt lings Norrbotniabanans strickning.
N Detta for att komplettera verksamheten i Skel-

lefted hamn som pa l&ng sikt kan f3 kapacitets-

TN A problem och dessutom underlitta for godstran-
Ev.ny godsterminal Skellefted

N

sporter pd jirnvig for varudgare i kommunens

o R vistra delar och inlandet.

K TR
\ o o
\ N Pitea
- >\ ! { .
< \# Samverkan mellan den nya godsterminalen
‘ } o och hamnen bedéms pa ling sikt ha utvecklats.
N Iy Omlastning och hantering av containrar ir
S P o moijliga utvecklingspotentialer tillsammans med
g g
Industrispérsanslutning i Robertsfors R . L.
/ [/ grabergsexporten frin Aitikgruvan som omlastas
=, ) T o . °
NV [ i Pited hamn till bit.
NN / ' 4 Terminalstruktur 2030
AN | .
f - skiss 2
\\ ) S (o v O Kombiterminal Jvg/Vag LUleO . . .
Va9 o omb-och godsterminal | @ Hamnterminal g/Bat En jirnvigsanslutning till Kallax flygplats med-
Y O Jarnvagsterminal for att godshantering kan ske mellan jirnvig
= AN N e fafti ~ Vagnslast/Systemts i .. v Lo e
Qe 2 for timmerterminal cgneiastpystemtas och flyg. Detta giller frimst hogforidlat gods

och ir dessutom beroende av den framtida
Figur 8.1. Skiss &dver terminalstruktur med hela Norrbotniabanan

utbyggd, samt med skisserad genande koppling Boden-Kalix. utveckhngen v gods med ﬂyg via Kallax.
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De stora godsflodena som genereras i Luled maste beaktas dven pa lang sikt och
industrisparsanslutningarna underhéllas och utvecklas.

Boden

Aven pa ling sikt bedoms rangerbangirden i Boden ha stor betydelse for rangering
och omledning av trafik och godsvagnar mellan Stambanan, Malmbanan och
Haparandabanan.

Kalix

P4 lang sike 4r industrisprsanslutningen till Karlsborg och Billeruds verksamhet
av stor vikt. Okad produktion och kopplingar till nya rivarumarknader i Finland
och Ryssland innebir att anslutningen méste beaktas. Jirnvigsterminalen i Kalix
ser pd lang sikt ut att fi funktionen som méjlighet till omlastning/rangering/upp-
stillning av tig.

Haparanda/Torned

En gemensam godsterminal f6r Haparanda och Torned ir av stor betydelse pd ling
sikt. Med helt utbyggd Norrbotniabana och upprustad Haparandabana forvintas
betydande 6kningar av godsvolymer pd jirnvig och dirfor krivs en effektiv termi-
nalhantering och sparviddsvixling mellan det svenska och finska jirnvigssystemet.

Ovriga paverkansfaktorer

Vid utveckling av terminalstrukturen lings Norrbotniabanestriket bedoms dven
ett antal 6vergripande péverkansfaktorer spela in:

* Utvecklingen av ARE-uppligget kan komma att innefatta fler orter i striket
ddr terminalfunktionen dd maste forstirkas.

* Okade flsden till/fran Ryssland bedoms pa ling sikt ha utvecklats positivt
vilket bl a stiller stora krav pa terminalhanteringen i Haparanda/Torned samt
fungerande kopplingar till anknytande jirnvigsspar.

* De fortsatta industrisammanslagningarna kommer 4ven fortsittningsvis att ha
betydelse for respektive produktionsstilles transportméjligheter och konkur-
renssituation. Fungerande terminaler och industrispdrsanslutningar ir av stor

betydelse for foretagen.

* Gribergstransporter kan pa lingre sikt komma att omfatta dven jirnvigstran-
sporter frin LKAB:s gruvor i Kiruna, vilket skulle ge betydande godsvolymak-

ningar utdver flodena frén Aitik.

8.5 Finansiering av terminaler, industri-
sparsanslutningar och vagar

Delar av utvecklingsbehoven for godstrafiken och dess terminaler bedoms komma
att finansieras inom ramarna f6r Norrbotniabaneprojektet. For 6vriga delar ir
ﬁnansieringen mer oklar.

Majliga finansidrer ir bl a:

e Banverket

¢ Kommuner

* EU-finansiering

* Regionala transportplaner

* DPrivata finansiirer, operatérer m fl.
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9. Fortsatt arbete

Under arbetet med denna studie har ett antal frigor visat sig viktiga att beakta i
det fortsatta planeringsarbetet av Norrbotniabanan.

* Trafikuppligget ir central del i planeringen av Norrbotniabanan. Den defi-
nitiva dragningen av jirnvigen ir hirvid en betydande osikerhetsfaktor. Det
fortsatta planeringsarbetet behover beakta samspelet med Stambanan genom
ovre Norrland eftersom de bada banorna behéver fungera som ett dubbelspér
med hag kapacitet. Samplaneringen behover optimeras bide for persontrafiken
och godstrafiken. Vissa tider ir sirskilt betydelsefulla for persontrafikbetjining-

en och dé kan godstrafik behdva gi via Stambanan istillet.

* En vil utarbetad godsterminalstruktur och effektiva terminalfunktioner
lings Norrbotniabanan ir tillsammans med trafikuppligget en férutsittning
for ett vil fungerande jiarnvigssystem i norra Sverige. Lokaliseringen och ut-
formningen av terminalerna behover utarbetas av kommunerna och Banverket
i samrdd med industrier, varudgare, speditdrer, operatdrer och andra berérda
parter.

* For att nd kostnadseffektiva transporter ir det av stor vikt att industrisparsan-
slutningar bibehills och upprittas lings Norrbotniabanestriket. Fordjupade
diskussioner behéver ske med berérda industrier om eventuella anslutningar
till Norrbotniabanan.

* For att nd ett effektivt fungerande jirnvigssystem i norra Sverige krivs att
Norrbotniabanans kopplingar till/fran anknytande strak ir vil utvecklade
och fungerande. Hirvid ir genomgiende l6sningar att féredra framfor sicklos-
ningar.

* Vissa av utvecklingsbehoven for godstrafiken och dess terminaler bedoms inte
komma att finansieras inom Norrbotniabaneprojektet. For dessa projekt behs-
ver mojliga finansieringslosningar identifieras.

* Godstrafikmarknaden pé nationell och internationell nivé ir idag starke sam-
mankopplad och utvecklas i snabb takt. Det ir av stor vikt att utvecklingsten-
denserna inom marknaderna tas i beaktande vid det fortsatta planeringsarbetet
av Norrbotniabanan. P4 s sitt underlittas arbetet med att avreglera godstran-
sportmarknaden och bidra till 6kad konkurrens.

* Forindringarna i nordvistra Ryssland innebir att stora marknader 6ppnas i
forsta hand for godsfloden. Hirvid ar flaskhalsar i infrastrukeuren begrinsande
och behéver identifieras och dtgirdas. Stora potentialer finns inom hela Ba-
rentsregionen iven innefattande norra och mellersta Finland och norra Norge.
Erfarenheter frin pigiende studier for hela Barentsregionen och inom respek-
tive land behéver tas tillvara.
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n01r7rhotnia  infrapian AB | | |

_ ANAN

Godstrafikstudie for Norrbotnialbbanan
- Frédgor varudgare

Kontaktuppgifter  Férmamn: Efternamn:

Funktion:

Féretag:

Postadress:

Postnummer: Ort:

Telefon: Mobil: Fax:

Epost:

Information om féretaget Kort verksamhetsbeskrivning:

Antal anstélida pd orten: Ungeférlig arsomsdttning pa& orten:

Bransch (enligt SCB):

1. Hur ser foradlingskedjan ut fér Era produkter idag? Vilken roll har Ni i féradlingskedjan?

2. Kommer ett utvecklat transportsystem med Norrbotnialbanan/Botniabanan (se bilagd karta) aft

mojliggdra dkad foéradlingsgrad eller annan strategisk utveckling for Ert féretag/Er enhet? — Hur?

3. Precisera vilka krav som Ert féretag har pd& transportsystemet for att mojliggéra hogre foréadlingsgrader.

Post 1 Sida 46
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4. Hur beroende beddmer Ni att Ert foretag éar av:

¢ leveranssdkerhet (punktlighet)?
* snabba fransportere
¢ hog transportfrekvens?

¢ transportbidrag?

O Inte alls O Delvis O Mycket O Helt
O Inte alls O Delvis O Mycket O Helt
OInte alls O Delvis O Mycket O Helt
O Inte alls O Delvis (O Mycket O Helt

5. Bedémning for framtiden, hur beroende kommer Ert féretag att vara av:

¢ leveranssdkerhet (punkilighet)?
e snabba fransportere
* hdg transportfrekvens?

e fransportbidrag?

O Inte alls O Delvis (O Mycket O Helt
O Inte alls O Delvis (O Mycket O Helt
O 1Intealls O Delvis O Mycket O Helt
O 1Intealls O Delvis O Mycket O Helt

6. Vilka jarnvagsgodsterminaler och industrispdr anvénder ni idag?

Hur val fungerar de for Era behov idag och i framtiden 2 Hur kan de fungera bdattre?

Terminal/industrispdr: ‘

Hur vél fungerar den fér Era nuvarande behov?e
O Mycket bra
O Bra
O Tillrackligt
O Daligt
O Mycket daligt
Hur val passar den for Era framtida behov?
O Mycket bra
O Bra
O Tillrackligt
O Daligt
O Mycket daligt

Hur kan terminalen/industrispdret fungera bétire fér dagens transportbehove

Hur kan terminalen/industrispdret fungera bdattre fér Era framtida transportbehov?

Terminal/industrispar: ‘

Hur val fungerar den fér Era nuvarande behov?
O Mycket bra
O Bra
O Tillrackligt
O Daligt
O Mycket daligt
Hur vél passar den for Era framtida behov?e
O Mycket bra
O Bra
O Tillrackligt
O Daligt
O Mycket daligt

Hur kan terminalen/industrispdret fungera battre fér dagens transportbehove

Hur kan terminalen/industrispdret fungera battre for Era framtida transportbehove

Terminal/industrispdr: ‘

Hur val fungerar den fér Era nuvarande behov?2
O Mycket bra
O Bra
O Tillrackligt
O Daligt
O Mycket daligt
Hur vél passar den foér Era framtida behov?e
O Mycket bra
QO Bra
O Tillrackligt
O Daligt
O Mycket daligt

Hur kan terminalen/industrispéret fungera battre fér dagens transportbehov?e

Hur kan terminalen/industrispdret fungera bdattre fér Era framtida transportbehov?

Post 1 Sida 47
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7. Beskriv de vikfigaste transportfléden som kommer in till féretaget (enheten pd orten) (b&de inrikes och utrikes)

Varuslag Transportsatt/ Ursprung Antal ton per éar Medelkvantitet
fransportsattskombination per séndning, ton

8. Hur beddmer Ni att tfransportflodena in fill féretaget kommer att féréndras ndr Norrbotniabanan ar klar?

Varuslag Transports&tt/ Ursprung Antal ton per &r Medelkvantitet
transportsattskombination per sandning, ton

9. Beskriv de viktigaste transportfléden som gdr ut frén féretaget (enheten pd orten) (bdde inrikes och utrikes)

Varuslag Transportsatt/ Destination Antal ton per ér Medelkvantitet
fransportséttskombination per séndning, fon

10. Hur beddmer Ni att transportflddena ut frén féretaget kommer att férandras ndr Norrbotniabanan ér klare

Varuslag Transportsatt/ Destination Antal ton per ér Medelkvantitet
transports@ttskombination per séndning, fon

Post 1 Sida 48

100



Intervju nr Intervjudag Intervjuare

no ?’?‘bﬂ tnid Infraplan AB | | |
SR ANAN

11. Vad d&r viktigt for Er vad gdller planeringen av Norrbofniabanan och dess
fransportanslutningar och terminalere

12. Ovrigt som kan vara av varde fér planeringen av godstrafiken p& Norrbotniabanan:

Tack for Er medverkan!

Stellan Lundberg, Kristina Falk
vd, Infraplan AB, Projektledare Norrbotniabanan
090-601 90 0911-69 60 10

Post 1 Sida 49
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Kustjarnvagen mellan Umead och Haparanda blir 40 mil 1ang och ansluter

till Botniabanan, Malmbanan, Stambanan och det finska jarnvagssystemet.

En viktig del av Godstrafikstudien dr intervjuer med naringslivet och
den undersokningen bygger pa svar fran 43 av de viktigaste godsgenere-
rande verksamheterna i straket och fran 15 speditorer. Resultatet visar att
naringslivet valkomnar Norrbotniabanan. Foretagen bedémer att poten-
tialen for 6verflyttningsbara och nyskapade jarnvagsfloden totalt kan ge
upp till 50 procents 6kning.

Sammantaget visar studien att stora godsfloden kommer att kunna
overflyttas till jarmvag och att kostnadseffektiva jarmvagstransporter ger
forutsattningar for produktionsékningar nar Norrbotniabanan ar fardig.
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