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Partnerskap for en upprustad Bergslagsbana.



Bergslagsbanan har tva grenar.
Den ena gar fran Gavle via Stilldalen
och Kil mot Goteborg eller Udde-
valla. Den andra gar fran Givle via
Stalldalen och Frovi mot Hallsberg
och Malmo eller Goteborg.

Utredningen behandlar bdda
grenarna och systemeffekter for

vissa anslutande stombanor.

Partnerskap Bergslagsbanan ar ett
samarbetsprojekt mellan 12 kom-
muner och fyra lansstyrelser for
utvecklingen av jarnvagstransporter
i en av landets viktigaste industri-

regioner.
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BERGSLAGSBANAN BEHOVER RUSTAS FOR 3 MILJARDER KRONOR.

Dagens tagfloden visar att bankapaciteten
redan ar hart utnyttjad.

Bergslagsbanan och omgivande jarnvigsnit ar enkelsparig med motesstationer. Det

ar antalet tig och tiden pa dygnet som avgor jarnvigens praktiska kapacitet.

Analysen av hur dagens godstdg gér genom Bergslagen forklarar bristerna i infra-
strukturen. Forbattringsatgarderna bor ta sikte pa att f& tdgen att gd den genaste och
lampligaste viagen genom att rusta upp och hdja kapaciteten pa aktuella banavsnitt.
Direfter bor ett langsiktigt robust ndt skapas som tillater fordndringar, flexibilitet

och tar ordentlig hinsyn till persontrafikens utveckling.

50 Ockelbo

Godstag

Borlange

. Avesta/Krylbo

. 50
Sala Godstag

Vasteras

40 40
Godstag Godstag

Over ett snitt Ludvika-Sala passerar i nord-sydlig riktning 100 godstig/dygn, sammanlagt
pa de tre banorna. Den dubbelspariga stambanan soder om Frovi har 80 tdg per vardags-
dygn. Av dessa ir endast 16 transittdg mot/frdn Norrland. Halften av dessa rangeras i
Hallsberg, resterande 8 tig passerar Bergslagen obrutna direkt till andra destinationer.
De allra flesta tdgen bildas sdledes 1 Borliange eller Givle, hela 64 tig/dygn.

Av snittets 100 godstdg gir 70 mellan 18.00 pé kvillen och 06.00 pd morgonen, 50 via
Avesta/Krylbo och bara 20 via Stilldalen/Borlange. Det beror pé att Borlinge ban-
gard ger begransade mojligheter att ta ut godstdg mot Ludvika, vilket i sin tur onodigt

belastar Dalabanan med godstrafik som stor persontrafiken.



Genom att kapaciteten Frovi-Avesta/Krylbo dr helt utnyttjad tvingas man tillgripa s k

kolonnkérning genom att leda om trafiken pa periodvis enkelriktade spar (se figur).

Stdergaeide godstag, Nofrgaende godstag,
18.00-24.00. 18.00-24.00.

STORVIK

BORLANGE

GAVLE

GOTEBOR 1J01 GOTEBORG MJIOL

Fran kl 18.00-24.00 4r huvudtigvigen soderut och de norrgiende tigen leds om &ver
Sala och Stilldalen. P4 natten kl 24.00 vinder strommarna it motsatt hall pa respektive
bana till kl 06.00. For att styra flodena mdste man ndgra timmar fore vindningen
samla upp tdg och hilla dem i Frovi eller ovanfor Storvik. Denna uppsamling och

omledning ger lingre vig samt dyrare och ldngsammare transporter f6r kunden.

Den nuvarande tdgforingen dr framtvingad av kapacitetsbrister, féga rationell och

onodigt tids- och resurskravande.

Rationellt trafikupplagg bor styra investeringarna.

Virt forslag innebir att i tre steg skapa en effektiv och rationell trafikstruktur. Syftet

kan sammanfattas i foljande mélsattningar:

& organisera kostandseffektiva trafikfloden for sdvil foretagen som

trafikoperatorer

i

skapa kapacitet som klarar vantad volymtillvixt och nya floden for
nya transportuppligg och marknader

organisera banombyggnaderna sd att pdgdende trafik inte stors
minska konflikterna mellan person- och godstrafik

samordna transittrafik med lokalt genererad godstrafik samt

2 B B

stdrka jarnvdgens konkurrensformdga



Virt forslag gar ut pd att genomfora paket av upprustningsinsatser som skapar mojlig-
heter till en stegvis forbattrad trafikstruktur. Insatserna bor i huvudsak koncentreras
till en femarsperiod dren 1997-2002.

Trafikupplagg och investeringar i tre skeden.

Under de nirmaste dren ligger dagens trafikstruktur fast. Darefter foreslds foljande

omlaggningar:

SKEDE 1 AR 1999.

Trafiken okas soderut frdn Borlange mot Stilldalen-Frovi och Hallsberg. Den oeko-
nomiska och stérande omledningen av trafik 6ver Sala-Visterds upphor, varigenom
15 tidg per dygn fir 1 timme kortare transporttid och 6-7 mil kortare vig. Totala
transportkapaciteten genom Bergslagen 4r dnnu inte forbittrad.

For att mojliggora detta trafikskede kravs investeringar under 1997-99 pa ca 370
MSEK. Det giller fraimst ny utfart fran Borlinge bangird mot Ludvika, forbattrad
stromforsorjning i Borldnge och fjarrstyrt signalsystem pd bandelen Frovi-Stalldalen-
Grangesberg.

SKEDE 2 AR 2000.

Detta trafikskede gir ut pé att fora in Bergslagsbanan i det nationella godstrafiknit,
som bor byggas upp. Bandelen utnyttjas for ett 20-tal tig fran Borlinge med desti-
nation Vistsverige/Oslo. Vissa kontinenttdg frdn Borlange kan tas via Goteborg och
Vistkustbanan for att avlasta Sodra Stambanan, sirskilt under den tidsperiod nar
delen Mjolby-Hallsberg byggs ut till dubbelspér.

Trafikskede 2 kriver investeringar under perioden fram till 4&r 2000 pa totalt ca
1.310 MSEK. Huvudparten avser upprustning av Bergslagsbanans del Stilldalen-Kil
med sparbyten, byte av kontaktledning, forbattrad stromforsorjning, utbyggnad av
tre motesstationer och fjirrstyrt signalsystem. Aven signalsystemet p4 bandelen
Stilldalen-Frovi atgirdas fullt ut. Delen Falun-Storvik har ocksd forbattrats med

motesplatser och signalupprustning.

SKEDE 3 AR 2002.

All godstrafik mot Vistsverige/Oslo — frdn Norrland, Gavle och Borldnge - liggs
dver pa Bergslagsbanan Stilldalen — Kil. Det ger en 30%-ig 6kning av antalet tdg och
banstrukturen tal en 50%-ig 6kning av godsvolymen. I detta skede har Viastra Stambanan



TRAFIKERINGSSKEDEN OCH INVESTERINGSPROGRAM.

TRAFIKERING/ATGARDER REF. 1997-98 1999 2000 2001 2002 2003
Trafikering= dagens tidtabell | 1t

97898
Borlange, Ny utfart m. Ludvika "

Borlange, Ny omrikt.,Elmatn.

Frovi-Stalldalen-Grangesb. 5:5.1. _ﬁ

S.k.Hbérken-16sning. samt
Signalarbeten, Fjarrstyrning.

Linjeomléggn.Lindesberg

Utbkad trafik Blg-Stélidalen- SKED
Frévi. Slopad omiedn. "Sala”

| 4

Stalldalen-Kil: N
Sparbyte,Elmatning, Moteg
platser inkl Si-fiarrstyrning.

Falun-Storvik;
Sparbyte, Motesplatser inid5-5-2.
Si-arbeten(Ryggen m.fl)

\/

Frovi-Stalldalen:
Sparbyte. Motesplatser. Si-
arbeten. I/

Trafik Blg-Stélldalen-Kil-Gbg
16-20 tag/dygn. SKEDE 2 >
Avlastning:Storvik-Frévi

Dubbelspar Falun-Blg 7

Borldnge. Ny ankomst-bgd.
553.| > = Eo— 0l e e

Stax 25- programmet genomf

Motesspar och Si-atgarder.
Kompletteras,Blg-Kil-Géteborg

Trafik Gévle-Blg-Kil- Gbg.=
fullt utbyggd kapacitet.
Transittrafik= Utékad SKEDE 3
kapacitet. R e
Avlastning godstrafik fran
Dala- och V:a Stam-banan.

m—  =Trafikeringsskeden

= Banarbetena péabdrjas
s = Huvudsaklig byggperiod

avlastats all godstrafik norrifrdn utom de som har malpunkt efter stambanan, t ex
SCA-pendeln till Skovde. Aven Dalabanan ir fristilld for en utdkad persontrafik mot
Stockholm. Borlinge och Givle bangédrdar har fatt okade godsvolymer och Gvertagit

en del rangering som tidigare skotts i Hallsberg.
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En viktig egenskap i detta trafikuppligg dr att Godsstrdket fran Norrland genom
Bergslagen soderut mot kontinenten har avlastats sd att kapacitet finns for en utokad
transittrafik fran/till Norrland.

I detta skede skapar Bergslagsbanan flexibel tillganglighet till hamnarna langs Ost-
kusten, Vistkusten och Malaren/Vinern.

Trafikskedet forutsitter investeringar under ren 1999-2002 p4 tillsammans 1.285 MSEK.
Det giller bl a nytt dubbelspar Falun-Borlinge, flera motesstationer med full tig-

lingd 750 m samt ny ankomstbangard i Borlange.

De olika investeringspaketen sammanfattas i kartorna nedan.

f‘;; = Storvik i?“'h Storvik Storvik
/ /
4
,f—:-‘ Stalldalen Stalldalen Stalldalen
4 -,-.
pu—_ “
\ ) i
Kil Frovi Kil Frovi Kil Frovi
Aren 1997-1999 Aren 19982000 Aren 2000-2002
investeras 370 MSEK investeras 1.310 MSEK investeras 1.285 MSEK

Investeringsnivan ar i samklang med
statens inriktningsplanering.

Virt forslag innebdr att investeringarna sker samlade i paket infér de tre trafik-
skedena. Totala investeringen under hela perioden ar ca 2.965 MSEK varav 990 MSEK

avser reinvesteringar for att motsvara kravet pd okad axellast till 25 ton.

For godstrafikens behov i hela landet har regeringen f6r perioden 1998-2007 fore-
slagit en ram for nyinvesteringar pd 5.500-7.000 MSEK och for reinvesteringar pa
2.800-3.500 MSEK. Med tanke pa den avgorande betydelse Bergslagens jirnvigsnit
har for godstrafiken i hela landet dr vara forslag vial motiverade och boér kunna

finansieras inom den kommande stomnétsplanen.

De samhillsekonomiska kalkylerna for forslaget bor inte ske pd objektniva. De bor
istdllet ta sikte pd att vdardera systemnyttan av de samlade investeringarna for varje
trafikskede. D& bor ocksa de dynamiska effekterna for Bergslagens regionala utveckling

virderas, liksom nyttan fér exportindustrin och landets handelsoverskott.

- 11 -



Regional invervjuundersokning visar
kraftig transporttillvaxt.

Fér att soka ringa in de forhallanden som giller jirnvigsgodset i just Bergslags-
regionen, har en intervjurunda genomforts till de storsta varudgarna och foretagen.
Intervjun har omfattat 15 foretag fordelat pd 4-5 branscher inom hela regionen.
Uppskattningsvis har 80-90% av jarnvigens regionalt genererade godsflode omfattats.
Godset i transitflodet har inte analyserats.

Analysen har koncentrerats pd i vilka avseenden Bergslagsbanan kan effektivisera
transporterna och skapa flexibilitet och kad konkurrenskraft. Intervjuerna visar att gods-

utvecklingen till 4&r 2010 p4 jarnvig hos intervjuféretagen summerade i branscher ar:

BRANSCH CA MTON/ CA OKNING TOTALT
1995 MTON

Jarn- och stél 7,9 1,9-2,2 9,8-10,1

Skogsprodukter 2,9 1,1-1,3 4,0-4,2

Partihandel och livsmedel 0,1 0,1 0,2

Summa 10,9 3,1-3,6 14,0-14,5

Foretagen i Bergslagen har sammanlagt omedelbara utbyggnader pd ca 10 miljarder
kronor som resulterar i 25% transportokning per ar redan dr 2000. Darfor méste en
snabb insats ske for att genom ombyggnader och kompletteringar skapa erforderlig
sparkapacitet till ar 2002.

De foreslagna banupprustningarna motsvarar behoven och ger viss 6verkapacitet for

okat transitgods i det nord-sydliga godstriket frdn Norrland mot kontinenten och
Sydsverige.

- 12 -



UPPDRAG OCH ARBETSSATT.

1.1 Forstudie gav fortsattning.

I en forstudie, daterad 1996-02-05, analyserades arbetsliget for de baninvesteringar
1 Bergslagen som beslutats i Banverkets planer for nybyggnad och underhall av jarn-
vigsnidtet. Forstudien klarlidgger en betydande efterslipning, forsening och tveksam-

het i genomforandet av planerade upprustningar.

En handlingsplan for en utredning av jarnvigsnitets upprustning och utbyggnad
skisserades. Med hidnsyn till jarnvigens stora betydelse for industrins godstrafik, den
regionala utvecklingen och ett miljéanpassat transportsystem, foreslogs att hand-
lingsplanen och den fordjupade utredningen genomférdes och finansierades under
kommunalt huvudmannaskap. Viktiga inslag i utredningen var ett bittre underlag att
bedomma framtida utveckling av godsvolymer, jarnvigsnitets kapacitet att motsvara
behoven och erforderliga investeringsbehov for jarnvagens upprustning. Efter beslut
av berorda kommuner och linsstyrelser preciserades arbetsprogrammet. Intressen-
terna bildade en fri projektorganisation med namnet Partnerskap Bergslagsbanan, som
finansierat utredningen.

I ett 1996-04-03 daterat underlag f6r upphandling av utredningen anges innehéllet
kortfattat i foljande punkter:

&y kartligga beslutsliget i gillande investeringsplaner

&y identifiera nyckelprojekt i det korta perspektivet och pdskynda
genomforandet av dessa

& tq fram vdl underbyggda argument for den fortsatta utbyggnaden,

grundad pd utvecklingen inom industri, handel och transportniring
& utforma en konkret strategi for investeringsbehov i nista stomndtsplan

& ldgga upp en plan for l6pande information till beslutsfattare
nationellt och regionalt

- 13 -



Ledningsgruppen for Partnerskap Bergslagsbanan beslot vid sitt konstituerande
sammantrade 1996-04-22 om budget, arbetsprogram, organisation och tidplan for
projektets genomforande.

1.2 Utredningen drevs som en kreativ process.

Utredningens resultat forutsittes kunna liggas till grund for arbetet med den nya
stomndtsplanen for investeringar under perioden 1998-2007. Vidare bor utredningen
ge ett underlag for kommunernas och ldnsstyrelsernas insatser for att integrera jarn-
vigens utbyggnad i den strategiska samhillsplaneringen.

Utredningen har genomférts som en faltstudie med intervjuer av fraktkopare, trans-
portforetag m fl. Materialet har sedan bearbetats och analyserats med hjilp av fakta
om industrins utveckling, dagens trafikupplidgg och banstandard. Arbetet har avslu-
tats med en systemanalys och forslag till lampliga atgarder for att effektivisera tra-

fikuppldggen och dirav erforderliga investeringar i infrastrukturen.

I uppdraget har inte ingétt att gora samhillsekonomiska jamforelser mellan olika
alternativ. Forslagens miljoeffekter - positiva och negativa - har heller inte utretts.
Eftersom forslagen beror trafikstrukturen inom ett stort geografiskt omrade, ar mil-

jokonsekvensbeskrivningen ett omfattande arbete.

I forhéllande till uppdragets avgransning till just Bergslagsbanan har studien behovt
vidgas att oOversiktligt omfatta godstrafikeringen dven pd Godsstriket genom
Bergslagen, lansbanan Fagersta-Ludvika och Dalabanan samt trafikstrukturen i
Bergslagens yttre brytpunkter, d v s Storvik, Gavle, Hallsberg och ndgot i Goteborg.

Under utredningsarbetet har ligesrapporter och vissa delredovisningar getts 1opande
till intressenterna. Information om resultatet har ocksd underhand getts vid 6ver-
liggningar med foretrddare for Banverkets planeringsavdelning vid huvudkontoret,
Regionkontoren i Givle och Goteborg samt ansvariga distrikt. Resultatet har ocksa
delgetts SJ Godsdivision och Staben for strategisk utveckling. Genom moten med
projektets arbetsgrupp har ocksd ndra samrdd skett med lansstyrelsernas

kommunikationsenheter och berérda kommuner.

En forhandsupplaga har varit utsind under januari 1997 till berérda lansstyrelser,
kommuner och intervjuade foretag. Inkomna synpunkter har bl a gillt redovisade

godsvolymer samt forslag och 6nskemal om kompletteringar avseende banstrickan

Stilldalen-Kil med anslutande banor mot Filipstad och Kristinehamn. Vidare har
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papekats att rapporten inte behandlat miljokonsekvenserna av olika férslag. Ovriga
reaktioner har varit positiva till utredningens analys och forslag.

Uppdraget ir slutredovisat vid ledningsgruppens sammantride den 16 december
1996. Darefter har en redaktionell bearbetning gjorts med hiansyn till inkomna syn-
punkter till 15 februari 1997.

Projektledare har varit Hans-Gunnar Jonsson, naringslivschef i Borlinge kommun.
For slutsatser och forslag svarar Tom Rosander, TR Projektutveckling AB och Johnny
Meijer, Aros Rail Consulting. Utskrift och redigering har gjorts av Margaretha
Lagerstrom.

- 15 -



BERGSLAGEN AR HJARTAT | JARNVAGENS GODSTRAFIK.

2.1 Bergslagens jarnvag bor varderas pa
regionens meriter.

Jarnvigen har olika funktion och en vixlande relativ betydelse i olika delar av landet.
Det finns olika utgdngspunkter att bedomma behovet och nyttan av investeringar i
jirnvagens infrastruktur.

En marknadsorienterad utgdngspunkt ar att investera for att 6ka jarnvigens kon-
kurrensforméaga och mojligheter till foretagsekonomiskt gott resultat. En annan ar
sambhillsorienterad och utgér fran statens uppgifter att tillhandahdlla infrastruktur av
tillracklig kvalitet for industrins transportbehov. Till detta kommer den avreglerade
transportmarknadens behov av disponibel infrastruktur for att en reell konkurrens-
mojlighet skall finnas.

Som grund for statens investeringar i infrastruktur anvinds en omdiskuterad modell
for den samhaillsekonomiska virderingen. Modellen ir ett trubbigt redskap med for
ldga ingdngsvirden for godstrafikens nytta och inga virden alls for sddan nytta som
grundas pd industrins konkurrenskraft, exportviarden och dynamiska tillvixteffekter
i samhillsekonomin. Sddana faktorer tillkommer de politiska organen att viga in vid

beslut om investeringar.

Just for Bergslagen med en dominerande godstrafik pa jarnvig och en starkt export-
orienterad basindustri, torde dessa politiska varderingar vara avgoérande. Det faktum
att Banverket i sina samhallsekonomiska kalkyler haft svart att motivera politiskt

redan beslutade investeringar, antyder ocksd modellens ofullkomlighet.

For investeringar i Bergslagens jarnvigsnat behovs en bredare och regionalt fokuse-
rad bedomningsgrund. Denna rapport avser att bidra till en sidan positionering av
Bergslagens jarnvagsnit. Godsnyttan och miljokraven ir de barande motiven for

vara forslag till investeringar.

- 16 -



2.2 Jarnvagen ar Bergslagens viktigaste transportslag.

Bergslagen har ett geografiskt inlandslage. Det har goda ravarutillgidngar.
Industrialiseringen skedde tidigt och med kraft. Landets dldsta bolag, STORA, och
ett av landets mest kinda och framgangsrika, ABB, har bada stora och i regionen
dominerande produktionsenheter. Detsamma giller de effektivaste enheterna efter
jarn- och stalbranschens rationaliseringar, SSAB, Avesta-Sheffield, Fundia, Ovako,
Sandvik och gamla Bofors. Transporterna byggde frdn borjan i hog grad pé insjofart,
kanaler och jarnvigar.

I dagsldget ar de rationella produktionsenheterna och yrkeskompetensen hos personalen
de viktigaste regionala konkurrensfaktorerna, tillsammans med vil inarbetade inter-
nationella marknader. Den regionala révarutillgdngen betyder relativt sett mindre.
Stlindustrins omvandling 4r ett sddant exempel dar viktiga rdvaror/halvfabrikat nu
hdmtas fran Norrbotten och England. Detta utvecklingsmonster — ldnga in-transporter
av rdvara och alltmer avldgsna marknader for firdigvara — stiller sirskilda krav pa
en effektiv infrastruktur for transporter.

En annan viktig och unik egenskap for Bergslagen dr dess beldgenhet i grinssnittet
mellan landets storsta konsumtionsregion, Malardalen, och flera viktiga produktions-

regioner (se figur).

\. l..

KONSUMTIONS- @ PRODUKTIONS-
OMRADEN OMRADEN
| W 1
skapar importbehov. ) skapar export av insats-
O varor och fardigvaror.

' X

Konsumtionsregionen priglas av dominerande varuimport och en stark stillning for

tjansteproduktion med stor andel s k kunskapshanterare. Produktionsregionen priglas
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ddaremot av en stor varuexport. De yrkesverksammas profil 4r mer varierad men

manga finns naturligtvis inom gruppen varuhanterare.

For godstransporterna innebar det att manga lastbdrare gir fyllda till Milardalen,
tomma till Bergslagen och fyllda darifrin till marknaderna. I de fall lastbarare och
transportuppldgg passar for de olika varugrupperna, kan viss balans skapas 1 de
langviga transportuppldggen. Det dr en fordel jamfort med helt ensidiga och mer isolerat
belagna regioner. Industrins tunga systemtransporter har emellertid normalt betydande
obalanser. Det beror pd de hoga kraven pa fast tidtabell och transporternas regularitet.

Darfor uteslutes alla omvigar och rangeringar till formdn for systemtdg i fasta direkta

floden.

1866 1876 1886
L) * *
[ 2 L L]
& Dptarwurel ® Ostersuna
o
® Sundsvall s \*ro Sundsvatl

Stockhoim Stockholm

Gateborg

Bergslagsbanan byggdes ut under 20 ar.

2.3 Jarnvdgen och kraften fodde Bergslagen.

Historiskt vilade Bergslagens industrialisering i hog grad pa tillgangen till elkraft och
~jdrnvdgens utbyggnad pd 1860/80-talet(se figur). Bilderna av jirnvigens utbyggnad
ger anledning till tvd viktiga observationer.
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Den forsta ar att jarnvagen mycket tidigt etablerades i Bergslagen som ett nodviandigt
komplement eller sannolikt en forutsdttning for den industriella utvecklingen. Gavle—
Falun tillhor landets pionjarbanor. For att 6verhuvudtaget kunna hantera de stora
godsvolymerna fradn t ex Kvarnsvedens bruk och tidigare Domnarvets Jarnverk
(SSAB) till insj6- och kusthamnarna, var jarnvagen helt nddvindig. Sa ar det fortfa-

rande dven om jarnviagen numera ocksd fungerar for direkta kontinenttransporter.

Den andra observationen dr att jarnvagen byggdes ut som ett natverk och inte base-
rades péd en viss dominerande bana. Det berodde pa flédenas uppbyggnad. Berg-
slagen behovde kontakt med Ostersjdhamnarna: Givle, Hargshamn, Oxeldsund m
fl. Insjohamnarna var kanske dn viktigare: Visterds, Koping, Kristinehamn, Karlstad
m fl. For over-sea-trafiken behovdes kontakt med Géteborg och Vistkusthamnarna.
Bergslagsbanans del mellan Falun och Frovi kom forst, men inom 10 4r var ocksd
delen mot Kil/Karlstad till Goteborg helt klar.

Jarnviagens mojligheter att ta upp dessa varierande transportstrommar skapades
genom ett natverk av samverkande banor: Bergslagsbanan, TGO]J-banan, det nord-
sydliga Godsstraket och Dalabanan. Jarnvigens uppbyggnad i Bergslagen skiljer sig
saledes fran strukturen i mdnga andra landsindar. Bergslagen betjanas av ett natverk

medan andra regioner vanligen betjanas av en linjir jirnvag med orterna i en band-

\é/ 4

Bergslagens jdrnvég Andra regioners jéarnvédg

struktur,

For att ett natverk skall fungera tillfredsstillande och svara mot varierande trafik-
strommar, kravs att de olika linkarna har en ndgot séndr likvardig standard. D3 ar
jarnvigen en stabil och kapacitetsstark transportresurs for industrin, Natverksstruk-
turen ger ocksd betydande leveranstrygghet genom mojligheten att vilja alternativa
tdgvagar och med stor tdlighet att hantera externa storningar. Vidare ger jarnvig i
natverksform bra mojligheter att skota ett rationellt underhdll och ge optimala

transportupplagg som kan varieras efter marknadssituationens forandringar.

I ndtverksstrukturen har just Bergslagsbanan en mycket central roll for de ost-, vistliga
flodena. Den knyter samman manga av Bergslagens produktionsenheter sinsemellan
och forbinder dem dessutom med bade ostkusten, vastkusten och vinerhamnarna.

Bergslagsbanan skapar mangfald och kapacitet for industrins godstransporter. Tagen
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leds dessutom genom omrdden som av tradition bor ha hog tolerans mot gods-
trafikens miljoeffekter.

2.4 Det sista sticksparet till lastkajen ar viktigt
for transportekonomin.

Alla omlastningar skapar problem. De ar tidsodande och kriver ofta tung terminal-
utrustning. De okar risken for godsskador. De minskar jarnviagens konkurrenskraft.
De leder till behov av rangeringar under sjdlva transporten. Jarnvdgens systemeko-
nomi for stora floden av gods bygger darfor pa att varorna kan lastas/lossas i direkt
anslutning till produktionsenheter eller lager.

Genom jarnvigens uppdelning pd banhéllare (Banverket) och operator (S] m fl), har
pd médnga hall problem uppstitt med det finmaskiga jarnvigsnitet. Dessa bandelar
dgs ibland av Banverket men oftast av SJ, kommuner eller hamnbolag och foretag.
Gransdragningen mellan statens ansvar for infrastrukturen och andras, har inte varit
helt klar. Kostnaderna kan vara betydande att vidmakthalla eller utveckla detta fin-
maskiga nit.

Genom sirskilt rikdsdagsbeslut har Banverket givits méjlighet att under vissa forut-
sattningar l6sa in denna infrastruktur och inforliva den med stomnitet eller lansjarn-
vagarna. Det skulle forenkla fornyelse och underhill av ”den sista linken” mot kunden.

Det skulle ocksa skapa bittre kostnadsneutralitet mot vagtrafiken.

Liangs Bergslagsbanan finns mdnga sidana anslutningsspr som kan bli aktuella for
staten att ta Over och garantera en konkurrensneutral godstrafik med rationellt
underhall och enhetlig sikerhetsstandard. En forutsattning ar att transportpotentialen

bedéms vara uthdllig. Ndgra exempel pd spir som kan komma ifraga dr:

SSABs anslutningsspdr till Borlange bangdrd

Avesta-Sheffields anslutning till Avesta

Akzo Nobels spdr fran Vidan till Skoghall

Fundias anslutning till Smedjebacken och linsbanan till Ludvika
Lersdtters industrispar i Kil samt andra kommunala industrispdr
Ovakos industrispdr i Hofors och Hallefors

STORAs spar till Skoghall och Kvarnsveden

TGOJ, en del stationsspdr

RprprRrbBRBRD

P4 uppdrag av Kommunikationskommittén har Banverket gjort en inventering och
problemanalys av det s k kapildra bannitet (Rapport P 1996:6). Kommitténs kommande
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forslag for Bergslagsbanans godsregion bor foljas upp som projekt i nista utrednings-
fas. Det giller ocksd anslutning av nya viktiga terminaler och produktionsanliggningar,
t ex Spendrups bryggeri i Grangesberg. Sirskilt anliggningar med stora returfrakter
och intransporter av dtervinningsvara, t ex Fundia, bor beaktas for ett statligt engage-

mang i anslutningspéret.

2.5 Behov av samverkande transportsystem.

De olika transportslagen har i dagsliget olika segment av transportmarknaden.
Konkurrenstorhdllandet dndras emellertid stindigt och nya uppligg provas.
Infrastrukturen mdste ha sddan kvalitet och kapacitet att den t3l betydande sving-
ningar i utnyttjandet. Infrastrukturen far inte konservera ett ineffektivt transportflode.

Den bor tviartom skapa mojligheter och alternativ.

Genom trafikpolitiken paverkar staten direkt transportslagens utnyttjande. Det géller
dels genom utbyggnaden av infrastrukturen, dels genom avgifts- och skattesystemet.
Ett av mdlen &r att skapa ett [dngsiktigt hdllbart och miljoanpassat transportsystem,
dar just jarnvdgen kan komma att spela en storre roll.

Bergslagshanan knyter ihop
bangardar, terminaler och hamnar.

¥ Oslo

. \Siilldal ;

Uddevalla

Goteborg

.I i
~ ¥ Kariskrona

Helsinghorg 1"F N
F

Malmo

> Ystad
Trelleborg
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Oavsett sddana forskjutningar i tyngdpunkterna for transporterna, i konkurrens-
forutsdttningarna, kan man konstatera att industrin och handeln nyttjar alla transport-
slag i effektiv samverkan. Det gors av kostnadsskil, beroende pa tillganglighet samt
for att trygga leveranssikerhet. Fallerar ett transportupplidgg under langre eller kortare
tid, skall flodena kunna hanteras av annat transportslag.

For att kunna nyttja infrastrukturen optimalt krdvs darfor att terminaler uppldts eller
etableras i punkter dir transportslagen mots. D4 kan varje transportslag nyttjas for
de transporter som det 4r mest limpat for. Detta kan vaxla beroende pd samhallets

styrmedel eller marknadernas forandringar.

I Bergslagen finns flera av SJs s k knutpunkter, t ex Givle, Borlinge och Orebro/
Hallsberg. Dirtill finns i regionen 8-10 av landets hamnar. Bergslagsbanan har en
mycket viktig funktion i att knyta samman dessa samhallsresurser och skapa flexibel
tillgdnglighet och bra kapacitet for industrin och handeln (se karta).

2.6 Hamnarna mot Ostersjon kan
fa okad betydelse.

Det finns anledning att sdrskilt uppmirksamma insjofartens mojligheter att komplet-
tera jarnvagstransporterna. Mycket talar for att svenska foretag fr ckande marknader
1 de tidigare Osteuropeiska linderna. Dar finns ett vdl utbyggt system av inre vatten-
vigar 1 god kontakt med distributionsomrddena. Vattenvagarna byggs nu ut, t ex
genom sammanbindning av Nordsjons och Ostersjons system forbi Magdeburg/

Berlin. Har finns sdledes en bra tillganglighet via det svenska hamnsystemet.

Mycket talar for att linderna runt Ostersjon far en kraftig tillvaxt i handel och indus-

triellt samarbete. Med en ordnad rysk ekonomi skulle en jattemarknad 6ppnas.
Bergslagen behover bade jarnvdgar och vigar for matningen till bdde Milar- och

Ostersjphamnarna. Aven import av rivaror och halvfabrikat kommer att vara bero-

ende av ett sidant samverkande transportsystem, hophéllet av Bergslagsbanan.
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GODSUTVECKLINGEN PA JARNVAG BLIR HOGRE AN STATENS PROGNOSER.

3.1 Var ansats.

Det 6kade internationella utbytet av varor, kapital och ménniskor gor bedomningen
av industristruktur och godsutveckling svir. Mdnga dr dock eniga om att det antal
produktionsfaktorer som dr unikt kopplade till varje land och som har avgorande

betydelse for den ekonomiska tillvixten, minskar i takt med 6kad internationalisering.

Den traditionella nationalekonomin utpekar sex tillgdngar som avgorande for tillvaxt
och vilstand i ett land eller en region:

Rorliga Lokalt bundna

— rdvaror — vidlutbildad arbetskrafft,

- kapital ~ infrastruktur

— FoU-resurser och — ordnade institutionella
spetsteknologi forballanden

Forr var t ex ravarutillgdng viktigt, nu fraktas naturresurser stora avstind Over grinser.
Pris och kvalitet avgor. Det internationella kapitalet ror sig fritt och 4r inte langre en
nationell resurs. Investeringar och foéretagskop talar sitt tydliga sprak for Sverige. Ett
annat exempel ir tillgdng till teknologi och FoU-potential. Men spetsteknologi och
innovationer tillhor de mest rorliga resurserna som globalt soker mest kreativa omgivning.
De faktorer som diremot anses nationellt bundna — varje lands unika egenskaper ~ ar

tillgdngen till humankapitalet, infrastrukturen och det institutionella systemet.

Dirav kan man dra slutsatsen att infrastrukturen har fatt en 6kad relativ betydelse
for landets industri, handel och vilstdnd. Utvecklingen blir ndgot av “honan eller
dgget”. En framgéangsrik industri blir beroende av att samhillet tillhandahéller en
effektiv och kapacitetstark infrastruktur. D4 finns forutsattningar for ckad etablering,

produktion och effektiv logistik. Omvint giller att en svag infrastruktur ger incitament
att flytta produktion till omrdden nidrmare marknaden med bittre transportforut-

sattningar, For svenskt vidkommande med sitt perifera lige och sin hoga exportandel,
dr detta ett hot.
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Beslut om investeringar i jarnvigens infrastruktur maste siledes inte bara grunda sig
pa dmbetsverkens prognoser och framskrivningar utan i hog grad pa den politiska
visionen om vilka produktionsférutsittningar och vilken framtid vi vill skapa for landet.
For att sdtta in Bergslagen i det perspektivet, refereras nedan ndgra av de prognoser

och bedémningar som ligger till grund for infrastrukturplaneringen.

3.2 Basindustrins utveckling dyster
i statens underlag
for jarnvagsutbyggnader.

Det dr inte enkelt att gora prognoser for industribranschers langsiktiga utveckling.
Den nu aktuella revideringen av rullande stomnitsplanen for investeringar i
jarnvigsnitet grundar sig pd prognoser om den allminna ekonomiska utvecklingen
och transportbehoven sisom de bedéms i ldngtidsutredningen fran 1995 (LU 95).
Transportprognoser har med den grunden utvecklats av Statens Institut for Kommuni-

kationsanalys, SIKA, och trafikverkens gemensamma planeringsgrupp, SAMPLAN-
gruppen.

For Bergslagens transporter ar utvecklingen inom jarnvigens tva storsta kundsegment

av sarskilt intresse, jarn- och stalindustrin samt skogsbaserad produktion.

Bedomningen av stalbranschen i det statliga prognosunderlaget (se bilaga 1) talar om
stagnation och tillbakaging. Bedomningen grundas pd overkapacitet, dilig prisut-
veckling m m i varldsproduktionen av stdl. Slutsatsen ar att stalindustrin i ett 10-15
ars perspektiv sannolikt inte visar ndgon nedgang i transportvolymer medan osaker-

heten ar storre i ett langre perspektiv.
For papper, massa och trdvaror forefaller underlaget mer realistiskt.

Det dr dessa bedomningar som sdledes ligger bakom statens godsprognoser (se
avsnitt 3.8). Prognoserna ligger ocks3 till grund fér den nytta som rangordnar olika
jarnvigssatsningar. Aven Kommunkationskommitténs férslag till investeringar i

infrastrukturen grundas pad SIKAs prognoser (Ny kurs i trafikpolitiken, delbetinkande
SOU 1996:26).

Vi anser det starkt motiverat att en sdrskild prognos/analys for just Bergslagen gors som grund for
stomnéatsplanen 1998-2007.
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3.3 Banverkets branschstudie for Riksbangard Syd
ger en mer rattvisande bild.

Som underlag for studien om Riksbangérd Syd (Banverkets rapport PM 95-02-01)
lat Banverket gora en prognos for utrikestransporterna samt prognos for jarnvagens
andel av dessa. Analysen byggde ocksd pa det material prof Dag Bjornland arbetat
fram under ett mangdrigt arbete med kontinenttransporterna (International gods-

transport med jernbane mellan Sverige og Kontinentet, Asker/Goteborg november
1993).

Materialet bygger pa varuidgarnas bedémningar av utveckligen och val av transportslag.
Flera av utredningens slutsatser har baring pd Bergslagens situation:

Branschanalysen visar som vintat att utvecklingen och tillvixten inte bedoms pa ett likartat
sitt mellan aktuella branscher och att olika transportmedel och transportsystem skiljer sig
at. En summering av gjorda analyser och bedémningar ger bl a féljande slutsatser:

* EU skapar nya f{orutsittningar {6r foretagen. Den gemensamma marknaden innebar mojlig-
heter till nya produktions- och distributionsformer vilket starkt kommer att paverka trans-
portbehov och transportsystem.

* Det kommersiella flodet kommer dven fortsdttningsvis att ha sin tygndpunkt i befintliga
korridorer beroende pd det dominerande handelsutbytet med framférallt Tyskland men
dven Ovriga stater 1 vdstra delen av EU.

* Trots kraftfulla satsningar pa jarnvigssystemet dr jarnvdgen fortfarande helt beroende av
tva branscher (skog och stdl) och ett fital stora kunder. Skogs- och stilprodukter utgér
80% av de internationella transporterna med jarnvdag och skogsindustrin svarar idag for
60% av jarnvigsfrakten till och fran Sverige.

* Kemiindustrin dr under snabb tillviaxt i Sverige och jarnvigen har hdr méjlighet att 6ka
sin volym frén en relativt lag niva.

* Svensk skogsindustri ar enligt samstimmiga bedomare en framtidsbransch och kommer
att hivda sig i konkurrensen med 6kande produktion och transportbehov. Aven om voly-
merna okar finns det dock en risk att sjésystemen tar en dkande del av volymerna.

* Stalsektorn dr jarnvagens starkaste marknadssegment med en andel 6ver 30%.

* Svensk stdlindustri dr konkurrenskraftig och den sedan 1975 stadiga tillvixten forvintas
fortsatta oka. Jirnvdagen bedoms ha ytterligare tilivixtpotential.

Utredningen praglas genom sin uppliaggning av betydligt mer “marknadsnira” resultat
som bittre speglar den faktiska situationen for svensk basindustri, an LU 95 och ddrmed

SIKA gett uttryck for. Ett viktigt konstaterande dr ocksd att utredningens slutsatser
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bygger pd den konkurrenssituation som jarnvagen hade 1995. Det betyder att jirn-
viagsnitets utbyggnad sedan dess och framover inte har inverkat pd resultatet. Inte
heller den rationalisering och betydande effektivisering som SJ-Gods genomfért de
senaste dren. Men inte heller det férandrade konkurrenslaget mot biltrafiken med 60
tons ekipage i 24 meters langd finns med. Utvecklingen kommer alltsd att ge bdde

plus och minus i forhallande till prognosen for transportmingderna pa jarnvig.

3.4 Aktuell statistik for basindustrin
ar ocksa mer positiv.

En genomgdng av den offentliga statistiken och tillgangligt aktuellt material om den
faktiska industriutvecklingen ger en mer positiv bild av basindustrins forutsittningar
och utveckling. Med bortseende fran korta konjunkturvariationer ser det positivit ut
med investeringsvilja, omsittning och lonsamhet. Baksidan av samma framgang ar
en allt mer krympande industrisysselsdttning, vilket ocksa speglar produktivitetsut-
vecklingen. Men det 4r fel att dra slutsatsen att vikande sysselsdttning 4r tecken pa
nedging och begynnande utslagning. Det tycks vara motsatsen. Statistiken for
omsattningen vid storre industriforetag 1994-95, ger en tydlig bild.

OMSATTNING 1994-95

BRANSCH OMSATTNING OKNING | %
MRD KR -95 FRAN -94
Livsmedelsindustri 44,8 1,7
Massa och pappersindustri 48,7 30,6
Kemisk industri 33,9 17,1
Jérn, stal och metall 29,7 35,9
Verkstadsindustri 189,4 28,4
Maskinindustri 50,4 19,5
Elektroindustrin 45,9 26,9
Transportmedelsindustrin 82,5 36,7
Totalt 387,9 23,1

Av tabellen framgar verkstadsindustrins dominerande position med nastan halva
omsittningen. Om man bortser fran livsmedel som 4r ganska konstant och knutet till
folkmingden, uppvisar samtliga branscher en tillvixt av omséttningen pad 17-36%
for ett 4r. Massa och papper samt jarn- och stdlindustrin ligger i topp. Tabellen visar
ocksa det kanda faktum att transporterna Okar proportionellt mer d4n omséttning,
BNP och andra matare pé tillvixt. Utvecklingen ar ocksa ett uttryck for en alle hogre

foradlingsgrad inom industrin.
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Av SCBs statistik framgar ocksa att industrins [6nsamhet pa senaste dren stigit till i
nivd med 1980-talets bista, d v s 20% rantabilitet pa eget kapital. Lonsamheten vixlar
naturligtvis starkt mellan olika branscher. Den svenska stdlindustrin har vid interna-

tionella jamférelser visat sig vara mest 16nsam.

I en nyligen publicerad OECD-rapport framtonar samma monster (Labour produc-
tivity levels in OECD countries ... Dirk Pilat m fl.). Rapporten har kartlagt produk-
tiviteten i de olika linderna for olika branscher i tillverkningsindustrin, d v s forad-
lingsvardet per timme. Det sammanvigda resultatet forra dret, 1998, stillde svensk
industri pd femte plats efter Belgien, Finland, USA och Holland i namnd ordning.
Under 1996 har industrin i Sverige utvecklats bittre 4n i andra OECD-lander och place-
ringen ar trea efter USA och Holland.

For Bergslagens vidkommande &r rapportens besked om olika branscher sirskilt
intressant. Svensk industri, och dirmed flera foretag i Bergslagen, intar titplatsen

med hogst produktivitet i fyra branscher, namligen:

— skogs-, papper- och tryckindustri — metallvaruindustri
— stdl- och metalltillverkning — elektroindustri

Inom dessa sektorer haller saledes Bergslagens industri varldsklass. Det dr en nationell angeldgenhet
av forsta rang att skapa de infrastrukturella forutsattningarna for en fortsatt positiv utveckling.

3.5 Skogsindustrin 6kar kapaciteten med
1,2 miljoner ton per ar.

Den positiva utvecklingen framgér ocksd av investeringarna t ex inom skogsindustrin:

SKOGSINVESTERINGAR 1996-97

FORETAG ORT INVESTERING PRODUKT KAPAC DRIFT-
MKR TILLSK START
1000 TON

Modo Braviken 2.100 tidnings- 270 jun 1996
papper

SCA Ortviken 1.500 LWC 200 jan 1996
papper

Sddra Alla bruk 4.500 massa 300 hosten 96

Stora Skoghall 3.100 vatske- 320 varen 97
kartong

Assi Doman Frovi 1.650 kartong 110 hosten 97

Summa 12.850 1.200
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Investeringarna motsvarar niara 13 miljarder kronor och ger en utokad kapacitet pd
1,2 miljoner ton per ar.

Av dkningen ligger 430.000 ton i Skoghall och Frovi, som pétagligt kan inverka pa
transportflodena i1 Bergslagen. Man kan utgd frin att hela nytillskottet i stort sett dr
avsett for export. For transportsektorn skall mer 4n dubbla mingden hanteras, efter-
som produktionen kraver virkesrdvara, massa eller kraftliner i intransport och sedan
utleverans av fardigprodukt.

3.6 Stalindustrin okar kapaciteten
med 2,3 miljoner ton per ar.

Den internationella stdlunionen har nyligen publicerat en prognos for stdlkonsum-

tionen som for Europa och den amerikanska kontinenten ger foljande siffror:

STALKONSUMTION

MARKNAD MILJONER TON FORANDRING
1997, | PROCENT
PROGNOS 1996-1997
EU 122,4 4,9
Ovriga Visteuropa 16,0 6,7
Totalt Visteuropa 138,4 5,1
Osteuropa 18,3 2,5
F d Sovjet 34,5 -0,3
Kanada 12,4 1,6
USA 99,7 -0,8
Mexiko 8,5 18,1
Brasilien 13,3 6,4
Totalt Nord- & Sydamerika 1454 1,3

Siffrorna dr betydligt mer positiva dan SIKAs antaganden, men de avser endast den
kortsiktiga tendensen.

En battre matare pa den langsiktiga tendensen i Sverige fir man genom att se pa de

nu aktuella investeringarna och den volymékning de resulterar 1 redan om ndgot ar.

Ser man enbart till stdlindustrins andel (se tabell nista sida) 4r investeringen nira 6
miljarder kronor och volymokningen i Bergslagen 2,3 miljoner ton pa arsbas.
Produktionstillvixten mellan 1994 och ar 2000 ar ca 30%. Transportvolymen kring
bruken i Bergslagen kan vid fullt kapacitetsutnyttjande da komma att 6ka med ca §

miljoner ton pé drsbas och med alla transportmedel.
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STAL- OCH MINERALINDUSTRINS INVESTERINGAR OCH KAPACITETSHOJNINGAR

FORETAG  ORT INVESTERING  PRODUKT KAPAC DRIFTSTART
MKR TILLSK-
1000 TON
LKAB Kiruna 2.530 malmmm 1.700 hosten 1997
SSAB Lule4 500 rastal, dmnen 850 alit klart
Borldnge 1.300 band 500 hdosten 1998
Oxelésund 1.700 rastal 500
Boliden Ronnskar 330 malmmm +
Skellefte4
Avesta- Avesta 320 band m m 280 1997-98
Sheffield Nyby m fi 50 pléat
Sandvik Sandviken 750 stal, valsat m m 80 1997-98
Hagfors 500 stal, valsat m m 80
Fagersta 60 trad +
Ovako Hofors 700 got, valsat, ror 90 1997-98
Summa 8.740 Gver 4,08 Mton/ar

Stalindustrin i Sverige och Bergslagen sysslar med hogvardiga specialprodukter med
god marknadstickning. Sdlunda investerar exempelvis SSAB 6ver 3 miljarder kronor
som resulterar i en volymokning pa uppemot 800.000 ton fardigprodukter pé 4rsbas.
En sddan utnyttjad produktionsvolym resulterar fér Borlidnges del i 6kad transport-
volym pé ca 1,5 Mton/dr. Tidsperspektivet ar 1-2 dr, men investeringens rackvidd
15-20 &r.

Botlange Langshyttan Hofors Sandviken

Smedjebacken \\.’v.__é/
o

L Fagersta

Garpenberg
Avesta

Hagfors ¥\\_.

Munkfors —_/—_-__/:_.’/.
- ‘_-s-___-_-_-_-\
Haliefors ' Nyby

Bjorneborg Degerfors Oxelosund

En forutsdttning for stalindustrins expansion dr naturligtvis att staten investerar i en effektiv och
kapacitetsstark infrastruktur som garanterar féretagen fysiskt marknadstilltrade och kostnadseffektiva
transporter i alla led.

- 29 _



3.7 Bergslagens basindustri staller sarskilda krav
pa en bra jarnvag.

Redovisningen av olika utvecklingstendenser i féregdende avsnitt ger samstimmigt en
tydlig indikation pd att det underlag som tagits fram av LU 95 och SIKA, inte speglar

verkligheten for Bergslagens vidkommande.

Vi konstaterar i korthet foljande:

#v [ Bergslagen dr ndgra av svensk industris virldsledande foretag
beligna som opererar med relativt vixande volymer pad varlds-

marknaden.

% Dessa foretag dr starkt specialiserade och arbetar inom vil
inarbetade marknadssegment med kraftfulla dtgdrder for att ta

nya marknadsandelar.

&y Denna industri dr rdvarubaserad med hog forddlingsgrad och
bidrar med de relativt storsta nettoexportkvoterna.

& Pdgdende investeringsprogram dr avsedda att sikerstilla en
konkurrenskraftig produktion for minst 15-20 dr framat.

& Tillverkningsvolymer och frakter 6kar mer dn riksgenomsnittet.

& Industrin nyttjar alla transportslag. Liget i Sveriges centrala
inland gor beroendet av bra jarnvdg storre dn dir alterantiva
transportsdtt dr mer tillgingliga.Sj6transporterna kriver ofta
matnings-trafik till kusthamnarna.

& Jdrnvdgen har en stark tradition i regionen. I vissa fall dr den

enda alternativet.

I den allminna debatten hivdas ofta att basindustrin tillh6r de mogna branscherna
med vikande framtidsutsikter. Tjinste- och informationssamhallet skulle vara birare

av den ekonomiska tillvaxten.

Det dr korrekt att 6kningen av sysselsittningen mdste bygga pd en expanderande
tjanste- och smaforetagssektor. Men for landets ekonomi och vilstdnd, kommer
basindustrin att betyda mycket under 6verskadlig framtid. Det forhillandet understryks
ocksd av industrins roll som stor och kompetent bestillare av tjdnster i en firsk SCB-studie
(Industrins paverkan pd tjanstesektorn, SCB och Industriférbundet, oktober 1996).

Analysen omfattar tjanstesektorns sjalvstindighet respektive beroende av industrin i

Kumla och Haillefors. Trots olikheterna mellan orterna pavisas de starka samband som
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finns mellan industrin och tjdnsteproduktionen. Tillvaxten i industrin paverkar hela
den lokala ekonomiska aktiviteten. Med viss efterslapning fir de industrinira tjanste-
ndringarna draghjalp som ocksé ger positiva effekter pd den offentliga tjanstesektorn
genom 6kad skattekraft och 6kad service.

Navet i en sddan positiv spiral dr industrins tillvaxt. Detta &r ett viktigt motiv till att kommunerna i
Partnerskap Bergslagen verkar for en kraftfull upprustning av jarnvagen for att motsvara industrins
behov av godstransporter.

3.8 Statens prognoser for godstrafiken
pa jarnvag ar laga.

Prognoser for godstrafiken (se bilaga 1) rymmer mdnga osdkra ingdngsvarden. I fore-
gdende avsnitt har vi fokuserat pd den allminna ekonomiska utvecklingen och indus-
trins situation. Vi utesluter inte att SIKA och LU 9§ givit en alltfér negativ bild som
beslutsunderlag. Den ldga godsutvecklingen slir ocksa igenom i den ringa nytta godset
genererar i den samhallsekonomiska kalkylen f6r nyinvesteringar. Godsintensiva regioner

som Bergslagen far dirmed proportionellt sett for lite investeringar i jirnvigen.

I Banverkets forstudie hosten 1996 for banutbyggnad Falun-Borliange anges godstill-
vaxten i bruttoton pd den linken under dren 1995-2010 till 25%, vilket motsvarar
1,7% per ar. Tillskottet antas 6verflyttat fran lastbil, trots att enbart SSAB just har

vintas generera en 20%-ig volymitillvaxt pa jarnvdg som inte ar 6verflyttad fran bil.

Som framgér av redovisningen 1 bilaga 1, foreligger en brokig samling prognoser,
som mestadels avser riket som helhet, utan speciell anpassning till de sarskilda forut-
sdttningar som foreligger i Bergslagen. Prognoserna forefaller ligga i intervallet 0,4-5,5%
arlig tillvixt. Spannvidden speglar en mycket stor osikerhet. Beslutsunderlaget som
1 augusti 1996 tillstillts regeringen som underlag fér propositionen om investeringar
1 infrastrukturen, synes ligga ndra det nedre gransvirdet, nimligen 0,5% per &r.

Realismen 1 en sddan lag tillvixt for Bergslagen tas upp i avsnitt 4.

3.9 Jarnvagen star infor en stark
teknik- och affarsutveckling.

Inom ndgra 4r kommer jarnvigen att std infor nista tekniklyft. Bansystemet dr rejalt
upprustat och i flera strdk helt nybyggt. Signal- och sikerhetssystem &r moderniserat.
En kundorienterad trafikledning kommer att s6ka gora jairnvagen dn mer attraktiv,
savil for person- som for godstransporter. De fasta forbindelserna med kontinenten

fungerar. Godsnat 21 for tungtrafiken 4r utbyggt i vasentliga relationer.
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Den rullande materielen har inte bara fornyats med varianter av X-2000 for olika
indamal, nya tungtrafik- och kombisystem har tagits i drift. Nista generations gods-
tadgslok borjar introduceras. Det kan bli lok 2000 fran Schweiz eller det nya 6-axliga
loket som nu upphandlas fér Oresundsbrons trafik. Ett sidant lok klarar tagvikter
pa 1.800-2.000 ton mot nuvarande 1.400 ton pd normal banstandard.

En serie sddana faktorer kommer givetvis att befdsta och forstirka jarnvigens mark-
nadsandel. Forhoppningsvis sker det pd egna kvalitativa meriter och inte genom for-
sdmring och restriktioner for andra trafikslag.

Godsmarknadens utveckling f6r jarnvdgen ir inte bara en volymdékning i befintliga
floden. Mycket kommer att bero pad konkurrensférmdgan gentemot sjoéfarten och
lastbilarna. Bade konkurrens och s k komplementaritet. Volymtillvixten och en bittre

foretagsekonomi finns bl a att soka i battre samverkan med andra transportsystem.

SJ har forandrats kraftigt de senaste aren och ar effektiva. Kostnadsbilden ar dock
inte alltid riktig och de akuta ekonomiska problemen tar upp mycket kraft. For
Bergslagens godstrafik finns ett antal affarsidéer av stor betydelse for godstrafiken.
Godsprodukterna, d v s tdgtyperna, anpassas efter kunder och transportbehov av
skilda slag:

SYSTEMTAG tidtabellsbundna godstdg i fasta relationer,
ibland langa och tunga for stor kostnadseffektivitet

VAGNSLASTTAG  med dubbla tagvikter jamfort med dagens och dubbla
lok,ibland mycket ldnga tdg

TUNGKOMBI for storkontainrar

LATTKOMBI ett nytt system i stark samverkan med lastbilstrafiken

med enkel teknik for omlastning.

Till detta kommer matartdg och lokala operatorers utbud. Avregleringen 6ppnar ocksa

for utlindska operatorsbolag och sarskilda operatérsbolag for t ex samnordisk godstrafik.

For Bergslagens industri och handel kommer det att finnas ett flexibelt och kundan-
passat utbud av jarnvigsfrakter att tillgd. Forsoken med tungtransporter Hallefors-
Hofors at Ovako ir ett sddant exempel. Bergslagens i hog grad jarnvigsorientrade-
industri bor utgora en bra forutsdttning for att vara pilotprojekt f6r innovationer och

teknikfornyelse. Gemensamma affarsuppligg for kontinenttrafiken ligger nira till hands.

Det ar var uppfattning att ett moderniserat och bra bansystem i just Bergslagen verksamt kan bidra till
godstrafikens kommande teknikfornyelse.
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REGIONAL INTERVJUUNDERSOKNING MED FOKUS PA BERGSLAGSBANAN.

Med kiannedom om den faktiska utvecklingen i Bergslagens foretag, framstir gods-
prognoserna som bristfilliga for att utgéra underlag for beslut om jarnvigens upp-
rustning. I projektet ingér darfor att genom en intervjuundersokning med négra av
regionens dominerande fraktkdpare och féretag soka fa bittre underlag att bedémma

godstrafikens utveckling pa jirnvig i Bergslagsbanans upptagningsomréde.

4.1 Upplagg och representativitet.

Syftet med intervjurundan var dels att analysera foretagens nuvarande och framtida
transportfloden, dels deras synpunkter pa jirnvigstransporternas kvalitet och Berg-
slagsbanans funktion i deras nuvarande och tankbara framtida transportupplagg. Ett

syfte var ocksa att informera om Partnerskap Bergslagsbanan och projektets uppliaggning.

Intervjuomradet (se karta) avgransades i huvudsak till den del av Bergslagen som
motsvarar deltagande kommuner i Partnerskap Bergslagsbanan. I niromradet har vi
darfor inte tagit med foretag i t ex Givle, Sandviken, Orebro, Karlskoga och
Kristinehamns kommuner. Inte heller transitgodsets avsindare eller mottagare har
omfattats av intervjuerna. Diremot har de totala godstiagflodena analyserats i
avsnittet 5 om trafikstrukturen.
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Intervjuerna berorde
18 produktionsenheter
i 15 foretag.




Vid urvalet av intervjuféretagen har foljande kriterier varit vigledande:

— stora nuvarande eller potentiella godsfloden pad jarnvig
— geografisk spridning inom regionen

— tdckning av de viktigaste branscherna

Intervjuerna har omfattat 15 foretag fordelade pa fyra branscher, varav en ar transport-
foretag som inte dr knutna till en speciell bransch. Av de samlade godskvantiteterna
som intervjun beror kan man dra slutsatsen att 80-90% av det godsflode som alstras
pd jarnvag fran regionen omfattas av intervjuerna. Bortfallet 4r huvudsakligen stycke-
gods i vagnslasttrafiken frdn mindre féretag samt en del kombitransporter.

Branschtickningen dr heller inte fullstindig. Av tidsskal saknas verkstadsindustrin
och de energi- och petroleumprodukter som berér marknaden utanfér de intervjuade
foretagen. Vi bedommer att detta bortfall inte kan ha ndgon avgorande inverkan pa
de slutsatser och forslag som grundas pi intervjuresultatet. Detta fir anses ha god

representativitet.

Det hade varit vardefullt med en sarskild studie av jairnvigens betydelse i Bergslagen
for matningen och samverkan med insjohamnarna i Vinern och Mailaren. En mer
fullstindig genomgang av dessa floden och utvecklingen for framtiden kriver bl a en
marknadsbedémning av sjofartens framtida konkurrensformdaga, transportutveck-

lingen mot Ostersjoéstaterna och Osteuropa m fl storre frigor som inte rymts i uppdraget.

Intervjuerna har genomforts viren 1996 som 1/2-dagars foretagsbesok och over-
laggning med foretagens logistik- och fraktansvariga. Fradgorna till foretagen framgar
av bilaga 2. De omfattar en beskrivning av nuvarande volymer och fraktupplagg, for-
delningen pé transportslag, kvalitet och kostnader for transporterna samt dvriga syn-
puntker av virde for utredningen.

Intervjuerna har ocksd berort planerade forandringar i produktion, marknader och
kvalitetskrav som kan paverka utvecklingen av jarnvagstransporternas volymer och
destinationer. Vi har ocksa i enlighet med uppdraget berért mojligheter och problem
vid en upprustad Bergslagsbana med 6kade tagfloden samt kapaciteten pa Borlinge
bangard.

Intervjuresultaten sammanfattas och redovisas branschvis. De enskilda foéretagsin-
tervjuerna innehdller delvis foretagsinterna uppgifter som internt arbetsmaterial for

utredningen.

En frdga som kravt viss uppmarksamhet vid sammanstillningen av intervjuresultaten
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ar att godsfloden inte dubbelriknas. Den har att géra med vem som upphandlar
transporterna, om varorna hiamtas/levereras av siljaren eller koparen. Materialet ar
rensat frdn dubbelrdkningar och det bor inte kvarstd fel av betydelse.

En annan friga som kriaver noggrann definition for att ratt tolkas dr transport-
kostnadernas andel av priset mot kund. Vi har berort den for att f8 en uppfattning
om kostnadens relativa betydelse i produktionen och de framtida konkurrensmojlig-
heterna. For mer ldgvirdiga produkter betyder transportkostnaderna relativt mer dn
for hogvardiga. For att nd avldgsna marknader kan transportkostnaderna bli betyd-
ande. Det kan ocksé finnas osikerheter i intervjuerna om angiven kostnad enbart avser
fardigvarans transport till kund eller omfattar foretagets totala logistikkostnad med
intransport av rdvara, mellantransporter och kanske ockséd kapitalkostnader under
transport- och ledtider. I de fall vi anger ndgon siffra ar avsikten att grovt ange trans-
porternas betydelse och gora det mojligt att f4 en relation mellan kostnaden for for-
battrad infrastruktur och sdnkta transportkostnader for industrin.

Slutligen 4r det viktigt att pdpeka de olika tidsperspektiven i framtidsbedémningar
som industrin och staten anldgger. Féretagen kan av naturliga skal endast 6verblicka
de nirmaste drens tankbara eller planerade utveckling. For staten tar det flera r att
besluta om och rusta upp infrastrukturen som sedan skrivs av i ett 40-60-arigt
samhillsekonomiskt perspektiv. Det betyder att infrastrukturens fordndring ir en
alltfor trog process for att i det korta perspektivet svara mot foretagens behov.
Sambhillets uppgift bor istillet vara att tillhandahdlla ett jirnvigsnit av sddan kvalitet
och tickningsgrad att ldngsiktiga och varierade transportbehov kan tillgodoses. For
var exportindustri som ar vil foretradd i Bergslagen, ar detta en nyckelfrdga.

4.2 Jarn- och stalbranschen ar jarnvagens storkunder.

4.2.1 De intervjuade stalforetagen genererar
25% av landets godstransporter.

I Bergslagen finns landets helt dominerande koncentration av féretag inom jarn- och
stilbranschen. Produktionsenheterna ar huvudsakligen inlandsbaserade med Luled och
Oxelosund och ndgra bruk i vistra Bergslagen som viktiga komplement. Branschen

genererar stora godsvolymer, tunga transporter i relativt ldnga och fasta floden.

De geografiska och strukturella forhdllandena med stora, moderna, specialiserade
anldggningar gor jarnvigen till det viktigaste transportmedlet. I ndgra fall finns inget
alternativ. Lastbilarna har emellertid en betydande fraktvolym pd kortare distanser
mot Mailardalen och mot Virmland och Norra Bohuslin.
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De intervjuade foretagen torde tillsammans svara for ca 25% av det sammanlagda
totala godstransportarbetet i Sverige, exklusvie malmtransporterna.

1,80 0

0,18 ’
0,20

N /f\

0,64 1,11
’ 1,30 0,80
0 1,84
Till stalverken transporteras Fran stalverken gar ca 3,95 Mton/ar
med jarnviag ca 3,92 Mton/ar. ut med jarnvag.

4.2.2 Jarnvagstransporterna har stora obalanser.

Av figuren framgdr de sammanlagda godsflodena pé jarnvig for de stdlverk som
intervjuats. Den totala godsmingden pé jarnvig dr 7,87 miljoner nettoton/dr. In-
transporterna har ndgot ligre volym, medan ut-transporterna domineras av de lang-
vaga exportflodena. De inkommande flodena domineras av stilpilen fran Luled men
betydande jarnvigsgods kommer ocksd frin Oxelésund/Visterds med 1,3 miljoner
ton/ar och fran Goteborg.

Det storsta flodet av ut-transporter dr exportgodset via Sodra Stambanan med nira
2 miljoner ton pd drsbas och via Oxel6sund/ Visterds med 0,8 miljoner ton/dr. De
ost-vastliga flodena dr huvudsakligen mellantransporter av halvfabrikat och for
Goteborg en del exportgods.

Jarnvagstransporterna ar i stor utstrackning hopfasade med sjofartens linjer till dag-
liga avgdngar eller 3 dagar/vecka i fasta systemomlopp. Det giller relationerna med
nord-Tyskland (Europa), Danmark, Holland/Belgien och England.

Flodenas destinationer ar sannolikt ganska konstanta, men ddremot kan transport-
uppldggen dndras beroende pd kvalitet och upphandlingarnas utfall. Ett sddant
exempel ar SJs forsok med en veckopendel till/frdn England via kanaltunneln. Nir
forsoket avbrots innebar det att ca 0,4 miljoner ton d v s ett godstdg per dag, istillet
uppritthdller godsflodet via Géteborg och bat. Det kan sdledes rora sig om stora for-
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indringar i den lokala tagforingen. Flodesfigurerna ger i 6vrigt anledning till f6ljande

observationer:

1. Det rdder en betydande obalans i de nord-sydliga flodena. Stalpilen gar
tom i retur till Luled och de flesta kontinenttigen och systemtdgen till
Boxholm &terkommer utan last. Ibland kan returfrakter tas med t ex skrot,

vilket annars hade kommit per bat/bil/tdg Gver t ex Visterds.

2. Fasta floden av betydande omfattning mot Malardalen och i viss mén
Bohusldn transporteras med bil. Det ror sig om ca 1,0 miljoner ton per 4r,
d v s ca 10% av jairnvdgens volym. Det forklaras av sindningsmangder,

frekvenser, pris, m m.
3. Av stalindustrins uttransporter pa jairnvag ar nira 80% exportgods.

4. Mojligheter finns till kombinerade uppldgg av kontinenttrafiken for flera
foretag med hog frekvens och lagre pris. Daremot saknas incitament for
SJ att gora det.

4.2.3 Stalbranschens volymokningar ar
20% inom nagra ar.

Intervjuerna ger inga entydiga besked om hur foretagen bedommer den langsiktiga
volymutvecklingen. Den dr beroende av ménga generella faktorer men ocksé av vilken
transportstandard som kommer att vara tillginglig.

Investeringsprogram i storleksordningen 5-6 miljarder kronor genomfors nu inom de
berorda foretagen. De befinner sig alla inom specialstdlbranschen med marknadsle-
dande positioner inom sina respektive marknadssegment. Den internationella kon-
kurrensen dr mycket hird. Investeringsprogrammet indikerar emellertid en volym-

okning for jarnvdgstransporterna pd 20-30% redan till &r 2000.

P4 langre sikt ar utvecklingen svér att bedomma. Den internationella konjunkturen,
bilindustrins utveckling, sammanslagning och 6kad specialisering av olika produk-
tionsenheter dr exempel pd faktorer med stor inverkan pd transportflodena.
Energiprisets utveckling har en avgoérande betydelse. Dartill kommer jarnvigens

konkurrensforméga i ett mer integrerat och avreglerat Europa.
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4.2.4 Nagra viktiga kvalitetskrav for
stalindustrins jarnvagstransporter.

Intervjuerna har ocksd berort kvaliteten pé jarnvagstransporterna och angeldgna for-
battringar. For de olika branscherna vixlar synpunkterna ndgot. Enskilda foretag har
givetvis ocksa specifika krav som betingas av lokala forhdllanden. Har redovisas
ndgra samstammiga synpunkter och 6nskemal. Stalindustrin har tungt och ofta relativt

lagvardigt gods. Transporternas kostnadseffektivitet ar darfor sarskile viktig,.

Ett kvalitetskrav géller LiNGRE ocH TYNGRE tdg for bittre totalekonomi. Vissa systemtdg
kors redan nu pa dispens med tdgvikter pd 2.000-2.400 ton mot normalt 1.400 ton.
For att klara kapaciteten med Bergslagens enkelspariga bansystem kan under en
utbyggnadstid ibland lingre och tyngre tag vara en tankbar l6sning. Det kan handla
om tdg uppemot 2.800-3.000 ton med dubbla lok. Backarna vid Ryggen, svag el-

matning och for korta motesstationer ger emellertid begriansningar.

Ett 6nskemal som ligger i linje med detta, 4r den 6KADE AXELLASTEN till 25-30 ton.
En forsoksverksamhet har startat pd banstrackan Hofors-Hillefors. Boggievagnar
med totalvikten 100 ton varav 70 tons nyttovikt skulle dd kunna introduceras. Vagnarna
gors ocksd kortare vilket minskar behov av rangering, linga motesstationer och
internspar pa industriomrddena. For Bergslagens del ar det sdrskilt angeldget med

uppgraderat bannit for systemtagen till Goteborg, Boxholm och Lulea.

Ett genomgéende 6nskemadl hos de intervjuade foretagen dr en FORNYELSE AV VAGN-
PARKEN. Flera har egna eller inhyrda vagnar. For tungtrafikforsoket har SJ investerat
1 nya vagnar. Oavsett huvudman 4r vagnfornyelse en prioriterad frdga for en effektivare
jarnvagstrafik. De aldre vagnarna har délig lastforméga, underhillskrdvande
bromssystem med frysrisker och s k hjulplattor som resultat. Det skapar storningar
och délig leveranstrygghet. Ovakos metod med mirkta vagnar/ lagerboxar har skapat
identitet och bra tidhéllning for tdg som tidigare hanterats som ”grd massa” utan
specifika kundkrav.

Ofta dr transportens viktigaste konkurrensfaktor priseT. Tidtabell-lagda och vil ut-
nyttjade systemtdg har i vissa fall sankt kostnaden till 1/3 av vad vagnslasttrafik skulle
kosta. Priset varierar idag mellan 400 kr/ton for enkelriktat flode till ner mot 50 kr/ton
i ett effektivt systemflode. Nya operatorer med lagre internkostnader kan i vissa rela-

tioner sannolikt erbjuda 4n mer konkurrenskraftiga priser.
For ménga systemtransporter dr TIDHALLNINGEN en helt noédvindig baskvalitet. Det

okande antalet systemtransporter dr ett utslag av kravet pd logistisk precision.

Transporterna dr integrerade i tillverkningsprocesserna och leveransavtalen pa ett satt

- 38 -



som gor det helt nodvindigt att uppgjorda tider hdlls. Det finns exempel pad hur
ndgra timmars forsening stiller ett helt morgonskift utan jobb. Sammanfattningsvis
kan man konstatera att forseningar leder till:

storningar i ndsta produktionsled
Okade kapitalkostnader
skadat fortroende och

forsdmrad marknadsposition

i varsta fall skadestands- och kontraktsprocesser

For en jarnvdg som utnyttjas till gransen for sin kapacitet dr just tidhallningen den
mest kritiska kvalitetsfaktorn att uppfylla. For enkelspariga bansystemet i Bergslagen
fortplantar sig vanligtvis varje storning tills luckor uppstér i trafikforingen som gor
det mojligt att dterstilla tidtabellerna. Ett enkelsparigt system bor darfor ha viss
overkapacitet for att sakerstilla industrins krav pa tidhédllning och flexibilitet i trans-

porterna (se vidare avsnitt 5 och 6).

KORTARE TRANSPORTTIDER har tidigare inte varit sd uttalat kvalitetskrav som det visade
sig vara vid den genomférda intervjurundan. Aven till synes marginella férkortningar
av kortider kan f8 avsevirda troskeleffekter i produktionen eller transportomloppen.
Ett effektivare utnyttjande av den rullande materielen kan drastiskt sinka transport-
kostnaden. Att kora kortaste vigen med hog medelhastighet ar saledes viktigt.

Jarn- och stdlindustrin har genomgétt en kraftfull rationalisering med 6kad produk-
tivitet som resultat. Den processen mdste sannolikt fortsitta for att bibehdlla och
utveckla marknaden. Forbittringar inom logistiken kan da fa en nyckelroll. Inom ett
foretag har man t ex pressat ledtiden fran bestillning till leverans till 18 dygn. Av den
tiden ar endast 6 dygn processtid och resten — 12 dygn — transporter och annan logistik-
tid. Exemplet visar vilken stor relativ betydelse forbattrade transporttider skulle fa.
Det 4r sdlunda inte enbart den minskade kapitalkostnaden som har betydelse utan
ocksd mojligheten att 6verhuvudtaget kunna ta order pd den mer avligsna export-
marknaden.

Transporttiden visar sig 1 intervjuerna ha lag kvalitet pd grund av kapacitetsbrister i
infrastrukturen och/eller svag kundorientering hos operatéren. Flera foretag har
papekat oldgenheten med att deras systemtdg till kontinenten sitts thop och sidnds
ivdg forst sedan SSABs tdg expedierats med hogre prioritet. Problemet kan bero pa
trafikuppldgget med enkelriktade floden (se avsnitt S). Foretagen efterlyser dven att
andra mojligheter provas att t ex bilda heltdg mot kontinenten i ndgon annan punkt

med stora fraktvolymer, t ex Hallefors.
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I anslutning till detta Onskemadl efterlyser foretagen PARTNERS FOR SYSTEMTAG,
sarskilt mot kontinenten. Det skulle 6ka volymer, frekvenser och sinka kostnaden.
Hir avser man ocksd partners inom trd-, massa- och pappersindustin eller andra
branscher. Egna forsok att genom kontakter med andra foretag skapa erforderlig
godsmangd till lamplig destination, avvisas ofta av operatéren. Och denna har inga

incitament att pa det sittet minska kostnader och omsattning.

Négra foretag efterlyser ocksd ALTERNATIVA OPERATORER, framférallt for transport-
erna till Tyskland och Frankrike.

Ett foretag har under intervjuerna lyft fram den viktiga kvalitetsfrigan med MILJGCER-
TIFIERING av transporterna. Har synes jarnvigen och foretagen i egenskap av trans-
portkdpare ha en delvis outnyttjad marknadspotential. Det galler sarskilt kontinent-
transporterna, men aven systemtransporterna inom Sverige.

4.2.5 Potential for stalbranschens efterfragan
pa godstrafik pa Bergslagsbanan,
delen Stalldalen-Kil.

Med stod av intervjuerna och en nirmare analys av volymer och destinationer som
redovisats tidigare (4.2.1-3) kan en grov bild skapas av vilken efterfrdgan som finns
fran stalindustrin pa transporter pd Bergslagsbanan. Det innebdr inte att dessa volymer
automatiskt skulle uppstd om Bergslagsbanan hade erforderlig standard och kapacitet.
Det finns trafikuppldgg som ar integrerade med andra systemtag och sjofarten pa ett

sdtt som i nuvarande struktur kan ge bra kostnadseffektivitet.

En summering av det regionalt genererade godset fran stidlbranschen som skulle ha
stor nytta av en upprustad Bergslagsbana, visar pé en arlig volym av 1,0-1,2 miljoner
ton. Siffran inkluderar nuvarande floden. Till det har lagts floden mot England,
Holland/Belgien som nu gir med sjofart frin Milaren/Ostersjon. Dessa skulle fi kortare
ledtider och sannolikt ligre kostnader om ritt trafikuppligg kan skapas via Gote-
borg/ Uddevalla. Darmed skulle en del av det nu bilburna godset for matning av
Mailarhamnarna sannolikt gi Over pd Bergslagsbanan. Slutligen finns en hel del
intransporter av skrot och insatsvaror frdn Bohusldn/ Varmland som sannolikt skulle

tas 6ver fran bil trots det korta transportavstdndet.
Till den angivna volymen skall liggas motsvarande potential inom andra branscher

(avsnitt 4.3.5 och 4.4.2) samt transittrafiken som inte ingar i intervjuundersokningen.

Den samlade potentialen framgar i avsnitt 4.5.
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4.3 Tra-, papper- och massaindustrin ar ocksa
dominerande for jarnvagsgodset.

Inom Bergslags-regionen domineras branschen helt av STORA-koncernens olika
anldggningar frin Givle-kusten via inlandet till Vineromrddets olika bruk. STORA
har ett utfléde av fiardigvaror for hela koncernen pé ca 8 miljoner ton per &r, vartill
kommer alla in-transporter av vedrdvara och insatsvaror. Koncernen ir storst i
Sverige som transportkopare och hanterar ca 5,5 miljoner ton per ar i landet, varav
ca 3 miljoner ton i Bergslagen. Ungefdr hilften av bolagets skogsprodukter trans-

porteras med jarnvag.

Bolaget anvinder alla transportslag som kombineras av en mycket professionell
inkops- och logistikfunktion. Intervjun har endast omfattat enheterna i Kopparbergs
lin. For bolagets inlandsbaserade enheter i Bergslagen uppges en effektiv jarnvag
vara en helt nodvindig forutsittning for fortsatt drift.

Inom denna branschgrupp har ocksd redovisats siffror frin foretag som levererar
processmaterial till bdde skogs- och stdlindustrin samt andra. Det bor observeras att
intervjuerna inte heller omfattade alla pappersbruk och sdgar inom Bergslagsbanans

upptagningsomrade.

4.3.1 Den intervjuade skogsindustrin
transporterar nara 3 miljoner ton per ar
pa jarnvag i Bergslagen.

Liksom for stdlindustrin dr jarnvdgen ett viktigt transportmedel for skogsindustrin
men inte sd dominerande. En stor del av timmertransporter frin naromrddet gir med
lastbil. En annan varugrupp som nastan enbart nyttjar lastbil 4r sdgade travaror, t ex

ca 1 miljon ton per ar till kontinenten.

0 0,1

0,9
0

TN SN

0,83
0

In till bruken kommer varje ar ca 1 miljon ton och ut gar néstan det dubbla p4 jarnvag.
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Av figurerna framgar att de intervjuade foretagen transporterar 2,9 miljoner ton arligen
pd jirnvdg varav 2/3-delar dr firdigprodukter, det mesta for export. En del av jarn-
vagsgodset matar sjofarten medan ca 0,5 miljoner ton avser direkttdg till kontinenten.

Transporterna motsvarar drygt 100.000 jarnvigsvagnar som ofta gdr tomma i retur.

4.3.2 Skogsindustrin har huvudsakligen
ost-vastliga jarnvagsfloden.

Intervjuerna gav tydliga besked om att de dominerande flodena har ost-vistlig rikt-
ning. Det dr timmertag till bruken vid Ostersjokusten och firdigvaror frén inlands-

bruken till hamnarna, Gavle, Vinern och Goteborg.

For niarvarande tas en hel del importved in via Goteborg/Uddevalla. Det ror sig mest
om lovved. Sddan finns ocksa att tillgd i Baltikum och védstra Ryssland. En 6kad ved-
import till Gavle skulle ge mojlighet att skapa béttre balans i flodena genom att del-
vis forsorja ocksd Vineromradets bruk med langfibrig ved. D4 kravs en upprustad

Bergslagsbana.

En hogklassig jarnvagsforbindelse fran Gavle till Vistkusten via Bergslagen skulle
enligt de intervjuade foretagen ocksd skapa helt nya mojligheter till kostnadseffektiva

transportupplidgg, bl a i foljande avseenden:

1. De tva idag separata tratdgsystemen —
ett kring Vinern med Karlstad som nod %i] \)
och ett kring ostkustbruken med Gavle |
som nod — skulle kunna samverka for
storre flexibilitet i den samlade

virkesforsorjningen (se karta).

2. Utleveranserna fran Bergslagens
pappersbruk skulle mer flexibelt
kunna anslutas till bide vastkustens

och ostkustens sjofartsystem.
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3. Det jarnvdgsbaserade exportgodset
till kontinenten fran ostkustbruken
skulle flodesmissigt kunna samordnas
med exportgodset frin Bergslagens
och Vianeromradets bruk och ga
till kontinenten via Goteborg/
Uddevalla eller Vistkustbanan.
Dirmed avlastas Milaromradet
och Sodra Stambanan frin en
del kontinenttdg. En sddan
flodesstruktur ar sannolikt
bade foretags- och samhills-
ekonomiskt fordelaktig (se karta).

4.3.3 Volymokningen ar starkt
beroende av jarnvdgens
konkurrensformaga mot bil och bat.

For den skogsbaserade produktionen dr det svdrare att forutse de ndrmaste rens
volymokningar for jarnvagstransporter. Klart 4r emellertid att infrastrukturens stan-

dard och kapacitet har en avgorande inverkan pé jarnvigens konkurrensférmaga.

Om man forst ser till de planerade produktionsokningarna, ligger de i periferin.
Dock byggs Skoghallsverken ut for ytterligare drygt 300.000 ton vatkartong.
Konjunkturen for sigade travaror dr ocksd pa vdg upp och detta genererar okade
godsmingder frin inlandet, dock mest med lastbil.

Jarnvigens infrastruktur uppvisar for skogsindustrin en rad svagheter, t ex:

% banstandard och kapacitet i branschens viktigaste ost-vdstliga

flodesrikining dr otillrdacklig och omodern

A anslutningsspdren fran stomndtet till anliggningarna ir i mycket
daligt skick och har t o m foranlett Jarnvagsinspektionen att tillgripa
sdrskilda dtgarder

& kraftmatningen dr for svag och lastprofilen behover vidgas for
béttre transportekonomi

& det fattas limplig tégbildningspunkt for att sitta samman virkestdg
ndgonstans mellan Géteborg och Borlinge.
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Trots de stora osakerheterna har vi med anledning av intervjuerna dragit slutsatsen
att potentialen for en volymokning pd jarnvdg inom narmaste dren ligger i storleks-
ordningen 1,2-1,3 miljoner ton. Detta forutsitter att Bergsalagsbanan rustas upp.

Okningen kommer dels frin 6kad produktionsvolym, dels frin vedtransporter till
ostkusten och vedimport frin Ostersjdstaterna samt slutligen frin en storre andel av

de ldngviga kontinenttransporterna av sdgade travaror.

Okningen motsvarar 35-45% under en tiodrsperiod vilket 4r mer 4n inom stalindustrin.
Det beror pa jarnvigens betydligt simre marknadsandel i utgdngsldget samt att led-
tiderna f6r mer kvalificerade pappersprodukter maste sinkas for exportgods, varvid

sjofarten bedoms tappa en del gods till direkttdgen mot kontinenten.

4.3.4 Kvalitetskraven for jarnvagstransporter
avviker nagot fran stalbranschens.

Vissa kvalitetskrav dr naturligtvis gemensamma for alla branschers godstransporter
pa jarnvig. Det giller t ex tidhallningen, 6kad lastfaktor och konkurrenskraftigt pris
(se avsnitt 4.2.4),

I ndgra avseenden framholl intervjuforetagen delvis andra kvalitetskrav utifrdn bran-
schens specifika behov.

Ett sddant var behovet av forstarkt strommatning. Ett normaltdg med maximalt till-
aten vikt pa 1.400 ton tar for ndrvarande 16 vagnar med nettolast av vardera 55 ton.
For foretagen skulle 6~7 vagnar ytterligare ge en bdttre transportekonomi och lamp-
ligare sindningsmingder i det logistiska flodet. Vissa foretag framholl sdledes okad
tdgvikt som pé kort sikt mer prioriterat dn 6kad axellast. Den kapacitetsbegrinsande

faktorn hos jarnvigen dr dd strémmatningen.

For att kunna utnyttja en hogre tilldten axellast till 25 ton mdste lastprofilen okas for
timmertagen. Det dr forhallandevis enkla dtgarder som krédvs for att tillita storre
lastprofil inom landet eller for t ex Bergslagsbanan mot hamnar och bruk. Forsok

gors ocksd med ”laggolvvagnar” for timmer for att kunna 6ka lastformagan.

For tratdgen skulle ocksd en terminal mitt pé linjen vid Hallefors ge en mer flexibel
vedforsorjning. Stalbranschens foretrddare uttryckte ocksd 6nskemél om en tidgsam-
mansittningspunkt i Hallefors for att dar bilda direkta kontinenttdg for fardigleve-
ranser. Mojligheten att bilda branschgemensamma systemtdg mot kontinenten borde

darfor nirmare analyseras.
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4.3.5 Potential for skogsbranschens
efterfragan pa godstrafik pa
Bergslagsbanan, delen Stélldalen-Kil.

Som tidigare framhallits har skogsbranschen godsfloden pa jarnvig som uppenbarligen
skulle ha stor nytta av en upprustad Bergslagsbana. Godstrafiken skulle konstitueras
av fyra flodestyper:

samordnad och effektiv vedforsérining

uttransporter fran de inlandsbaserade bruken

vissa omledda transporter av fardigvaror mot Goteborg/Kontinenten
fran bruken vid OstersjSkusten

forbdattrat konkurrenslige mot lastbil, sdrskilt for sdgade trivaror

Det dr inte mojligt att med ledning av intervjuerna bedémma potentialen for
Bergslagsbanans transportvolym med ndgon storre exakthet. En oversiktlig slutsats
av flodesbilderna i avsnitt 4.3.1 indikerar att enbart de lokalt genererade volymerna
skulle ligga i storleksordningen 1,5 miljoner ton/dr med viss balans i flédena. Det
motsvarar 6-8 tagpar per dygn. Till det skulle komma ett eller annat omlett konti-
nenttdg fran bruken vid Ostersjén. Volymen och nyttan av en upprustad Bergslags-
bana ir sdledes storre for skogsbranschen an for stalbranschen.

4.4 Partihandel och insatsvaror ar
marginella for Bergslagsbanans nytta.

4.4.1 Sma volymer och spridda destinationer.

Intervjuerna omfattade ocksd ndgra foretag inom partihandels- och livsmedels-
sektorn. Aven om jirnvigens marknadsandel 4r liten eller ingen hos de intervjuade
foretagen och volymerna forsumbara jamfort med de tidigare redovisade, bor resul-
taten kort redovisas.

De totala transportvolymerna var knappt 0,4 miljoner ton pd drsbas och jarnvigs-
transporterna till och fran foretagen dr i storleksordningen 1 tig/dag. Destinationerna
ar splittade med tyngdpunkt pa de lingviga norrlandsmélen och en begransad export.

En analys av kombitrafikens godsfloden skulle eventuellt ge en mer rittvisande bild.
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4.4.2 Kvalitetskrav och volymutveckling
gor lastbilen svarslagen.

Partihandeln sker idag frén allt storre, mer rationella terminaler med stor geografisk

tickning. Det finns flera faktorer som talar for en 6kad anvindning av jarnvigen:

~ storre samlade floden till firre destinationer
— Okade krav pd kretslopp i forpackningar m m

— stark miljoprofil dr ett konkurrensmedel

For intransporter till terminal svarar i regel leverantérerna och ibland (import) av
partihandeln sjilv. Det dr ibland mojligt att samla sddana volymer att jarnvag kan bli

ett alternativ till de mycket effektiva jumbo-ekipagen pa landsvig.

De framgéngsrika tdgkoncepten bygger pd samlastningsteknik och ldnga fraktavstind.
Men da maste tdget vara snabbt for att klara lastning och transport 6ver natt s3 att varan
ar disponibel hos mottagarna vid 07-tiden pd morgonen. Logistiktiden frdn bestillning

fore 16.00 pa eftermiddagen 4r normalt inte lingre dn leverans morgonen darpa.

Intervjun gav ocksd en tydlig bild av att t ex bryggerisektorn ar inne i liknande snabba
logistiska forlopp. Man tar bort mellanlager och har ledtider pd hogst 3 dygn ofta
bara 1 dygn for leverans i tatbefolkade omraden. Detta trots att hallbarheten skulle
téla glesare leveranstillfallen.

P4 sikt kan utvecklingen mot firre centrallager, 6kad miljocertifiering, storre pro-
duktsortiment (mer kapitalvaror, vin och sprit osv) 6kade forpackningsreturer etc i
kombination med kraftigt forbittrade jarnvagstransporter, leda till storre andel jarn-

vagstransporter. Forutsdttningarna ar bast till befolkningstiata omrdden.

4.5 Den samlade regionala efterfragan ar
20 tag per dygn i varje riktning
pa banan Stalldalen-Kil.

4.5.1 Godsvolymen 6kar med 25% inom nagra ar.

Intervjuresultaten ger mojlighet att dra vissa 6versiktliga slutsatser dels om den regionalt
genererade godsutvecklingen, dels om efterfrigan pd jarnvigstransporter pd bandelen
Stalldalen-Kil. I tabellen nedan sammanstills den berdknade godsutvecklingen pa

jarnvag 1 Bergslagen enligt de resonemang som utvecklats tidigare for varje bransch.
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REGIONAL GODSUTVECKLING PA JARNVAG | MILJONER TON

DELMANGD 1995 OKNING PROGNOS 2010
intervjuer stilféretag 7,9 1,9-2,2 9,8-10,1
intervjuer skogsforetag 2,9 11-1,3 4,0-4,2
intervjuer partihandel 0,1 0,1 0,2
ovrigt regionalt jarnvagsgods + + +
transitgods + + +
Summa 10,9 3,1-3,6 14,0-14,5

{ + = tillkommande volymer som ej omfattas av denna utredning.)

Den sammanlagda volymen adr pd nidra 11 miljoner ton per dr. Dagens jarnvdgsnit i
ett snitt Ludvika-Fagersta-Sala transporterade 1995 tillsammans ndra 19 miljoner ton
brutto, vilket skulle motsvara 13-14 miljoner ton nyttig last. Tidigare utredningar
visar att enbart i Kopparbergs lan hanteras totalt drygt 21 Mton/ar, varav ca 8 Mton/ar
1 Borlidnge, som édr den ort som genererar mest jarnvigsgods i landet.

Siffrorna antyder att transittrafiken genom Bergslagen skulle ha en relativt mindre volym

an vad vi forvintat oss. Analysen av tigforingen ger liknande slutsatser (avsnitt S).

Av tabellen framgar ocksd den volymtillvixt som kan berdknas pa grundval av intervju-
resultatet. Det handlar om drygt 3 miljoner ton pé &rsbas, eller 30%. Om vi bedom-
mer konjunkturldget och industrins utbyggnadsplaner ratt, skulle en volymokning pa

25% uppstd redan 1998-99 som vintas bli ndgra bra 4r f6r svensk exportindustri.

Det dr saledes brattom med jarnvigens kapacitetsutbyggnad for att inte industrin
skall tappa marknadsandelar. Vart forslag till trafikuppldgg och kapacitetsutbyggnader
redovisas 1 avsnitten 5 och 6.

4.5.2 Det 6kade antalet tadg kraver ocksa
rejal upprustning av bandelen Stalldalen-Kil.

De okade godsvolymerna ger en allmidnt 6kad belastning pa Bergslagens jarnvagsnat
och bangédrdar. Eftersom banorna dr enkelspariga med motesstationer, dr det antalet
tdg som avgor kapcitetsbehoven. Vi har darfor gjort en 6verslagsmassig kalkyl over

hur minga tdg den okade godsvolymen vintas generera.
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For att uppskatta tdgantalet méste ett flertal andra utvecklingstendenser beaktas, t ex:

1. For jarnvdgens volymgods gar utvecklingen mot tyngre och fler tag i full
langd, 750 meter, for bittre transportekonomi. Det leder till firre tig.

2. Alltfor stora koncentrationer av gods genom ldnga tdg, kolonnkorningar etc
kan leda till flaskhalsproblem vid slutpunkten, industrier, hamnar och
bangdrdar. Ett jimnare flode kan ibland vara ekonomiskt. Detta skulle leda

till kortare men fler tag.

3. Inom jarnvigens godsmarknad 6kar systemtdgen och vagnslasterna minskar.
Det ar ett uttryck for industrins krav pa precision i godsflodena pd ett sitt
som passar produktionsupplaggningen. Det leder ofta till tidsbestimda
transporter med hog frekvens och leveranssikerhet. Tendensen leder till
kortare och fler tig.

For Bergslagsbanan ar det framforallt utvecklingen pd bandelen Stilldalen—Kil som
kan krava principiellt stdllningstagande till upprustningsstandarden. Trots osdakerhe-
terna gor vi foljande bedémning av efterfrdgan i tigantal. Tabellen redovisar tigpar,
d v s siffran anger ett tig i varje riktning. Berdkningen utgar {rdn vara slutsatser av
intervjuerna.

BERAKNAT ANTAL TAGPAR PER DYGN FOR STRACKAN STALLDALEN-KIL

KUNDGRUPP 1995 OKNING TILL AR 2005 SUMMA

TAGPAR MTON TAGPAR TAGPAR
Stalbranschen 2 1-1,2 5-7 7-9
Skogsindustrin 1 1,5 4-6 5-7
Ovrigt och transit 3 1 1-2* 4.5
Summa 6 10-15 16-21

*avser endast volymékningar fran andra branscher
t ex energiprodukter.

Viér bedomning ir sdledes att regionens efterfrigan pd tdgkapacitet pd Bergslags-
banan, delen Stilldalen-Kil vid en upprustad bana skulle bli ett 20-tal tdgpar per
dygn mot dagens trafik med 6.

Volymokningen avser endast den del av godset som alstras i regionen och beror rela-

tionen Stilldalen-Kil. Att skogsindustrins storre volymokning borde klaras med farre

tdg beror pd att vissa balanserade floden kan skapas. Det betyder gods i bida rikt-
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ningarna med firre totalt antal tdg. Sannolikt har skogsindustin ocksd storst mojlig-
heter att nyttja linga, tunga tdg med stor last.

Vid omvandlingen av volymen har vi riknat ett genomsnitt pd 900 ton nyttig last per
tag, vilket 4r dagens max-vikt. Systemtdgen gar normalt varje vardag d v s ca 230 dagar

per ar. Har kan avvikelser i trafikuppldggen givetvis ge en annan dygnsbelastning.

I avsnitt 5 behandlas den totala potentialen for bandelen, om den ocksd anvinds for att
forbattra dagens totala trafikstruktur. For att jaimfora siffrorna maste foljande beaktas:

&y hir anges tdgpar medan avsnitt S anger antalet tdg

% en del av volymkningen hir avser omledda floden som idag har
annan transportvag och déirfor finns med i “omledning av tdg”
i avsnitt 5.

Vér slutsats 4dr att resultatet av intervjuerna i sig styrker behoven av en rejil upprustning av
Bergslagsbanan. Vart forslag till rationellt trafikuppldgg ar ett yiterligare skal.
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TRAFIKSTRUKTUR OCH TAGFLODEN.

5.1. Trafikstruktur 1996.

5.1.1. Endast vart femte godstdg genom
Bergslagen ar transittag.

Med transitgodstdg genom Bergslagen avses hir tdg som har orter norr om en linje
Gavle-Ockelbo som start- eller slutstation och som trafikerar orter soder om en linje

Kil-Frovi-Sala. I praktiken innebar detta tdg av foljande kategorier

£y Systemtdg typ ARE-Expressen Narvik-Oslo.

& Systemtdg typ Volvos lastbilshytter och pappersvaror
Umed-Gdéteborg-Skovde.

& Systemtdg typ Boliden/Rénnskéir-Helsingborg.

& Vagnslasttdg som ej omrangeras i Gavle eller Borldnge
(i regel rangering Hallsberg ).

& Kowmbitdg typ Luled/Umed-Skéne.

Om vi antager snittet omedelbart soder Frévi som maxvarde for det totala godstdgs-
flodet genom Bergslagen raknat p& max dygn (som regel tisdag-torsdag), ar det sam-
manlagda antalet godstdg per vardagsdygn genom denna punkt ca 80 tig (med jamn
fordelning d v s 40 norrgdende och 40 sodergdende tig). Av dessa 80 tdg kan ca 16 tig
eller 20% sigas tillhora kategorin transitgodstdg enligt ovan:

&1 ca 8 tdg dr systemtdglkombitdg.
& resten eller ca 8 tdg rangeras i Hallsberg.

Av detta framgar att transitgodset utgor en forhdllandevis liten andel av det totala
godstagsflodet genom Bergslagen. Den 6verviagande delen av godstdgen har en ort
inom Bergslagen som start — eller slutpunkt. I flertalet fall heter den orten Borldnge

eller Gavle.
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5.1.2. Genom omradet gar 2/3 av godstagen
fran 18.00 till 06.00.

Det totala antalet godstdg som under ett vardagsdygn (max dygn) passerar en tankt
linje dragen genom Bergslagen fran Ludvika till Avesta-Krylbo uppgar till drygt ca
100 st varav halften i riktning norrut mot Borlinge och Storvik (Givle, Ockelbo)
hilften i riktning s6derut mot Stilldalen, Frovi och Sala:

Ockelbo

50
~ Godstag

Vasteras

40 40
Godstag Godstag

Framkomligheten f6r godstdgen under dagtid 4r av naturliga skil starkt begransad
eftersom persontdgen liagger beslag pd en mycket stor del av kapaciteten. Detta gil-
ler inte bara pa enkelspdrsstrackor, dir motesmojligheterna sitter griansen, utan i alle
hogre grad dven pa dubbelspérsstrackor till f6ljd av det 6kande antalet snabbtag med

sina stora skillnader i hastighet jamfort med godstagen.

Godstagens kunder har oftast som krav att godset skall lastas under dagtid for att
sedan vara framme for lossning nédsta morgon eller, i fallet med ldnga transportvigar
(Norrland, Kontinenten) pa dagtid ndgot dygn senare.

Ovanstdende begridnsningar och krav leder till att godstdgen i huvudsak rullar pa
natterna. Omsatt till verkliga forhédllanden for just Bergslagen innebir det att drygt
2/3 av alla godstag rullar till/frdn/-genom omrédet frdn 18.00 pa kvillen till 06.00
nastfoljande morgon. Av dessa ca 70 godstdg leds 50 st pd olika vdgar Over
Avesta/Krylbo och resten, (20 st) med i huvudsak Borlinge som start- eller slutpunkt
leds 6ver Stdlldalen. I bilaga 4 dskddliggores antal godstdg pa delstrackor och dess
fordelning 6ver dygnet. Underlaget har tagits fran grafiska tidtabellen viren 1996
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5.1.3 Kapacitetstaket ar redan 6verskridet
mellan Frovi och Avesta/Krylbo.

Redan de 50 godstagen 6ver Avesta/Krylbo dr mer dn vad som dr mojligt ur kapacitets-
synpunkt for den enkelspériga jarnvagsstrickan mellan Frovi och Avesta/Krylbo. For
att hantera denna situation maéste trafikledningen redan idag tillgripa diverse atgirder

bl a genom att:

a) Enkelrikta flodet mellan Frévi-Avesta/Krylbo for att majliggora
s k kolonnkorning d v s man tilldter endast sédergdende trafik
pa strickan mellan 18.00 och 24.00. Efter midnatt (i praktiken
kl. 23.30 i Frovi) galler det omvinda d v s. endast norrgdende
trafik slapps fram pd striackan.

Genom att tdgen kan sidndas ivdg med kortare tidsintervall vid kolonnkérning
(blockstriacksavstinden dr kortare dn stationsavstinden) ger detta en totalt hogre

kapacitet sett 6ver hela den aktuella tidsperioden.

b) Omledning av sddana métande godstdg som pd grund av enkel-
riktningen ej kan slippas fram Sver linjen Frovi-Avesta/Krylbo.
Den norrgdende godstagstrafiken fore midnatt, ca 8 st tdg, omledes
i buvudsak Sver Stalldalen-Ludvika till Borlinge. Dessa tdg har
Borlinge som malpunkt. Detta innebir bl.a. att tdg med annan
mdlpunkt, exempelvis Gavle, hdlls kvar séder om Frovi till dess

att flédet vinder i Frovi vid midnatt.

P4 liknande satt tillimpas omledning av 10 st sodergdende godstéag efter midnatt. Dessa
tig fir kora omviagen Avesta/Krylbo-Sala-Vasterds-Arboga-Frovi. Kvarhdllna respektive
omledda tig innebar langre och dyrare transporter for bade kunden och operatoren.

Nedanstdende figurer visar principerna for flédena fore respektive efter midnatt:

18.00-24.00

Séderut = Huvudflode Norrut = Omledning

Stall-
dalen




00.00-06.00

Sdderut = Omledning Norr ut = Huvudfléde

Frovi l
Viasteras

5.1.4. Trafikstrukturens betydelse for
rangerbangardarna i Gavle och Borldnge.

Det basta och mest rationella utnyttjandet av en rangerbangard uppnds teoretiskt med
en trafikstruktur som innebar att flodet av ankommande godstdg dr jamnt fordelat
over dygnets 24 timmar. Eftersom produktionsapparaten inom bangirden i sig ar
inriktad pd att sidnda ivdg avgdende godstdg sd snart de dr firdigrangerade (och

broms-provade) ar flodet ut fran bangdrden som regel jamnt fordelat over dygnet.

Som framgdr av beskrivningen av den verkliga trafikstrukturen i féregdende avsnitt dr
godstagsflodet bestimt av andra “ytire” faktorer med foljd att antalet godstédg in till
bangirden 4r ojimnt fordelat 6ver dygnet. Konsekvenserna harav blir, forutom att
rangerbangdrdarna méste 6verdimensioneras, att godskunderna blir lidande bl a
eftersom transporttiderna forlanges.

Den s.k kolonnkorningen pé nitterna mellan Frovi och Avesta—Krylbo medfor visser-
ligen en hogre total linjekapacitet men pa bekostnad av effektiviteten hos ranger-
bangirdarna i Givle och framforallt i Borlange. Eftersom kolonnkorningen medfor
bl a omledning av ankommande godstag till Borlange via Stilldalen-Ludvika uppstér
kapacitetsproblem dels genom att godsbangdrden i Borlinge saknar bra forbindelse
fran Ludvikabanan, dels genom att antalet ankommande tag koncentreras till en kort
tidsperiod.

Medan flédet in till Borlinge under de forsta 18 timmarna pa dygnet ar relativt jamnt
tordelade med ca 2 tdg i timmen okar belastningen mellan 18.00 och 24.00 till ca 3,5

tig i timmen. Antalet avgdende tdg varierar med mellan ca 2 till 2,5 per timme.

De begriansade mojligheterna till att sinda ivdg avgiende godstdg pd Ludvikabanan
soderut medfor dessutom ett ondédigt stort trafikflode pa den s k Dalabanan soderut.
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I sin forlangning paverkar detta inte bara persontdgen (inklusive snabbtdg) pd
Dalabanan. Det bidrar dessutom i hog grad till det ovan beskrivna behovet for

omledning av sodergdende trafik via Avesta/Krylbo-Sala—Visteras-Frovi.

BORLANGE 1996 FORESLAGEN OMBYGGNAD

N\

Godsbangard
|
Ludvika Ny planskild
korsning mot
Avesta/Krylb
» / \:esa/ rylbo Ludvika

For Givle ar problemet visserligen analogt med Borlinge vad avser obalansen mot
soder mellan flodet in och ut 6ver dygnet. Av totalt 46 godstdg per vardagsdygn mellan
Storvik—Givle (varav férdelningen ankommande/avgdende dr 50/50) ligger ca 2/3 pa den
“morka” halvan av dygnet. Genom att ankommande och avgdende godstdg via Ockelbo
(Norrlands-trafiken) ligger i huvudsak pé den ”ljusa” halvan utjimnas dock problemet

visentligt och dagens rangerkapacitet klarar av att hantera existerande floden.

5.2 De interna godstagsflodena i Bergslagen.
5.2.1. Systemtagstransporter.

Bergslagens produktionsanlaggningar ger upphov till ett allt mera vixande flode av
godstagstransporter i slutna omlopp, s k SYSTEMTAG. Den bakomliggande orsaken
hartill star frimst att finna i den 6kande specialiseringen vid firre och allt storre
enskilda produktionsenheter.

Produktionsenheterna terfinnes framst inom Bergslagens basnaringar, skogen och stélet.
Dock observeras en tkad specialisering dven inom andra branscher som exempelvis
partihandeln. Aven om produktionsvolymen i slutinden av produktionskedjan forblir
oforandrad leder ovan nimnda strukturférandringar till en 6kad andel mellantrans-
porter av halvfabrikat och insatsvaror. Detta dr den viktigaste orsaken bakom de

alltmer férekommande systemtransporterna.

Det karakteristiska for systemtigen dr att de kor i en tidtabell som helt dikteras av

produktionskedjans behov. Systemtdgen utgor en ldnk i det totala materialflodet och
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godset som tranporteras dr diarfor att betrakta som “varor i arbete”. Varor i arbete
ar en visentlig del i forlagskostnaden; en kostnad som det dr av storsta intresse for
tillverkaren alternativt distributéren att hilla sd ldg som mojligt.

Som framgdr av ovanstidende ar forutsdttningarna for att systemtdgstransporter skall
kunna organiseras frimst att bankapaciteten inte redan dr helt utnyttjad av andra
tdg. Eftersom systemtdgen ofta gor en del av omloppen under dagtid betyder detta
att stora krav méste stillas p4 tidtabellskonstruktorerna for att jamka ithop 6nskemal
fran godskunderna med krav frin exempelvis SJ och trafik-huvudmin pa person-
tagens kortider. P4 strickor med enkelspdr och ldg standard pé trafikledningsresurser
(fjarrblockering saknas, ldnga avstdnd mellan motesstationer, etc) kan det i praktiken
vara omdojligt att till rimlig kostnad etablera systemtdgstrafik.

Nedan listas de systemtdg som for narvarande genereras i Bergslagen:

BERGSLAGEN
< >
SSAB
Lulea 3 t3gpar/dag Borldnge 3 tagpar/dag Oxeldésund
AVESTA-
SHEFFIELD Avesta 1 tagpaydag Goéteborg
: : (England)
OVAKO Hofors 2 tagpar/dag Hallefors
FUNDIA Smedjebacken 3 tagpar/dag Boxholm/Oxelésund
; A
TORVTAG Sveg/Mora 2 tagpar/dag Uppsala

TRATAGAB |Mora  Kvamsveden Gévle Ljusdal
2 tagpar/fdag

Vansbro |« - |

WASA BROD  |Filipstad/Kristinehamn 1 tagpar/dag Hallsberg
Vagnslaster Rbg

med system-
tagkaraktdr pa |
delstracka l
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5.2.2. Short-line matningar.

Inom Bergslagen forekommer ett flertal s k shortlinebolag som i samarbete med SJ-Gods
och spédranslutna godskunder sorjer for de lokala godstranporterna mellan terminaler/

rangerbangérdar och industrin.
De idag operativa short-linebolagen i Bergslagen ar foljande:

a) Tdgdkeriet i Bergslagen AB.
Foretaget, som dger S tunga godstdgslok (diesel) och 6 litta d:o,
bedriver godstrafik sedan 1994 i huvudsak mellan
Filipstad-Daglésen-Kristinehamn-(Hallsberg) samt Filipstad-
Daglésen-Hillefors.

Filipstad Hallefors

Herrhult

Daglésen

Nykroppa

Banlédngd
Filipstad-Nykroppa-
Kristinehamn =56 km
Kristinehamn

Hallsberg
i N

Tagakeriet 4gs av dels foretagets ledningsgrupp, dels av ndgra storre industriforetag
i regionen. Godstrafiken i systemet utgors bl.a. av regelbundna dagliga vagnslaster
till godskunder i Filipstad, (Wasabrod, 15 vagnar ut/in per dag), Persberg (kalk),
Hillefors (Ovako) och Storfors. Slutdestination for Tdgikeriet dr oftast Kristine-
hamn men det hdnder att vagnarna dras av Tdgékeriet anda ner till Hallsbergs ranger-
bangard.

Téagéakeriet har 25 anstillda, flertalet f.d. SJ-anstdllda men uppsagda hos SJ. Typiskt
som bland de flesta liknande short-linebolag ar att personalkaren fir dgna sig 4t alla
torekommande jarnvagsspecifika sysslor sdsom vixling, vagnexpedition, biljettfor-

sdljning, lokomotorforartjinst, personalfordelning etc.

Forutom godstdgstrafiken utfor Tdgakeriet dven uppdrag &t Banverket (makadam-

tdgskorning m m). Dessa uppdrag svarar for 1/3 av omsittningen.
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b) BK-tdg (f d Dala-tdg)

Denna shortline opererar i Bergslagsbanans periferi. Den huvudsakliga trafiken som
genereras av bolaget bestdr av vagnslaster norrifrdn till Mora samt torvtdg till
Uppsala. Fran Mora sker vidaretransport genom SJs forsorg vidare ner till Borlange
for omrangering. En av de viktigare forutsdttningarna for tillvaxt hos detta bolag dr
foljaktligen att Borlinge rangerbangard fungerar bra. Dirigenom kan godsvagnarna
till/frdn Mora vidarebefordras till nya godskunder inom och utom landet snabbt
och kostnadseffektivt.

5.3. Nuvarande banstandard, problem och majligheter.
5.3.1. Banoverbyggnad.

Aven om spiret pi de flesta hir aktuella bandelarna i Bergslagen ar av tillricklig
standard for godstdg med stax 22,5 ton i 90 km/tim &terstar en del upprustningsarbeten
( re-investeringar). Hosten 1996 testas det forsta transportuppldgget med stax 25 ton
pé strackan Hofors-Hillefors. Erfarenheterna frdn detta kommer att vara virdefulla
dé den fortsatta upprustningen av banorna i Bergslagen till stax 25 ton skall genom-
foras. Darvid bor beaktas vad moderna boggikonstruktioner kan innebira for bibe-
hillande av befintlig rils (med ldagre vikt). Behovet dr dnnu mera utbrett infor den
hojning av metervikten till 8,1 ton som foresprakas av intressenterna bakom det s.k.
GODSNAT 21. Hairi ingdr férutom sparupprustning dven forstirkningsarbeten av
banunderbyggnad, exempelvis brobyten och grundforbattringar.

5.3.2. Tagledningsstandard.

Genom det s.k. fjarrblockeringssystemet 6vervakas och dirigeras idag Godsstraket
(Gavle-Storvik—Avesta/Krylbo-Frovi), delar av Bergslagsbanan (Storvik-Falun—
Borlange-Ludvika) samt Dalabanan (Borlinge-Avesta/Krylbo—Sala—Uppsala) frin
moderna Tagledningscentraler (TLC) i Givle, Hallsberg och Stockholm. Tyvirr dr
fortfarande Bergslagsbanan vister om Ludvika/Grangesberg samt f d TGOJ-banan

(Gringesberg-Stilldalen—Frovi) ej ansluten till nigon av ovan ndmnda TLC.

TGOJ’s TLC i Skogstorp utanfor Eskilstuna, som arbetar med ett signalsystem fran
50-talet, gdr ej att samkora med Banverkets nya system och TLC. Bandelen vister
om Stdlldalen och vidare ner forbi Hallefors-Daglosen-Deje till Kil saknar helt ndgon
form av central tigledning. De gods- och resandetdg som idag framféres pd dessa

strackor exempelvis systemtéget till Hallefors, Tdgdkeriets matartrafik, Arctic-Rail-
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Expressen till Norge samt hela omledningstrafiken norrut kvallstid 6ver Stalldalen

till Borlinge dirigeras antingen manuellt genom att métesstationer bemannas eller frdn
TGO]-stillverket i Skogstorp.

Genom att successivt byta ut TGO]J-systemet mot moderna stillverk kommer dtminstone
straket Frovi-Stilldalen-Ludvika—Borldnge att kunna 6vervakas och dirigeras fran
TLC i Hallsberg. (Dessa trafikledningscentraler haller just nu pa att upprustas till
modernt utforande.) Forst sedan stillverksutbytet genomférts i sin helhet pd hela
strickan Frovi-Stdlldalen kan denna fungera som effektiv avlastning av trafiken dver
Avesta/Krylbo-Frovi.

Bergslagsbanans avsnitt, Stilldalen-Kil, kan ddremot kopplas in stegvis i ndgon
lamplig tdgledningscentral, t.ex. Hallsberg, efterhand som behovet av motesstationer
vixer med okande trafikflode. Ett nytt stillverk med en signalteknisk 16sning som
overtager dirigering och tdgmoteslaggning vid Herrhult med fjdrrstyrning av skilje-

vaxel i Daglosen for tdg mot Filipstad kan vara ett [ampligt forsta steg.

En annan ur trafiklednings- och kapacitetssynpunkt angeldgen friga ar utformningen
av motesstationerna. Eftersom samtliga bandelar i Bergslagen idag dr enkelspdriga ar

det av storsta betydelse for bankapaciteten att motesstationerna ar:

& Utplacerade pd jamna avstind frén varandra.

& Lingden pd métesspdren tillrickliga for de lingsta forekommande
godstdagen

£y Signalsystemet och vixelarrangemanget sd anordnat att tvd tdg kan

tas in pd stationen samtidigt mot varandra.

5.3.3. Kraftmatningssystem.

De forstarkningar som nyss genomforts av elkraftnatet for bandelarna kring Bor-
lange och lings godstdgsstraket genom Bergslagen bedoms som tillrackliga for dagens
trafik. En av de viktigaste anledningarna till att problem trots allt kan uppsta r oftast
att koncentrationen tig inom samma matningsomrade blir for hog. Pa en enkelspérig
strdcka uppstdr sddana situationer exempelvis dd flera godstdg startar i stora stig-
ningar efter uppehall for tdgmote. Genom att trafiklednings-centralen 4r medveten
om dessa problem kan en vil planerad tdgforing verksamt bidraga till att problemet

bemaistras.

Hir kommer dessutom sddana tagforingstekniska forbattringar som samtidig infart

till god hjdlp. Ett tdg som t. ex. tvingas bromsa in i Granstandabacken pa vig frin
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Storvik till Borlinge kan, under efterfoljande acceleration i backen, orsaka att hela
systemet Overbelastas.Dirfor kan en dtgdrd inom ett jirnvigssystem t.ex signal-
systemet fungera som losning pd problem inom ett annat jarnvigssystem t ex
kraftforsorjningen.

5.3.4. Lutningsforhallanden.

De svéraste lutningsforhdllandena pa Bergslagsbanan finns pa linje-avsnittet (Gavle)-
Storvik—Falun-Borlinge med lutningar pd 17 promille. Dessa lutningar dr dimensio-
nerande bade for tdgvikten for godstdg mellan Borlinge och Gavle (Ryggen-backen)
och omvint (Granstanda-backen). Problem uppstar framforallt f6r exempelvis massa-
vedstransporter ut mot kusten. For godstdgen fran/till 6vre Norrland (exempelvis
stdlpendeln Luled—Borlinge) utgor dock dessa backar inte ndgon ytterligare tigvikts-
begrinsning eftersom lutningsforhdllandena norr om Léngsele ocksd dr 17 promille
och dessutom ar langre.

Bergslagsbanan nedanfér Borlinge mot Ludvika-Stilldalen har en for godstigen
gynnsammare max lutning = 10 promille. Norrgdende godstdg pé detta linjeavsnitt
har sina svéraste passager fran Stilldalen mot Grangesberg (110 meter hojdskillnad
ica 14 km = medellutning 8 promille) respektive fran Ludvika mot Ramshyttan (130
meter hojdskillnad i ca 14 km = medellutning 9,3 promille). Sodergdende godstig
moter sitt svaraste motlut redan strax séder om Borldnge, vid backen mellan Sellnis
och Ulvshyttan (70 meter hojdskillnad i ca 8 km = medellutning 9 promille).

—p 10 promille 17 promille ——
I | | I | ] |

Stalldalen Ludvika Borlange Falun Hofors Storvik Gavle

Bergslagsbanan mellan Stalldalen—Kil har inga lutningar 6ver 10 promille. Den lingsta
sammanhdngande stigningen intrdffar frin Daglosen forbi Herrhult upp till Loka,
totalt 80 meter hojdskillnad pé ca 10 km.

Sammanfattningsvis utgor lutningsforhallandena pa Bergslagsbanan vister om
Borliange idag ingen avgorande begransning for tdgkapaciteten. Begransningar finns
dock for godstdg mellan enbart Givle och Borlinge dven om framtida kraftigare
godstagslok (6-axliga, 135 ton). kommer att orka med dagens tagvikter for 10-promilles-

banor dven i lutningar med 17 promille. Introduktionen av sddana lok kommer sanno-
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likt att intrdffa snart bl a for att 16sa kapacitetsproblemen p& 6vre Norrland samt
for att kunna dra de godstig som passerar Oresundsbron (efter 2000). For nyrangerade
tdg fran t ex Givle samt tdg frdn Botniabanan mot vistkusten via Borlinge kommer

dock 17 promille-lutningarna att vara kapacitetsbegriansande dven i framtiden.

5.4. Flaskhalsar och majliga forbattringar i
Bergslagens infrastruktur.

Som redan framgétt av beskrivningarna av aktuell banstandard och trafikstrukturen
i avsnitten 5.1 respektive 5.3 ovan kan ett antal s k flaskhalsar i dagens system latt

identifieras. Utan inbordes rangordning dr dessa flaskhalsar foljande:

5.4.1. Enkelsparet Avesta/Krylbo-Frovi.

Detta linjeavsnitt 4r redan idag utrustat med alla erforderliga kapacitetshojande
atgarder sdsom linjeblockering, fjarrstyrning (fjb), sam-tidig infart till motesstationer
m m och en ytterligare kapacitetshojning dr mojlig forst genom byggnation av dubbel-
spar (fortsittning av befintligt dubbelspar fran Frovi och norrut). Flaskhalsen kan ej
enkelt elimineras. Atgirder maste darfor sittas in pa att avlasta trafikbelastningen pa

detta linjeavsnitt genom omldggning av trafikeringsstrukturen.

5.4.2. Borlinge bangard mot Ludvika.

Dagens sparsystem utesluter mojligheterna till omlaggning av trafikeringsstrukturen
for att avlasta enkelsparet Avesta/Krylbo-Frovi genom att utnyttja Bergslagsbanan.
Utbyggnaden av Borldnge bangdrd mot Ludvika framstdr ddrfér som den mest ange-
lagna och tidskritiska atgiarden pa Bergslagsbanan for att 16sa detta problem.

5.4.3. Lutningar pa 17 promille i
Ryggen- och Granstandabackarna.

Genom att bygga om bangdrdarna i Ryggen och Granstanda till samtidig infart och
samtidigt forlinga motesspdren till 750 meter skulle tigen ej behova drabbas av
stoppsignaler i motluten, vilket gynnsamt bidrager till att f4 ned kortiden mellan
Korsnis—Ryggen respektive Storvik—Granstanda. Genom att dessutom installera

mellanblocksignaler mellan Hofors-Langsjon torde flaskhalseffekten vara minimerad
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sd langt mojligt utan att de kostnads- och tidskrdvande dtgdarderna (1.088 MSEK)
for att bygga bort lutningarna maste tillgripas. P4 lang sikt miste dock 17 promille-
lutningarna elimineras, se punkt 5.3.4 ovan.

5.4.4. Fjarrstyrningsmajligheterna mellan
Frovi och Stalldalen.

Utbyte till ett modernt stallverkssystem och anslutningen av detsamma till tiglednings-
centralen i Hallsberg dr grundférutsitiningen for den nya trafikeringsstrategi som
kravs for att Borlange-utfarten mot Ludvika med utékad trafik pd Bergslagsbanan
skall kunna starta.

Kostnaderna for detta 4r maéttliga (45 MSEK, BV inriktningsplanering post ”56”)
och tgidrden kan startas omgdende, forutsatt att erforderliga signal-personella resurser
anvisas. Signalstallverksbytet forutsittes ske med beaktandet av inférande av samtidig

infart plus motessparsforlangning.

5.4.5 Motesstationsutformning,
Frovi-Stalldalen-Ludvika.

Ingen av stationerna pé strackan ir idag byggd for samtidig infart, vilket gor att tag-
moten tar onodigt ling tid med tfoljande begransningar i kapaciteten. Det ar sdledes
av storsta betydelse att BV samtidigt med stillverksbytet enligt 5.4.4. ovan genom-
for de kompletterande dtgiarderna for samtidig infart och métessparsforlangning.
Kostnaden for dessa tva dtgirder dr dock visentligt hogre dn stillverksbytet. Atgirden
vid stationerna Raills3, Stord och Lindesberg kostar drygt 100 MSEK. I sammanhanget
bor noga provas investeringskostnader och underhdllskostnader for tvd alternativa
sparlosningar mellan Stilldalen och Griangesberg enligt nedan:

ALT 1: Ny métesstation Horken

HORKEN SJ-bana (linjelangd 20,2 km)
(22 MSEK)

Bef TGOJ-bana rivs (linjelangd 17,8 Km)

v

STALLDALEN GRANGESBERG
Samtidig infart Mébtesspar 750 m
Motesspar 750 m (15 MSEK)

(35 MSEK)
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ALT 2: Ett gemensamt “utbrett stillverk”
(dubbelspéarsfunktion)

Norrgaende trafik (10 promille uppfor)
—

TGOJ-spéret behalles och upprustas
4+—>
GRANGESBERG

STALLDALEN

N

Sédergaende trafik (15 promille utfor)

5.4.6 Avsaknad av fjarrstyrning pa bandelen Kil-Stélldalen.

Kapaciteten att framfora tdg pad denna bandel ar idag mycket begriansad dels pa
grund av avsaknad av effektiv trafikledning (stationer maste bemannas pa plats, s k
TAM-stricka), dels dr avstdndet mellan motesstationerna sinsemellan ojamt (Jdngsta

stationsavstandet blir dimensionerande for hela trafikupplagget)

S4 linge inga av ovannidmnda brister har avhjdlpts ges mycket begransade mojlig-
heter att anvinda bandelen Stilldalen-Kil fér att genom omledning av tdg frdn Givle/
Borlinge mot Goteborg/Uddevalla Oslo avlasta flodet via Avesta/Krylbo-
Frovi-Hallsberg. Foljande stationer behéver dtgirdas respektive kompletteras:

Siffror inom () = avstand i km

Stationer med nytt stv i slutlage Kursiva Ludvika M
(Klenshyttan) =2 km
glo,

Gréngesberg ()

Dagidsen

Filipstad
.

Geijersdal
(Lindfors)
Kristinehamn
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Som framgér av ovanstidende skiss kommer stationsavstdnden mellan Kil och Still-
dalen att variera mellan 17,5 km och 8,2 km om alla nuvarande stationer byggs ut.
Eftersom Herrhult ej lingre anviandes ar i praktiken variationerna i stationsavstanden
dnnu storre; frdn 21,4 km till 8,2 km. Grythyttans roll som motesplats ar marginell
och denna station behovs ¢j i slutldget for godstrafiken.

Bibehélles Herrhult (krdver upprustning) samtidigt som Grythyttan liksom Daglosen
slopas helt kommer stationsavstinden att variera mellan:

#v 25 km (max. avstind) = Herrbult - Geijersdal
& 14,9 km (min. avstdnd) = Geijersdal - Molkom.

Utformningen av ett upprustat Herrhult méste ta hdnsyn till trafikeringen Filipstad-
(Daglosen)—Kristinehamn exempelvis genom att linjen kompletteras med triangelspér
Herrhult-Nykroppa.

Vid en jamforelse ur kapacitetssynpunkt mellan hir aktuell stricka och strickan
Avesta/Krylbo—Frévi blir max kapacitet Kil-Stalldalen ca 60% av kapaciteten Avesta/
Krylbo—Frovi eftersom denna har betydligt titare stationsavstdnd. (Ungefir 13 km

mellan Snyten—Fagersta respektive Skinnskatteberg—Krampen, 6vriga ca 10 km).

Slutgiltigt stdllningstagande till frigan om stationsavstinden méste sdledes kopplas
till frigan om langsiktig tdgforingsstrategi framforallt mellan Gavle/Borldnge och
Vistsverige (Goteborg och Uddevalla).

Idag trafikeras hela strickan Stilldalen—Kil av endast 6 godstdg per vardagsdygn.
Delstrackan Stilldalen—Hillefors trafikeras av totalt 10 godstdg per vardagsdygn.

Om i forsta hand endast sddana godstdg som idag gar direkt mellan Borlinge/Givle
och Géteborg 6ver Hallsberg (d v s utan att omrangeras i Hallsberg) dirigeras helt
over Ludvika-Stilldalen—Kil-Mellerud kan antalet godstdg per vardagsdygn oka frdn
dagens 6 till ca 35 godstdg. Begransas omdirigeringen till att gilla endast direktgods-
tdg mellan Borliange och vistkusten reduceras antalet fran 35 till 16 a 20 godstég.
Om endast 16 godstag beriknas trafikera strickan (Stilldalen)-Daglosen-Kil under
ett vardagsdygn ar det teoretiskt mojligt att hantera detta initialskede med att bygga fjarr-
styrningsutrustning enbart i station Herrhult. Avstandet pa enkelsparet mellan motes-
stationerna Kil-Herrhult respektive Herrhult—St4lldalen ar ca 72 respektive 69 km.

Kapacitetsutnyttjandet f6r banan kommer dock att for detta driftskede ligga pa drygt
60 % vilket 4r max. rekommenderat virde enligt Banverket (BVH 106). Problem med

aterstillningsférmagan vid tagforseningar kommer att uppstd. Dessutom innebdr ett
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enkelspdr som dr 72 km ldngt utan mojlighet till tdgmoten begriansningar i flexibi-
litet vid uppldgg av t ex systemtdgtransporter med hart styrda omloppstider (typ
Hallefors-Hofors).

Konsekvenserna av ovanstdende resonemang innebar att ytterligare ett antal fjarr-
styrda motesstationer skall byggas redan fran borjan. Ett minimum boér ddrvid vara
att efterstrava ett avstdnd mellan motesstationerna pé ca 35 till 40 km. Vart forslag
ar att fjarrstyra dtminstone stationerna Bredsjo, Hillefors, Herrhult, Geijersdal och
Molkom redan fran boérjan.

5.4.7 Stalldalen-Kil har lag sparstandard
(ralsvikt 43 kg; skarvspar).

Det befintliga sparet klarar ej pa sikt den utbyggda trafiken med fler godstdg och
hogre axellast. Sparet ar redan idag moget for en omfattande reinvestering for att
kunna ta hand om dagens trafik utan orimliga underhéllsinsatser. Dagens spéar dr lagt
med en rilsvikt pa endast 43 kg/m och skarvat, att jimféras med moderna helsvetsade
spar med en metervikt pd 60 kg. Den hogre metervikten ar pé sikt dven en forutsittning
for att generellt kunna 6ka axellasten till 25 ton.

Spérbyte ar en mycket dyrbar och tidskravande dtgiard. Arbetet innebir langvariga
trafikavstangningar. Det dr ddrfor av storsta betydelse att ett beslut om satsning pa
framtida trafikomledningar 6ver bandelen Still-dalen-Kil dven innebar sparupprust-

ning i ett tidigt skede innan den utokade trafiken startar.

En grov uppskattning av reinvesteringskostnaden fér sparbyte hamnar i storleksord-
ningen 500 MSEK. D4 ingdr dven beddmt behov av forstarkning pa vissa partier med

svag banunderbyggnad fér 25 tons-programmet.

5.4.8 Stélldalen-Kil har begransningar
I kraftforsorjningen.

Flera och tyngre godstdg innebidr hogre belastning pa elkraftforsérjningen. Dagens
kraftforsorjning riacker ¢j till for en utokad trafik. Darfor krdvs investeringar i bl a.
ny omriktarstation i Borlinge samt kompletteringar i kontaktledningsnitet (forstark-
ningslina etc).
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5.4.9 Enkelsparet Borldange-Falun
begransar kapaciteten.

Denna bandel har under de senaste ren tillforts dels en utokad persontdgstrafik, bl a.
X 2000 mot Stockholm samt regionaltdg Givle-Borlange-Hallsberg, dels en ca 15%-ig

okning av antalet godstdg (framst systemtdg).

Dessa trafikokningar innebdr att kapacitetstaket idag har nétts pd bandelen Falun—
Borlidnge. Mojligheterna till en fortsatt utokad trafik mellan (Géavle)-Storvik—Falun~
Borlinge dar mycket begransad och pd vissa tider av dygnet t o m utesluten, vilket

drabbar bl a de godskunder som planerar inforandet av flera systemtdg.

Banverket har i sin banutredning September 1996 forordat byggandet av ett nytt
enkelspar med motesmojligheter mellan Falun och Borldnge (UA 4-alternativet). Det
nya enkelspér byggs sd att kapaciteten hojs fran dagens 70 tdg till ca 100 tag per dygn.
Godsvolymen kan med den nya banan tillitas expandera med upp till 25%.

Viér bedomning ar att godstrafiken, om den ges mojligheter att komma fram pa

denna bandel, kommer att 6ka mer dn 25% redan under kommande S-arsperiod.

Anldggningskostnaden f6r UA-alternativet beraknas av Banverket uppga till ca 500
MSEK. Banan foreslds av BV dven forlagd sé att en framtida dubbelsparsutbyggnad
mojliggores utan alltfor omfattande ingrepp i omgivande infrastruktur och landskap.
Vir bedémning av tillvixtpotentialen pa godssidan indikerar att dubbelspdrsbygget
bor komma till utférande redan fran borjan. Om dubbelspéret ej byggs fran borjan bor
den befintliga banan 6ver Hinsnoret—Ornis ligga kvar och anvandas som ”tekniskt
dubbelspdr”. Merkostnaden for dubbelspar jamfért med enkelsparslosning 60%
enligt BV, synes i 6verkant om hdnsyn tages dven till att kostnaderna for tvd motes-
stationer i enkelspdrs-alternativet kan utgd. Var bedémning ar att den tillkommande
kostnaden for ett dubbelspdr (langd 17 km), som byggs redan frdn borjan, ej bor
overstiga 200 MSEK.

Ett lampligt forsta utbyggnadssteg som bor realiseras snarast oavsett tidpunkt for
byggnation av nytt dubbelspar Falun—Borliange dr anldggandet av ny infart direkt till
SSAB anldggningar 6sterifran. Detta frigor kapacitet pd bandelen Falun-Borlidnge vid

sddana tidpunkter som idag tas i ansprak av t ex SSAB’s stdlpendel fran Lulea.

- 65 -



5.5 Forslag till trafikupplagg vid fortsatt expansion
av godstransporter pa jarnvag i Bergslagen.

5.5.1 Omlaggning av godset till/frdn Borldnge
mot Hallsberg.

SKEDE 1:

Detta skede forutsitter att foljande investeringar genomforts:

1. Bortldnge bangdrd kompletterad med ny utfart mot Ludvika
(Borldnge-Lindan). Se pkt 5.1.4.

2. Ny bro vid Lindesberg inkl. linjeomliggning.

3. Fjarrstyrningsmdojligheterna pd bandelen Frévi-Stilldalen-
Gringesberg har omlagts fran Skogstorp till Hallsberg antingen
genom att befintligt Siemensstallverk utbytis belt eller genom
annan likvdrdig atgard. Se pkt. 5.4.4.

4. Kapaciteten pd delstrickan Stilldalen-Grangesberg uppritthalles
genom att befintlig f d TGOJ-bana upprustats och fungerar som
dubbelspar for tdg i riktning séderut. Se pki. 5.4.5.

5. Elkraftnitet har forstiarkts med bl a. ny omriktarstation i Borlange.

" Totalkostnaden for ovan nimnda investeringar beraknas uppga till ca 370 MSEK. {se pkt 6.3.)

Trafikstrukturen ser i princip ut enligt f6ljande skiss:

Skede 1 Upprustning Norrland
Ryggen-Granstanda
. pagar Gavle
Borlange

Begr framkomlighet
Sparupprustning

& fjarrstyrnings- ..+
arbete pagar 47:

0
Omledning 6ver
ala-Vasteras
Kil upphor

Hallsberg
”40” = antal godstag/
vardagsdygn
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Under detta skede byts sparen pa strickan Kil-Stilldalen. For delen Kil-Daglosen
kan det ske radikalt och kostnadseffektivt med avstingd bana. Delen Daglosen—
Stilldalen far bytas under pdgdende trafik. Fjarrstyrning infores av minst fem stationer
se pkt 5.4.6. Elkraftmatningen byggs ut mot Kil (130 kV-matning). Ryggen och
Granstanda stationer forbittras.

TRANSPORTEFFEKTER UNDER SKEDE 1:

Genom att omledningen 6ver Sala-Visterds kan utgd erhdlles for varje omlett tag
Borlinge-Hallsberg en vigforkortning pd 73 km. Motsvarande vigfoérkortning for
Givle-trafiken dr 62 km. I praktiken ger detta en forkortning av transporttiden pé
minst 1 timme for dessa ca 15 tdg per dygn.

Den totala transportkapaciteten for godsflodet genom Bergslagen kommer e att
paverkas under detta trafikeringsskede. Istillet skall gjorda dtgarder ses som en 4ter-
stillning av mojligheterna att bedriva rationell tigtrafik pa det existerande enkel-

sparsndtet genom att kolonnkérningarna under halva dygnet kan upphéra.

5.5.2 Omldaggning av godset till/fran Borlange
mot saval Hallsberg som Vastsverige/Oslo.

SKEDE 2:

Detta skede som bor kunna starta upp inom ca ett dr efter att skede 1 varit igdng (d v s
den tid som erfordras for att firdigstdlla spdrbyte m m. Stilldalen—Kil). Skedet skall
kunna tilldta en 15%-ig okning av tigantalet.

Foljande investeringar forutsittes ha genomforts:

1. Bandelen Stilldalen-Kil har rustats upp med nytt spar UIC 60, samt
forsetts med nytt signalsystem .

2. Modtesstationerna Molkom, Geijersdal, Herrbult, Héillefors och
Bredsjo har erbdllit tillrdcklig motesspdrlangd (750 m), fatt samtidig
infart samt kopplats in for fjdarrstyrning i Hallsbergs tdglednings-

central.

3. Elkraftforsérjningen pd bandelen Kil-Stilldalen-Borlinge dr utbyggd
for att kunna ta hand om den utkade trafiken.
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4. Signalsystemet pd bandelen Stilldalen-Frévi dr utbytt och métessta-
tionerna har erforderlig fri sparlingd = 750 m samt samtidig infart.
Strickan fjdrrstyres belt i tdgledningscentralen i Hallsberg (nya
anldggningen).

" Totalkostnaden for ovan nadmnda investeringar berdknas uppga till ca 1.310 MSEK (se pkt. 6.3).

Trafikstrukturen under Skede 2 ser i princip ut enligt foljande skiss:

Skede 2 Dsp bygge Norrland

Borlénge-Falun
Borlénge \ _ Gévle

Signalom-

byggnad 40

Hallsberg
Kil

Norrlandstrafiken T/

Under detta skede sker maximalt mojlig upprustning och kapacitetsforstarkning av

”40”=antal godstag
per vardagsdygn

bandelen Givle-Borldnge inklusive byggandet av nytt dubbelspir Falun-Borldnge
och ny ankomstbangard i Borlinge fran Sillnis. Den slutliga signalombyggnaden pé
bandelen Stilldalen—Frévi kan dga rum under detta skede eftersom viss trafik nu
istédllet kan ledas over Kil och vidare mot savil Géteborg som Sydsverige (via Vist-
kustbanan).

TRANSPORTEFFEKTER UNDER SKEDE 2:

Antalet tdg per dygn som kan ledas via Kil ckar frdn dagens 7 a 8 till 16 a 20 tag,
beroende pd hur flodet fordelas 6ver dygnet. Om koncentrationen blir stor pd exem-
pelvis natten kan behovet motas genom att fjarrstyra ytterligare stationer utover sta-
tionerna Molkom, t o m Bredsjo (pkt 5.4.6 ovan). Trafiken pd strickan Storvik-

Frovi kommer att ha samma omfattning (40 tdg) som 1 skede 1.

- 68 -



5.5.3 Omlaggning av godstrafiken till/fran Norrland,
Gavle och Borlange mot Vastsverige/Oslo
over Stalldalen-Kil.

SKEDE 3:

Detta skede forutsittes klara en 30%-ig 6kning av antalet tig per dygn jamfort med
dagens antal i snittet genom Bergslagen. Tillsammans med 6vriga dtgarder (axeltryck,

tdglangder) bedoms detta ge en 50%-ig Okning av transportkapaciteten.
Foljande investeringar forutsittes ha genomforts:

1. Stax 25 tons programmet dr genomfort pd bela bandelen Storvik-
Borlinge-Stilldalen-Kil.

2. Dubbelspar pd strickan Falun-Borlinge genomfort.

3.  Motessparslangderna pd minst halva antalet stationer Borlinge-

Frovi respektive Borlinge-Kil-Géteborg klarar taglingden 750 m.
4. Ny ankomstbangdrd byggd i Borlinge for tdg fran Ludvika.

5. Tillridckliga signaltekniska m m dtgirder pa bandelarna frin Kil
och soderut ( sdrskilt Mellerud-Gaoteborg ).

” Totalkostnaden for ovan namnda investeringar berdknas uppga till 1.285 MSEK {se pkt 6.3.)

Norrland

Skede 3

Borlange 60 *) Gavle

<

140 inkl transit fran
Norrland (30+10)

Hallsberg

Véastsverige 110 (inkl Norrland)

Norge
Enstaka tag mot Sydsverige/Kontinenten
Skdvde-Goteborg
(Avesta-Sheffield *) 30 p& Norrland

SCA, tunga tag 20 Gavle-Borlan
- - ge
Gavle-Gbg et 10 Gavle-Kil-Goteborg
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TRANSPORTEFFEKTER UNDER SKEDE 3:

Vistra Stambanan har nu ytterligare avlastats frdn godstrafik norrifran till/frin
Goteborg. Persontrafiken kan oka i sdvil antal snabbtdg som i maximal hastighet.
De investeringar som hittills gjorts f6r snabbtdgen kan fortsitta att utnyttjas jamfort
med alternativet med &verflyttad snabbtdgstrafik pd Gotalandsbanan.

Dalabanan 4r pd samma satt ndstan enbart en persontrafikbana med ostord trafik
anda upp till Falun.

Persontrafiken pd Bergslagsbanan, sdrskilt frdn Borlinge mot Ludvika—Frovi far
dock storre konflikt med godstrafiken dn vad som giller idag.

Rangerbangardarna i Géavle och framforallt i Borlidnge tar 6ver delar av godstdgs-
rangeringen i Hallsberg och sinder dessa tdg mot Vistsverige pa en bana som klarar
25 tons axellast. Dessa godstdg gér pd en upprustad bana som tillater effektiv tagforing
och sannolikt med mindre miljoeffekter pd omgivningen. Begransningar av tdgviken
over backarna vid Ryggen/Granstanda innebidr dock att vissa tunga tig dven fort-

sattningsvis mdste dras via Frovi-Hallsberg pd Vistra Stambanan till/frdn Goteborg.

Godstagen fran Bergslagen mot Sydsverige/Kontinenten via bl a Oresundsbron fram-
fores pa det upprustade straket via Stilldalen-Frovi~Hallsberg och vidare péd det nya
dubbelsparet till Mjolby.

Systemtdgstransporter fran exempelvis Avesta-Sheffield och Smedjebacken kan fram-
foras pa tider som passar kunden bittre genom att trafiken pa de banor som idag
utgor flaskhalsar for dessa transporter till viss del tagit andra vidgar. Det dr ocksd
tankbart att vissa systemtag Avesta—Goteborg blir mer kostnadseffektiva att dra 6ver
Bergslagsbanan. Visserligen 6kar tigvigens lingd ndgot men det kan sannolikt val
motsvaras av den hojda axellasten och den prioritet som godstrafiken fir pa

Bergslagsbanan.

Godstagsstraket frdn Norrland till Sydsverige genom Bergslagen (Storvik—
Avesta/Krylbo-Frovi) far battre framkomlighet, vilket ocksd dr virdefullt pd sikt
om/ndr Botniabanan borjar generera ny godstrafik.

5.5.4 Rangerbangarden i Hallsberg.

Redan idag passerar ett stort antal godstdg Hallsberg pé sin vidare vdg fran Givle/
Borlinge mot Vistkusten respektive Sydsverige/Kontinenten. Samma géller omvant
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d v s. flodet norrut. Eftersom banstrickan Stilldalen—Kil i forsta hand kan avlasta
flodet genom Hallsberg i riktning till/frdn Vistsverige kan noteras att detta flode
utgors av ca 20 godstag per dygn. De passerar Hallsberg visterut/visterifran utan
omrangering. (8-10 norrut med mélpunkt Gavle respektive Borldnge och ca 10-12
mot Vistsverige). En omledning av tigen fran Norrland/Gavle frdn Storvik-
Hallsberg-Goteborg till Storvik-Borlinge-Kil-Goteborg innebir for dessa tdg en
forlangd korstricka pa knappt 50 km. Denna nackdel far stillas mot den bittre
framkomligheten via Kil, bl a till f6ljd av separationen av godstdgen frin snabbtégs-
trafiken pa Vastra Stambanan mellan Hallsberg-Géteborg.

Antalet passerande godstdg 1 Hallsberg i riktning till/frdn Sydsverige ar betydligt
storre an motsvarande i riktning Vistsverige. For narvarande uppgér antalet sidana
tag till 30-35 st per dygn. Detta antal torde 6ka nir dubbelspiret mellan Hallsberg
och Mjolby ar utbyggt. Nir strackan Stilldalen-Kil och vidare mot Goteborg efter
utbyggnaden utnyttjas fullt ut kommer dven tdg fr&n Norrland att kunna ta viagen
over Kil mot Vistsverige, eventuellt efter att ha omrangerats i Gavle eller Borlange.

Omrangering i Gavle till tyngre tdg dn dagens Norrlandstdg forutsitter dock att 17-
promillebackarna vid Ryggen/Granstanda byggs om till 10-promille for att tigen

skall kunna ledas dver Kil.

Av ovanstdende framgér att Hallsberg rangerbangdrds uppgifter i framtiden till viss
del kan komma att 6vertagas av Givle och Borlange. Pé sikt borde ddrfor endast
godstdg med destination Sydsverige ledas via Frovi for att sedan ga forbi alternativt
omrangeras i Hallsberg. Mélpunkten i Vistsverige kommer i forsta hand att bli
Goteborg/Sdvenais.

Den andra viktiga malpunkten i Vistsverige ar hamnen i Uddevalla som nés fran
Bergslagsbanan via Kil-Mellerud-Oxnered. Godstag som skall vidare séderut mot
Vistkustbanan kan gora detta utan att behova stanna i Goteborg. (Tillimpas redan
for enstaka sovvagnstdg Oslo-Kopenhamn). En sddan trafik kan dven fungera som
tillfallig omledning under perioden med dubbelsparsbygget mellan Hallsberg-M;jolby.
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INVESTERINGSPROGRAM FOR BERGSLAGSBANANS UTBYGGNAD.

6.1 Strategi i 10-ars perspektiv.

Var trafikstudie syftar till att ge underlag fér mer 6vergripande strategiska beslut om
lampliga baninvesteringar. Dessa maste ha till uppgift dels att effektivisera dagens
trafik och mota de omedelbara volymokningarna, dels skapa storsta mojliga kapacitet
och flexibilitet for kommande férindringar. Godsstrommarna foriandras efter foreta-
gens dndrade marknadssituation och produktionsenheternas samverkan. Den andra
stora forandringskraften r jarnvidgstransporternas dndrade konkurrensforutsittningar
beroende pa relativ kvalitet och pris samt jarnviagssystemets successiva utbyggnad
som ger stora systemeffekter. Till detta kommer politiska beslut om transportslagens

roll i samhallsutvecklingen, skatter, avgifter energipriser m m.

Den nu gillande beslutsmodellen for baninvesteringar grundar sig pd en samhalls-
ekonomisk kalkyl 6ver nyttan stilld mot den ekonomiska uppoffringen. Kalkylen
bygger pa en marginalkostnadsprincip och fingar inte upp strukturpdverkande effekter.
Forsok gors nu att forbattra modellen for analys av storre projekt. Men dnnu limpar
den sig bast for att sinsemellan rangordna mindre &tgarder pa befintligt bannit. De
trafikmingder som grundar nyttoeffekten vid utbyggnader beriknas efter trendmissiga
och for landet generella uppskrivningar av dagens fléden. Modellen konserverar saledes
grundlaggande brister i det befintliga bansystemet om den inte utvecklas for jamfo-

relser pd mer dvergripande nivd.

For Bergslagen har den 6kande godstrafiken som visats ovan tvingat fram en mycket ora-
tionell tagforing pd grund av natets kapacitetsbrister. Det ar sdledes fel metod att prioritera
banutbyggnader efter dagens floden. Forst maste en strategi for kostnadseffektiv tag-

foring skapas som rationaliserar dagens floden och ger handlingsfrihet f6r framtiden.

Vért forslag gar ut pd att utnyttja Givle och Borlinge bangdrdar samt Bergslags-
banan for att inom 10-drsperioden skapa enkel tigforing och uthallig kapacitet, aven for
okande transittrafik. Vi koncentrerar godstrafiken mot vistsverige pd Bergslagsbanan
som har storre miljotdlighet an Viastra Stambanan. Stambanan och Dalabanan far

storre kapacitet for en bra persontrafik. D krdvs en mer radikal utbyggnadsmodell.
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Forandringarna bor enligt trafikuppliggen i avsnitt 5.5 ske i tre steg. Den gingse
metoden — ”flaskhalsmodellen” — som innebir att hela tiden dtgirda akuta brister pd
de varst belastade avsnitten, 4r inte en effektiv 19sning for att rangordna och successivt
nyttja storre atgirder. Vi foreslar istillet kraftsamlade dtgdardspaket som i avgransade
steg ger stor systemnytta. Turordningen pa de tre stegen har valts for att dels ge minsta
storning 1 pagdende trafik, dels i limpliga tidsperioder fristilla kapacitet for kinda
okande trafikstréommar, t ex frdn Norrland och pa Vistra stambanan. Innan de inves-
teringsmassiga konsekvenserna av strategin klarldggs, finns det anledning att kort
kommentera ndgra overgripande motiv med anknytning till Bergslagens position i det
nationella jarnvigssystemet.

6.2 Bergslagsbanan i nationellt godsperspektiv.

En av utgdngspunkterna for vart forslag dr den av oss bedomda situationen for landets
jdrnvagsnat ar 2010. Storre sikerhet om dessa frigor kommer att ges nir regeringen
presenterar sina forslag och riksdagen i februari 1997 beslutar om ramar och inves-
teringsinriktning som grund for stomnatsplanen ar 1998-2007. Sett utifrdn Berg-
slagens perspektiv gor vi foljande bedomning om andra projekt som paverkar strategin

for Bergslagens jairnvdgar. Objekten framgdr av kartbilden pa nista sida.

VASTKUSTBANAN firdigstills inom ndgra ar med investeringar pd ¢ver 8 Mdr kronor
ndr uppgraderingen i Skdne dr klar. Banan far i praktiken dubbelspdr i hela strack-
ningen Goteborg-Malmé. Innan Oresundsbron dr klar och persontrafiken byggts
upp kommer Vistkustbanan att ha en rejdl overkapacitet. Sodra Stambanan, med
minst fyra ganger storre trafikbelastning, kommer att uppvisa betydande trangselef-
fekter. Det dr en fordel om visst kontinentgods fran Norrland/Bergslagen, temporirt
kan omledas 6ver Vistkustbanan under Sédra Stambanans upprustning och utbygg-
naden av dubbelspéret pé strickan Hallsberg-Mjo6lby.

Bergslagsbanan ger anknytning till de tvd viktiga HAMNARNA i Goteborg och Udde-
valla for exporten till England, Holland, Sydeuropa. Importhamnen 1 Helsingborg
med stor partihandel blir tillganglig for norrgdende trafik. Systemnyttan blir storst

om Bergslagsbanan ar upprustad samtidigt som tunneln i Hallandsas dr klar 1999.

NORDLANKEN linken mellan Goteborg och Oxnered har relativt bra kvalitet men tra-
fikeras av en omfattande persontrafik. Delen Oxnered-Mellerud-Kil behover viss
upprustning for att kunna ta emot en dkad tung godstrafik. Enligt senaste uppgifter
kommer S] att minska persontrafiken pd strdckan som har ekonomiska problem.
Den mest angeldgna bandtgdrden 4r sannolikt det som fordras for 6kad axellast och

storre lastprofil. Men banan fungerar i sitt nuvarande skick for ordindra godstag.
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} Umed

Botniabanan
klar 2006?

[, . Adalsbanan
" klar 2003

Ostkustbanan
klar 2003

Bergslagsbanan
klar 2002?

B Stockholm

Nordlanken
klar 2008 _
Uddevalla ¢ . \ . ~ Oxeldsund
Gotalandsbanan
drojer till 2020?

Goteborg

Vastkustbanan
klar 2000

Helsingborg

Oresundsbron wam: g
klar 2001 Trelleborg

Bergslagsbhanan fyller
en systemiucka i stomnétet.
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GOTALANDSBANAN talandsbanan har av Banverket ansetts ge for lag samhillsekonomisk
lénsamhet for att nu motivera en utbyggnad. Om den bedomningen stdr fast 6ver
besluten om ndsta stomnitsplan, kommer belastningen pd Vistra Stambanan att
ytterligare 6ka. Den frekventa X-2000-trafiken blandad med omfattande godstrafik
ger kapacitetsproblem. Virdet av fristdlld kapacitet om Gotalandsbanan byggs, har
uppskattats till storleksordningen 1,5 Mdr kronor. Om Gétalandsbanan inte byggs
kan Bergslagsbanan i upprustat skick avlasta stambanan frin ett 20-tal tdg per dyngn
till Goteborg/Oslo.

BOTNIABANAN 4r ett projekt som pétagligt skulle komma att pdverka belastningen pa
jarnvagsndtet i Bergslagen. Vi bedommer att Botniabanan kommer att genomforas
fore 2010. Med en utbyggd Botniabana har S] uppgett att godsvolymerna tack vare
kvalitetsforbittringarna i ett snitt vid Sundsvall-Ange skulle fordubblas till nir 12 Mton
ar 2010.

Vi saknar underlag att avgora hur detta skulle padverka de olika flodena i Bergslagen.
En dubblad godsmingd innebir inte dubbelt s manga tdg. Tungtrafiknitets syfte ar
ju att kunna kora langre och tyngre tag, dvs oka specifika lasten. D4 minskar tigantalet.

Den industriella utvecklingen leder ddremot till fler och mer frekventa systemtag.

Sannolikt 6kar de ldngviga transittdgen mest eftersom den tkade volymen till stor
del ersatter sjofartens kontinenttrafik med skogsprodukter. Den avlastning som 1 var
strategi Bergslagsbanan gett Godsstrdket genom Bergslagen skapar en virdefull

kapacitetsberedskap for utokat antal nord-sydliga transittdg mot kontinenten.

GAVLE, HARGSHAMN OCH OXELOSUNDS HAMNAR kan f3 viaxande betydelse for att na
marknaderna pi andra sidan Ostersjon. Bergslagsbanans bidda grenar mot Frovi
respektive Gavle dkar tillgangligheten for Bergslagens industri. Man kan heller inte
utesluta att den blandade passagerar- och godstrafiken pa farjorna av sikerhetsskil
kommer att separeras. Mycket talar da for att Stockholm tappar gods som inte ska till
Stockholm med 6verflyttning till Gavle, Hargshamn och Oxelosund. Bergslagsbanan
knyter saledes thop viktiga Vastkust-, Vaner- och Ostkusthamnar sinsemellan och med
Bergslagens exportindustri. Det ger bittre forutsdttning att fi balans i transportupp-
laggen och lagre kostnad.

SAMMANTAGET AR VAR SLUTSATS att en rejil upprustning av Borlinge bangard och
Bergslagsbanan skapar mycket positiva systemeffekter for jarnvagens nationella och
regionala uppgifter. Den ger kapacitet och flexibilitet med tillvaratagande av befintliga
resurser. Den sdkerstiller marknadskontakt och méngfald i trafikuppldgg for Berg-
slagens viktiga basindustri. Sedd i detta perspektiv dr investeringarna vil motiverade

och sannolikt betydligt lagre d4n uppoffringarna f6r motsvarande kapacitetstillskott i
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alternativa banor. Det nationella perspektivet talar sidledes for en snabb och system-
forindrande investering i Bergslagsbanan och Borliange/Givle bangirdar.

6.3 Investeringsbehov for foreslagen
godsstrategi i Bergslagen.

I detta avsnitt anges storleksordningen pé erforderliga baninvesteringar for att kunna
genomfora den foreslagna trafikeringsstrategin. De olika stegen ar tidlagda i sekvens

for att i mojligaste man kunna utnyttja nedlagda resurser pa ett systematiskt sitt.

Kalkylbeloppen dr himtade frin Banverkets material varen 1996, dir vi haft tillging
till aktuella insatser. I annat fall har vi angett erfarenhetsmassiga siffror fran liknande
banutbyggnader. Ett forsok gors att dela upp dem pé nyinvesteringar och reinveste-
ringar. Investeringar i kraftmatningen ar inte sirredovisade. Planering och forberedelser
maste i regel starta 1-3 ar fore byggstart. Kommunerna kan medverka i planarbetet
och dirmed forkorta forberedelsetiden.

Vid tidlaggningen av olika atgdrder har vi tagit hdnsyn till att de flesta nyinvesteringar
och reinvesteringar som anges for Bergslagen i gillande stomnitsplan, dr kraftigt
forsenade och knappast padborjade. Det ror sig om planerade forbattringar till utgdngen
av 1997 pa tillsammans drygt 700 Mkr. De olika dtgirderna har senarelagts p g a
otillrackliga forberedelser, bristande samhilisekonomisk 16nsamhet eller budgetindrag-
ningar. Darfor finns skil att utforma en framtung investeringsstrategi for att soka
kompensera dessa brister.

INVESTERINGSPROGRAM AREN 1997-1998
INFOR TRAFIKSKEDE 1.

Nytt utdragsspér fran Borlinge mot Ludvika samt vissa generella teknikférandringar
och kapacitetshojande dtgirder.

ATGARDER NY MKR RE MKR
Borlange bangard, ny utfart mot Ludvika 170
Borlédnge, ny omriktarstation 85
Lindesberg, ny bro och linjeomlaggning 30
Frovi-Stalldalen-Grangesberg, fjarrstyrningsmdajligheter 50
Summa 255 80
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Eventuellt maste ytterligare kapacitet skapas

dels genom att ansluta SSABs industrispdr mot Storvik for
stalpendlarna,
dels ny motesstation vid Horken eller “utbrett stillverk” for

dubbelspdrsdrift Grangesberg-Stilldalen.

Dessa ytterligare dtgarder kan uppskattas till SO Mkr,

INVESTERINGSPROGRAM AREN 1998-99
INFOR TRAFIKSKEDE 2.

ATGARDER

NY MKR

RE MKR

Stélldalen-Kil, sparbyte med upprustad kontakt-
ledning (500}, ny omriktarstation (50} samt 750 m
motesstationer i Hillefors, Herrhult och Molkom
med fjarrstyrning (100}

Falun-Storvik, sparbyte och forstérkningar for

stax 25 ton, samt linjeforstarkning t ex 750 m
motesspar med samtidig infart Granstanda, Hofors

och Ryggen samt mellan blocksignaler Hofors-Langsjon

Stalldalen-Frovi, nytt signalsystem med anslutning till
tagledningscentralen i Hallsberg {45}, 4 st stationer
forlangs till 750 m med samtidig infart (100},
sparbyten (200)

Stalldalen-Grangesberg, grundférstarkningar samt
stationsupprustningar

150

75

145

75

500

20

200

25

Summa

backarna behova atgirdas.
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445

745

Efter dessa dtgarder dr kapaciteten Borliange-Stalldalen-Frovi utbyggd sd mycket det
gdr utan att anldgga dubbelspdr. Hela Bergslagsbanan dr anpassad for 25 ton. Dubbel-
sparet Falun—Borlange ar forberett och bygget startat. I ett senare skede kan Ryggen-

Den storsta kostnaden dr sparbytet och byte av kontaktledning, bdda reinvesterings-
atgdrder. Vi har kalkylerat en kostnadseffektiv radikal upprustning under avstingd
trafik for delen Kil-Daglosen. Kostnaden bor da ligga pd 3 miljoner kronor per km.
Viljer man att successivt byta spar och kontaktledning under pagéende och ékande
trafik sd nyttjar man befintliga resurser battre. Med en sidan strategi 6kar kostnaderna

och trafikstorningarna samtidigt som linjekapaciteten for en langre period blir samre.



INVESTERINGSPROGRAM AREN 2000-2002
INFOR TRAFIKSKEDE 3.

ATGARDER NY MKR RE MKR
Falun-Borldnge, nytt dubbelspar 700

Borlidnge, ny ankomstbangard kostnadsram 100
Borlange-Sillnas, dubbelspar for bittre

bangardsutnyttjande 170

Ytterligare fjarrstyrda nya stationer med 750 m
langd efter behov, minst halva antalet pa
Bergslagsbanans bada grenar 75 25

Gavle bangard, kapacitetshijning, medel
reserveras for eventuella behov 50 50

Summa 1.095 75
Atgiirder i detta steg ir till for att dstadkomma en jamn standard och tillricklig kapacitet.

Bangardsinsatserna anpassas efter den funktion som Hallsberg ges efter rationalise-
ringen av tigforingen enligt hir foreslagen strategi.

6.4 Totalkostnaden 1997-2002 ar
nara 3 miljarder kronor.

Nir detaljprojektering utfors uppstar som regel oforutsedda kostnader eller behov av

ytterligare atgirder. Sidana exempel dr triangelspar i Ludvika mot Stilldalen och

Nykroppa mot Kristinehamn. Kalkylen bor pa detta stadium rymma 10% oférutsett.

De totala insatserna for de tre programmen under 16-drsperioden blir d& i storleks-

ordningen:
PROGRAM PERIOD NY MKR RE MKR
1 1997-98 255 80
2 1998-99 445 745
3 1999-02 1.095 75
0 oforutsett 10% 180 80
Summa 1.975 990
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Totalt blir det 2.965 Mkr, vartill kommer l6pande underhdll, sparsaneringar m m.
Reinvesteringen pd 990 Mkr ar praktiskt taget helt betingad av uppgraderingen av
Bergslagsbanan till 25 tons axellast, vilket pad sikt, ndr nuvarande rils ar nersliten,
kriver rilsbyten till UIC 60 pé btg-slipers.

6.5 Forslaget ar en konkretisering av statens
“intentioner for inriktningen av investeringarna.

Regeringen har just lagt en proposition till om nivan fér och inriktningen av inves-
teringar i vdgar och jirnvigar fér perioden 1998-2007. Underlag for arbetet har
presenterats av trafikverken och Kommunikationskommitten. Den s k SAMPLAN-
gruppen bestdende av foretradare for Vigverket, Banverket och SIKA, har i augusti
1996 limnat ett nytt sammanvigt underlag, baserat pa fordjupade kalkyler och 6ver-

vaganden. Gruppens redovisning har skett efter narmare direktiv frdn regeringen
(bilaga 3).

Den vigledande principen i forslagen dr att fullfélja de storre nybyggnadsprojekt
som paborjats senast 1997. I korthet giller darutover foljande:

A nyinvesteringar skall héllas inom ramen 58 Mdr

& Gkade resurser till reinvesteringar och underhdll av befintliga
banor och vigar

& fokusering pd godstrafikens och niringslivets behov

& strak med jamn standard inte sjilvklart, standarden anpassas
efter de olika linkarnas funktion

For Bergslagsbanans upprustning ar det av sarskilt intresse att studera underlagets
ramar for satsningar pa godstrafiken och de diarmed standardhojande programmen
for okad barighet, 6kad axellast, storre lastprofil samt alla kapacitetshojande atgirder
1 jarnvagsnatet.

Det dr mot bakgrund av dessa ambitioner vart forslag skall ses. Det giller ocksé rea-
lismen i den investeringsniva vi foreslagit som i grunden gor det mojligt att effektivisera
hela trafikuppligget och 6ka produktiviteten. Ett genomfort tunggodskoncept kan
minska kostnaden for tdgtransporten pa berérda delar med 6ver 30%.
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Det fordjupade underlaget innehdller ndgra forslag som har sirskild baring p3
Bergslagsbanans upprustning:

1. For pagdende investeringar har reserverats 10.400 Mkr till fullféljd, varav
drygt 1.000 Mkr avser godstrafikens behov pd Godsstraket genom Berg-
slagen, Bergslagsbanan och Norra Stambanan.

2. Sirskilda investeringar for godstrafiken foreslds med 5.430 Mkr.
Programmet omfattar bl a 6kad axellast hela vigen frdn Boden till Goteborg
samt pd ytterligare stickor i Mellan-Sverige dar tunga systemtransporter sker.
Atgirderna avser bl a brobyten, birighetsférstirkningar, rilsbyten och
battre stromforsorjning. De finansieras dels pd nybyggnadsanslaget med
ca 1.500 Mkr och dels pa underhéllsanslaget med bl a 2.800 Mkr for spér-
byten samt erforderliga kapitalkostnader for forstarkt stromforsorjning
framst i Bergslagen/Dalarna.

3. Kapacitetshojning genom partiella dubbelspér, utbyggda bangardar och
andra mindre atgiarder ingdr med drygt 3.000 Mkr inom ramen 5.430 Mkr.
Beloppet avser Norra Stambanan, Bergslagsbanan och Godsstriket genom

Bergslagen som de aktuella investeringsobjekten.

4. Utover detta anges samlade potter for generella dtgiarder sdsom signalsystem,
trafikledningscentraler, regionalpolitiskt motiverade insatser etc som ocksa
bor gilla Bergslagsbanan.

Av det fordjupade underlaget (utdrag i bilaga 3) kan man dra slutsatsen att samhalls-
ekonomiskt vil motiverade investeringar pd Bergslagsbanan ligger inom planerade
ramar pa storleksordningen:

* nyinvesteringar for 5.500-7.000 Mkr
* reinvesteringar for 2.800-3.500 Mkr

Vi kan konstatera att forslagen séledes vil torde rymmas inom de ramar Banverket
kommer att disponera for stomnits- och underhéllsplanen. Allt f6rutsatt att kommande

riksdagsbeslut inte vasentligt andrar pa forutsittningarna.

Med de kontakter vi haft med Banverket, forefaller de budgeterade atgarderna pa
kort sikt for 1997/98 val stimma med den av oss foreslagna langsiktiga strategin. Vi
har emellertid tidigarelagt Stalldalen—Kil av systemskil. Sarskilt upprustningen av

delen Kil-Hillefors anser vi bor ske nar trafikbelastningen ar begransad.
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6.6 De samhallsekonomiska kalkylerna bor ske
pa basis av de tre trafikskedena, inte pa objektniva.

Den hir foreslagna strategin bygger, som sagts tidigare, pd en sekvens av bandtgarder
som foljs av medvetet forbattrad trafikforing. Nyttan av varje investering kan avldsas
forst nir den tillsammans med andra investeringar inom varje steg ger férutsittningar
for en ny trafikstruktur.

En sddan strategi kan inte kalkyleras pé vanligt sitt, pd objektnivd med de marginella
nyttor som uppstdr i den nu pdgdende trafiken. En ny och mer Oversiktlig metod
behover utvecklas som beaktar systemnyttan i varje steg. Det betyder att en grupp av
investeringar (uppoffringar) behover vigas mot bdde objekt- och systemnyttan som
uppstar vid trafikomliggningarna. Underlaget torde gd att ganska val identifiera
eftersom vi uppgett sdval befintliga tdg och den forvantade tillvixten i dessa floden
(objektnyttan) som overflyttad trafik i Bergslagen och samverkan med det nationella

storskaliga jarnvigssystemet (systemnyttan).

I en sddan systemorienterad kalkyl bor ocksd vigas in nyttan av frigjord kapacitet
vid overflyttade floden i Bergslagen. Ett exempel pa det dr ndr Dalabanan i skede 1
fristills frdn omledda godstég vilket skapar kapacitet for den 6nskade utvecklingen
av persontrafiken Falun/Borlinge-Stockholm. Ett annat exempel dr avlastningen av
Godsstraket fran det 10-tal tdg/dygn som berér relationen Gavle-Goteborg och flyttas
over pd Bergslagsbanan.

Den storsta nyttoposten i kalkylen dr sannolikt extern. Det handlar om effekten for
Bergslagens och Norrlands basindustri av sikra, storningsfria och kostnadseffektiva
jarnvagstransporter, framforallt for exportgodset och systemtdgen. Virdet av forbattrade
exportkvoter och deras andel av en positiv bytesbalans med dess inverkan pa
statsfinanserna, borde kunna uppskattas. Likasd virdet av bibehdllen produktion i
Sverige, nér alternativet ofta dr etableringar och utbyggnader av produktionsenheter
i marknaden.

Det 4r helt nodvandigt att Banverket utvecklar 6versiktliga virderingsmetoder for
insatser i godstrafikens forbattringar som bittre dn nu speglar det verkliga samhallsekono-
miska utfallet. Den traditionella objektanalysmetoden ger annars sannolikt inte under-

lag f6r en offensiv och framtidsinriktad investeringsstrategi av den art vi har foreslagit.
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6.7 Miljoeffekterna behdver analyseras.

Miljoeffekterna av den hir foreslagna strategin blir omfattande. Tung godstrafik flyttas
till banor som nu har en lag trafikering, varvid miljostérningarna flyttas i jarnvigs-
systemet. Det uppstdr nya barriareffekter och gamla férsvinner eller minskar rejalt.

utan att narmare ha vigt effekterna kan foljande oversiktliga kommentar ges.

Som POSITIVA EFFEKTER kan framhéllas:

& Den effektivare tigforingen i kortare vigar minskar det totala
trafikarbetet

& Samtidiga infarter pd stationer och bittre linjekapacitet skapar
jamnare och mer energisndla tdgfloden

#y Tung och frekvent godstrafik skiljs fran persontrafiken pa

Vistra och Sédra stambanorna med minskad olycksrisk som foljd

#v En mer effektiv godstrafik bér 6ka konkurrensférmdgan mot
biltrafiken och resultera i ligre miljébelastningar i form av
utslapp vdgtrafikbuller etc

#v  Antalet manniskor som exponeras for tagbullret bor vara ligre
efter Bergslagsbanan

Uppladgget medfor sikerligen ocksa en del NEGATIVA EFFEKTER for miljon, tex:

& Lokalt kan 6kad godstrafik ge Gkade stérningar i form av buller,
vibrationer och miljérisker

# En renodlad godsbana kan attrahera stérre andel miljéfarligt

gods som annars gdr pd lastbil.

Med stor sannolikhet kommer en samlad utvirdering att resultera i dverviagande
positiva miljoeffekter med en upprustad Bergslagsbanan. Vi forordar emellertid att
en mer noggrann och systematisk analys med forsok till kvantifiering av de samlade

miljoeffekterna gors som ett led i genomforandet av den valda strategin.
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STATENS PROGNOSER FOR GODSUTVECKLINGEN.

Godsprognosen i nu gillande stomndtsplan for jarnvigsutbyggnader kan sammanfattas i tabellen nedan.

BANVERKET 1994

Stomnatsplan tillvaxt i % till 2005 till 2020
1994-2003 fran -90 ton tonkm ton tonkm
Inrikes jvgtrp totalt 23,2 27,9 57,8 70,1
% per ar 1,6 19 1,9 2,3
Utrikes jvgtrp totalt 52 l64
% per ar 3,5 5,5

Tabellen visar bl a att det bedoms bli tyngre och/eller langre transporter eftersom tonkm-siffran 6kar
mer 4n de nominella vikterna.

Vidare tycks kurvan vara exponentiell, d vs 6ka mer ju lingre in i framtiden prognosen avser.
Utrikestransporterna vdntas oka mest, men planeringen grundar sig pa ett antaget viarde 4,5% per &r,
istillet for modellens utslag 5,5% per ar.

SIKA och Kommunikationskommittén har féjande siffror (betankandet sid 102) om effekten nir
foreslagna jarnvigsutbyggnader genomforts eller ej:

SIKA 1996

Okning av godstransport-

arbete i mdr tonkm 1993 2010 2020
utan Atgarder 20 26 27
med atgarder 20 30 32
tillvaxt totalt 50% 61%
tillvaxt % per ar 2,9%/ar 2,26%/ar

Tidsperioderna stammer inte for en jimforelse med Banverkets. Man kan emellertid konstatera att till-
viaxten hir dr ansedd vara 2,9-2,3% per 4r, d v s ungefar hédlften av vad Banverket riknat med i det
langa perspektivet.

Detta forklarar en hel del av de lagre godsnyttorna i SIKAs prioriteringar.

SIKA 1996 SAMHALLSEKONOMISK KALKYL FOR GODSTRAFIK,
BOTNIABANEUTREDNINGEN SID 39-41.

“De bedomningar av det svenska niringslivets strukturutveckling som gjorts i samband med langtids-
utredning 1995 (LU 95) ligger till grund fér de allmidnnekonomiska scenarierna i inriktningsplanerin-
gen for transportsektorn.
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Gruvor, jirn och stdl.

Bakgrundsmaterialet till LU 95 indikerar att gruvindustrin och jarn- och stalindustrin stagnerar eller till
och med gar tillbaka nagot absolut sett matt i viardetermer till 4&r 2010. Denna utveckling vantas aven
fortsdtta pd dnnu ldngre sike till 4r 2020. Eftersom foradlingsgraderna ocksa stiger langsiktigt betyder
det att transportvolymerna for dessa niringsgrenar knappast heller kan férvintas vixa langsiktigt om
dessa bedomningar ar riktiga.

Utvecklingen av dessa niringar i ett kort och medelldngt perspektiv pekar dock inte entydigt pd
stagnation eller nedgéng vare sig ridknat i produktionens virde eller kvantitet riknat i ton.

Bedomningarna till LU 95 om den mycket ldngsiktiga utvecklingen for gruvor, jarn- och stal i Sverige
baseras till stor del pd en bedémning av prisutvecklingen pa virldsmarknaderna {6r dessa niringsgre-
nars produkter. Bakom prisbedémningarna ligger i sin tur bedomningar av internationell tillgdng och
efterfrigan som har ansetts karaktariseras av svag efterfrigan och dverkapacitet i produktionen.

Svensk stilindustri tycks trots denna dystra langsiktiga bild priglas av en betydande framtids-
tro. Vi kan inte hdr gé in pa de olika osdkerheter t ex nir det giller den svenska valutapolitiken, energ-
ipolitiken, internationell prisutveckling etc som ligger svil i de 6vergripande langsiktiga bedémningar-
na som i industrins egna bedémningar.

[ ett 5-10-4rs perspektlv bér man inte behdva férvdnta sig ndgon nedgdng i trans-
portkvantiteterna av jirnmalm, jarn och stdl jamfort med ett medelvdrde for en konjunkturcykel utan
snarare en viss uppgang, medan osikerheten ir storre pd lingre sikt om stdlindustrins internationella
Sverkapacitetsproblem skulle besta.

Papper, massa och trivaror.

Utvecklingen {or nidringsgrenarna massa, papper och trivaror bedéms helt annorlunda i bakgrundsma-
terialet till LU 95 och inriktningsplaneringen fér transportsektorn. Vardet av svensk travaruproduktion
vdntas vaxa med drygt 50% mellan dren 1992 och 2010 och exporten i det ndrmaste fordubblas.
Massa-, pappersindustrins produktion vintas vixa med nira 30% och nettoexporten med nira 60%
under samma period.

For sdgade travaror har i ett kort- och medelsiktigt perspektiv en betydande forskjutning skett i
riktning mot en kraftigt 6kande export och en tillbakagdng pad hemmamarknaden, allt riknat i kubik-
meter. Aven den totala leveransvolymen har dock vuxit mellan 1987 och 1995 med nira 20%. Under
de ndrmaste tvd dren vintas en volymstillvixt pd knappt 8% vilken till helt dominerande del berdknas
gd pd export. Nir det géller travaror finns siledes en dverensstimmelse mellan de lingsiktiga bedom-
ningarna och den kort- och medelsiktiga utvecklingen.

Naringsgrensutvecklingens inverkan pad jirnvigens transportvolymer.

Jdrnvdgen har redan en kraftig dominans nér det giller transportarbete till lands f&r jarn- och stdlin-
dustrin respektive gruvindustrin. En ldngsiktig stagnation for denna industri medf6ér dirfor att
transportvolymerna ocksa stagnerar eftersom nigon betydande potential att ta 6ver volymer frin andra
transportslag inte finns {or dessa varuslag. Jirnvigens formdga att attrahera skogsindustrins transpor-
ter blir dirmed av stor, kanske avgdrande, betydelse for att skapa en volymstillvixt inom ramen for
jarnvigens traditionella marknadssegment av relativt ldgforidlade varor med stor volym och/eller ldngt
transportavstand.
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En annan mojlighet till en expansion av jarnvigstransporterna kan vara att gora inbrytningar nir det
giller transporter for expanderande niringsgrenar. Intressanta niringsgrenar ir metall-, maskin-,
transportmedels- och elektroindustri vilka samtliga nira nog beriknas férdubbla sitt produktionsvirde
mellan dren 1992 och 2010. Tillvixten av transportvolymen ir dock betydligt mindre ~ ca 30 4 40% -
pé grund av kraftigt stigande varuvarden. Betydande inbrytningar p4 dessa transportmarknader kan
krava kvalitativa f6rindringar av jarnvdgens transporttjinster.”

SAMPLAN-GRUPPEN 1996.

Nar SAMPLAN-gruppen i augusti 1996 lagt fast underlaget for det s k sammanvigda forslaget till regeringen,
synes man ha angett en enhetlig godsprognos med 10% tillvixt under perioden 1990-2010, d v s 0,5% per r.

Banverkets prognos for Riksbangdrd Syd-projektet anger en tillvaxt per dr pd 0,4-3,8% utan
inverkan av jdrnvigens pigiende modernisering.

RIKSBANGARD SYD-PROGNOS

Utrikes transporter 1989 Mton 2010 Mton
Tillvaxt totalt 35 40-52
varav pa jarnvag 6,5 7,0-11,4%
vilket ger arlig 6kning % 0,4-3,8
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FRAGOR VID GODSINTERVJUN.

Fragor infér samtal om godstransporterna med fokus pé jarnvigstransporternas utveckling. De fragor
vi Onskar ta upp ar:

1, Hur ser foretagets transportuppligg ut i dag:
— fléden, malpunkter
— volymer, frekvenser
~ fordelning pa transportslag

2. Hur uppfattas kvaliteten pd transporterna och kostnaden?
Vad kan forbattras pa kort sikt?

3. I Banverkets langsikriga investeringsplaner anges flera dtgirder, som borde genomforts, t ex:

— kraftigare strommatning kring Borlange

— okad sparkapacitet Borlinge - Frovi

— fjarrblockering och forbittrat signalsystem
— ombyggnad av Borlinge bangdrd

Upplever Ert foretag storningar i dagens trafik eller andra problem, som har sin orsak i att dessa
dtgidrder inte utforts dn?

4. Har Ert f6retag anslutningsspdr med linjeanknytning, som det vore en effektivisering om Ban-
verket dvertog till statens infrastruktur?

5. Hur ser godsutvecklingen ut for Ert foretag i ett 5- respektive 10-drs perspektiv?
Vilken teknikutveckling vore mest angelidgen for att oka effektiviteten och sinka kostnaden?
Ar SJs program *Godsnit 21 bra for Er godshantering?

6. Behovet av en upprustad Bergslagsbana?

7. Hur skall Partnerskap Bergslagen samverka med de st6rre féretagen under sin 1-2 driga projekttid:
— endast [6pande informationsutbyte
- bildande av fast referensgrupp for [6pande diskussioner om planerade aktiviteter

— annat satt

De uppgifter vi fir kommer att hanteras strikt konfidentiellt. Endast sammanstillningar efter hela inter-
vjuomgédngen med regionens foretag kommer att redovisas.
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UTDRAG UR SAMPLAN-GRUPPENS FORDJUPADE
BESLUTSUNDERLAG, AUGUSTI 1996.

SAMMANSTALLNING AV OVERVAGDA JARNVAGSSATSNINGAR.

Hir redovisas forst intervall for olika strdk/projekt om jarnvigsinvesteringarna ska uppgi till hogst
29 MDRSEK. Direfter Banverkets tillaggsforslag att aven inkludera Botniabanan i ramférdelningen,

vilket skulle utéka volymen jarnvigsinvesteringar till 32.000 MSEK av den gemensamma investerings-
ramen pd 58.000 MSEK.

TABELL 6.9 JARNVAGSATGARDER MSEK
Aterstaende kostnad 10.400
Tégradio och trafikledningscentraler 500-1.000
"Regional balans” 500-1.000
Bullerskydd 400-500
Viastra Stambanan 500-2.000
Sddra Stambanan 3.000-9.150
Viastkustbanan 150-700
Gods Skane 1.000-1.700
Godsstraket genom Bergslagen 1.500-2.500
Ovriga strak 100-2.400
Sarskilda investeringar for godstrafiken 3.000-5.430
SUMMA 21.050-36.780
Alternativa kriterier 2.000-6.000
SUMMA med ram enligt SAMPLANSs fordelning 29.000
Botniabanan 2.000-9.600

SUMMA om Botniabanan inkluderas i
fordelningsunderlaget enligt Banverkets férslag: 32.000

SARSKILDA INVESTERINGAR FOR GODSTRAFIKEN

Investeringar som 4r sirskilt inriktade pd godstrafikens behov pdgdr pa bl a Godsstriket genom
Bergslagen, Bergslagsbanan och Norra Stambanan. Det dr frimst investeringar f6r okad kapacitet
Borlange-Stalldalen, samt en delstriacka av dubbelspérsutbyggnaden Ockelbo-Kilafors. Den terstdende
kostnaden uppgar till drygt 1.000 MSEK.

Utoéver de ovan beskrivna godssatsningarna i Skdne och dubbelsparsutbyggnaden Hallsberg-
Mjélby ingér i f6rdelningsunderlaget f6r det sammanvigda alternativet sdrskilda investeringar for gods-
trafiken till ett belopp om 5.430 MSEK. Liga transportkostnader ar en viktig faktor for utveckling av
svenskt naringsliv. For att jarnvigen skall vara ett konkurrenskraftigt transportalternativ dr det nod-
vandigt att hoja de tillditna axellasterna och dirmed mojliggora mer last pd varje tig. I det samman-
vagda alternativet ingdr ett omfattande program fér att héja den tillitna axellasten frn nuvarande 22,5
ton till 25 ton hela vigen fran Boden till Géteborg samt pé ytterligare strackor i mellan-Sverige dar
tunga systemtransporter forekommer. Dessutom kommer atgirder att vidtas péd strackor som idag har
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nedsatt hastighet p g a dilig barighet. Detta kraver brobyten, geotekniska dtgirder, tidigarelagda spar-
byte m m. Det idr 1 storre utstrackning frigan om reinvesteringar 4n nyinvesteringar. Programmet {or-
utsdtter tidigareldggning av sparbyten om totalt 2.800 MSEK, som finansieras via det utdkade driftan-
slaget. Nyinvesteringarna for att mojliggora stax 25 uppgar till ca 1.500 MSEK och i4r en del i summan
5.430 MSEK. I detta belopp ingdr daven nedanstdende nyinvesteringar.

Lastprofilen anger det utrymme i sid- och héjdled inom vilken vagn och last skall rymmas. Den
ut6kade lastprofilen innebar att bredden 6kas frin 340 cm till 360 cm och att hojden 6kas fran 465 cm
till 480 cm, samt att profilen blir rektangulir. Atgirderna koncentreras till strickor med i huvudsak inri-
kestrafik eftersom utokad lastprofil inte kan utnyttjas utanfér Sverige. Utdkad lastprofil kan 4stad-
kommas med forhallandevis sm& medel. Ofta ir det hinder av typen plattformstak, stuprér. hingriannor
etc som ir begriansande. Latprofilen dtgdardas pd samma strackor som far hogre axellast, samt pd strick-
or med i huvudsak inrikestrafik, eftersom utokad lastprofil liksom 6kad axellast dnnu inte kan utnytt-
jas utanfdr Sverige.

Utformningen av dagens signalsystem medfor att godstigens bromssystem i vissa situationer
utsitts for ett starke slitage vilket i sin tur kan innebira hjulskador. Dessa skador innebir dkade kost-
nader fér sivil fordons- som sparunderhall och okar risken for forseningar. Atgirderna innebir att
signalsystemet utformas for att méjliggéra ett mjukare bromsforlopp pa for godstrafiken visentliga delar
av stomnatet.

Kraftférsorjningen utgor idag en begransning pa vissa delar av nitet. Redan i dag byggs kraft-
f6érsérjningen ut. Direfter dterstdr frimst Bergslagen/ Dalarna med problem vad giller kraftférsérjning
vilka 4tgdrdas i det sammanvigda alternativet. Dessa atgirder linefinansieras och rantebelastning sker
pé drift- och vidmakthéllandeanslaget.

P4 delar av det nord/sydliga godsstraket finns redan idag stora kapacitetsproblem. Dessa kom-
mer att kraftigt f6rvarras med den godstrafikutveckling som ligger till grund for det sammanvigda alter-
nativet. Det giller sdrskilt Norra stambanan, Bergslagsbanan och Godsstraket genom Bergslagen. Pa
dessa strdk ingar i godssatsningen om 5.430 MSEK ocksa vissa dubbelspdrsutbyggnader, bangdrdsom-
byggnader och mindre kapacitetsdtgarder till ett samlat belopp om drygt 3.000 MSEK.

9.6 EFFEKTER FOR NARINGSLIV OCH TILLVAXT
Jarnvdgstransporter

Forklaringen till de stora godsvinsterna i jarnvigssystemt som redovisats ovan dr bland annat de sir-
skilda godssatsningarna som ingdr i det sammanvigda alternativet. Dirutdver ingér forbittringar for
godstrafiken genom Ovriga investeringar pa flera strdk, bland annat dubbelspdr Hallsberg-Mjolby pé
Godsstraket genom Bergslagen och investeringar 1 Skane.

De sirskilda investeringarna for godstrafiken uppgér till ett belopp om 5,4 MDRSEK, samt 2,8
MDRSEK i tidigarelagda reinvesteringar. Investeringarna sinker transportkostnaderna med upp till
15% per nettotonkm. Godspaketet innehdller birighetshéjande atgarder, utokad lastprofil, motes-
sparsforldngningar, signalatgarder, forbattrad kraftférsorjning, bangardsombyggnader och dubbelspérs-
utbyggnader.

Normal tilldten axellast pd huvuddelen av svenska jarnvigsnatet ar for ndrvarande 22,5 ton.
Malmbanan tilliter 25 tons axellast men méjligheterna att 6ka till 30 ton utreds. Max 22,5 ton giller
i Ovrigt pa flertalet viktiga transitlinjer i Europa, dir denna axellast enligt ett forslag inom EU rekom-
menderas som standard vid nybyggnad och visentlig ombyggnad av jarnvigar.

En hojning av axellasten till 25 ton torde dirfér inte kunna omfatta internationell trafik inom
planeringshorisonten, dven om tanken pd hogre axellaster i framtiden dven har bérjat diskuteras inom
EU. Oresundsbron dimensioneras ocksi for stax 25.

Det ir sdledes fidden inom Sverige som kan tillgodogéra sig en héjning av axellasten, i forsta
hand inrikes systemtransporter. Hojningen innebar att ett antal positiva effekter, uppnds, t ex bittre
vagnproduktivitet genom att mer gods kan lastas pd varje vagn, ckad effektivitet pa lastnings/lossnings-

BIL 3 - SID 2 (3)



plater genom att farre omvixlingar alternativt kajférlingningar erfordras, sparforlingningar vid méte-
stationer kan skjutas pa framtiden d4 fler ton kan transporteras inom samma vagnlingd, ckningen av
antalet tdg ddmpas d& trafikokning en tid kan handhas inom oférandrat antal vilket i sin tur kan skju-
ta vissa kapacitetsutbyggnader pd framtiden, transportupplidgg kan produceras med farre tdg vilket
innebir kapacitets- och kapitalkostnadsvinster etc.

En bransch som ar aktuell f6r stax 25 idr stdlindustrin, som idag har omfattande stdlimnes-
transporter i fasta relationer. En ny vagn for stildmnestransporter konstruerad for 5 tons axelast finns
nu pd marknaden och leverans i en forsta serie pagar.

Pappersindustrins transporter till hamnar och i 6vriga inrikes relationer dr ocksd limpliga objekt
for okad axellast. Ytterligare volym per vagn dr dnskvird. men kan i vissa relationer komma i konflikt
med lastprofilens utrymme varfor en axellasthéjning i vissa fall boér kombineras med en profilokning.
Agare av privatvagnar f6r vissa papperstransporter har t ex vid renovering uppgraderat vagnar fér
hogre axellaster 4n 22,5 ton som man forvantar sig kan utnyttjas i relationer dar trafiken ar starkt kon-
kurrensutsatt.

For de i vissa relationer omfattande rundvirkestransporterna ir fonyelse av vagnparken aktuell.
En djuplastningsvagn, dar lastytan ar ldgre 4n nuvarande vagnars, diskuteras. Denna utformning med-
for att lastmangden kommer att 6verskrida 22,5 tons axellast. I systemen fér rundvirkestransporter
ingar ocksi ett antal ldnsjdrnvigar och kortare avsnitt av Inlandsbanan.

Férutom ovan ndmnda transporter finns vissa vriga tyngre floden av systemkaraktir med varu-
slag som t ex slig, skrot, gasol, bensin och oljor.

Som pilotprojekt med provtrafik for att utréna effekter av 6kad axellast startar inom en nira
framtid sligtransporter frdn Gallivare till Ronnskir och stdlimnestransporter frin Hofors till Hillefors
med stax 25.

P4 delar av det nord/sydliga godsstriket finns redan idag stora kapacitetsproblem. Dessa komer
att forvarras med den positiva godstrafikutveckling som ligger till grund fér det sammanvigda alterna-
tivet. Det giller sidrskilt Norra stambanan, Bergslagsbanan och Godsstrdket genom Bergslagen.
Kapacitetsproblem pad Godstriket genom Bergslagen kan till en del minskas genom att trafik norrifrin
till Goteborg leds via Stilldalen/Kil. En mer omfattande sidan omledningsstrategi forutsatter dock en
utbyggnad av Nordlanken fér att kapaciteten mellan Géteborg och Oxnered ska klaras.
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