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Forord

Under hosten 2009 har forstudien ”Samordnade godstransporter i Dalarna — SamTran”
genomforts med finansiering fran Falun Borlange-regionen, Region Dalarna och Regionala
strukturfondsprogrammet for norra Mellansverige. Denna rapport, som utgor en del av
slutrapporteringen av projektet SamTran, beskriver och diskuterar potentialen for och
effekterna av ett framtida intermodal navnétverk med nav i Dalarna.

Intermodala transporter har av transportkdpare, transportérer och myndigheter lyfts fram som
ett prioriterat omrade och syftet med projektet har varit att kartlagga och analysera den
intermodala potentialen samt att foresla strukturen pa ett framtida navnatverk till och fran
Dalarna. Ansatsen i projektet har varit att de storre transportkdparna och speditorerna behtver
samordna sina floden (basvolymer) for att trygga transportsystemets ekonomi under den kérva
etableringsfasen. Darefter kan sma- och medelstora transportkopare (SME) och speditorer
ansluta sig till natverket och effekterna pa dessa foretag diskuteras och analyseras specifikt ur
saval foretagsekonomiskt som samhéallsekonomiskt. Forslag till fortsatt arbete ges aven da
innevarande studie &r en EU-forstudie med syfte att ge forslag till fortsattningsprojekt.

Arbetet har utforts och koordinerats av en forskargrupp som bestatt av féljande personer:

e Monica Lundin, TFK - Transportforskningsgruppen i Borlange AB
(projektledare)

e Fredrik Bérthel, TFK - Transportforskningsgruppen i Borldnge AB

e Yvonne Warnfeldt, TFK - Transportforskningsgruppen i Borlange AB

e Gerhard Troche, Jarnvagsgruppen vid Kungliga Tekniska Hogskolan.

Rapporten har sammanstéllts av Fredrik Barthel. Monica Lundin star for korrektur och layout
av rapporten. Bada personerna arbetar pd TFK — Transportforskningsgruppen i Borlange AB
som svarar for innehallet i rapporten.

Till studien har en styrgrupp med problemdgare varit knuten. Denna bestod av:

Erik Bransell, Falun Borlange-regionen
Lars Enoksson, Avesta kommun
Lars-Ake Josefsson, Ludvika kommun
Kent Soderlund, Region Dalarna

e Jan Bergstrand/Mats Akerfeldt, Banverket

TFK - Transportforskningsgruppen i Borldange AB vill rikta ett stort tack till studiens
finansidrer, till ovan ndmnda personer samt till andra vilka valvilligt, till exempel genom att
lata sig intervjuas, medverkat till att denna studie kunnat genomforas i en positiv anda och att
intressanta resultat och vardefull information framkommit.

Stockholm i november 2009
TFK — Transportforskningsgruppen i Borlange AB  TFK — TransportForsK AB

Anna-Lena EImquist Peter Bark
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Sammanfattning

Foreliggande rapport utgér slutrapporten fran forstudien "Samordnade godstransporter i
Dalarna — SamTran” med finansiering fran Falun Borlange-regionen, Region Dalarna och
Regionala strukturfondsprogrammet for norra Mellansverige. Denna rapport, som utgor en del
av slutrapporteringen av projektet SamTran, beskriver och diskuterar potentialen for och
effekterna av ett framtida intermodal navnétverk med nav i Dalarna.

Intermodala transporter har av transportkdpare, transportérer och myndigheter lyfts fram som
ett prioriterat omrade och syftet med projektet har varit att kartlagga och analysera den
intermodala potentialen samt att foresla strukturen pa ett framtida navnatverk till och fran
Dalarna. | regionen finns ett rikt naringsliv med basindustri inom stal, papper och sagade
travaror och det finns ett vaxande antal handels- och dagligvaruforetag (producenter och
grossister). Det pagar dessutom en etablering av foretag inom bland annat handel och med
inriktning pa fornyelsebar energi. Ett flertal av dessa medelstora eller stora transportkopare
anger ett strategiskt intresse av att etablera intermodala transporter till och fran Dalarna.

Intermodala transportsystem kraver stora godsvolymer for att uppna en konkurrenskraftig
kombination av kostnadseffektivitet, transportkvalitet och goda miljoegenskaper. Hur stora
godsvolymer som kravs beror bl.a. pa kraven pa transportfrekvens. Ansatsen i projektet har
varit att de storre transportkOparna och speditdrerna behdver samordna sina floden
(basvolymer) for att trygga transportsystemets ekonomi under den kéarva etableringsfasen.
Darefter kan sma- och medelstora transportkdpare (SME) och speditorer ansluta sig till
natverket och effekterna pa dessa foretag diskuteras och analyseras specifikt ur saval
foretagsekonomisk som samhallsekonomisk.

Utvecklingen av den intermodala trafiken har gatt trogt och savél transportkdpare som
transportdrer anger att de inte valjer intermodala transporter till foljd av kvaliteten samt att de
inte dr beredda att betala mer foér sina transporter, men samtidigt skulle den negativa
koldioxidtrenden i Sverige brytas om de intermodala transporterna okade till en
marknadsandel kring 20 %. Men fortfarande ar dverflyttningen av hogvérdigt produktgods till
de intermodala forbindelserna liten. En stor del av det som transporteras i de intermodala
transportsystemen ar fortfarande traditionellt jarnvagsgods fran basindustrin som stal och
papper. Jarnvagen behdver bland annat okad frekvens, battre avgangs- och ankomsttider kring
storstaderna och battre ledtider fran avgangs- till ankomstterminal, men dven ¢kad kapacitet i
infrastrukturen dar ett antal flaskhalsar i mangt och mycket omojliggér okad andel
intermodala transporter inom Sverige samt mellan Sverige och kontinenten.

Potentialen for produktgods och basgods mellan kommunerna i Dalarna och de atta
malregionerna ar 190 000 — 200 000 TEU eller motsvarande 2,0 — 2,5 miljoner ton gods.
Detta motsvarar drygt 60 000 lastbilstransporter per ar. Potentialen omfattar marknaderna for
stora och medelstora floden 6ver medellanga och langa transportavstand samt marknaden for
stora floden Gver korta transportavstand. Fordelningen pa varuslag visas i nedanstaende figur.
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Figur 1 Potentialen — fordelning pa varuslag

| det foreslagna transportsystemet till och fran Dalarna definieras systemkraven av
branscherna Livsmedel och Handel som utgér 40 % av transportpotentialen. Dessa floden ar
balanserade och koncentrerade till straken Helsingborg — Vésteras/Grangesberg — Borléange,
Goteborg — Grangesberg — Borlange. Men 6verflyttningen av hogvardigt produktgods till de
intermodala forbindelserna kommer att forbli liten om inte attraktiva taglagen och hogre
hastigheter kan erbjudas i dessa relationer. For att klara ledtiderna kravs ett system anpassat
efter Sth 120 km/tim och med prioritering pa infrastrukturen i och speciellt i
storstadsregionerna. En stor del av den resterande potentialen utgors av basgods som ar
traditionellt jarnvagsgods.

Flodena karaktériseras av medelstora floden dver medellanga och langa transportavstand,
vilka staller krav pa ett linjenatverk baserat pa blocktdg med undervagsvéxling. Ett natverk
med lokala och regionala terminaler har skisserats pa féljande orter:

e Regionala terminaler: Avesta-Krylbo, Borldnge och Gréngesberg.
e Lokala terminaler: Insjon, Malungsfors.
e Industrisparsterminaler: Filipstad, Hallefors, Mockfjard, Ragsveden, Rattvik.

Ett terminalnatverk som knyter samman namnda terminaler med de atta malregioner har
skisserats och forslag till tidtabeller med tillhérande kostnadskalkyler har tagits fram.
Analysen visar att ett linjenatverk med undervéagsvéxling skapar konkurrenskraftiga ledtider
till Vastkusten och Skane. Linjenatverk med undervéagsvaxling medfor korta insamlings- och
distributionsstrackor och dérmed korta ledtider. Skulle nétverket designas med en central
navterminal i Dalarna (ex Borldange) skapar det ofta felriktade insamlings- och
distributionsfloden i forhallande till transportriktningen, vilket minskar konkurrenskraften for
ett intermodalt upplaggen. Som exempel kan namnas att Spendrups i Grangesberg far en 6kad
ledtid med Gver tva timmar per transport om Borlange véljs som centralort. Med hansyn till de
ledtidskrav foretaget har diskvalificerar det ett intermodalt transportsystem.
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Figur 2 Forslaget bygger pa en navterminal i Borlange dit tag och floden dras med ett avancerat

natverk av matarlinjer, forslingar och interregionala intermodala férbindelser.

Tva linjer bor etableras mellan Dalarna och Skaneregionen (i projektet foreslas Helsingborg)
med anslutning till farjor och/eller intermodala forbindelser till/fran gateways i Skane. En
linje foreslds Insjon — Borlange — Avesta — Vasterds — Nassjo — Alvesta/Almhult —
Helsingborg och en Borlidnge — Gringesberg — Nissjo — Alvesta/Almhult — Helsingborg.
Tillsammans ger de en bra marknadstackning samt anslutningar till den europeiska
kontinenten.

En linje bor etableras till Avesta — Borlange - Goteborg med anslutning till Goteborgs Hamn
for anslutning till farjor och forbindelser Oversea. Vi foreslar en frekvens motsvarande tva
avgangar varje vardag for att oka resursutnyttjandet av lok- och vagnmaterial med en
dagavgang och en kvéllsavgang i varje riktning. Véljs 16sningen minskar resursbehovet med
15-20 % vid behallen frekvens och marknadstackning.

Flodena bor konsolideras i Borlange innan avgang till respektive mottagarregion. Analysen
visar att nav, t ex Orebro, ur kostnads- och resurshansyn ar effektivt men det ger for langa
ledtider mellan Helsingborg — Borlédnge for de dimensionerande livsmedelstransporterna.
Viljs ett nav i Orebro minskar behovet av resursinsats med 20-30 % vid behéllen frekvens
och marknadstéckning.

En forbindelse foreslds fran Borlange till Ovre Norrland (Luled, Umeé& och Sundsvall).
Volymerna dr sma och behdver samordnas med antingen vagnslaster eller att dag 1 och dag 2
gods fran Skane/Smaland samordnas med floden fran Borlange till Norrland for att uppna
frekvens med en avgang per vardag. Vid samordning av dag 1 och dag 2 trafik med Borlange
som nav minskar resursbehovet med 15-20 % vid behallen frekvens och marknadstackning.
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Volymerna till Oslo/Norge foreslas antingen kopplas till passerande ARE-tag i Borlange eller
Grangesberg eller transporteras till Hallsberg for samordning med ordinarie vagnslasttag.

En distributionsslinga fran regionen foreslas mot Stockholm/Malardalen. Vi foreslar en
frekvens motsvarande 1-2 avgangar varje vardag med minst ett omlopp per vagn och dag.
Analyserna visar att detta transportsystem ar ekonomisk konkurrenskraftigt trots att avstandet
mellan regionen och Stockholm endast &r 200-250 km.

Ekonomisk konkurrenskraft ligger kring 400 km for inrikesforbindelser vid korta
matartransportavstand och 500 km vid matartransportavstand pa éver 50 km. Forbindelserna
till och fran hamnar har betydligt kortare brytavstand (< 300 km). Det ger kraftiga
foretagsekonomiska vinster pa langre avstand, men framfor allt ger ett etablerat intermodalt
natverk kraftigt minskade samhallsekonomiska kostnader, framfor allt i form av emissioner
och trafiksékerhet. Kan man ur detta perspektiv dverga till ett kombiupplagg och samtidigt
minska pa dieseldriven véxling sa kan man dessutom minska bade globala och lokala
hélsoeffekter genom framfor allt minskningen av koldioxid och partiklar.

Slutligen har ett forslag for sagverksnaringen i Dalarna, som har krav pa kostnadseffektivitet
och mindre pa ledtider, lagts fram. Natverket foreslas knyta produktionsanlaggningarna till de
storre hamnarna pa Vastkusten, Orrskar, Gavle, Norrkoping samt Kristinehamn. | ett scenario
behover sagverkens logistik- och transportverksamhet utvecklas service inkluderande
transport, lagring och distribution till och fran ett antal noder i Sodra Sverige.

‘Alvdalen =»! Mora

Fiskarheden B

‘ Malvung :} Vansbro —>| Mockfjard Borlange Gavle/ Ostkusten
Sater
Krylbo
Kristinehamn/Véanern Karbenning
¢
Goteborg/Vastkusten Malaren / Norrképing
Figur 3 Forslag till trafikupplagg for sdgade travaror. Borlange fungerar som nav i systemet och

via Borlange passerar merparten av flodena mellan sdgverk och utskeppningshamn.

Infrastrukturen i Vastra Dalarna ar undermalig, men relativt val utvecklad i regionens dstra
delar. 1 de 6stra delarna samsas en 6kande persontrafik, med godstrafik for regionens industri
och med interregional godstrafik som passerar regionen. Kapaciteten ar anstrangd och nagon
storre  okning av godstrafiken indikeras som svar att genomféra. Trafikverkens
atgardsplanering 2010 — 2021 anger att onskade investeringar antingen lagts sent i
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atgardsplaneringen 2010 — 2021 eller prioriterats ned som knappt eller ej samhallsekonomiskt
I6nsamma. Bristande investeringar i infrastrukturen medfor att godsstraket genom Bergslagen
kommer att fortsatta att vara behaftad med ett antal flaskhalsar som begransar mojligheterna
att skicka gods med hog transportkvalitet till och fran Dalarna och vara en allvarlig barriar
mot etablering av ett intermodalt natverk.

Terminaldesignen av terminalerna i Avesta, Borldnge och Gréngesberg ar av yttersta vikt for
att behalla konkurrenskraften i det intermodala transportsystemet. For att fa en rationell
organisation och hantering ar det dock av yttersta vikt att design av terminal, terminalens
granssnitt samt den lokala organisationen for drift pa och kring terminalen sa att den ar
anpassad till den transportefterfragan som finns pa orten.

En forandring till ett intermodalt transportsystem kréver investeringar, logistiska
organisations- och avtalsférandringar hos respektive mellan transportorer och transportkdpare.
Potentialen for intermodalitet ar framst kopplad till transportforetags och transportférmedlares
strategiska samt taktiska beslut. Sekundart skapar transportkoparna (saval avsandare som
mottagare) forutsattningar for saval transportorer som speditorer att Overga fran ett
landsvégsbaserat transportsystem till ett intermodalt. Forandringen tar tid och en hallbar
overgang kraver att risker med investeringar och forandringar delas mellan aktorerna.

Det behovs dessutom en fordndringsagent eller annan aktér som sétter sig i ”pole position”.
Nagon som tar forsta steget och kanske risken att sy ihop kundanpassade intermodala
I6sningar. ldag &ar det fa transportorer eller transportférmedlare som i den ordinarie
serviceportfoljen erbjuder intermodala transporter utan enbart trafikslagsberoende produkter.

Investeringar i intermodala terminaler och transportupplagg kommer att fa positiva effekter pa
regionens néringsliv. och det kan komma att skapa battre forutsattningar for nya
foretagsetableringar. Goda transportalternativ och tillhgrande transportkostnader &r centrala
fragor vid i stort sett alla nya foretagsetableringar. Utvecklingspotentialen bedéms som god
for i stort sett alla foretag i regionen pa medel- och langre sikt. Battre gemensamma satsningar
med attraktiva transportupplagg kan innebara att effektiva logistikcentrum byggs upp pa sikt.
Dessa centra kan i sig verka som ringar pa vattnet for ytterligare logistik- och kringtjanster
med nya foretag som foljd. Pa langre sikt bor detta kunna vara av stor betydelse for regionen.
Pa detta satt kan regionen beféasta eller forbattra sin position som en av de mest attraktiva
lokaliseringarna i Sverige.

Etableringen av intermodala terminaler och kanske tillhérande logistikcenter kan fa till foljd
av att foretagen kan forbattra sina mojligheter att utvecklas och oOverleva pa sikt. Nya
etableringar skapar ny kunskap och nya affarsmojligheter for entreprentrer i form av
lagerverksamhet, terminalverksamhet och stédjande verksamhet for terminal och
logistikverksamheten. En fraga man kan stéilla sig ar: Kan ndgon annan aktor gora arbetet
effektivare an dagens aktorer under andra forutsattningar?
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skog- och traféradling.

vagnslasttransporter till och fran
ségverket i Blyberg.

Marback bor bibehéllas

Mora - enbart utgdende
fléden.

Kommun Naringsliv Intermodala forbindelser Intermodala terminaler Potential Ovrigt

Avesta N&ringslivet praglas av stérre foretag |Intermodala forbindelser finns med [Slutna terminaler finns i Avesta, Fors, |Potentialen &r 27 500 TEU Goda méjligheter fér SME-foretag
inom stal, kartong och trévaror. Flera [skytteltdg till Géteborgs hamn och Krylbo (industrispar). Terminalerna &r |varav 90 % &r export. attanvéanda intermodalitet om
mindre och medelstora féretag (ex vagnslasttrafik. Bor utvidgas med inte 6ppna 6vriga kunder. Potentialen konkurrensneutral terminal
grossister) finns i kommunen vars direktforbindelser med for ny konkurrensneutral terminal i etableras. Kraftiga obalanser i
floden kan ldggas till volymerna om  |Skanehamnarna och Kontinenten via |Krylbo bor utredas for att realisera ankommande och avgdende fléden
ett basflode kan sékerstdllas med de |[férja. potentialen. Idag far kunderna paverkar potentialen och bér
stora transportkoparnas volymer som anvédnda terminalerna i Vasterds och djupstuderas.
bas. Borlénge.

Borlange Néringslivet praglas av basindustrin  [Intermodala forbindelser finns till Tva terminaler finns men ingen &r Potentialen 50 000 TEU, varav |Efterfrdga pa konkurrensneutral
(stal och papper) samt av den Goteborg, Gavle, Helsingborg, anpassad for navtrafik eller 60 % utgaende volymer. Stor  [terminal finns fran transportérer
expanderande handel och Norrképing och Kontinenten dock ej |fulldngdstag. Dessa drivs av andel distributionsgods och transportképare. For
livsmedelsindustrin. Godsflédena daglig frekvens. Mer frekventa Trailerfrakt och Green Cargo och realisering kravs investeringar i
omfattar inrikesfléden samt ett forbindelser och intermodala hanterar 3 000 - 5000 TEU vardera. terminaler och anslutande
exportorienterat fléde. Flédena distributionslésningar efterfrégas. infrastruktur. Limplig terminal fér
riktade mot Skdne, Goteborg samt samlokalisering med
gransoverskridande transporter via kompletterande service som lager,
Skdnehamnarna och Géteborg. cross docking mm.

Falun Langsiktig potential finns inom Foretagen anser sig vél betjdnade av |Terminalen i Grycksbo nedlades 2009- Langsiktig potential 6 000 TEU
branscherna papper, tryckeri och nuvarande servicei Borlange, 03. -90 % export.
verkstad. Eskilstuna, Gavle och Norrkoping.

Gagnef Naringslivet praglas av foretaginom |Vagnslaster Industrispareti Mockfjard Potentialen ar liten och Utveckling av terminaldriften vid
skogs- och tréféradlingsindustrin. industriorienterad potential. [industrispareti Mockfjérd behovs

Hedemora Néringslivet praglas av foretaginom |Via Borldnge eller i framtiden Avesta |Begrdnsatavstand till Avesta och Liten Goda mdéjligheter fér SME-foretag
stal, skogs- och Borlange. att utnyttja Avesta och Borlange.
traforadlingsindustrin. Potentialen ar
liten och flertalet transportkdpare
transporterar mindre sdndningar i
form av partigods.

Leksand Naringslivet praglas av foretaginom |Dagliga férbindelser till och fran Terminal finns, men kapacitetstaket &r |10 000 TEU Kréver utveckling av intermodala
skog- och traféradling, handel och Goteborgs Hamn samt hamnar for natt. Utbyggnad krévs. (distributionsgods) utver distributionslésningar.
livsmedelsproduktion. sagverksexport. Bér kompletteras dagens 12 000 TEU.

med distributionsslingor till S6dra
Sverige, Stockholm och Norge.

Ludvika Néringslivet praglas av féretaginom [Idag via Borldnge, men ledtiderna via |Terminal féreslas i Grangesberg. 50 000 TEU varav 60-70 % Kréver utveckling av intermodala
verkstads- och Borlange diskvalificerar distributionsgods. 75 % ar distributionslésningar.
livsmedelsbranscherna. Dessa féretag [distributionsgodset. Nya férbindelser utgdende fléden. Anslutningar till och fran
star for 85-90 % av behovs fran regionen mot Skane, livsmedelsproducenterna i
transportpotentialen. Flera mindre Smaland, Géteborg, Oslo och Filipstad och Hallefors
och medelstora féretag finns i Stockholm. (industrispar) bor etableras.
kommunen vars fléden kan ldggas till
volymerna om ett basfléde kan
sakerstdllas med de stora
transportkdparnas volymer som bas.

Malung N&ringslivet praglas av skogs- och Goda forbindelser efterlyses till Terminal i Malungsfors foreslas. 12 500 TEU, varav 90 % ar Framtida potential: utvecklingen
traféradling, vilket kompletteras med |Vastkusten, Gavle/Orrskar, exportvolymer. inom biobranslemarknaden bor
ett mindre antal grossister inom Norrképing samt Kristinehamn. specialstuderas.
handelssegmentet. De mindre
foretagens floden kan ldggas till
volymerna om ett basflode kan
sékerstallas med de medelstora och
stora transportkdparnas volymer som
bas.

Mora Naringslivet praglas av foretaginom [Saknas, men potentialen kraver Forslag: utveckling av service kopplad [2 000 TEU inklusive Orsa och |Potential: Mindre intermodala
skog- och traforadling samt verkstad. |samordning med vagnslastssystemet. [till industrispéren till och fran Alvdalen fléden till och fran hamnarna.
Flertalet féretag ar sma eller sagverket.
medelstora, vilket innebdr att inget
foretag har egen bas fér en intermodal
transportldsning .

Orsa Naringslivet praglas av foretaginom |Saknas, men potentialen kraver Industrispéret vid Kallholsfors bér 2000 TEU inklusive Mora och |Potential: Mindre intermodala
tillverkning samt skog- och samordning med vagnslastssytemet. [bibehallas Alvdalen. 75 % utgdende fléden till och fran Géteborg
traforadling. Flertalet foretag ar sma floden.
eller medelstora, vilket innebar att
inget foretag har egen bas for en
intermodal transportlésning .

Réttvik Néringslivet praglas av skog- och Saknas, men potentialen kraver Industrispar i Furudal bér bibehallas |1 000 TEU intermodala
t ddling samt gruvdrift. Flertalet |samordning med floden i och nyttindustrispar anlaggas till volymer samt 16 000 TEU
foretag &r sma eller medelstora utan |vagnslastsystemet till och frdn Mora |Réttviks kalkverk. systemtransporter av kalk.
egen bas for en intermodal
transportldsning .

Smedjebacken Naringslivet praglas av stal och Saknas, men det finns omfattande Forslag: samordna med floden till och |Potentialen 5 000 TEU Ovriga foretag har sandningar av
verkstadsforetag. vagnslast- och systemtransporter till |fradn Gréangesberg. Mindre tidskédnsligt |inkluderas i potentialen fér  |stycke- och partigods.

och fran Ovako i smedjebacken. |gods. Ludvika - 100 % export.

Sater Naringslivet bestar av mindre féretag [Saknas Begrdnsat avstand till Avesta och Liten, men volymer till och
inom tillverkning och tréféradling. Borlénge. frén England finns

Vansbro Naringslivet praglas av foretaginom |Potential: Vagnslaster eller Industrispar i Vansbro och Ragsveden |6 000 TEU - endast export och |Framtida potential: utvecklingen
skog- och traféradling. intermodala forbindelser till och fran|bor bibehallas och servicen utvecklas. [utgdende floden till inom biobrénslemarknaden bor

hamnar och Varmeverk. Varmeverk specialstuderas.

Alvdalen Naringslivet praglas av foretaginom [Saknas, men det finns Industrisparen vid Blyberg och 2000 TEU inklusive Orsa och |Framtida potential: utvecklingen

inom biobranslemarknaden bér
specialstuderas.

Tabell 1 Sammanstallning 6ver potentialen till och fran Dalarnas kommuner.
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Summary

In the present report the findings and results from the feasibility study ”Collaborative freight
transport Networks in Dalarna — SamTran” financed by the Regional authority Falun
Borlange, Region authority Dalarna and the Regional Structural Fund Program for Northern
Middle Sweden, are presented. The report describes and discusses the potential for intermodal
transport to and from Dalarna as well as the business economical and socio-economical
effects by implementing such a hub network centered to Dalarna.

Intermodal freight transport is an increasingly important topic for shippers, transport operators
and local/regional authorities and the aims with the present project were to (1) map and
analyze the intermodal freight potential and (2) suggest and analyze a future hub-and spoke
network connecting the region Dalarna with eight destinations (eight O/D pairs). Within the
region Dalarna there is an extensive industry based on the basic industry (steep, pulp, paper,
wood and timber industry) complemented by an increasing number of wholesaling, retailing
and food industry as well as the new field of increasing importance - the renewable fuel
industry. The scale of production and wholesaling is increasing and hence deriving increasing
demand for transport, particularly from the region towards domestic consumption areas and
for export. A number of the middle and large scale companies addresses a strategic interest in
establishing an intermodal transport network connecting Dalarna with strategic ports and
sinks in their logistics networks.

Intermodal transport systems demand large freight volumes to be consolidated in order to
reach a competitive combination of cost efficiency, transport quality and good environmental
properties. How large volumes that are required depends among other things on the demands
for transport frequency, the current intermodal technology and the competitive power of all-
road truck transport. The project approach is based on the prerequisites of co-ordination and
consolidation of middle and large shippers as well as freight forwarders’ freight volumes to
reach a base volume for the intermodal transport system. The base volume guarantees short
term economical stability during the difficult phase of implementation. Prerequisites of the
base volume guaranteed, the intermodal service provider might offer the service to Small and
Medium Enterprises (SME). The effects on SME is discussed and analyzed separately in the
project from a business-economical as well as socio-economical point of view.

The development of intermodal freight transport in Dalarna is instable and both shippers and
transport operators hesitate to choose intermodal transport solutions due to poor cost-quality
ration related to road transport. The shippers are unwilling to pay extra for environmental
friendly transport with a more modest transport quality, but if the negative carbon dioxide
trend should be broken all shippers are aware a modal shift is needed. Research indicates a
market share for intermodal transport of 20 % will have a significant effect on this trend. But,
the share of modal shift for high value products (product goods) from road to intermodal
transport is small. A major part of the shipments transported in intermodal transport systems
are still traditional rail freight shipments as steel and paper. The intermodal transport systems
need increased transport frequency, logistically adapted departure and arrival time windows
and better lead times from consignor to consignee. This is particularity apparent around major
urban areas, but increased infrastructure capacity is also required on major freight corridors
connecting the region with important ports and international gateways. In many respects these
bottlenecks block the establishment and utilization of intermodal freight transport between the
region and other areas of logistical importance.

9
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The freight potential for basic and product goods between the region and the eight
destinations (eight O/D pairs) is 190 000 — 200 000 TEU corresponding to 2.0 — 2.5 million
tons. This corresponds to a modal shift of above 60 000 truck transports each year. The
potential included includes the market for large and medium freight volumes over medium
and long transport distances as well as the market for large distribution freight flows over
short distances (i.e. towards Stockholm). Hence the potential does not include the markets for
small and dispersed freight flows over medium and short distances. The distribution between
different branches is shown in the figure below.

m Chemical

B Energy

= Food and beverage

15% m General cargo

® Manufacturing

® Mining

‘ 7%"‘ 1 Paper and Pulp
uu Retailing

Steel

\ 0
8% = Wood and forest

Figure 4 The distribution of the freight potential based on ten branches

In the proposed transport system the system requirements are derived from the branches
retailing and everyday commodities. These two branches represent 40 % of the transport
potential and these freight flows are almost balanced as well as concentrated to the corridors
between Helsingborg- Grangesberg/Vasteras — Borlange and Goteborg — Gréangesberg —
Borlange. But, the modal shift for product goods will be small if unattractive time slots as
well as short lead time (high max. speed) cannot be offered in these transport relations. To
maintain the short lead times a system adapted to 120 km/h with priority on the infrastructure
is required and particularity around urban areas as Goteborg, Helsingborg/Skane and
Stockholm/Malardalen. A major share of the remaining potential is composed of basic goods,
i.e. traditional rail freight shipments

The potential is characterized by medium sized freight flows over medium and long transport
distances, which demands for a corridor network served by block trains using shunting on
intermediate terminals. A corridor network, centered around a hub in Borlénge, and connected
to the below mentioned terminals, is developed and analyzed in the project.

¢ Regional terminals: Avesta-Krylbo, Borlange och Grangesberg.
e Lokal terminals: Insjon, Malungsfors.
e Terminals at private sidings: Filipstad, Hallefors, Mockfjard, Ragsveden, Réttvik.

10
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This corridor network is connected to the eight destinations and based on a proposed time
schedule and transport resources. The competitiveness of the transport system is evaluated
based on time and cost parameters. The analysis indicates a geographical and logistical
structure of a competitive transport network, particularity towards Skane and Goteborg. A
corridor network using intermediate shunting decreases transport distances for pre- and end
haulage resulting in short lead and transport times.

A conventional intermodal network, based on the concept of a terminal network with few
large scale terminals connected with shuttle trains without intermediate terminals, often
results in pre-and end haulage “in the wrong direction” severely affecting the competitiveness
of intermodal freight transport. As an example the lead time for the brewery Spendrups in
Gréngesberg will increase by two hours if the terminal was located in Borlange and not in
Gréngesberg. This increased lead time would disqualify intermodal freight transport related to
road transport.

1 Lulea
1
Alternativ 4 1
: Umea
1
1
Mora  Rittvik |
Silen @ ----> . Falunj==—=—==—==--- ~ | sundsvall
@
\\ Insjon vl
& eoe
Malung g Avesta-Krylbo
Grangesberg = 2 \/5
Filipstad ' Vasteras Vastra

Hallefors . 7
-

~ 3@ stockholm

-== ').Oskarhamn

Ndassjo

L1 Avesta — Borldange — Goteborg - Helsingborg
L2 Insjon — Borldnge — Vasteras - Helsingborg
L3 Ovre Norrland — Borlinge - Helsingborg

= = = ARE-taget Oslo — Borldnge - Narvik

= = = Anslutning jarnvdg samt Stockholm

""""" Forsling lastbil

= — ) =+ * Internationell anslutning

Alvesta/Almhult

Figur 5 The proposal is based on a center hub terminal in Borlénge. In the network freight flows
are co-ordinated and consolidated through an advanced configuration of pre- and end
haulage connection, feeder lines and intermediate terminals towards a complete system.

In our proposal two main corridors are proposed between Dalarna and Skane (Helsingborg).
The terminal in Helsingborg is proposed as a gateway to ferries and other intermodal
connections towards the European continent. Line 1 is proposed to be Insjon — Borldnge —
Avesta — Véasterds — Nassjo — Alvesta/Almhult — Helsingborg and Line 2 Borlinge —
Grangesberg — Nassjo — Alvesta/Almhult — Helsingborg. The lines, seen as complementing
offer the shippers and transport operators a sufficient market coverage and acceptable
connections to the continent.

One line (Line 3) is proposed to connect the region with Goteborg both as a domestic and
border crossing connection. We propose a frequency of two departures each day with
connections to both departing ferries in the morning and the evening, to oversea connections

11
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and for the domestic distribution market. A frequency of two departures per day might
increase the resource utilization, which decreases the need for resources of 15-20 % in the
network if frequency and market coverage is regarded as stable.

The freight flows are consolidated in Borléange prior to each departure and the trains make
short intermediate stops along the corridors to consolidate or deconsolidate wagon groups.
The location and number of terminals for consolidation (hubs) is vital for the logistical and
cost efficiency of the transport service. Hub terminals in Borlange and/or Orebro are
evaluated. The results show increased resource and cost efficiency by using both terminals as
hub terminals, but using both will increase the lead time Borlange — Helsingborg. This will
result in lead times which are regarded by the wholesalers in retailing and everyday
commodities as unacceptable. Though, using both Borlinge and Orebro as hub terminals will
decrease the need for resources by one third if frequency and market coverage is regarded as
stable.

One connection is proposed from Borlange to Ovre Norrland (Luled, Umeé& and Sundsvall).
The freight volumes are relatively small and there is a need to co-ordinate these volumes with
the wagon load system or by co-ordination so called day 1 and day 2 shipments from Skane
Smaland and Orebro and the region in order to increase the frequency to daily departures. The
potential by co-ordination of day 1 and day 2 shipments is decreasing the need for resource by
15 — 20 % in the system if frequency and market coverage is regarded as stable.

The freight volumes from the region towards Norway and Oslo is proposed to be coupled to
the passing ARE trains in Borldnge or Grangesberg. The Arctic Rail Express train might be
rescheduled to pass Borldnge and thus to use the remaining transport capacity in these 12
weekly connections, but is uncertain due to infrastructural reasons between Héllefors and
Stélldalen. These freight volumes can also be routed over Hallsberg through the wagon load
network.

A distribution line from the region towards Stockholm/Malardalen is proposed based on a
frequency of 1-2 trains per day. The analysis shows an economical competitiveness, despite a
shorter distance of 200 — 250 km and slightly longer in the distance towards Goéteborg. For the
longer transport distances, the break even distance is 400 km if the pre- and end haul is short
and 500 km for pre and end haul over 50 km. The connections to and from ports are
competitive on distances above 250-300 km. This results in business economical benefits on
medium and long transport distances, but primarily lowers socio-economical costs due to
lower emissions and increased road safety. If the terminals in the region are designed in a
modern way the utilization of diesel engines might be minimized and hence the global and
local external effects might be decreased significantly.

Finally a network for the cluster of saw mill industries is proposed. The saw mill industry
does not have the same tough requirement of time quality, and thus focuses primarily on cost
efficiency. The proposed network connects the saw mills in the region with the major export
ports; Vastkusten, Orrskar, Gavle, Norrkoping and Kristinehamn. Daily departures are not
required since the freight flows fluctuate significantly. For the domestic market a scenario
based on distribution system is proposed. This network connects the saw mills and the
customer through a network of transport,

12
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Figur 6 Proposed transport system for the saw mill industry in Dalarna. Borlénge is proposed as a

hub and through this hub a major part of the freight flows pass on the way between the
mills and the ports used for export.

The distribution, capacity and quality of the infrastructure in Western Dalarna is deficient,
though relatively distributed in the Eastern parts. In the latter parts an increasing passenger
transport system shares the infrastructure with the demand for freight transport for the
regional industry and the regional freight transit. The capacity is stretched and thus an
increased freight transport by rail is difficult to attain without affecting the transport quality.
The infrastructure planning jointly made by the Road and Rail administrations indicates either
postponed or neglected investments in the infrastructure for 2010 — 2021. Lack in investments
will increase the present capacity restraints in the corridors and nodes connecting the region to
important ports and other international gateways. This will affect the ability to establish high
quality intermodal services to and from Dalarna and is thus a severe barrier towards the
establishment of the proposed network,.

The layout and physical design of the terminals in Avesta, Borldénge and Grangesberg is of
vital importance to maintain the competitiveness in the intermodal transport network. The
layout of the terminal includes the interface between the main line and the terminal. This
interface should be designed to avoid switching locomotives and thus to use the same electric
engines for both shunting and transport. Further, a rational organization affects the cost
efficiency of terminal handling and the pre and end haulage. These two activities constitute up
to 60-70 % of the costs in an intermodal transport chains. Hence, the design of the interface
and the organization are, except from choice of handling technology, two vital questions for
the design and operation at the regional terminals. The supply needs to be adapted to the local
demand and often to be closely interrelated with the logistic activities at industrial sites.

13
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A modal split and a change in strategic direction towards intermodality requires investments,
changes in the logistics, organization and agreements at and between the shippers and/or
transport operators. The potential for increased intermodality is primarily connected to the
strategic and tactical decisions made by the shippers and transport operators. Secondarily the
consignor and consignee jointly create prerequisites for the freight forwarder and the transport
operator then carries out the modal shift from a road transport towards an intermodal transport
system. This change takes time and a sustainable change requires risk sharing between the
different actors.

There is, at the same time, need for a change of agent or other actor to be in pole position for
the modal shift. An entrepreneur or an organization making the first step or taking the first
action in a specific direction. Today few transport operators or freight forwarders offer an
intermodal transport service in their standard portfolio.

Investments in intermodal terminals or transport solutions affect the industry in the region
positively and hence create positive prerequisites for new industrial establishments. Several
transport alternatives affect transport costs and these two factors are two decisive factors in
the decision process for location of new industrial plants or distribution centers. The potential
seems to be good for almost all branches in the region in middle and long term. Joint
investments in intermodal transport solution might stimulate the establishment of logistics
centers, which might create a base for complementing logistics and service function on or
around the terminal. Together this will form a basis for the region to maintain or even increase
its position as one of the most attractive logistics locations in Sweden.

Establishment of terminals and supplementing logistics centers affect the probability to
develop and survive for the industries. New businesses and enterprises creates new knowledge
and new business opportunities as storing, cross docking and other supporting activities at the
terminals. One important question is; does any actor have the ability to produce a function or
activity significantly cheaper than today, based on other prerequisites?

14
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and medium enterprises within the
forest and wood industry.

services to and from the saw
mill in Blyberg.

Marbdck - maintain and develop.

including Orsa
and Mora - 100 %

District Industry Intermodal connections Intermodal terminals Potential Other

Avesta The industry is characterized by large |Intermodal connections to the [Closed terminals (private sidings) [Potential 27 500 |Good opportunities for SME to
enterprises within the branches steel, [Port of Goteborg and by the Avesta, Fors and Krylbo. Potential |TEU-90 % is use intermodal transportifa
paper and wood industry. Anumber of |Wagon loads system. Potential |for a new commercially open export. commercially open terminal
SME (e.g. retailers) might use the development with direct terminal in Krylbo (investigation is established. Unbalanced
intermodal service when implemented [connections to the Ports of needed), Today these customers freight flows affect the
based on the base volume guaranteed [Skdne and to the European might use Vésteras or Borlidnge. potential and need to be
by the large enterprises. Continent. studied in detail.

Borldnge The industry is characterized by the Intermodal connections to Two terminals - but no one designed [Potential 50 000 |A commercially open terminal
basic industry (steel and paper) Goteborg, Gavle, Helsingborg, [for advanced intermodal transport |TEU - 60 % is demanded by shippers and
complemented by the expanding Norrképing and the European systems or full length trains. outbound volumes.|transport operators. To
retailing and wholesaling industry. The |Continent (No daily frequency). |Operated by Green Cargo and Alarge share of realise this investments in
freight flows consists of one domestic |Higher frequency and Trailerfrakt - handling 3 000 - 5 000 |time sensitive terminals and connecting
and one export oriented freight flow. development of intermodal TEU each. shipments. infrastructure is needed.

The major flows are addressed towards|distribution solutions Suitable for co-location of
Skane, Goteborg and for border demanded. supporting services as

crossing transport through the ports of storage, cross docking and
Skane and Goteborg. other supporting services.

Falun Along term potential in the branches In short term the industries Terminal in Grycksbo closed 2009- [Long term
manufacturing industry, paper and regard themselves as fully 03. potential 6 000
printing works. served by existing terminals in TEU - 90 % export.

Borlange, Eskilstuna, Gavle and
Norrkoping.

Gagnef The industry is characterized by the Wagon loads Industrial siding in Mockfjard Potential small Development of terminal

wood and timber industry. and closely function at the private siding
correlated by a few|in Mockfjard.
industrial

Hedemora The industry is characterized by the Through Borlange or Avesta Reasonable distance to Avesta and |Small Reasonable opportunities for
basic industry (steel ,wood and timber |(future) Borlange. the industries to use Avesta
industry) The potential is small and the and/or Borldnge.
majority of shippers is transporting
less-than-truck load.

Leksand The industry is characterised by Daily connections to the Port of |Existing terminal with capacity 10 000 TEU Requirement: Higher
industries within wood, forest, Goteborg and to other ports for [restraints. Redesign is planned. (distribution) frequency and development of
retailing and food industry. the saw mill industry. Proposal: except from 12 000|intermodal distribution

To be complemented by TEU (today). solutions demanded.
distribution lines to Southern
Sweden, Norway and Stockholm.

Ludvika The industry is characterised by Today passing Borlange, but Terminal planned in Gréngesberg. |50 000 TEU - 60-70 |Requirement: Higher
industries within the manufacturing this disqualify shipments for % for distribution. |frequency and development of
industry and the food industry. These |distribution. New terminal and 75 % outbound intermodal distribution
branches comprises 85-90 % of the new connections needed to freight flows solutions demanded.
potential. Anumber of SME mightuse |Skane, Smaland, Géteborg, Oslo Proposal: Feeder connection
the intermodal service when and Stockholm. to the food industries in
implemented based on the base volume Filipstad and Hallefors
guaranteed by the large enterprises. (industrial sidings).

Malung The industry is characterized by the Reasonable connections to the |Proposal: Terminal in Malungsfors. |12 500 TEU - 90 % |Future potential: Increasing
wood and timber industry ports of Vastkusten, export. transport demand for bio fuel.
complemented by a number of small Géavle/Orrskér, Norrképing and
and medium retailers. A number of SME|Kristinehamn.

(e.g. retailers) might use the intermodal
service when implemented based on
the base volume guaranteed by the
large enterprises.

Mora The industry is characterized by the Non existing - potential require |Proposal: Service connected to 2000 TEU Potential: Small intermodal
manufacturing, wood and timber co-ordination with wagon load. [Siljan AB and its industrial siding - |including Orsa freight flows to the ports.
industry. The majority of the shippers maintain and develop. and Alvdalen
are SME and thus no one has, alone or
in combination, a base volume for an
intermodal transport solution .

Orsa The industry is characterized by the Non existing - potential require |Proposal: Maintain the Industrial |2 000 TEU Potential: Potential: Small
wood and timber industry. The majority|co-ordination with wagon load. [siding to Kallholsfors. including Mora intermodal freight flows
of the shippers are SME and thus no and Alvdalen. 75 % [to/from the Port of Goteborg.
one has, alone or in combination, a outbound freight
base volume for an intermodal flows.
transport solution .

Rattvik The industry is characterised by wood, |Non existing - potential require |Industrial sidings to SMARattvik- |1 000 TEU
forest and mining industries. The co-ordination with wagon load. [build. Secondary line to Furudal -  |intermodal freight
majority of the shippers are SME and maintain and develop. volumes and 16
thus no one has, alone or in 000 TEU dedicated
combination, a base volume for an transports of lime.
intermodal transport solution .

Smedjebacken |The industry is characterised by the Non-existing - but there is Proposal: Coordinate the flows with [Potential 5 000 Other businesses - less than
branches steel and manufacturing extensive wagon load and Grangesberg. Less time sensitive TEU included in the|truck load.
industry. dedicated transport system shipments. potential for

services to/from Ovako. Ludvika - 100 %

Sater The industry is characterised by small |Through Borldnge or Avesta Reasonable distance to Avesta and |Small, but some
and medium enterprises within the (future) Borlange. volumes for export
branches manufacturing and wood to UK.
industry.

Vansbro The industry is characterised by small |Potential: Wagon loads and Industrial sidings in Vansbroand |6 000 TEU - 100 % |Future potential: Increasing
and medium enterprises within the intermodal connections to the [Ragsveden - maintain and develop. |exportand transport demand for bio fuel.
forest and wood industry. Ports of Véstkusten (Goteborg), outbound flows

Gavle/Orrskar, Norrkoping and towards thermal
Kristinehamn and to Thermal power plants.
Power Plants.
Alvdalen The industry is characterised by small |Non existing, but wagon load Industrial sidings in Blyberg and 2000 TEU Future potential: Increasing

transport demand for bio fuel.

Tabell 2

Synthesis of the potential for intermodal transport to and from Dalarna.
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1 Bakgrund

Intermodala transportsystem kraver stora godsvolymer for att uppna en konkurrenskraftig
kombination av kostnadseffektivitet, transportkvalitet och goda miljoegenskaper. Hur stora
godsvolymer som kravs beror bl.a. pa kraven pa transportfrekvens. Dessa volymer kan
konsolideras via olika mekanismer.

Traditionellt har det skett genom marknadens utbytesprocesser, dar jarnvéagsbolaget eller
dennes agent saljer transport terminal-till-terminal till nasta led. Detta led har ofta bestatt av
transportforetag (landsvagsspeditor eller akeri) som svarar for forsling och forsaljning av
transporten (dorr till dorr) till transportkdparen. Detta sétt att samordna och samlasta gods kan
ségas representera en traditionell, marknadsbaserad samordningsmekanism. Denna svarar for
huvuddelen av dagens intermodala godsfloden.

En mycket betydande och vaxande potential for intermodala transporter har sin grund i stora
aktorers strategiska planering. Dessa aktorer ar antingen stora, ofta internationellt verksamma,
tillverknings- eller handelsforetag med godsfléden i logistiska natverk mellan tillverknings-
och/eller distributionsenheter eller stora transportkoordinatorer (speditionsforetag, hamnar)
med stora fléden i internationella transportnatverk. De strategiska incitamenten att 6verga till
intermodala transporter ar insikten om att miljoeffekter, trangsel och tilltagande brist pa
energi kommer att medféra dyrare landsvégstransporter samtidigt som intermodala transporter
successivt hojer sin konkurrenskraft i olika avseenden.

Den tredje potentialen representeras av transportkdpare som inte har tillrackliga volymer!
och/eller forhandlingskapacitet for att ta egna initiativ till samordning, men som &r positivt
instéllda till intermodalitet om mojligheten erbjuds. Dessa behdver stéd med samordningen,
t.ex. extern hjélp med etablering av samverkande natverk (exempelvis branschgemensamma).
Samordningen av transporter stéller krav pa att olika transportkopares krav kan jamkas, men
maojliggor utnyttjande av olika slag av skalfordelar i transportsystemet. Konsolidering av gods
for denna typ av intermodalitet kraver ofta att projekt initieras av en extern agent (eller grupp
av sadana) och drivs genom samverkande natverk av godskunder och trafikoperatorer.
Agentinitierade intermodala system kan anvandas som term for etablering av dessa system.

Speditdrer, dkare och transportkopare anger att de inte véljer intermodala transporter till foljd
av bristande kostnads-kvalitets-kvot (Konings och Kreutzberger, 2001). Mats Abrahamsson,
Linkopings Universitet, anger att det inte sker en stor tillstromning av gods till intermodala
och/eller jarnvégstransporter aven om jarnvagen &ar 760 ganger miljoeffektivare &n
landsvégstransporterna. Orsaken ar att kunderna inte dr beredda att betala mer foér sina
transporter, men samtidigt anger Abrahamsson att om den intermodala trafiken eller
jarnvagstrafiken skulle 6ka fran dagens 20 % till det dubbla sa skulle den negativa
koldioxidtrenden i Sverige brytas.

For att bryta trenden och Oka sin kostnads-kvalitets-kvoten har de intermodala operatdrerna
overgatt fran att trafikera komplexare vagnslastnatverk (vagngrupper) till system uppbyggda
baserat pa fasta skytteltdg mellan en avgangs- och en ankomst terminal, men strategin har
samtidigt inneburit att insamlings- och distributionsldnkar helt 6verlamnats till

! Observera att de totala flddena kan vara stora men att de &r spridda éver stora geografiska omraden.
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lastbilstransporterna. Darmed har de intermodala operatorerna 6vergivit marknaderna for sma
och spridda floden 6ver korta och medellanga transportavstand, vilket avsevart minskar den
potentiella marknaden.

Anvandandet av ett langsammare trafikslag i komplexare natverk innebéar inte noédvandigtvis
att ledtiden forsamras. Kan foretagen, parallellt till det intermodala transportsystemet,
anvanda lastbilstransporter for att uppratthalla formagan till korta ledtider, volym- och
tidsflexibilitet kan leveransformagan uppratthallas. Med sa kallade parallella transportkedjor
kan man transportera av stora och forutsdgbara volymer kompletterat med fluktuationer som
kors av lastbil. Malsattningen ar att finna en lamplig intermodal mix — inte att finna det basta
trafikslaget. Detta indikerar aven att fordon som under dagtid anvands for forsling till och fran
terminalen nattetid anvands for kortare och medellanga fjarrtransporter for ta fasta och
fluktuerande floden.

Utvecklingen av den intermodala trafiken har som namnts gatt trogt, men har fatt en skjuts i
samband med den kraftiga expansionen av containerskyttlar till och fran framst Goteborgs
Hamn men dven mindre hamnar som Gavle, Helsingborg och Norrképing. Men fortfarande ar
overflyttningen av hogvardigt produktgods till de intermodala forbindelserna liten. En stor del
av det som transporteras i de intermodala transportsystemen &r fortfarande traditionellt
jarnvagsgods fran basindustrin som stal och papper. For att 6ka sin konkurrenskraft behover
jarnvéagen battre avgangs- och ankomsttider kring storstaderna, okad frekvens, och bttre
ledtider fran avgangs- till ankomstterminal. Det kraver okad kapacitet pa infrastrukturen dar
ett antal flaskhalsar i mangt om mycket omajliggora okad andel intermodala transporter inom
Sverige samt mellan Sverige och kontinenten.

Ett val fungerande intermodalt transportsystem maste fungera parallellt med de individuella
trafikslagen jarnvag och vég, vilket innebar en syn som nérmar sig det EU Kommissionen
(EC, 2006) bendmner sammodalitet [comodality]. Genom att beakta systemen som parallella
och inte som konkurrerande kan en strategi byggas upp for hur systemdesignern skall
Overbrygga de organisatoriska och ekonomiska intradesbarriarerna och  hur
transportoperatoren  (agenten) skall driva systemet for att langsiktigt skapa ett
hallbarttransportsystem.

1.1 Problem

| regionen Dalarna finns ett rikt naringsliv med basindustri inom stal, papper och sagade
travaror. Det finns dessutom ett vaxande antal handels- och dagligvaruforetag (producenter
och grossister) och det pagar en etablering av foretag med inriktning pa fornyelsebar energi
inom biobranslesektorn. Flertalet av de ndamnda aktOrerna &ar medelstora eller stora
transportkdpare med ett intresse att strategiskt utveckla utnyttjandet av intermodala
transporter. Ett par foretag har volymer for att skapa egna heltdg i vissa relationer (ex
Spendrups mot Stockholm). I andra relationer, som till Oslo, Véastra Sverige eller Skane, kravs
samordning av in/utfloden men framst samordning av de olika féretagens lastbéarare for att
uppna onskvard kombination av kostnadseffektivitet och frekvens. Den tredje graden av
samordning (samlastning) finns relationer dar volymer kan behdva konsolideras i respektive
lastbarare for att uppna tillracklig fyllnadsgrad. Det ror framst distribution av sma och spridda
godsfloden, vilket berér de storre foretagen mot exempelvis i relation mot
Norrland/Sundsvall, men &ven foretag med mindre transportfléden vars fléden potentiellt
antingen kan konsolideras vid en intermodal samlastningsterminal eller i Ovriga foretags
lastbérare for att 6ka fyllnadsgraden.
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Aven om dessa aktorer totalt sett ar stora som avlastare, kan varje enskild aktors godsfloden i
specifika relationer vara otillrdckliga som underlag for konkurrenskraftiga intermodala
transportkedjor. Tidigare har férsok gjorts att implementera linjekombi (Lattkombi), i form av
kundpiloten ”Dalkullan”, utgaende fran ett foretags perspektiv och analysen pekar pa att det
kravs flera kunder for att generera tillracklig volym i etableringsfasen. Under etableringsfasen
gors en kontinuerlig avvagning mellan vilka volymer som skall transporteras intermodalt
respektive med landsvag samtidigt som ett langsiktigt mal om ett implementerat system finns
som ett rorligt mal vid horisonten. En strategi kravs dar volymer, terminaler och linjer 6ppnas
och tillfors systemet successivt samtidigt som kvaliteten i transportsystemet kan uppratthallas.
Mojligheterna till interorganisatorisk samordning &r avgoérande for Ionsamheten i det
intermodala systemet, men mdojliggér utnyttjande av economies-of-network, economies-of-
scale och economies-of-density i systemet.

Region Dalarna fungerar inte bara som en logistisk kélla eller sdnka for ett intermodalt
transportsystem utan kan &ven fungera som ett nav i ett intermodalt transportnatverk dar
Dalarna skall knytas samman med regionerna Vastsverige, Skane, Malardalen samt Nedre och
Ovre Norrland med direktforbindelser eller mer avancerade intermodala produktionsformer.
Det rader inga tvivel om att Borlange, med sin strategiska lokalisering i jarnvagsnatet och
med sin geografiska lokalisering i Dalarna kommer att utgéra en knutpunkt i ett framtida
intermodalt transportsystem. Men det bor utredas om det skall etableras en eller fler andra
regionala terminaler dar kundernas volymer kan hanteras kostnadseffektivt och med en for
delregionen lamplig organisation. Etableras en eller flera andra terminaler krévs en analys av
hur de olika terminalerna skall knytas samman, vilken nytta det medfor i form av skaleffekter
i natverket samt frekvens. Skillnaden mellan den konventionella intermodala uppbyggnaden
med heltag fran avsandar- till mottagarregion i form av dverforbara volymer, frekvens och
konsolideringsgrader ar dock stora. Sma lokala terminaler ar dessutom ofta mer
kostnadseffektiva &n storskalig kommersiellt och tekniskt 6ppna terminaler (Bérthel, 2009Db).

1.2 Syfte och avgransningar

Studien har haft karaktéren av en forstudie och har ett 6vergripande syfte att ge dkad klarhet i
forutsattningar och mojligheter (potentialen) for att 6ka andelen intermodala transporter till
och fran regionen Dalarna. Den grundlaggande fragan har darfor varit: hur kan ett
kollaborativt intermodalt natverk skapas dér Dalarna fungerar som ett nav och vad blir nyttan
for néringslivet i regionen? Det 6vergripande syftet kan delas in i antal syften nedan.

e Utreda till vilka regioner det finns potential att etablera en hallbar intermodal
transportservice fran knutpunkt i Dalarna. Indikera hur stor nyttan ar for regionens
sma, medelstora respektive stora foretag.

e Diskutera hur manga terminaler i regionen som skall anslutas till natverket och var de
skall vara lokaliserade. En viktig fraga ar hur antalet terminaler i regionen inverkar pa
potentialen for intermodala transporter.

o Diskutera vilka effekter etablerandet av samlastningsterminaler pa/kring de
intermodala terminalerna skulle fa for de intermodala transporternas attraktivitet och
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tillganglighet. Hur inverkar det p& SME>-foretags mojligheter att anvanda
intermodalitet?

e Diskutera hur ett eller flera samlokaliserade lager och samlastningsterminaler skulle
inverka pa de intermodala transporternas attraktivitet och tillganglighet.

e Ge forslag pa hur det intermodala transportsystemet skall organiseras. Ge forslag pa
hur lasthilen kan komplettera den intermodala trafiken pa korta och medellanga
strackor for att 6ka resursutnyttjande av fordonen och aven skapa volymflexibilitet i
transportsystemet.

e Diskutera den potentiella effekten av samarbete, samordning och samlastning vid
utvecklandet av det intermodala natverk och speciellt for SME-foretag.

¢ Identifiera vilka etableringshinder som finns och diskutera kortsiktiga strategier for att
overkomma dessa hinder. Exempelvis hur transporterna kan prisséttas med avseende
pa nordgaende och sydgaende floden och balanserade floden kan skapas.

e Overgripande foresla en successiv strategi for hur natverket (terminaler och linjer)
skall etableras.

o Ge forslag pa fortsatt arbete

Som lasare bor man observera att projektet ar en forstudie och malsattningen var att samtliga
ovanstaende syften skall berdras under projektets gang, men inte djupanalyseras. Syftet ar
saledes att arbetet skall utgora beslutsunderlag fér om en huvudstudie skall initieras.

Studien beddms vara av intresse for transportkOpare, speditorer, transportrer och
myndigheter i Dalarna, men ocksa for andra aktorer, myndigheter och regioner med
nérliggande regionala, transportméssiga eller logistiska strategier.

Se dven Figur 7 som beskriver de varuflodesméssiga relationer som omfattas.

1.3 Definitioner

For att tydliggora vad vi avser med projektets mest centrala begrepp definieras dessa nedan.
Ytterligare begrepp anvénds i rapporten, men definieras da i sitt sammanhang.

1.3.1 Logistik

Projektet tar i hog grad ett logistiskt perspektiv pa det studerade omradet. Med logistik avses
enligt Storhagen (2003):

”Logistik omfattar att strategiskt, taktiskt och operativt med en helhetssyn och med hansyn till
kundens oOnskemal och behov, styra, genomféra och kontrollera material-, varu- och
tjanstefloden och dartill hérande informations- och betalningsfléden genom hela férsérjnings-

2 Med SME féretag menar vi sma och medelstora foretag i region Dalarna.
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och distributionskedjan pa langsiktigt basta mojliga foretagsekonomiska och miljoméssiga
satt.”

Den logistiska ansatsen ar viktig i projektet som ett stod for att sétta in studerade foreteelser i
ett stérre sammanhang.

1.3.2 Varuflédesmassiga definitioner

Projektet foljer langvaga transporter fran en avsandare till en mottagare i nagon av
relationerna fran leverantor till butik. Det kan avse en direktleverans fran ravaruleverantor till
butik, men det kan ocksa avse leveranser via foradlingsindustri och/eller grossist. Leveranser
mellan foradlingsindustrier respektive mellan grossister kan ocksa férekomma. Relationen
butik till konsument omfattas inte av projektet.

Producent

Producent

Ravaruleverantor

Figur 7 Principbild avseende i studien ingaende floden (Kélla: Storhagen et al, 2008).

Direktleverans innebar leverans fran ravaruleverantor eller foradlingsindustri direkt till butik.
Leverans via terminal innebdr att varorna gar till en omlastningspunkt, exempelvis
intermodalt. Cross docking kan ocksa forekomma, vilket innebér att varor gar in och ut med
enbart konsolidering till skillnad fran lagring som innebar mellanlagring i eget eller hyrt lager.

1.3.3 Intermodalitet

Intermodalitet &r ett centralt begrepp i projektet. Definitionsméssigt betraktar vi en intermodal
transport som en kombinerad transport med en fysisk forflyttning déar den intermodala
transporten bygger pa obrutna enhetslaster som anvands i transportkedjor dar minst tva
trafikslag samverkar. For att betecknas som intermodal krévs foljande (Woxenius, 1998):

=  Godset fraktas i en obruten enhetslastbéarare

= |SO-containers, vaxelflak, semitrailers och specialdesignade lastcontainrar av
motsvarande storlek innefattas i begreppet enhetslastbarare.

= Lastbararen maste skifta trafikslag minst en gdng mellan avsandare och mottagare.

Trafikslagen &r i det har fallet vdg och jarnvég, vilket ofta bendmns som kombitrafik eller
kombinerade transporter. | de fall som avses i projektet bygger systemet pa att godset
enhetslastas hos avsandaren. Darifran transporteras det pa en lastbil till en terminal dar det
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omlastas till jarnvag, ofta for transport i block- eller heltag. Det transporteras sedan pa jarnvag
till en terminal i narheten av mottagaren, déar det anyo omlastas till lasthil for transport till
mottagaren. Enhetslasten bryts forst sedan godset ankommit till mottagaren (Lumsden, 1998).

Det &r dock av vikt att skilja mellan begreppen multimodal och intermodal transport. Det som
skiljer begreppen at &r att den intermodala transportkedjan karaktariseras av att sandningarna
lastas i en enhetslastbarare som transporteras mellan avséndare och mottagare och dar
enhetslastbararen byter trafikslag minst en gang i enlighet med ovanstaende definition.
Begreppet multimodal transport inbegriper dven transportkedjor dar godset styckelastas, men
nodvandigtvis inte i en enhetslastbarare, och dar transportkedjan innehaller mer &an ett
trafikslag. Det kan exempelvis vara timmer som kors till en timmerterminal for att lastas om
till jarnvag for vidare befordran till mottagande industri, t ex ett sdgverk. Begreppet
intermodalitet kan saledes ses som en delméangd av det vidare begreppet multimodalitet.

Intermodala transporter ar strukturell, organisatoriskt och tekniskt komplexa system, vilket
innebdr att vi valt att inrikta analysen i denna rapport och analys till det som Woxenius och
Barthel (2008) kallar k&rnan av intermodala transporter (Core-of-Intermodal-Transportation).
Ké&rnan omfattar terminalhanteringen och jarnvagsdragningen, d v s en delmédngd av de
aktiviteter som ingar i den intermodala transportkedjan fran punkt dar enhetslastbéraren fylls
tills dar den lossas. Begreppet forklaras schematiskt i nedanstaende figur.

< co-ordination of intermodal transport >
<€—— co-ordination of the core of intermodal transport ——

transshipment transshipment post-haulage
\A rail haulage /}'
pre_haulage rrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrroria I©I\I rrrriua .
Figur 8 Begreppsforklaring till avgransningarna i beskrivningen av det intermodala

transportsystemet i rapporten (Kalla: Woxenius och Béarthel, 2008).

| rapporten beskrivs det konventionella intermodala transportsystemet, d v s obeledsagad
trafik med I1SO-containrar, bulkcontainrar, tankcontainrar, véxelflak och semitrailers i
kommersiellt 6ppna transportsystem. Slutna intermodala transportsystem, som Stora Enso
NETSS system och Outokumpus Eurolink (fd Steelbridge), betraktas inte som konventionella
intermodala transportsystem men finns med i den évergripande beskrivningen i kapitel 4.

1.3.4 Intermodala flodesbegrepp

Som tidigare beskrivits kraver intermodala transportsystem stora godsvolymer for att uppna
en konkurrenskraftig kombination av kostnadseffektivitet, transportkvalitet och goda
miljoegenskaper. Dessa volymer kan konsolideras (samordnas) pa olika satt och ar beroende
av flodesstrukturen mellan ett logistikflodes kélla och sénka.

Den intermodala transportservicen och jarnvédgens transportservice har i en Okande grad
koncentrerats till marknaden for stora floden 6ver langa transportavstand eller stora floden
over korta transportavstand dar jarnvagens skalfordelar medfor att lastbilens laga
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initialkostnader och flexibilitet kan 6verbryggas. Det ar ofta enkla floden mellan ett fatal
punkter med skytteltag, heltdag eller blocktag. Insamling och distribution Gverlamnas till
lastbilstrafiken och jarnvagens funktion begransas till att ersatta lastbilen pa de langa
transportavstanden. Exempel pa produktionssystem ar systemtag (ex Outokumpus Eurolink
(fd Steelbridge)) och hamnskyttlarna till och fran Goteborgs Hamn.

Jarnvagen och de intermodala transporterna har i princip évergett marknaderna fér sma och
spridda floden over korta distanser eller medellanga transportdistanser. For sma floden Gver
korta distanser ar i flertalet fall lastbilen mer lampad, men Gver medellanga och langa
transportavstand vore en intermodal och/eller jarnvagsservice for manga foretag en lamplig
l16sning om servicen kan konkurrera med végtrafikens kostnader och kvalitet (framst ledtid).
For att uppna tillrackliga volymer kravs dock konsolidering av stora godsvolymer i
knutpunkter eller 1angs linjer vilket med konventionell jarnvégsproduktion givit bristande
serviceniva rorande transporttider och tidpassning. Konsolidering kan ske i traditionella
vagnslastsystem, i linjetagssystem eller med blocktag system.

1.4 Driftsfilosofi intermodala transporter?®

For att kunna kombinera nétverks- och skalekonomi med acceptabel frekvens i olika
relationer anvénder sig de intermodala transportbolagen av ett stort antal olika driftsfilosofier
som ett instrument for att designa konkurrenskraftiga transportnétverk. Driftsfilosofierna
sammanfattas i nedanstaende figur.

En driftsfilosofi baserad pa ett hierarkiskt natverk (D1) utgor basen i det traditionella
vagnslastsystemet. Natverket trafikeras med interregionala tdg mellan bangardar och
rangerbangardar som formar rutter. Lokala och regionala godstag trafikerar natverket mellan
bangard och industrispar, terminal eller vagnslastterminal. | denna typ av natverk
transporterar Green Cargo och Hector Rail arligen stora volymer intermodala sandningar.

D1 D4
D2
D5
@) O
D3
Figur 9 Natverksdesign for intermodala transportsystem: (D1) hierarkiskt natverk (vagnslast),

(D2) direktforbindelse (blocktag), (D3) skytteltdg, (D4) hub and spoke, (D5) transport
korridorer (linjetag) (Kalla: Woxenius and Béarthel, 2008).

% Oversittning fran Barthel, F. (2009a) Intermodal freight transport in the MINT corridor, Deliverable 1.2, TFK
Arbetsrapport, Stockholm.
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Det finns tydliga inslag av skalekonomi i intermodala transportkedjor och alltsedan ar 1990
har de svenska operatorerna &vergivit sina natverk och alltmer fokuserat pa hdogt
resursutnyttjande och skalekonomi for varje tdg och samtidigt okad transportkvalitet.
Darigenom har fokus forandrats fran driftsfilosofi D1 till att fokusera pa D2 blocktag eller D3
skytteltdg mellan hamnar, konsumtions- och produktionsomraden. Samtidigt har
jarnvagsbolagen évergivit marknaderna for sma och spridda floden.

Den andra driftsfilosofin (D2) syftar till att serva marknaden for stora floden som
transporteras direkt mellan regioner 6ver medellanga och langa transportavstand. Direkta
forbindelser kraver balanserade floden med 15 000 — 25 000 TEU for att mojliggdra dagliga
forbindelser, vilket i princip innebér att den endast &r anpassad till en begransad del av
transportmarknaden. Systemen trafikeras i enlighet med den konventionella tidlaggningen
med Overnattentransporter och terminalhantering pa tidig morgon respektive sen kvéll. Cargo
Nets natverk (se dven D4) trafikeras i enlighet med denna filosofi déar man jobbar med att
fylla ett heltdg vid utgangsterminalen och dra taget utan mellanliggande hanteringar till
mottagande terminal.

Den tredje driftsfilosofin (D3) ar en specialvariant av D2 eftersom den karaktdriseras av att
man kor heltdag med fast sammansattning mellan terminalerna. Det skapar en bas for en
tillforlitlig och billig drift eftersom det inte inkluderas tids- och kostnadsdrivande aktiviteter
som véxling och rangering samtidigt som det inte behdvs sofistikerade informationssystem for
att skota driften. Tidtabellen kan 14tt anpassas efter specifika kundkrav eftersom det inte finns
nagon koppling mellan taget och andra tag, d.v.s. hog tidsflexibilitet men hdga volymkrav.
Den tredje driftfilosofin anvénds framst i skyttelndtverket som knyter an Goteborgs Hamn
med inlandsterminalerna.

Den fjarde operative driftsformen bygger pa en central hubb till vilken forbindelser fran olika
satellitterminaler styrs. Vid hubben rangeras eller enheterna lyfts mellantagen, varefter de
nysammansatta tagen styrs mot mottagande terminal. Fordelen med driftsformen ar god
marknadstackning for mindre floden, stallt i relation till direkttdg, men transportkvaliteten blir
ofta samre till f6ljd av langa hanteringstider vid hubb terminalerna.

Cargo Nets norska natverk trafikeras med en kombination av driftsformerna D3 och D4, dar
terminalen i Alnabru (Oslo) ar navterminal. De olika lankarna trafikeras med fasta tagsatt,
frekvens 2-7 avgangar per dag, som knyter samman Norges 12 terminaler i olika regioner.
Terminalen i Alnabru hanterar 600 000 TEU per ar och mindre an 10 % av volymerna i Norge
kortsluts forbi terminalen, d v s rangeras eller hanteras ej pa terminalen.

Intercontainer anvander kombinationer av D2 och D4 for att forena sitt natverk. Systemet ar
uppbyggt kring hamnarna i Goteborg, Helsingborg och terminalen i Eskilstuna. Mellan dessa
terminaler kors heltdg med hog frekvens och vid hubben i Eskilstuna rangeras tadgen om fran
avsandande till mottagande destinationerna.

Den femte driftsfilosofin omfattar s k korridortag (forvéaxla ej med Grona Korridorer) eller
linjetagssystem. De intermodala tagen, ofta med fast vagnssammansattning, utgar fran
startterminal, gor mellanliggande uppehall langs linjen for att tdcka mellanmarknaderna och
kommer till slut mottagande terminal. De mellanliggande terminalerna ligger med 100 -200
km mellanrum och det ar viktigt att uppehallstiden pa linjeterminalerna kan begransas for att
inte forlanga tagets totala transporttid. Vidare ar frikopplingsformaga mellan vag och
jarnvagssystemet viktig pa terminalerna.
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Denna driftsform ar avsedd for tva kompletterande marknader. Det & sma och spridda floden
éver langa transportavstand och mer tunga floden 6ver korta distanser. Genom att kombinera
dessa marknader kan servicen attrahera tillrdckliga floden for hogt resursutnyttjande.
Driftsformer tillater att stora avstand avverkas till relativt sma kostnader, men det staller krav
pa snabba tagbildningsformer (ex véxling och rangering) for att bade astadkomma hdg
marknadstackning som hdg medelhastighet.

Slutligen finns s.k. gateways (D6) som knyter an det svenska natverket med transoceana
lankar och kontinentala lankar. Svenska gateways finns i Trelleborg, Helsingborg och
Gateborg (tag-sjo) och i Malmo (tag-tag).
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Wagon load (D1) X X
Block/Direct trains X[ X X X[ X
Shuttle trains X XX XXX X] X X
Hub and spoke (D4) X
Corridor (D5) X
Gateway (D6) X X
Tabell 3 Driftsformer i Norden (Kélla: Barthel, 2009a).

1.4.1 Avstandsbegrepp

| rapporten anvands ofta begreppen transporter pa korta avstand, medellanga avstand och
langa avstand. Med transporter pa korta avstand menas generellt avstand understigande 150
km, med medellanga transportavstand avses 150 — 500 km och med langa avstand avses
overstigande 500 km.

Inom transportbranschen anvands &ven begreppen endagstrafik och tvadagstrafik.
Endagstrafik innebar overnattentrafik (kI 19 — 05) mellan dag 1 och dag 2. Det erbjuds
generellt pa avstand under 600 — 700 km. P4 transportavstand dverstigande 600 — 700 km
overstiger transporttiden maximal arbetstid for en chauffér (10 timmar) och hér erbjuds
normalt transportservice med dér foretaget hdmtar gods dag 1 och levererar dag 3.
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2 Metod

En forstudie inom omradet intermodala transporter till och fran Dalarna innehaller en
omfattande mangd fragestéallningar och mangder av aspekter rorande forutsattningar och
mojligheter maste kunna hanteras inom ramen for projektet. Vidden av aspekter stracker sig
fran foretagsekonomiska till samhallsekonomiska, vilket ger oss forskare ett metodmassigt
dilemma, men genom att applicera ett brett perspektiv kan vi lyfta identifiera, kategorisera
och dven prioritera mellan olika synvinklar for att bada lyfta fram aspekterna samtidigt som vi
klarar att prioritera en helhetssyn. Det innebar att vi skulle kunna peka pa majligheter som
kan skapas ur nya kombinationer av ingaende komponenter.

For att kunna hantera helheten och den komplexitet den medfér har vi inom ramen for
projektet anvant den karta som tagits fram av Storhagen et al (2008). Den baseras pa (1)
konkretiserade aspekter, (2) samhallsorienterade aspekter, (3) affarsméassiga aspekter samt (4)
projektorienterade aspekter. Modellen sékerstaller att vi utgaende fran ett logistiskt perspektiv
fangar den marknadsmassiga och organisatoriska komplexiteten saval kvantitativt som
kvalitativt. Kartan har haft en uppgift i att fanga samt att sortera helheten for att gora den
hanterbar. Modellen har fungerat som ett stéd och som en checklista vid intervjuerna.

2.1 Litteraturstudier

Litteraturstudierna har pa traditionellt vis omfattat att kartlagga tidigare forskning och andra
offentliga rapporter for att bygga upp en referensram och for att dra nytta av tidigare
dokumenterade resultat.

Litteraturstudiens kanske viktigaste uppgift har dock varit att identifiera och hitta sa mycket
dokumentation som mojligt om tidigare forsék som har gjorts med intermodala l6sningar till
och fran Dalarna. ldentifieringen ar baserad pa en kombination av egna erfarenheter och
intervjuer av andra. Den har delen i metodapparaten ar viktig dels for att kartlagga och léra sig
av de erfarenheter som gjorts vid tidigare forsok, och dels for att kunna analysera eventuella
skillnader i forutsattningar i en jamforelse mellan nar forsoken genomférdes och dagens
situation. Bada ar for projektet hogst relevanta fragestallningar.

2.2 Intervjuer

Den priméra kallan for information har varit intervjuer. Val av personer att intervjua har skett
i dialog med styrgruppen baserat pa styrgruppens och projektdeltagarnas egna uppfattningar
om lampliga personer, exempelvis i samband med de tva workshops som genomforts inom
ramen for projektet. Malet har varit att fa en heltackande penetrering och bra spridning av
intervjuade personer for att fanga sa manga aspekter som mojligt inom det studerade omradet.
Den breda ansatsen och variationen i de intervjuade personernas ansvars- och arbetsuppgifter
har medfort att ett enhetligt fragebatteri befunnits mindre lampligt utan en anpassning av
intervjuerna har skett beroende pa respondent. Flera intervjuer har snarare genomforts som en
dialog. For att strukturera dialogen och sakra att alla relevanta omraden behandlades
genomfordes intervjuerna med stod av en strukturerad karta som framtagits inom TFK:s
projekt “Intermodala transporter av dagligvaror — DagTrans” (se Storhagen et al, 2008),
vilken beskriver for intermodala projekt intressanta omraden och paverkande faktorer.
Normalt har en forskare varit med vid varje intervju. Intervjuade personer framgar av
bilaga A. Totalt har ett 60-tal intervjuer genomforts.
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2.3 Seminarier

Under projektets gang har ett styrgruppsméte och tva seminarier genomforts. Alla tre har haft
stor betydelse for genomférande, analys och resultat. Deltagarna har till stor del varit samma
personer som vi intervjuat. Det har gett oss mgjlighet till en dialog, vissa avstdmningar och
fordjupningar av intressanta fragestallningar. Bada seminarierna har genomforts som
halvdagsarrangemang som letts av TFK — Transportforskningsgruppen i Borlédnge. Alla tre
tillfallena har I6pande dokumenterats och i efterhand analyserats. Ytterligare ett
styrgruppsmote var planerat men fick stéllas in och ersattes av en skriftlig 1agesrapport.

2.4 Metodmassiga steg och samband

Projektet har i sitt genomférande omfattat ett antal steg och arbetsgangen beskrivs av féljande
aktiviteter och av nedanstdende modell. Stegen fortydligas i texten under figuren och
kopplingen till narliggande studier beskrivs i kommande kapitel.
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Figur 10 Projektets metodmassiga steg och samband.

Aktivitet 1-2: Den forsta aktiviteten omfattar traditionell projektinitiering, vilket inkluderade
ett styrgruppsmote i 24 juni 2009. Vid motet diskuterades och fastslogs projektuppléagget med
planerade seminarier, foretagsintervjuer och férankring mot lanets évriga kommuner. Vid
motet presenterades dven aktivitet 3 Litteraturstudie State-of-the-art (SOTA).

Aktivitet 3: Litteraturstudien omfattar en litteraturgenomgang inom omradet intermodala
transporter med specifik inriktning pa tidigare genomforda projekt rérande infrastruktur och
terminaler i och kring Dalarna och redovisas i kapitel 3.

Aktivitet 4-5: Litteraturstudien foljdes av tva parallella aktiviteter. Aktivitet 4-5 omfattade
utveckling av tva strukturerade frageformular, vars syfte var att sakerstalla att intervjuerna
med myndigheter, intresseorganisationer och naringsliv skulle kunna bidra med sadant
material som mojliggdér genomférande och analys i aktivitet 12-14.
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Intervjuer, aktivitet 4-5, holls med transportkdpare, transportorer, terminalbolag, kommuner,
myndigheter och intresseorganisationer. En bruttolista presenteras vid styrgruppsmotet
varefter en reviderad bruttolista fastslogs.

Aktivitet 6: Det forsta seminariet holls den 25 augusti och vid seminariet presenterades
projektet samt litteraturstudien med syfte att genomféra en forsta 6vergripande kartlaggning
av de barridrer och brister som finns i nuvarande system och infrastruktur och som av
respondenterna angavs som de mest centrala.

En riktad inbjudan vad galler slutseminariet och representanter for transportkdpare,
transportorer, terminalbolag, kommuner, myndigheter och intresseorganisationer diskuterades
vid det forsta seminariet. En bruttolista presenterades vid styrgruppsmotet dar en reviderad
bruttolista fastslogs.

Aktivitet 7: Intervjuer med identifierade respondenter med kunskap inom omradet regionala
effekter av samordnade godstransporter. Intervjuerna genomférdes under v 38 — v 41 och
respondenterna identifieras framst genom aktivitet 2 och aktivitet 6.

Aktivitet 8: Intervjuer med identifierade respondenter med identifierad kunskap inom omradet
state-of-the-art infrastruktur. Syftet med aktiviteten &ar att kartldgga nuvarande infrastruktur,
deras kapacitet och prestanda, samt vilka hinder som finns med att etablera nya intermodala
forbindelser pa nuvarande infrastruktur eller planerad infrastruktur. Intervjuerna genomfordes
under v 38 — v 43 och respondenterna identifieras framst genom aktivitet 2 och aktivitet 6.

Aktivitet 9: Intervjuer med identifierade respondenter med identifierad kunskap inom omradet
state-of-the-art terminaler. Syftet var att kartldgga nuvarande omlastningsterminaler, deras
karaktéristik, samt vilka hinder som finns med att anvanda terminalerna. Intervjuerna
genomfordes under v 38 — v 43 och respondenterna identifierades framst genom aktivitet 2
och aktivitet 6.

Aktivitet 10: Intervjuer med identifierade respondenter med identifierad kunskap inom
omradet state-of-the-art FIoden och prognos. Syftet med aktiviteten ar att kartlagga foretagens
nuvarande godsflodeskaraktaristik och hur de kan forvéntades foérandras fram till 2020.
Intervjuerna genomfordes under v 40 — 47 och respondenterna identifierades framst genom
aktivitet 2 och aktivitet 6.

Aktivitet 11: Intervjuer med identifierade respondenter med identifierad kunskap inom
omradet state-of-the-art logistik. Syftet var att kartlagga foretagens struktur pa
logistiksystemen samt hur man med nuvarande struktur styr sina godsfloden. Under
intervjuerna framkom indikationer pa framtida logistikstrukturer och floden, vilket gjorde det
mojligt att géra en kortsiktig prognos mot ar 2015. Intervjuerna genomfordes under v 40 — 47
och respondenterna identifierades frdmst genom aktivitet 2 och aktivitet 6.

| aktivitet 12 togs nya system- och natverksdesigner fram i samarbete med naringslivet.
Resultatet var tre scenarios for ett framtida intermodalt navnatverk med Dalarna som nav och
dessa redovisas och analyseras i kapitel 6.

Aktivitet 13: Analysen av de tre scenarios baserades pa flodesanalyser, pa kvalitativa analyser
samt pd samhallsekonomiska analyser (aktivitet 14). For flodesanalyserna anvandes modellen
EvaRail for att indikera hur kostnaderna inverkar pa potentialen for intermodala transporter.
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Aktivitet 14: Utgaende fran den logistiska och foretagsekonomiska scenarioanalysen
genomfordes en bedémning av regionala och samhéallsekonomiska effekter av det féreslagna
intermodala navnétverket. Beddmningen inkluderar miljoeffekter samt en kvalitativ
beddmning hur kostnadseffektivare system kan inverka pa lokaliseringspotentialen, pa
arbetstillfallena och framfor allt pa effekten for SME-foretag. Det redovisas i kapitel 7.

Aktivitet 15: Resultaten fran aktivitet 1-12 redovisades vid ett avslutande seminarium i
Borlange den 2 november. Till seminariet hade transportkdpare, transportdrer, terminalbolag,
kommuner, myndigheter och intresseorganisationer bjudits in och malsattningen var att
validera relevansen i slutresultaten, samt att oka interaktionen mellan projektet och
néringslivet. Deltagarna vid seminariet redovisas i bilaga B.

Hela projektet har slutligen dokumenterats i foreliggande slutrapport.

2.5 Projektorganisation

Projektet har genomforts av Monica Lundin, Fredrik Bérthel och Yvonne Warnfeldt fran TFK
— Transportforskningsgruppen i Borldnge samt Gerhard Troche fran Jarnvagsgruppen vid
KTH inom ramen for det av Region Dalarna och Falun Borladngeregionen upphandlade
projektet.

En styrgrupp har foljt projektet. Styrgruppen har varit aktiv och har haft flera roller, den har
foljt och bidragit till utvecklingen av projektet, den har medverkat vid projektets workshops
och manga av ledamoterna har dessutom varit foremal for intervjuer samt medverkat med
diskussioner for fortsattningen. Ledamoterna i styrgruppen var:

e Erik Bransell, Falun Borldnge-regionen

e Lars Enoksson, Avesta kommun

e Lars-Ake Josefsson, Ludvika kommun

e Kent Soderlund, Region Dalarna

e Jan Bergstrand/Mats Akerfeldt, Banverket

2.6 Angransande projekt

Det finns tre angransade pagaende projekt som knutits till projektet genom att kunskap,
teorier och metoder som utvecklats eller &r under utveckling anvéands i projektet.

Det forsta projektet ar Samlastningsterminalen — en nyckelfunktion fér 6kad integration i
sammaodala transportkedjor for dagligvaror och styckegods som finansieras av Banverket.

Det andra ar projektet "TQ — Transportkvalitet i intermodala transportkedjor” som gar ut pa
att utveckla en modell for analys av transportkvalitet i olika upplédgg. Projektagare &r TFK —
Transportforskningsgruppen i Borldnge och studien finansieras av Banverket och Végverket
via det intermodala FUD centret Swedish Intermodal Transport Research Center (SiR-C).

Slutligen finns en mindre koppling till SiR-C projektet ISTRA — innovativa Intermodala
transportsystem for semitrailers. Projektet angriper problematiken att valdigt fa semitrailrar,
den dominerande lastbararen i granséverskridande floden till och fran Sverige, inte har
lyftlinjaler och darmed inte kan hanteras pa de intermodala terminalerna. | projektet tas
kunskap fram vilka alternativ som finns till det konventionella intermodala systemet och
malsattningen med samarbetet ar att gora en gemensam analys av lastbararflodet for de
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aktuella volymerna for att i steg tva foresla en lamplig intermodal teknik for systemet.
Projektet genomfors av TFK Borldnge i samarbete med konsultforetaget Marlo A/S.

2.7 Tidplan

Projektet har utforts under perioden fran juni 2009 till november 2009.
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3 Litteraturstudie

Projektet inleddes med en genomgang av den forskning och de utvecklingsprojekt som utforts
inom ramen for jarnvégs- och/eller intermodala transporter med knytning till de godsfléden
som finns till och fran Dalarna.

3.1 Policyartiklar

Den forsta kategorin artiklar som studerades var artiklar kring makromodeller for val av
trafikslag och transportlosning, effekter av avgiftssattning for trafik och infrastruktur. Dessa
studier ger generella indikationer om den intermodala potentialen for dagligvarubranschen,
men bygger i hog grad pa hogt aggregerad data och som Groothedde et al (2006) och Jensen
(2008) anger ar potentialen for intermodala transporter kopplad till transportféretag och
transportformedlares strategiska beslut.

| sparen av det trafikpolitiska arbetet under 2000-talet har ett flertal storre utredningar utforts
kopplat till investeringar i hamnar och intermodala terminaler. Foretaget Network Logistics
genomforde pa uppdrag en forstudie kring terminaler som borde klassas som
rikskombiterminaler, d.v.s. terminaler med ett nationellt intresse (Network Logistics, 2006).
Utredningen féljdes av Bengt-Ove Birgerssons hamn- och kombiterminal strategiutredning
(Naringsdepartementet, 2007, Banverket, 2007d). Utredningarna betraktar terminalerna som
enskilda funktioner och beaktar inte alternativa produktionssétt for jarnvag eller behov av
kringliggande  service pa terminalerna. De transportstrak som definieras av
Godstransportdelegationen (2001) och som ligger till grund for utredningen har enligt
utredningen inte forandrats sedan 1982. Det gor resultaten, d v s utpekade terminaler, foga
kontroversiella, eftersom det var dessa som Overlevde den strukturrationalisering och
marknadsanpassning av verksamheten som genomfdrdes av SJ och RailCombi under 1980-
och 1990-talen (Barthel och Woxenius, 2003).

En grundléggande faktor i transport- och trafikpolitiken ar att varje trafikslag skall betala sina
kostnader for samhallet. Vagtrafikskatteutskottet skriver i SOU 2004:63 att; "Inférande av
kilometerskatt i Sverige beddms medfora fordelar i form av konkurrensneutralitet i
vagtrafikskattesystemet samt aven ge goda mojligheter att i linje med den svenska
transportpolitikens kostnadsansvar internalisera de externa kostnader som godstrafik pa vag
medfor”. Malsattningen &r att skapa battre forutsattningar for att sakerstalla att utvecklingen
av transportarbetet sker i samklang med de miljo- och transportpolitiska malen. Ett
aterinforande av kilometerskatt kommer att paverka transportsystemet genom hagre kostnader
for landsvégstransporter och har i kombination med avregleringen inneburit 6kad andel
jarnvagstransporter i Tyskland, Osterrike och Schweiz (Gustafsson et al., 2007). Cardebring
och Lundin (2007) visar ett aterinforande av vagavgifter pa det svenska vagnatet skulle
medféra en minskning av transportarbetet pa vag med 13 %, vilket ar avsevart hogre an
Vierth et al (2007) som anger 0,7-1,3 %. Vierths undersokning har dock ifragasatts fran
forskningshall eftersom den bl.a. kalibrerats med grovt felaktiga intermodala ingangsdata
samt grovt felaktiga kostnadsuppskattningar for terminalhantering. Berdkningarna har utforts
med hjalp av SAMGODS-modellen en modell som byggt upp utgaende fran végtransporter
och som visat sig okanslig for forandringar i jarnvagssystemet. Modellen kritiseras dven av de
Jong och Ben-Akiwa (2007) som menar att den behdver kompletteras med en logistikmodul,
eftersom effekter av transporttid, forseningar och andra avvikelser inte avbildas pa
andamalsenligt satt.
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Sveriges generosa regler for lastbilar har paverkat maéjligheterna till utveckling och etablering
av intermodala transportsystem. Den fordndrade konkurrensytan mellan jarnvég, intermodala
transportlésningar och lastbilar till foljd av langre och tyngre lastbilar minskar potentialen for
intermodala transporter (Banverket, 2007d). Foretrddare for olje- och lastbilsbranschen
foreslar baserat pa resultaten fran Vagverkets (2007) forstudie kring sa kallade klimatneutrala
transporter pa vag att den maximala fordonslangden ska forlangas fran 25,25 meter till 32
meter. Det skulle minska de totala utslappen fran vagtransportsektorn med 2,7 % (ibid.). Aven
har har resultaten ifragasatts fran forskningshall eftersom forskarna anvander en elasticitet for
overforing av gods fran jarnvag/vag som ar noll. Nagon Overféring av gods fran
intermodala/jarnvagstransporter ar saledes inte inkluderade, vilket i jamforelse med Flodén,
(2007) samt Cardebring och Lundin (2007) & mindre trovardigt.

3.1.1 Undersdkning om effekter av lastbilsavgifter

Nelldal, Troche och Wajsman genomférde under 2008/09 en studie av effekter av inférande
av avstandsberoende lasthilsavgifter pa konkurrens och samverkan mellan jarnvéag och lastbil.
Studien har ingen omedelbar koppling till regionen, men de generella slutsatserna skulle i hog
grad ha relevans aven for transporterna fran och till Dalarna och studien har darfor inkluderats
i denna litteraturgenomgang.

Studien genomfordes mot bakgrund av att avstandsberoende végavgifter for lastbilstrafiken
har introducerats i flera europeiska lander och kunde komma att bli aktuella aven i Sverige.
Lastbilsavgifter har bland annat inforts i Tyskland, Schweiz och Osterrike. | samband med
detta hade dven ett antal undersokningar for att analysera effekterna av lastbilsavgifterna
genomforts, de flesta dock innan lastbilsavgifterna infordes eller relativt kort darefter. | dessa
studier svarade alltifran 3 till uppemot 40 % av transportkunderna att det ar sannolikt att de
kommer att flytta vissa volymer fran lasthil till jarnvag. Bendgenheten tenderar att 6ka med
tiden.

Projektet syftade till att med hjélp av empiriska studier och modellberédkningar undersoka
vilka effekter avgifterna skulle fa pa konkurrensen mellan jarnvag och lastbil och hur stor
overflyttning av godstransporter fran vag till jarnvag som kunde forvantas i Sverige.

Prognoser for lastbilsavgifter i Sverige speglar transportkundernas beteende pa medellang
sikt, ndr ett nytt jamviktslage intraffat. Prognosmodellerna bygger pa kunders faktiska val vid
olika kostnader och utbud. Resultatet blev att 10 % hojning av lastbilskostnader ger cirka 4-
5 % minskning av lastbilstrafiken. Ungefar 2/3 dverfors till jarnvag och 1/3 till sjofart.

Det konstaterades att lastbilsavgifter kan medverka till att kunder som inte tidigare undersokt
alternativ borjar Gvervaga jarnvagstransporter. 1 och med avregleringen haller den delvis
negativa bilden av jarnvagen pa att forandras. Avregleringen har inneburit att nya operatorer
har etablerats som ar mer flexibla och kundanpassade och samtidigt utévar en prispress pa
etablerade operatorer och darmed ocksa blir effektivare.

| de lander dar en fungerande intramodal konkurrens finns har godstransporterna pa jarnvag
okat bade i absoluta tal och i marknadsandel, vilket markerar ett trendbrott. | Storbritannien
har jarnvagstransporterna 6kat med 70 % fran 1995, i Tyskland med 50 % fran 2001 och i
Sverige med 25 % sedan 2001. En slutsats som forfattarna drar ar att avregleringen av
jarnvédgen har en avgorande betydelse for hur stor &verforingseffekten blir av
lastbilsavgifterna.
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Det framhalls ocksa att tillgang till industrispar och kombiterminaler &r strategiskt for att 6ka
utnyttjandet av jarnvéagen. Flera lander som har infort lastbilsavgifter har ocksa infort nagon
form av stod for industrispar och kombiterminaler. Lastbilsavgifterna bér kombineras med en
utveckling av industrispar och terminaler dar samma modell som for enskilda vagar forslas
tillampas. Lastbilsavgifter innebar ocksa inkomster for staten som delvis kan anvéandas for att
underhalla vag- och jarnvéagsnatet och successivt utveckla jarnvagen mot hogre prestanda och
kvalitet. En viktig uppgift anses vara att utveckla ett samverkande transportsystem med totalt
sett lagre energiforbrukning och utslapp.

Forfattarna drar av sina analyser slutsatsen att den storsta forandringen kan uppnas genom en
kombination av lastbilsavgifter med atgarder for att utveckla jarnvagen. Da kan svensk
industri kompenseras for de kostnadsokningar som lastbilsavgifterna innebér och fa tillgang
till battre jarnvagstransporter. Prognoserna visar ocksa att detta ger den bésta effekten om
man vill forbattra miljé och sakerhet genom att en storre del av transportarbetet gar med
jarnvag eller sjofart istéllet for med lastbil.

Berakningarna som har genomforts av miljoeffekterna av lastbilsavgifterna visar att det gar att
bromsa utvecklingen av koldioxidutsldppen och i béasta fall minska dem jamfort med
utgangslaget ar 2007 om man samtidigt utvecklar jarnvagen. Det ser dock ut att vara omojligt
att uppfylla riksdagens mal for transportsektorn att till ar 2010 aterstalla nivan till 1990 ars
lage och &n mindre att minska utslappen med 20 % till ar 2020. For att na klimatmalen behovs
ocksa en utveckling av lastbilstekniken och sjofarten sa att bade energiférbrukning och
utslapp minskas om inte 6kningen av det totala transportarbetet ska begrénsas.

Aven jarnvagen behover utvecklas i forsta hand mot okad effektivitet och kvalitet.
Avregleringen maste genomforas i praktiken i hela Europa och internationella godskorridorer
maste etableras. Jarnvagssystemet maste utvecklas mot langre tag, hogre axellaster och storre
lastprofil.

3.1.2 Samhallsekonomiska effekter av férandrade logistiksystem

En forutséattning for hog tillvaxt och valfard ar att det svenska produktionssystemet inklusive
dess logistiklosningar ar effektivt jamfort med omvarlden. Produktionsprocessen fran ravara
till fardig produkt ar alltmer uppdelad geografiskt, vilket innebar standigt okande krav pa
effektiva flodeskanaler som knyter ihop den enskilda regionen med omgivningen. | takt med
en okande foradlingsgrad okar kraven pa kostnadseffektiva transportupplagg och att utbudet
av transporttjanster anpassas till de varuproducerande foretagens specifika logistikldsningar.
Drivkraften i utvecklingen ar en oavbruten stravan efter att utnyttja skalfordelar samtidigt pa
produktions-, kostnads- och intaktssidan.

Fran néringslivets sida har lange framforts att infrastrukturinvesteringar for godstrafik
systematiskt undervarderats i den statliga infrastrukturplaneringen. Det finns ett stort intresse
inom naringslivet av en utvecklad metodik for samhallsekonomisk analys av
godstrafikatgarder. Speciellt anses det nodvandigt att planeringsprocessen i hogre grad
inriktas pa systemanalyser. Swedish Shippers Council har i sin strakstrategi betonat att det ar
viktigt att godsflodena koncentreras till vissa strak om godstrafiken pa jarnvag ska kunna
utvecklas. Vidare anser man det viktigt att en sadan strategi bygger pd en utvecklad
samverkan mellan olika transportslag for att astadkomma val fungerande transportkedjor och
transportsystem.
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| syfte att fa battre kunskap om vilka effekter som bor raknas in i de samhallsekonomiska
kalkylerna gjordes en analys av tva genomforda storre forandringar i logistiksystem, namligen
Stora Ensos Baseport och Avesta Polarits Steelbridge (Janson et al 2003). Dessa forandringar
har mojliggjorts tack vare en utveckling av jarnvégsinfrastrukturen som baserats pa
systemanalyser. Tyngdpunkten i studien lagdes vid en genomgang av genomférda
forandringar i de tva foretagens logistiksystem for att kartlagga vilka foretagsekonomiska och
samhéllsekonomiska effekter forandringarna medfort. For genomférande av den
samhéllsekonomiska efterkalkylen har indata i form av kostnader for nyinvesteringar for
uppgradering till Stax 25 och lastprofil C erhallits fran Banverket. Vidare bestar nyttorna for
Avesta Polarit och Stora Enso av de kostnadsinbesparingar som foretagen gjort i sina
transportupplagg. Varderingar baserade pa SIKAs och trafikverkens 6versyn av principer och
forutsattningar for samhallsekonomiska kalkyler utnyttjades

Studien av de tva exemplen Baseport och Steelbridge tyder pa att genomforda kalkyler
underskattat de samhallsekonomiska effekterna av de infrastrukturatgarder som medgivit de
tva transportupplaggen. Berakningen visade pa en nettonuvardeskvot i storleksordningen 7,
vilket bor anses som ett jamforelsevis hogt varde. Den hittills utvecklade metodiken som
Banverket har tillgang till tar synbarligen i alltfor liten utstrackning hansyn till de vinster som
kan uppsta for foretagen genom effektivare logistikupplagg. Foretagens perspektiv innebar att
forst nar det kompletta projektet genomforts uppstar varderbara sprangeffekter. Har har
industrin ett viktigt ansvar ndr det galler att redovisa underlag for behovet av
infrastrukturinvesteringar.

En av de viktigaste slutsatserna av den genomférda studien ar darfor att atgarder for att
overbrygga glappet i kunskaper och verklighetsuppfattning hos dem som arbetar ur ett makro-
respektive ett mikroperspektiv bor prioriteras. Enda séttet att skapa forutsattningar for
Banverket att forbattra berdkningsmetodiken for infrastrukturinvesteringar &r ett Okat
informationsutbyte mellan industrin och Banverket, dér industrin bidrar med béattre underlag
som motiverar behovet av infrastrukturinvesteringar. Samtidigt som det kravs en ¢ppenhet
fran industrin sa kravs ett storre intresse fran Banverket for industrins synpunkter. Det handlar
emellertid inte bara om intresse. Aven utrymme att agera behdvs, exempelvis kan
planeringsdirektiv behova anpassas. De synpunkter som de intervjuade foretagen framfort pa
Banverkets metodik beror ett par omraden. Bilden som framtrader av foretagens vardering ar
att man efterlyser transportnatverk med flera alternativa kanaler med hog frekvens och
transportkapacitet. Ambitionen ar att astadkomma storre flexibilitet inom transportnatverken
dar transportkanalerna i storsta utstrackning ska vara fristaende fran varandra for att enkelt
kunna bytas ut eller kompletteras om detta skulle vara affarsmassigt riktigt eller om
transportstrategin behover &andras i nagot avseende. De varuproducerande foretagen
efterstravar saledes logistiklosningar dar leverantorer av transport- och logistiktjanster,
transportvdgar och transportslag enkelt kan bytas ut eller kompletteras, en s.k.
flerbensstrategi. Detta ar en typ av resonemang som &r mycket svart att hantera for
infrastrukturverken i planeringen av infrastrukturinvesteringar.

Den faktor som beddms som mest kritisk &r att man i metodiken inte tar hansyn till
helhetsbilden. I den metodik som anvands idag for att kalkylera den samhallsekonomiska
Ionsamheten bedoms effekterna separat for respektive transportslag. De varuproducerande
foretagen ar emellertid ofta beroende av att det finns en kombination av olika transportslag
dar det ar viktigt att alla rorelser i transportkedjan stammer. I en helhetshild ingar att beakta
den méngd av kombinationsmdjligheter som logistikkedjor kan byggas upp av. Att en
koncentration av godsvolymer &r en forutsattning for Okad frekvens och Okat
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kapacitetsutnyttjande, samt att ett stort antal resurser, aktiviteter och aktorer maste samordnas
inom transportndtverket. Sarskilt betonas att Banverket behover utveckla nya
forklaringsmodeller for rattidighet eller forseningsrisk dér stérningarna i hela transportkedjan
ar centrala. Harigenom skulle den samhallsekonomiska investeringskalkylen ta battre hansyn
till vardet av leveransprecision och kombinationen av olika transportslag. De intervjuade
foretagen har lamnat uppgifter som vittnar om att forhallandevis stora foretagsnyttor i form av
minskade kostnader har uppnatts genom forandrade logistikupplagg. Pa vilket satt
kostnadssankningarna byggts upp har dock inte studien lyckats klarldgga eftersom det inte
givits mojlighet till en analys av foretagens interna kalkyler.

| intervjuerna har det emellertid gatt att identifiera ett antal omraden dar foretagen kunnat
gora rationaliseringsvinster. Sarskilt handlar det om:

e utnyttjande av skalfordelar genom koncentration av flédena till farre och storre
terminaler och hamnar,

e rationellare anvéndning av transportresurserna och effektiv samverkan mellan olika
transportslag,

e koncentration av lagerstrukturen till ett fatal och storre lagerpunkter,

o tillampning av en flerbensstrategi for att utnyttja konkurrenssituationen pa
transportmarknaden,

e anpasshingar av produktionen sasom rationellare emballering och utlastning,

e Okad punktlighet och minskade ledtider.

For att bedoma tankbara effekter av en jarnvagsinvestering kan checklistor skapas som
innefattar dessa omraden. Industriforetag (varuagare och transportorer) inom olika branscher
kan efter ett poangsystem vardera vilken paverkan samt betydelse investeringen far for
respektive omrade. Vid nya projekt lamnas checklistor ut som gor att foretagen och Banverket
far underlag for att diskutera och senare dokumentera var forandringar uppstar.

3.2 Marknadsundersdkningar

Studien av transportkopare kan indelas i tva olika kategorier av studier. For det forsta
traditionella enkétstudier och for det andra studier av enskilda transportkdpares logistik- och
transportverksamhet. Det har genomforts mycket forskning kring transportkdpares val,
preferenser och attityder for olika transportlosningar och trafikslag. Men forskningen ar anda
begrénsad relativt all forskning som genomforts kring kundvarderingar for persontrafik. Det
har resulterat i att det finns bra analysmodeller for val av fardmedel for persontransporter pa
individniva som kan summeras till totalniva. Godsmarknaden &r mer komplex och beslut om
val av logistik- och transportlosning ar inte homogen. Olika beslutsfattare hos en
transportkopare fattar beslut som i manga fall omfattar en betydande méngd transporter
genom avtal. Val av trafikslag i en specifik transportkedja gors darefter av antingen
transportkoparen, speditoren eller transportdren. Det skapar en komplex beslutshierarki som
gor godstransporter mer svaranalyserade an persontransporter. Potentialen for intermodala
transporter ar saledes kopplad till transportforetag och transportformedlares langsiktiga beslut.

Beskrivningen omfattar de studier som genomforts bland svenska transportkopare sedan ar
2000. Under 1990-talet genomfdrdes flera studier som Ljungemyr (1995), Ludwigsen (1999)
och Banverket (1999) men dessa har av tidsskal lamnats utanfér sammanstallningen.
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3.2.1 Enkatstudier

Svenska undersokningar av transportkoparnas krav pa och vérderingar av transportservice
genomfors kontinuerligt och tva storre studier har genomforts sedan ar 2000.

Vid Handelshdgskolan i Goéteborg har en storre enkatstudie inkluderande alla Sveriges
tillverkningsforetag med Gver 50 anstillda genomférts. Resultaten fran studien ar annu inte
rapporterade.

Sofia Lundberg, Kungliga tekniska hogskolan, genomfért en SP-undersdkning kring
transportkdparnas val vid inkép av transporter (2006). | undersokningen studeras generella
varderingar av ett antal kvalitetsfaktorer som transportkdparna stéller, detta oavsett trafikslag.
Genom den anvanda metoden har uppskattad betalningsvilja for faktorer som
transportkostnad, transporttid, frekvens och férseningsrisk matts. Lundberg konstaterar att
transportkostnaden har en mycket stor betydelse nar transportoren véljs men ocksa att den
konkurrens som rader pa transportmarknaden som helhet bidrar till att transportkunderna ar
klart priskansliga. Troskeln for att byta transportor ligger pa 3,8 % for 40 % av foretagen men
ska man byta leverantor &r en bibehallen kvalitet utgangspunkten. Kortare transporttid och
hogre avsandningsfrekvens vérderas lagt d&ven om en kortare transporttid &r av storre
betydelse for hogvardigt an for lagvardigt gods. Detta ar resultat som ocksa stammer med
tidigare forskning. Lundberg papekar dock att studien visar att foretag med hogvardigt gods
har speciella varderingar men att den analysmetod som anvants inte kunnat hantera detta.
Transportkdparna &r kanda for att vara priskansliga och detta understryks av denna studie
liksom av andra studier som genomforts tidigare. Men metoden har en tendens att ge resultat
som overvarderar vissa faktorer. Priset far i denna undersokning stor genomslagskraft, vilket
kan tyda pa prisfaktorn dvervarderats. En forklaring kan vara att foretagen ar ndjda med de
ovriga faktorer som fanns med i undersokningens parvisa val (transporttid, frekvens och
turtathet). Ett problem som kommit fram ar att foretag med hogvardigt gods har speciella
varderingar och det har inte gatt att fa fram signifikanta resultat vid analyser dar indelningar i
olika grupper med dessa foretag ar gjorda.

| ett arbete for Godstransportdelegationen (2001) analyserar Enarsson, L. och Lindblad (2000)
den svenska industrins nuvarande och framtida krav pa transportsystemen. Baserat pa ett
strukturerat urval av 115 svenska foretag valdes 15 foretag ut for djupintervjuer och
ytterligare 100 foretag fick en enkat. Intervjuer genomfordes med foretag som hade en
dominerande stallning inom sin bransch och som hade stora transportvolymer relativt
genomsnittet. Karaktariserande var att de hade betydande nationella och internationella floden
for bade inleveranser och utleveranser. Marknaden strukturerades baserat pa (1) geografi, (2)
lastbérare, (3) transporterade produkternas varuvarde och volym samt (4) kvalitetsparametrar.
Foretagen i undersokningen betonade betydelsen av geografiska avstand och andra
geografiska forhallanden vid val av transportsystem och vid utformning av system. Det finns
betydande variationer mellan branscher vad géller inleveranser och utleveranser, vilket beror
pa produkternas hanterbarhet och det geografiska avstandet mellan anlaggningarna. Trender
som beskrivs av Enarsson och Lindblad (2000) &r att ledtiden mellan producent till butik for
transporter inom Europa maste minskas. Hogre transportfrekvens med mindre
sandningsvolymer &r en trolig strategi samt 6kande transporter fran Osteuropa och Asien.

| den forsta grupperingen ingick (1) livsmedel, (2) kvarnprodukter (3) drycker och (4) foder.
Foretagen i grupp 1 hade huvuddelen av sitt inflode fran Sverige och att det i 6vrigt sker fran
Norra Europa. Avsattningsmarknaden var Sverige samt delvis dven i dvriga Skandinavien.
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Volymer till dvriga delar av Norra Europa ar blygsamma i relation till inrikesvolymerna.
Produkternas varuvérde kategoriserades som mellan (9 000 — 90 000 SEK/ton). Livsmedel
staller hoga krav pa hygien till foljd av de krav som livsmedelsverket staller pa hantering av
dessa produkter. De staller ocksa krav pa tempererade transporter, den sa kallade kylkedjan.
Utredarna finner mycket fa variationer i de kvalitetskrav som foretag i olika branscher staller
pa transporterna. Foretagen forutsatter att kvalitetskraven uppfylls av transportorerna.

Flertalet foretag anvander sig av standardiserade transportsystem med sma eller inga
variationer. Merparten av produktionen gar in i ett leveranslager som darefter hamtas av
transportforetaget enligt schemalagda avgangar. Yiterst fa har utformat egna transport- och
flodessystem dar kopplingar mellan de olika stegen i kedjan ingar. Det vanliga trafikslaget
for in- och uttransporter ar lastbilen. Intermodala transporter dr inte vanligt utan man
anvander ofta trafikslagen var for sig.

| en undersokning fran Transek (2005) studeras den framtida potentialen for intermodala vég-
och jarnvégstransporter. Undersokningen pekar i forsta hand ut speditdrerna som de som
skulle vara mest intresserade att ytterligare ¢ka sin andel av intermodala transporter. De har
gods som passar for detta och anvénder sig redan av denna mdjlighet idag. De ar ocksa de
som satter hogst betyg pa detta transportupplagg i undersokningen. Tillverkarna bedéms a
andra sidan vara de som inte forvantas efterfraga intermodala transportlésningar. De
transporterar 85 % av godset med direkttransporter och stéller idag endast funktionalitetskrav.

3.2.2 Fallstudier

| en studie av Sommar & Woxenius (2005) koncentrerar man sig pa att utvardera tidsfaktorns
betydelse for valet av trafikslag. Man lyfter i undersokningen fram fem olika typer av
tidsaspekter bestadende av (1) transport time, (2) order time,(3) timing, (4) punctuality och (5)
frequency. Studien bygger pa en fallstudie med Schenker och fokuserar inte i forsta hand pa
att definiera transportkvalitet men far anda ses som mycket intressant da den avser att pavisa
eventuella samband mellan de olika tidsaspekterna och valet av trafikslag. Resultatet visar
bl.a. att vagtransporter vinner gentemot intermodala transportalternativ till foljd av att
transportorer soker en tidsflexibel transportprocess, nagot som intermodala transporter inte
anses uppvisa i dagslaget.

3.2.3 Godstrafikunderstkning Inlandsbanan

Under 2004 genomférde Jarnvagsgruppen vid Kungliga Tekniska Hogskolan (KTH) en storre
godstrafikundersokning pa uppdrag av Inlandsbanan AB (IBAB) med syftet att ta fram en
godstrafikstrategi och beslutsunderlag infér framtida godstrafikrelaterade investeringar
(Nelldal et al. 2005).

Undersokningen identifierade som huvudskal att Inlandsbanan inte utnyttjas i storre
utstrackning: fa avgangar i vagnslasttrafiken och manga undervagshanteringar (véxling,
rangering) av vagnarna fram till destinationen. Tillsammans bidrar detta till att minska
attraktiviteten for vagnslasttrafiken pa Inlandsbanan genom lag tillforlitlighet (bade nar det
galler transport av lastade som forsorjning med tomma vagnar), transportskador, langa
transporttider, langa vagnomlopp och daligt resursutnyttjande.

Intervjuer med och studiebesok hos ett stort antal transportkunder, tidigare transportkunder
eller potentiella framtida sadana fran Arvidsjaur i norr till Mora i soder, visade att dessa
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brister starkt hade bidragit till att 6verge jarnvagen som transportmedel och att det delvis
ocksa fanns en stark skepsis mot jarnvagstransporter.

En malsattning har darfor varit att utveckla ett trafikeringskoncept som kan vinna tillbaka
kundernas fortroende. For att dstadkomma detta har tva linjer med genomgaende trafik fran
Inlandsbanan till viktiga destinationer i évriga Sverige foreslagits och analyserats:

- Linje 1: Arvidsjaur — Mora — Borlange — Stockholm
- Linje 2: Vilhelmina — Mora — Borléange — Hallsberg — Géteborg

Det innebar att minst tva avgangar per vecka kan erbjudas utmed Inlandsbanan och att
direkttag skapas till de viktigaste destinationerna. Utbyte av vagnar mellan bade linjer
foreslogs ske i Mora. | Hallsberg skulle éverlamning ske av vagnar till Oslo och till Sédra
Sverige/Kontinenten.

For taget till Goteborg identifierades en potential pa 70 lastade tvaaxliga vagnekvivalenter per
tag, medan taget till Stockholm kunde samla en potential pa drygt 30 vagnekvivalenter per tag
soderut vid tva avgangar per vecka. Potentialen soderut ar avsevart stérre an norrut.

De flesta existerande eller potentiella systemtagsflodena konstaterades vara kopplade till
skogen, sasom rundvirke, flis och span, gallringsvirke och spanskivor. De visade sig ligga
mellan 2 000 — 5 000 vagnar, det storsta pa 14 000 vagnar per ar eller 40 vagnar dagligen.

Totalt identifierades en godspotential pa Inlandsbanan pa 2,7 miljoner ton per ar, vilket kunde
generera ett arligt transportarbete pa 300 miljoner tonkilometer pa Inlandshanan och
ytterligare 600 miljoner tonkilometer pa Banverkets nét.

Ett ateroppnande av tvarbanan Arvidsjaur — Jorn visade sig ha en stor potential. Potentialen
for denna bana &r storre &n godspotentialen for Inlandsbanan norr om Arvidsjaur. Ett
ateroppnande av banan Orsa — Furudal — Bollnas skulle ge fordelar bland annat for ett antal
systemtagsfloden som berdr Inlandsbanan samt for ett sdgverk utmed banan.

Befintliga terminaler visade sig kunna anvéndas i stor utstrackning, men ett visst
modifieringsbehov fanns i enstaka fall. Som problem identifierades atkomsten till stangda
privatagda timmerterminaler. Nya smaskaliga frilastterminaler skulle kunna bli aktuella i
Storuman och Ostersund (Lugnvik). For en effektiv trafikering papekades ocksa vikten av att
Inlandsbanan haller samma axellaststandard som angrénsande banor.
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Figur 11 Total godspotential och godspotential vagnslast utmed Inlandsbanan i tvaaxliga
vagnekvivalenter per ér.

3.2.4 Undersodkning om ett trafikupplagg Jamtland - Goteborg

Som ett komplement och en fordjupning av Godstrafikundersokningen for Inlandsbanan (se
ovan) genomférde Gerhard Troche under 2005 en undersokning av mojligheterna och
forutsattningarna att etablera ett intermodalt trafikupplagg fran Jamtland till Goéteborg via
Inlandsbanan. Upplagget skulle i forsta hand tillgodose transportbehoven fran en
maobeltillverkare séder om Ostersund for leveranser till Storbritannien via Goteborg.

Undersokningen omfattade framtagning av en logistisk kravspecifikation pa ett framtida
upplagg, forslag till terminalldsningar, utveckling av trafikeringsscenarier under beaktande av
alternativa transportrutter och en jamforande transportekonomisk analys.

Flodet styrdes med avseende pa tillgangliga tidsfonster av farjetiderna i Goteborg. Det visade
sig att ledtidskraven skulle kunna uppfyllas d&ven med tre avgangar per vecka. Volymerna var
ensamma inte helt tillrackliga for att fylla ett direkttdg, men kunde utgdéra en basvolym.
Tillsammans med vissa tillkommande volymer pa delstrackor kunde en tillfredsstallande
transportekonomi nas, som innebar att upplagget ocksa skulle vara konkurrenskraftig mot
alternativa intermodala I6sningar via Ostersund respektive Ange.

Det visade sig vara mojligt att etablera en mindre omlastningsterminal till mycket l1ag kostnad
i narhet till fabriken genom forlangning av ett utdragsspar pa en station.
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Brunflo/Ostersunt d

= Bil hela vagen

Jvg Brunflo — Géteborg, med
lastbilsmatning Svenstavik/Skander&sen — Brunflo

Jvg Brunflo — Géteborg, med
Jvg-matning Svenstavik/Skanderdsen — Brunflo

= Jvg Svenstavik/Skanderdsen — Goteborg direkt

Figur 12 Undersokta transportalternativ

Korta omloppstider var en forutsattning for att fa ekonomi i upplagget. Undersokningen
indikerade att det skulle var mojligt att astadkomma en cykeltid pa 48 timmar for ett omlopp
Jamtland — Goteborg — Jamtland, dven med en maxhastighet pa 100 km/tim.

Olika alternativa traktionslosningar undersoktes ocksa, dels med diesellok hela végen,
alternativt byte till elektriskt dragkraft i Borlange (ej Mora eftersom syd- och norrgaende tag
skulle métas i Borlange).

3.2.5 Understdkning om Sodra Inlandsbanan Mora — Persberg

Under 2007 genomforde Gerhard Troche en inventering av godspotentialen for den nedlagda
delen av Inlandsbanan mellan Mora och Persberg infor beslut om ett eventuell ateréppnande.

Tva scenarier undersoktes: Ett basscenario med mer “sakra” volymer, och ett
utvecklingsscenario som &dven inkluderade volymer som kunde bli aktuella forst om en viss
forskjutning av konkurrenslaget mellan jarnvdg och lastbil skulle ske till jarnvagens fordel
genom effektivisering av jarnvégstransporterna och/eller kostnadsokningar for véagtransporter.

Den sammanlagda godspotentialen for Sodra Inlandsbanan kvantifierades till c:a 280 000
arston i basscenariot och 360 000 arston i utvecklingsscenariot. Dessa volymer skulle ses som
en “bruttomangd” som tagoperatorer, infrastrukturhallare och andra berérda aktérer borde
inrikta sina insatser pa att fora Gver till jarnvag. Det papekades att den faktiska volymen vid
ett ateréppnande av banan skulle bli en delméngd av denna potential.
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Studien visade ocksa att ett ateroppnande av Sodra Inlandsbanan for genomgangstrafik
fran/till Mora och norr om Mora ur ett trafik- och transportekonomiskt perspektiv ej skulle
vara intressanta. Ett ateroppnande av Sddra Inlandsbanan behdvde saledes motiveras av det
lokala trafikunderlaget utmed Sddra Inlandsbanan och Vasterdalbanan vaster om Vansbro.

Det konstaterades att godspotentialen & mycket ojamnt fordelat utmed Sddra Inlandsbanan.
Trafikpotentialen avtar fran syd till nord. Storst potential identifierades for delstrackan
Rammen — Persberg, tatt foljd av resterande strackan Vansbro — Persberg. Underlaget for den
norra delen Mora — Vansbro visade sig vara mycket liten.

En etappindelning vid ett ateréppnande av Sodra Inlandsbanan bedémdes som majlig. Forsta
etappen rekommenderades i sa fall bli Pershery — Radmmen/Sagen, andra etappen
Rammen/Sagen — Vansbro och sista etappen Vansbro — Lomsmyren. | etapp 1 nas 34 % av
trafikpotentialen, i etapp 2 93 % (94 % i utvecklingsscenariot) och i etapp 3 100 %. Varje
etapp kan ocksa ses som slutlig.

Storre delen av trafikpotentialen som hade identifierats kommer fran kunder som saknar
direkt tillgang till jarnvagsnatet via industrispar och som inte heller ligger i omedelbar narhet
till jarnvégen. Detta innebdr att matartransporter krdvs med bil och att omlastningsterminaler
maste etableras i samband med ett ateroppnande av Sodra Inlandsbanan. Ett behov av
omlastningsterminaler identifierades for Rammen/Lesjofors, Sagen och Malungsfors.

Malungsforsterminalen beddmdes som viktig eftersom Over hélften av den totala
trafikpotentialen i basscenariot (och knappt halften i utvecklingsscenariot) skulle komma fran
denna terminal (volymer fran Fiskarhedens sagverk). | samband med en &verflyttning av
Fiskarhedens volymer till jarnvdg rekommenderades att undersoka en omstallning till ett
container-/flakbaserat system, bade for sagade travaror som flis-/spantransporterna.
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Figur 13 Potential for Sodra Inlandsbanan Mora — VVansbro — Persberg vid etappvis 6ppnande
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3.3 Servicekoncept

Kapitlet bygger pa en strukturerad bearbetning av den kunskap som huvudférfattaren har av
de tjanster och transportsystem som etablerats pa den svenska intermodala
transportmarknaden och som haft anknytning till Dalarna. Koncepten har beskrivits med
avseende pa dess grundlaggande struktur och funktionalitet, dess logistiska och
transportméssiga kvalitet, flodesméssiga omfattning samt vilka etableringsbarridrer som
kunnat identifieras.

3.3.1 Vagnslaster®

Godstransporter med jarnvag har traditionellt varit uppbyggt kring det traditionella
vagnslastsystemet dar enstaka vagnar eller vagngrupper styrs genom ett natverk fran ett
industrispar/frilastspar via en eller flera rangeringar till avlastning vid mottagarens
lossningskaj. En betydande andel av transporterna mellan leverantrer och grossister
utgjordes tidigare av vagnslasttransporter. De traditionella vagnslasterna for sma och
medelsstora foretag har minskat ordentligt sedan ar 1987 (Banverket., 2007c) och pa vissa
orter har trafiken sjunkit sa kraftigt att servicen hotas av nedlaggning eller redan dragits in.
Anledningarna till utveckling forklaras av (Ostlund et al, 2006 och Birthel, 2009b):

= Om leverantorerna har industrispar: Grossisternas nyetablerade lager saknar i flertalet
fall industrispar och jarnvagsforetagen saknar drivkraft och/eller formaga att utveckla
transportlosningar som kan ga fran eller till industrispar och hanteras som intermodal
I6sning i andra &ndpunkten.

= Om leverantorerna inte har industrispar: Att bygga nya industrispar ar for enskilda
foretag en langsam och administrativt tungt process. Ekonomiskt ar det svart att
forsvara investeringen eftersom den fran vég till jarnvag potentiellt 6verforda volymen
ar begransad. Det beror pa kombinationen att grossisterna saknar industrispar samt
jarnvagsforetagen har bristande formaga att utveckla transportlésningar fran industrispar
till intermodal terminal. Incitamenten ar for mindre foretag sma eller negativa.
Dérutover anger foretagen att varken kunskapen om eller att ett kontaktnat for att driva
utvecklingen finns. Banverket upplevs ha ett bristande intresse for utveckling och
investering (framst anslutningsvaxlar). Nar val ett industrispar ar pa plats behover
jarnvégsforetagens troghet att utveckla nya transporttjanster eller nya relationer
overbryggas. Detta ar tva avsevarda barriarer for mindre eller medelstora kunder.

» Krav pa samlastning: Foretag stéller krav pa sma lager och frekventa transporter.
Normalsandningen &r ofta mindre &n kapaciteten i en vagnslast, vilket stéller krav pa
samlastning och samordning av s&ndningar. Det erbjuds inte av jarnvégsforetagen.

» Tidskrav: Tidsmaéssigt behdver jarnvagen bli punktligare och tidlaggningen av
transporterna inom segmenten handel och livsmedel behéver anpassas sa att ankomsten
till mottagaren ar anpassad till distributionscyklerna. Lastbilsforarna boérjar lasta Kl
07.00 infor dagens leveranser till butik

= Jarnvagen maste vasentligt 6ka sin konkurrenskraft i internationella transportkedjor.

* Begreppet vagnslaster skall ej férknippas med begreppet systemtég eller skytteltag (se kapitel 1).
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Betraktar vi handel och dagligvarubranschen kan vi konstatera att transporterna med
vagnslaster omfattar leveranser fran foradlingsindustrin till grossisternas lager i Umea och
Bro. Ovriga lager saknar industrispar, vilket staller krav pa intermodala transportldsningar dar
industrispar anvands hos leverantdren och en intermodal 16sning i anslutning till grossistens
lager. Fallstudier visar att leverantdrerna inom dagligvarubranschen skulle kunna 6ka andelen
transporter fran knappt 20 % till 40-60 % om en sadan losning fanns att tillga. 1 kombination
med industrispar efterlyser foretagen att jarnvagsforetagens drivande och utvecklande
funktion forbattras (Ostlund et al, 2006).

3.3.2 SJ Lattkombi — Dalkullan®

Inom SJ Stab Strategisk Utveckling utvecklades under 1990-talets forsta halft tankar kring ett
innovativt, men  komplext, intermodalt linjeterminalnitverk, det sa kallade
Lattkombisystemet. Med ett tatt terminalndtverk som trafikerades av linjetag skulle
tillgangligheten till intermodala transporttjanster 6ka radikalt. Natverket skulle komplettera
det existerande konventionella natverket och komplettera SJ Gods vagnslastutbud. Namnet
Lattkombi harror fran att endast mindre lastbarare (vaxelflak klass A och 20° 1SO-containrar)
forsedda med gaffeltunnlar skulle hanteras i systemet.

En forutsattning for effektiva intermodala transportsystem &r att undvika tids- och
kostnadsdrivande aktiviteter som rangering och véxling. En annan d&r att undvika
investeringstunga och fasta resurser pa terminalerna. For att undvika ytbunden utrustning och
kombinationslok foddes under 1970-talet tanken att anvanda gaffeltruckar for hantering av
mindre lastbarare. Alternativet gaffeltruck hade framforts av Per Leander i tva
utvecklingsprojekt i borjan av 1990-talet. Det var dock forst efter ett studiebesok pa JR
Freight som utvecklingsgruppen for SJ Lattkombi insag att linjetrafiken var nagot att rakna
med samt att truckalternativet var en bra losning pa hanteringsproblemet. En stor fordel
ansags vara mojligheten att hantera lastbarare under kontaktledning, vilket mojliggjorde att
lastbararna hanterades direkt fran tagspar utan behov av lokbyte eller vaxling.

Figur 14 SJ Gods Lattkombikoncept (Kéalla: SJ/Marknadsplan)

> Utvecklingsprojektet SJ Lattkombi och kundpiloten Dalkullan har tidigare analyserats av Barthel och
Woxenius (2003, 2004). Kapitlet &r en anpassad sammanfattning av dessa studier.
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Parallellt med SJ Gods utvecklingsplaner drevs butikskedjan Hemkop med miljoprofil.
Foretaget hade redan i mitten av 1980-talet borjat inse att miljon skulle komma att bli ett
mycket viktigt konkurrensmedel. Hemkdp var en liten butikskedja, men tack vare tuff
marknadsforing profilerade sig foretaget under 1990-talet. Omséttningen 0kade kraftigt, men
de 6kande volymerna skapade nya problem. Foér att ha att underlatta styrningen av de dkande
godsflodena koncentrerades grossistverksamheten till Borlange.

Foretagsledningen blev medveten om att konsumenterna bdrjade granska verksamheten.
Foretaget insag att dess miljoprofil kunde ifragasattas och man inledde ett flertal forsok for att
minska miljobelastningen fran transport- och distributionsverksamheten (bra for
marknadsforingen). En idé var att etablera ett ”gront tag” och med den ambitionen skapades
ett gemensamt projekt mellan Hemkdp/Dagab och SJ Gods.

Under varen 1998 etablerades den gemensamma transportldsningen kundpiloten Dalkullan.
Systemet byggde pa linjetrafikeringsprincipen och i systemet fanns atta terminaler i olika
regioner (se nedanstaende figur). Linjenatverket trafikerades av ett tagsatt med normalt 16
vaxelflak for kyl- och kolonialtransporter fran Dagabs lager i Borlange till Hemkopsbutiker i
SdOdra Sverige. Systemet var uppbyggt kring distributionen och trots ambitionerna var det tunt
med returfrakterna. Totalt transporterades 70 000 pall i sodergaende och 12000 pall
norrgaende i systemet. Frystransporterna gick i ett separat landsvéagsflode. Resursutnyttjandet
i systemet var saledes lagt.

Transportsystemet var upplagt kring tva slingor som trafikerades omvéxlande med en
frekvens av tre dubbelturer i veckan. Mandagar, onsdagar och fredagar trafikerades Borlange
— Orebro — Goteborg — Halmstad — Finja (distribution) och pé returen hamtades leveranser
fran Finja (Hassleholm), Néassjo och Linkoping till lagret i Borlange. Tisdag, torsdag och
Iordag trafikerades slingan Borldange — Linkodping — Né&ssjo — Malmo (distribution) med
returfrakter fran Malmo och Goteborg till Borlange. Returflddena frdn Halmstad och Orebro
transporterades i det traditionella vagnslastflodet.
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Terminals and Hemkop Stores Suppliers
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Figur 15 Grafisk beskrivning av transportupplagget i kundpiloten Dalkullan. Utgéende varor frén

Dagabs lager i Borlange transporterades till ett 30-tal Hemkd&psbutiker (se kolumn 1 och
2). Returtransporterna utgjordes av volymer fran en begransad méangd importorer och
foradlingsindustri till Dagabs lager i Borldnge (kolumn 3) (Kalla: Bérthel och Woxenius,
2003).

Trucken som anvandes for av- och palastning av lastbararna transporterades pa en
djuplastningsvagn. Nér taget kom till en terminal kordes trucken av djuplastningsvagnen av
lokforaren, som darefter skotte hanteringen pad terminalen. Lastbararna stillde fa
specialbyggda stéllage for att lastbilarna under morgontimmarna skulle kunna hémta
lastbararna utan att stodbenen pa véxelflaken skulle behdva utnyttjas. Darigenom lyckades
man Overbrygga det fysiska och tidsmassiga gapet mellan jarnvagssystemet och
landsvagssystemet utan att behdva ha fast hanteringsutrustning och personal pa terminalerna.
For mer detaljerad beskrivning av systemet hanvisas till Barthel och Woxenius (2003).

Systemet som var en kundpilot hade som framsta syfte att testa konceptet tekniskt och
logistiskt. Systemet var billigt och enkelt men klarade inte kapitalkostnader med enbart en
kund, lag fyllnadsgrad i saval lastbarare som tag i kombination med ldngre matartransporter
an vad som var tankt for konceptet. Det saknades dessutom resurser och initiativ fran SJ Gods
for att vidareutveckla systemet, trots att kunden Hemkdp bidrog till att skapa intresse bland
transportkOpare och transportorer.

Kunden Hemkop/Dagab anger att den leveransservice SJ Gods erbjod med Dalkullan var
mycket bra och Hemkop hade for avsikt att utnyttja taget i sin egen marknadsforing.
Forandrad intern organisation i kombination med upplevd bristande utvecklingskraft inom SJ
Gods medforde att det aldrig blev fullt genomfort.
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Figur 16 Lattkombitaget i Borlange 1998. Trucken lastad pa en djuplastningsvagn syns till vanster.
Rampen som syns framfor trucken anvandes for att kdra av trucken fran vagnen. (Foto Jan-
Ola Wede, Green Cargo).

Logistiskt medforde systemet fordelar for Dagab och Hemkdp. Dagab fick genomféra vissa
forandringar i sin verksamhet, men framh&ver framfor allt att den kontinuerliga utlastningen
vid lagret i Borlange innebar att 30-35 % av lagrets utgaende floden lastades ut fran tva
portar. Dessutom kunde personalen utnyttjas kontinuerligt under dagen. En kombination med
jarnvég och landsvag vore en fordel for foretaget dar jarnvégen tar basvolymen (statisk) och
lastbilen hanterar fluktuationerna i volym. Okande returfloden till Dagab hade varit en
mojlighet om foretaget haft stérre mojligheter att styra flédena genom samarbete med
leverantorerna eller stérre andel med inkdpsvillkor “fritt fabrik™ istallet for “fritt levererat”.

For att hantera de komplexa transportsystemen och fluktuationerna i flodena behovs for
intermodala transporter anpassade informations-, planerings- och kommunikationssystem. Det
saknades i kundpiloten och det 6kade behovet av administration och bristen var en bidragande
faktor till att systemet inte kunde utvecklas. Med den manuella hantering som anvandes kunde
maximalt 3-4 kunder anvanda systemet. Utveckling av systemet kréver dessutom Okat
resursutnyttjande i lastbarare och tag. For att samordna sandningar skulle terminalerna behovt
kompletteras med en konsoliderings- och/eller lagringsfunktion for att 6ka mojligheterna att
utnyttja skalekonomin i systemet.

Den laga belaggningsgraden och bristen pa utveckling medférde att ekonomin i
transportsystemet var bristande. Nar avtalet efter pilotperioden (3 ar) skulle foérhandlas om
hojde SJ priset med en faktor 2 for att tdcka sina kostnader. En kostnadsokning som
Hemkop/Dagab inte var beredda att ta.

3.3.3 Borlange - Ostersund

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

Transportupplagget baserades pa att 15-20 vagnar lastades under dagen i Borlange.
Ytterligare 10 vagnar stod i Borlénge for lastning morgonen efter, vilket mojliggjorde att ICA
kunde utnyttja lastningen under hela dagen och ldgga ut lastningen éver dygnets samtliga
timmar. Taget avgick fran Borlange sondag-torsdag kil 19.12 och efter att ha passerat Bollnas
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och Ange ankom taget till Ostersund vid 01.30. | Ostersund lastades enheterna ur vid det da
nyss nedlagda regionala lagret for vidare distribution med lastbil till 130 butiker i Harjedalen
och Jamtland. For hanteringen i Ostersund hade ICA 40 personer. Tagsattet bestod normalt av
15 vagnar, men kunde vid storre helger uppga till 25 vagnar. Lastnings- och lossningssparen i
Borlange och Ostersund var dock s korta att endast 4-5 vagnar gick in i lastningshallen
samtidigt, vilket innebar att SJ Gods fick vaxla vagnar till och fran lastningshallen vid ett
flertal tillfallen varje dag.

ICA stéllde krav pa SJ Gods att bistda med vagnar, lastbdrare samt aggregat for kyl- och
frystransporter. Men inkorningen av transportlésningen anger ICA som en stentuff resa”.
Transportsystemet fungerade daligt; vagnarnas bromsar fros, lastbdrarnas kylaggregat
fungerade inte och det fanns inga rutiner inom SJ Gods for férebyggande och avhjalpande
aktiviteter. SJ Gods investerade dock i nya transportenheter och kontrakterade en lokal
entreprendr som ansvarade for PTI-inspektion (se till att kyl och frysaggregaten fungerade
samt fyllde pa bransle).

ICA anger att sedan SJ Gods val investerat i nya lastenheter, fatt ordning pa vagnarna och fatt
upp prioriteten for taget till A-prioritet, 6kade kvaliteten drastiskt i transportlésningen. ICA
blev Kklart n6jda med transportlésningen och anger att de hade ett bra samarbete med Green
Cargo Road and Logistics, vilket speciellt gallde vid jul och pask da volymerna gar upp rejélt.
Men en svaghet med det upplégget var att godset inte gick direkt till kund utan omlastning.

Systemet lades ned under ar 2004 sedan Green Cargo enligt intervjuerna begart en kraftig
prishdjning, vilket ICA inte kunde acceptera.

Borlange matar
Jamtland/Harjedalen

Figur 17 Lok littera V5 vaxlar vagnar till och fran ICA:s lager i Borlange. Kalla: Transport
Journalen.
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3.3.4 NETSS

Det intermodala systemet NETSS (North European Transport Supply System) utvecklades
och etablerades av Stora Enso, i ndra samarbete med Green Cargo och Banverket. Systemet
baseras pa lastbararen SECU (Stora Enso Cargo Unit) och systemet knyter samman ett antal
pappersbruk i Sverige och Finland med Zeebrugge, Immingham och Tilbury. Transporterna
fran bruken® inom Sverige omfattar ungefar 1 500 000 ton (3rlig tillvaxt 1-2 %) och sker med
jarnvag till Goteborgs Hamn dar enheterna lastas om till sjofrakt. Transporterna fran Finland
sker med bat fran hamnen i Kotka till Goteborgs Hamn dér de lastas om for vidare befordran.
Transporten i Finland sker med konventionella vagnar och for narvarande pagar en utredning
om dessa enheter kan transporteras pa det Finska jarnvéagsnatet i SECU-lastbararna.

Transportupplagget omfattar:

= Kvarnsveden/Grycksbo’/Fors — Goteborg med ett tagsatt dagligen med en vagnvikt pa
3000 ton, vilket dras av tvd Rc-lok.

= Kvarnsveden — Goteborg med ett dagligt tagsatt om 1400 ton draget av ett Rc-lok.

= Skoghall-Gruvon — Goteborg med ett tagsétt dagligen med en vagnvikt pa 3000 ton,
vilket dras av tva Rc-lok.

» Hyltebruk — Goteborg med ett tagsatt dagligen med en vagnvikt pd 2800 ton, vilket
dras av tva T44or Hyltebruk — Halmstad och tva Rc-lok Halmstad - Géteborg.

For transporterna anvands specialbyggda boggievagnar littera Sgmns-w tillverkade av
Kockums Industrier. Vagnen uppfyller kraven for internationell trafik enligt UIC / RIV och ar
avsedda for att transportera SECU-lastbararna som har dimensionerna 3600 x 4326 x 13800
mm, men den kan &ven anvandas for transport av konventionella containers. VVagnens boggier
ar konstruerade for 25 ton axellast, och underredet for 30 ton axellast.

Hastigheten for transporterna varierar mellan de olika strackorna mellan 70 — 100 km/tim,
men normalt géller 70-80 km/tim. Utdver detta finns vissa punktnedséttningar. For att fa kdra
Stax D® med full hastighet kravs en bandverbyggnad baserad p& UIC60-raler och
betongslipers. Det innebar exempelvis att Sth & 80 km/tim Skovde — Olskroken med
hastighetsnedsattning till 70 km/tim 6ver bangarden i Lerum.

Det nya transportsystemet NETSS och uppdraperingen av infrastrukturen beskrivs i
Banverkets rapportserie (Banverket 2000a-c, 2002a, Paulsson och Berggren, 2005) och i
dessa konstateras att den utokade lastprofilen kostade 1 mkr per bankilometer (ar 2000) for att
atgarda hinder pa strackan Borlange - Goteborg. Den kostnaden kan betraktas som ett snitt for
Sverige med undantag for strackor med tunnlar. Det konstaterades éven att tyngre och férre
tag minskar buller och vibrationer som inverkar pa miljén genom att farre tag behdvdes for att

® Anslutna bruk ar Fors, Grums, Grycksbo, Hyltebruk, Kvarnsveden och Skoghall. Bruket i Grums &gs numera
av Billerud och Grycksbo av Accent Equity.

" Transporterna till och fran Grycksbo har upphért.

& Stax D motsvarar storsta tillatna axeltryck 22,5 ton, Stax E motsvarar 25 tons axeltryck.
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frakta samma mangd gods och att exponeringen av buller och vibrationer i princip var samma
som for andra tag.

Den foretagsekonomiska nyttan for Stora Enso, med att inféra NETSS systemet, var drygt 200
mkr per ar (Jansson et al, 2003, Skoglund och Bark, 2007). Den samhallsekonomiska nyttan
med uppgraderingen av infrastrukturen for att tillata stax 25 och lastprofil C hade en nytto-
nuvardes-kvot pa 0,5 (Banverket, 2000a), vilket skall jamféras med 7,4 om hela
foretagsnyttan raknas in (Jansson et al, 2003).

SECU lastbarare
Bruttovikt 100000
Nettolast 67000-68000
5100 Taravikt 13500-14500] kg
!f TE e Langd 13800 mm
e il : _ R Hojd 4326 mm
! i Il Bredd 3600 mm
Pas—l . x —_fJ)-_—‘*v =i Lastprofil C
Avstand mellan klackar 13840 ngns_wgsz Enhet
: . \P Lastytelédngd 14000 mm
4= T ; R g Langd over buffertarna 15240 mm
: ¥ ) | Taravikt 18400 kg
oA ] Lastytans hojd over rok 1170 mm
L2 | 1800 s20  |Boggieavstand 1800 mm
' Boggiecentrumavstand 10200 mm
L Lastformaga 81600 kg
L1 Minsta kurvradie 60 m
Figur 18 Bilder och data for NETSS-systemets vagnar och lastbéarare (Kélla: Kockums Industriers
hemsida).

3.4 Service koncept - samordning

Forskning relaterade till intermodala transporter med specifik inriktning pa organisation och
etablering av system for sma och spridda godsfloden har utforts vid Chalmers tekniska
hogskola. Arbetet inleddes av Johan Woxenius (1994) kring branschstrukturen i europeisk
intermodal trafik. Det foljdes upp 1998 med en avhandling (Woxenius, 1998) kring
intermodala transportsystem betraktat fran ett systemperspektiv. | ett avsnitt utvarderas ett
stort antal tekniska system m a p deras forutsattningar pa avstand 20-50 mil (Woxenius,
1997). Ett kapitel tillagnas SJ:s Lattkombiprojekt och avhandlingen avslutas med tankar for
hur intermodala transporter kan utvecklas i Europa. Avhandlingen (Woxenius, 1998) ar
fokuserad pa intermodala transporter pa marknader som inte erbjuder stora godsfléden och
darfor maste utformas med tanke pa smaskaliga terminaler och laga fasta kostnader.
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SJ Léattkombisystem implementerades i form av kundpiloten Dalkullan fér Dagab/Hemkop
under ar 1998. Forskningen kring intermodala system for sma och spridda fléden pa Chalmers
kompletterades under aren 2001-2004 med en djupgaende analys av SJ Lattkombi med
tyngdpunkt pa kundpiloten Dalkullan (Barthel och Woxenius, 2003, 2004). En
sammanfattning av forskningsresultaten presenteras i kapitel 3.3.2. Ytterligare forskning har
utforts kring etablering av intermodala transportsystem (Bukold, 1996 och Rudel, 2002) samt
kring implementering av innovativa terminalteknologier (Bontekoning, 2002).

En viktig slutsats i ndmnda forskning var behovet av en agent for att samordna godsfloden
och driva vag respektive jarnvagssystemet som tva parallella transportsystem dar de olika
trafikslagens egenskaper utnyttjas pa ett optimalt satt. Forskningen fortsatte darefter i nara
samarbete med Schenker AB for att analysera potentialen for att Schenker pa ett mer
strategiskt plan utnyttja intermodala transporter. Bakgrundsmaterialet utgjordes av en
systemstudie (Woxenius et al, 2004), vilken tillsammans med en arbetsgrupp fran Schenker
AB kompletterades med en fordjupad studie av intermodala linjenatverk samt en djupanalys
av tva av Schenkers akeriers strategiska och taktiska beslut kring val av transportlésning pa
strackorna Goteborg — Stockholm och Malmo — Stockholm (Sommar, 2006). Resultaten visar
pa ett stort intresse fran Schenker for sa kallade intermodala linjenatverk, men att dessa inte
far begransa sig till lastbarare under atta meter. Den stora begransningen i att utnyttja
intermodala transporter ligger annars i kundkraven vad galler tidlaggning av transporter i
kombination med jarnvégens bristande frekvens och tidsmassiga tillforlitlighet.

Behovet av samverkan mellan aktérer och samordning av godsfléden for att etablera
intermodala terminaler samt transportkedjor visas &ven av Bergkvist (2007) som i sin
avhandling analyserar utvecklingen av en intermodal terminal i Skaraborgsregionen. Genom
att ett flertal aktérer gick samman underléttades utvecklingsprocessen samtidigt som
transportkonceptet erholl en basvolym som gav en ekonomisk bas for verksamheten.
Fallstudien Skaraborg &r intressant ur den synvinkeln att det i regionen inte finns en aktor som
ensamt bidrar med en basvolym utan redan initialt behdvs en aktér som koordinerar floden for
flera olika kunder.

Groothedde et al. (2006) diskuterar etableringen av ett samordnat terminalndtverk som
komplement till de traditionella linjebaserade transportsystemen. Parallellt till navnatverket
anvands lastbilstransporter for att uppratthalla formagan i systemet med korta ledtider och
flexibilitet. 1 artikeln drar man slutsatsen att samarbete mellan transportkdpare och
transportorer &r basen for att mojliggora synkroniserad organisation av natverket. | systemet
som utvérderas i artikeln kombineras kapaciteten hos inre vattenvagar med tidsflexibiliteten
hos végtransporterna. Darigenom kan man garantera skalekonomin i transportkonceptet. De
tva trafikslagen i kombination medfér mojlighet till transport av stora och forutsagbara
volymer kompletterat med fluktuationer som kors av lastbilar.

3.5 Infrastruktur

Infrastrukturen ar en grundldggande forutsattning for att trafik skall kunna bedrivas och
viktiga fragor ror kapacitet och kvalitet pa infrastrukturen. Saval kapaciteten som kvaliteten
paverkar kostnader som kvaliteten i transportsystemet och darmed konkurrenskraften for ett
intermodalt transportupplégg.

Infrastrukturen i Dalarna varierar i kapacitet och kvalitet, men de 0Ostra delarna tillhor
godsstraket genom Bergslagen som identifierats som strategiska strak med nationellt intresse
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for naringslivet. Infrastrukturen till och fran regionen omfattar Bergslagsbanan (Géavle —
Borlange — Kil), Bergslagspendeln (Ludvika — Kolb&ck), Dalabanan (Uppsala — Mora),
Godsstraket genom Bergslagen (Storvik - Avesta-Krylbo — Hallsberg — Mijélby),
Vasterdalsbanan (Repbacken — Malung), Vaster om Vanern, Godsstraket genom Bergslagen,
samt ett antal mindre sidolinjer med varierande trafik.

3.5.1 Strategiska godsstrak och noder

Banverket identifierade inom sektorsprogrammet for jarnvagen (2002b) strategiska godsstrak
och noder tillsammans med sektorns aktorer. N&tverket &r starkt kopplat till naringslivets
lokalisering och specifika transportbehov som kartlagts av Banverket ar 2001. Viktiga noder
som identifierats (enligt GTD och Framtidsplanen) som viktiga for kombitrafiken &r; (1)
Malmo, (2) Trelleborg, (3) Helsingborg, (4) Goteborg, (5) Jonkoping, (6) Orebro och (7)
Norrkoping, (8) Stockholm, (9) Borlange, (10) Géavle, (11) Sundsvall, (12) Umea och (13)
Luled. De strategiska noderna och straken redovisas i nedanstaende figur.

- N

Figur 19 Strategiska noder och strak enligt GTD och Framtidsplanen.
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| samma rapport genomfdrs &ven en analys av var Sveriges tillverkande industri &r lokaliserad
och var potentiella kombiterminaler bor vara lokaliserade. | rapporten drar man slutsatsen att
det &r tillverkningsindustrin som &r av storst intresse for kombitrafiken och att den ar
lokaliserad till framfor allt storstadstriangeln, men det finns dven industrier utmed
Norrlandskusten och i Bergslagen.

3.5.2 Jarnvagens roll i transportforsérjningen

Banverket tog fram en serie av rapporter for att oka forstaelsen for jarnvagstrafikens
utveckling i olika delar av landet (Banverket 2006a). Rapporten omfattar en analys av nulége
och utveckling for godstrafik med tyngdpunkt 1997 — 2004. Malséttningen var att skapa ett
planeringsunderlag for den langsiktiga planeringen. Strategiska godsstrak och noder fastlades
2002 och finns med i beskrivningen 2006.

Vad galler rangerbangardar anges att det sedan 1999 finns fyra stora rangerbangardar dar man
satter samman tag for den nationella och internationella trafiken. Dessa &r lokaliserade till
Hallsberg, Borlange, Géteborg (Savenas) samt Malmé. Utdver dessa finns bangardar som
hanterar den lokala godstagstrafiken. | rapporten konstateras att landets rangerbangardar i det
langa perspektivet har haft en betydande minskning av volymen (antal rangerade vagnar),
vilket aven galler Borlange.

Det konstateras att det har skett forskjutningar inom jarnvdgens produktionssystem.
Systemtag och kombitrafik har haft en betydande tillvéaxt, medan vagnslasterna har stagnerat
eller sjunker i volym.

Kapacitetsproblem patalas for ett antal lankar bl.a. rérande godstraket genom Bergslagen och
Bergslagsbanan. Dessa utgor viktiga lankar i nord-sydlig och 6st-vastlig riktning.

De kombiterminaler som redovisas i Banverkets jarnvagsnatsbeskrivning 2005 ingar samt
hamnar som fungerar som kombiterminaler. I beskrivningen finns 12 kombiterminaler for
vag/jarnvag- varav Borlange ar en. Dértill tillkommer ett stort antal Hamnterminaler, men det
konstateras av Barthel (2009b) att Banverket exkluderar ett flertal terminalomraden som
borde klassas som terminaler.

Rapporten ger ocksa en vardefull beskrivning av utvecklingen liksom andra forutsattningar —
infrastruktur, trafikering, kapacitet och kvalitetsparametrar (forseningar). Transportkostnader
diskuteras kortfattat avslutningsvis.

3.5.3 Beskrivning av jarnvéagens riksintressen

Banverkets utpekande jarnvagens riksintressen under 1999 — 2002 och utgick fran den
davarande banhallningsplanen (Banverket 2006b). Riksintressena var grupperade enligt de
overgripande kriterier som tagits fram gemensamt av Boverket och trafikverken for att peka ut
anlaggningar av riksintresse for transporter och kommunikationer. En uppdatering av dessa
riksintressen genomférdes i samband med Framtidsplanen 2006. Det tidigare utpekandet har
heller inte utgatt fran ett sektorsovergripande perspektiv, vilket bl.a. medfort att jarnvagens
riksintressen inte utpekats oberoende av vem som ar banhallare.

| regeringens transportpolitiska proposition 2005/06:160 “Moderna transporter” patalas
behovet av att utveckla strategiska logistiknoder som kombiterminaler och hamnar.
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Regeringen gav darfor Banverket i uppdrag att foresla vilka terminaler som skall inga i detta
strategiska nat. Resultatet av det uppdraget redovisas i kapitel 3.6.2.

Definition av jarnvagens riksintresse

Bangardar for godshantering och 6vriga sparanlaggningar som behovs for att sakerstélla
transportfunktionen och som tillhér det utpekade bannatet ar av riksintresse. | detta underlag
pekas pa orter som innehaller omraden av riksintresse for befintliga och planerade storre
ranger-/vaxlingsbangardar samt kombiterminaler och hamnar med sparanslutning. Alla
godstrafikens anlaggningar &r av riksintresse ndr de ar belédgna vid utpekade banor av
riksintresse och ingar saledes som en del i riksintresset for banan.

Kriterier for godstrafikens anlaggningar

Pa en karta redovisas "Befintliga och planerade anldggningar for tagbildning” med orter dar
dessa anldaggningar ar belagna. Det handlar om spar for tagbildning, som har eller forvantas fa
funktioner som viktiga noder i transportsystemet och som &ar av betydelse for intermodala
transporter, det vill saga samverkan mellan transportslagen. Fa lagen uppfyller de krav som
dessa anlaggningar har pa lokalisering bl.a. fran miljosynpunkt, varfor dessa unika lagen
maste ge ett sarskilt skydd.

For varje redovisad terminal beskrivs i tabell dess véarden utifran foljande strategiska lagen:

e Terminalen &r eller blir lokaliserad till betydande konsumtions- och
produktionsomraden.

e Terminalen dr eller blir lokaliserad till hamn, som &r av riksintresse eller har annan
stor betydelse, eller annan viktig knutpunkt.

e Terminalen dr eller blir lokaliserad till ett I1age med goda anslutningar till det
overgripande spar- och vagnatet.

Dessutom anges om terminalen har forutsdttningar for  utvecklings- och
expansionsmajligheter, bland annat fran miljésynpunkt.

Kombiterminaler kannetecknas av att de &r noder dar de olika trafikslag kan samverka vid
lastning och lossning av gods och att de ar Oppna for flera trafikutovare. De é&r
utrymmeskravande, kan stéra omgivningen pa olika satt och bor vara strategiskt belagna vid
det Overgripande vag- och jarnvagsnatet. Dessa anlaggningar maste skyddas sa att dess
funktion inte skadas av annan markanvandning. Har visas de l&gesangivna
riksintresseanspraken  for  rangerbangardar och kombiterminaler med tillhdrande
forbindelsespar med klassificering av olika terminaltyper.

Néar det géller jarnvégsnat av riksintresse ligger Borlange som en knutpunkt i detta. Banans
funktion klassificeras som “av nationell, interregional, sarskild regional betydelse eller av
sérskild betydelse for den regionala utvecklingen”.

3.5.4 Jarnvagens roll i transportforsorjningen (2), Godstrafik, majliga
strategier pa langre sikt

Syftet hér var att studera jarnvdgens roll i den framtida transportférsorjningen (Banverket
2007a). Del 2 har fungerat som ett viktigt underlag till inriktningsplaneringen for aren 2010-

52



Samordnade godstransporter i Dalarna - forstudie Tﬂ(

2019 och omfattar dels malbilder och forvantningar pa jarnvagen, dels tankbara strategier pa
langre sikt. Det transportpolitiska malet och klimatmalet tas upp i en diskussion om majliga
trafikeringsstrategier. Potentiella effekter visas t ex en fordubblad volym genom Bergslagen
och behoven av ett nytt godsstrak vaster om Vanern. En annan potentiell effekt &r 50 % stérre
volym kombi/direkttag till Kontinenten via Skane.

Nar det galler terminaler och noder konstateras att utveckling behover ske pa bade kort och
lang sikt och att terminal och linje &r en del av samma helhet. Hog terminalkapacitet
forutsatter linjekapacitet och vice versa. Har refereras till hamnstrategi- samt
rikskombiutredningen, som skulle fardigstallas senare under samma ar (se kapitel 3.6.2).

| slutsatserna konstateras att en viktig forutsattning for overflyttning fran vag till jarnvag ar
forbattrad sammodalitet och att de stora végtrafikflédena i s6dra Sverige innebér en stor
potential for overflyttning.

3.5.5 Reviderat forslag till framtidsplan for jarnvéagen

Under ar 2004 traffade den svenska regeringen en politisk 6verenskommelse om vag- och
jarnvéagsinvesteringar. Over perioden 2004 — 2015 foérdelades 373 miljarder kronor. Av dessa
avsag ungefar en tredjedel nyinvesteringar i jarnvagsnatet.

Utifran denna 6verenskommelse faststallde regeringen Banverkets Framtidsplan for jarnvagen
(Banverket 2007b). Framtidsplanen reviderades under 2007 och 6versynen géllde den del som
avser investeringar. Flera projekt i den ursprungliga planen har inte inrymts i den reviderade
planen. Banverket har sett over kostnader och nytta for jarnvagsinvesteringarna utifran
andrade trafikforutsattningar.

Viktiga trender inom godstrafiken:

e Sverige &r starkt beroende av sin exportindustri, som i sin tur &r beroende av tunga
transporter.

e Utveckling av systemtransporter pa jarnvag har ofta inneburit konkurrenskraftiga
transportldsningar for néringslivet, men det behdvs standiga effektiviseringar.

e Anvandningen av containrar i godstransporter 6kar snabbt, och pa jarnvag annu
snabbare. Godspendlar med containrar fran Géteborgs hamn till ett tjugotal fasta
kombiterminaler dver hela landet star for den kanske snabbaste ckningen.

o Konventionell vagnslasttrafik pa det kapillara natet ligger ganska stabil, men utan
okning. Detta betyder att jarnvagen maste utveckla andra former for
jarnvagstransporter for att mota behovet fran containertrafiken.

Mot den bakgrunden ar det angelaget att godstrafiken maste fa storre mojligheter att
konkurrera med lastbilstrafiken. Detta maste i grunden ske genom béttre samverkan. Det
handlar om ett gemensamt transportsystem som maste utnyttjas pa det mest effektiva sattet.
En viktig atgard ar battre tillganglighet till terminaler for omlastning, med konkurrensneutral
tillgang till terminaltjanster. Det forutsatter ocksa battre framkomlighet under dagtid pa
jarnvéagen, och innan kapaciteten ar utbyggd kommer dd godstadgen att konkurrera med
persontagen om taglagen.

53



Samordnade godstransporter i Dalarna - forstudie Tﬂ(

Godstransporterna till och fran Goteborg kommer att 6ka med cirka 40 %. En fordubbling av
volymerna till hamnen vantas fram till ar 2020. For att minska belastningen pa Véstra
stambanan byggs godstraket “Vaster om Vanern” ut samtidigt som ytterligare atgarder i
anslutning till hamnen genomférs for att mota den kraftiga tillvéxten. Detta innebar Okad
robusthet i jarnvagssystemet, mindre risk for forseningar pa Vastra stambanan, majligheter till
viss omledning vid storre stérningar och mojlighet att under hogtrafik kora fler godstag till
och fran Goteborgsomradet samt genom Bergslagen. For godstransportkdparna innebar
utbyggnaden forbattrade villkor for godstransporter mellan norra och mellersta Sverige mot
Goteborg jamfort med den situation som antas rada om projektet inte genomfors. Atgarderna
ger framfor allt 6kade mojligheter for jarnvagssystemet att svara mot kundernas forvéntan.

Genom att det i manga forbindelser &ar betydligt billigare att transportera framfor allt
containrar pa tag i stallet for pa lastbil sa finns det en tydlig nytta for godstransportképarna.
Dessutom ger atgarden stora miljovinster genom att jarnvagen kan oka sitt transportarbete sa
att den langvéga lastbilstrafikens okningstakt minskas. Bland de nddvéndiga investeringar
som behovs for att lindra den kapacitetsbrist som forvantas uppstd kommer den for
godstrafiken strategiskt viktiga satsningen “Vé&ster om Vanern” att slutféras. Delar av
godstrafiken mellan Bergslagen och Goéteborg som i dag gar via Hallsberg och Vastra
stambanan kan da i stallet ledas vaster om Vanern fran Stélldalen via Kil darefter soderut
langs Norge/Vénernbanan.

Godstransporterna mellan Norrland och véstra Sverige gar i stérre utstrackning vaster om
Vanern, det vill sdga Storvik-Borlange-Gaéteborg. Pa sa satt kan en del av godstillvéaxten
hanvisas till godsstraket ”Vaster om Vanern” for att i ndgon man minska belastningen pa den
mycket hart belastade Vastra stambanan. Satsningen innebdr att jarnvagstransportsystemets
robusthet dkar da en alternativ vag for godstrafiken mellan norra och véstra Sverige skapas.

3.5.6 Jarnvagens bidrag till samhallsutvecklingen — inriktningsunderlag
2010- 2019

Rapporten ar forsta steget i regeringens langsiktiga planering for perioden 2010-2019
(Banverket 2007¢). Denna rapport lamnades till regeringen i juni 2007 for att ga ut pa remiss
infor arbetet med den infrastrukturproposition som skall tas i riksdagen under varen 2008.
Under 2008 far Banverket i uppdrag att ta fram en atgardsplan for perioden. Banverkets
framtidsplan foér perioden 2010-2019 kommer att 1aggas fast i borjan av 2010.

Enligt Banverkets beddmning &r de viktigaste stegen i arbetet fram till 2019 att:

1. Vardesékra dagens transportsystem genom att aterstélla och uppratthalla en hojd drift-
och underhallsniva for jarnvagar.

2. Klimatsakra transportsystemet — bl.a. genom att genom att sékerstélla att den trafik
som bast lampar sig for jarnvag ocksa gar pa jarnvag, bland annat genom att samordna
transporter och bygga ett antal helt nya lankar i jarnvagstransportsystemet.

3. Hoja kvaliteten pa transporterna genom att bygga flera alternativa strak, tradsakra
systemet, satsa pa kombiterminaler och hamnar

4. Fokusera pa viktiga pendlingsstrak.

5. Gora finansieringen och planeringen av infrastruktur mer flexibel for att inte bromsa
viktig utveckling i onddan.
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Genom en hogre underhallsniva, en forbattrad integrering av transporterna och genom
utbyggnad av alternativa strak som ger 6kad flexibilitet, kan jarnvdgen pa ett effektivt satt
stodja bade Sveriges konkurrenskraft och utvecklingen mot ett klimatsmart samhalle.
Banverkets bedomning &r att jarnvdgen kan ta emot 50 % mer gods fram till 2020, framst i
form av Okade kombitransporter. Basindustrin bedéms &ven langsiktigt stalla krav pa
effektiva langvaga godstransporter. De tunga nord-sydliga godsstraken forvantas besta under
lang tid framdver.

For godstransportkdparen dr hog transportkvalitet och laga transportkostnader av storsta vikt —
oavsett trafikslag. Lastbilens flexibilitet och jérnvdagens och sjofartens stordrifts- och
miljofordelar maste utnyttjas fullt ut om vi ska uppna ett kostnadseffektivt och langsiktigt
hallbart transportsystem. Snabba, billiga och sékra omlastningar ar en vasentlig del av detta.

Transportsektorn karaktériseras av kraftig trafiktillvaxt och ett mycket stort beroende av
fossila brénslen. Detta har gjort transportsektorn till den enda sektor inom EU dar
koldioxidutsl&dppen fortfarande dkar. Behovet av att begransa utsléappen ar tydligt. Det kravs
utslappsminskningar pa upp mot 80 % till 2050 for att begransa den globala uppvarmningen.

Utmaningen ligger i att kunna minska utsldppen utan att i alltfor stor utstrackning begransa
méanniskors livskvalitet och industrins behov av varu- och godstransporter. Sverige ar
beroende av exportindustrin, som i sin tur ar beroende av val fungerande transportsystem.
Godstransporternas utveckling ar darmed avgdrande for det hallbara transportsystemet.
Vikten av en o©kad helhetssyn betonas och att avvégningar gors tvérs over dagens
samhéllssektorer liksom forandrad ansvarfordelning for offentliga tjanster. For
transportsystemet kan det innebéara nya finansieringslosningar, sasom avgiftsfinansiering
och/eller privat finansierad infrastruktur.

Banverket presenterar tre nivaer:

e Den lagsta nivan innebér att Banverket uppratthaller den befintliga standarden pa
jarnvagsnatet dar det finns ett tydligt behov av detta. Detta &r i langden inte ett hallbart
alternativ eftersom det bara finns medel for utbyten for de mest kritiska delarna av
natet.

e Den medelhdga nivan innebér att underhallsnivan kan anpassas till dagens trafik och
att markant hoja kvaliteten i trafiken pa de hogtrafikerade banorna.

e | den hogsta nivan kan Banverket ta emot en kraftigt utokad trafik, utan att kvaliteten i
trafiken blir lidande.

Banverket bedomer att en satsning pa den medelhdga nivan ar nodvandig for att pa ett hallbart
séatt klara kvalitetskraven i dagens transportsystem. Skulle trafiken fortsatta oka, vilket &r
hogst troligt, kravs ytterligare en hojning av ambitionsnivan for driftledning och underhall.

Banverket bedomer att en hojning av ambitionsnivan i sektorsarbetet kan ge mycket god
utvaxling i effekter . Detta exemplifieras med nagra olika alternativa ambitionsnivaer.

e Nivan +25 % innebér att satsningen pa jarnvag ar i linje med den nu géllande
framtidsplanen, inklusive en upprékning for prisforandringar under perioden (index).
Bl.a. kan godsstraket i nord-sydlig riktning forstarkas genom Bergslagen och anda till
Luled. Forutsattningarna for ost-vastlig godstrafik forbattras. Det gar ocksa att ta emot
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delar av den dkade efterfragan som uppstar genom den generella tillvaxten i samhallet.
Daremot finns en mycket begransad kapacitet att ta emot nagon ytterligare trafik for
att paverka klimatmalen. Banverket bedomer att vi i denna inriktning tar ett steg mot
ett integrerat och flexibelt transportsystem som kan gora att Sverige kombinerar
tillvaxt och god miljo. Bedomningen ar dock att ett hallbart transportsystem tar sa lang
tid att utreda och bygga att ett beslut inte kan vanta. Darfor &r troligen inte heller
denna niva tillracklig.

e | nivan +50 % finns utrymme for att ta emot grovt sett 50 % mer gods, varav cirka
25 % innebéar en okad marknadsandel pa bekostnad av andra transportslag. Detta kan
mojliggdras genom ett effektivt kombitrafiksystem och en aktiv styrning mot ett
klimatsmartare samhélle. | denna niva kan ocksa tackas in en satsning pa att bygga
vidare pa Norrbottniabanan som ger kraftiga tidsvinster for bade gods- och
persontransporter i Norrland. | detta alternativ kan tillvaxt i Sverige kombineras med
minskad negativ klimatpaverkan. Banverket bedomer att denna niva ar den enda
realistiska.

3.5.7 Godstransporterna pa jarnvag i Bergslagen behover utvecklas®

Dalarna &r Sveriges fjarde storsta exportlan och foretradarna for regionens naringsliv skrev
under mars 2009 ett Oppet brev till Banverkets generaldirektér Minoo Akhtarzand rérande
behovet av infrastrukturinvesteringar for att stodja industrin i Bergslagen. Samtliga
undertecknande foretag forutom Tratag har intervjuats i studien SamTran.

| brevet anger naringslivet att regionens basindustri haft en mycket positiv utveckling under
en lang rad ar och att man inom regionen har ett antal féretag som ar varldsledande inom sina
respektive omraden. Foretagen planerar stora investeringar i omradet och att det ytterligare
kommer stélla ytterligare krav pa transportkapacitet in till foretagen med insatsravaror och i
motsvarande méngd for uttransporter, framst export.

Forutom att fungera som kélla respektive sdnka for godsfloden péapekar foretradarna att
regionen dven fungerar som transitomrade for genomgaende transporter mellan Norra Sverige
och Goteborgs Hamn eller Skanehamnarna och vart fjarde godstag i Sverige angor Borléange.

Industrins transportbehov ar Over tiden ganska stabila men ¢kande varuvérde stéller tkade
krav pd transportinfrastrukturen. Som exempel namns andrade och utokade
upptagningsomraden for massa- och pappersindustrin.

Foretradarna gar till hart angrepp mot trafikplaneringen inom Banverket genom att papeka att
det ar en myt att industrins transporter kan anpassas till persontrafikens behov av taglagen.
Industrin arbetar, vilket dven konstaterats i SamTran, med alltmer forfinad logistik och
transportupplagg, med hoga krav pa ledtider och omloppstider for basta ekonomiska utfall.

° SSAB, Stora Enso, Tratdg, Outokumpu, Ovako, ABB, Spendrups, Bergkvist-Insjon AB och Clas Ohlson AB
(2009) Godstransporterna pa jarnvag i Bergslagen behover utvecklas, Skrivelse till Banverkets generaldirektor
Minoo Akhtarzand, Mars 2009.
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Basindustrins omloppstider &ar hart styrda och ett 6kande intresse for livsmedelstransporter pa
jarnvéag 6kande krav pa infrastrukturen (exempelvis Spendrups).

Foretradarna anger att det ar viktigt att naringslivets behov av stabila strak for godstransporter
blir tillgodosedda for att klara dagens och framtidens krav pa kapacitetsokningar som
beslutats av foretagen. For att uppna det kréavs pa kort sikt:

e Okad kapacitet i strdket Borlange — Gavle, framst delen Falun — Borlange och
forbattrade anslutningar till Gavle hamn.

o Okad kapacitet p& bangarden i Borlange

e Utbyggnad av kapacitet och forkortade gangtider vaster om Vanern, sa att straket kan
fungera som ett alternativ till och fran Goteborgs Hamn Gver de dverbelastade straken
Vastra Stambanan och straket Hallsberg — Borlange.

o Atgirda kapacitetsproblemen langs Hallsberg — Mj6lby och s6dra Stambanan, sa att
exporten via Skanehamnarna och via Oresundsforbindelsen kan tryggas.

o Atgarda profil och barighet for att sakerstalla bra forbindelser med hég kapacitet och
prestanda till de viktiga hamnarna.

Pa langre sikt kravs investeringar i jarnvagsnatet, sa att industrins varuférsorjning kan tryggas
och att fardiga varor och produkter effektivt kan levereras till kunder i Sverige och utomlans.
Straken skall vara robusta och bor kunna klara forandringar i godsflédena som orsakas av
forandrade marknader och ravaruleverantorer.

Viktiga hamnar for regionen ar Goteborg, Gévle, Norrképing och Oxeldsund. For att detta
skall tryggas kravs forutom namnda atgarder att de tva straken genom Bergslagen byggs ut till
funktionella strak som fungerar som alternativ vid eventuella stérningar och noédvéandiga
investeringar maste goras for att eliminera nuvarande brister i kapacitet och framkomlighet.

3.5.8 Naringslivets Transportrads remissvar till Trafikverkens Nationella
transportplan 2010 — 2021"°

Naringslivets transportrad &r i ett remissvar (oktober 2009) mycket kritiska till trafikverkens
forslag till Transportplan for aren 2010 — 2021. Transportradet anger att det ar for lite
resurser, for langsam investeringstakt och de olika infrastrukturprojekten prioriteras felaktigt.
Det ar inte det forsta remissutlatandet dar Naringslivets transportrad ger trafikverken kritik,
men tonen i ndmnd remiss ar kérvare, tydligare och kréver samstdmmigt att prioriteringen
forandras och koncentreras kring de flaskhalsar som inverkar pa naringslivets transporter och
naringslivets konkurrenskraft.

Den grundldaggande kritiken &r att det saknas koppling mellan trafikverkens férslag och
transportvisioner, mal och genomforande for val fungerande strak och noder. Transportradet
anger att utan mer resurser for investeringar och underhall kan inte visioner och mal i

1% Naringslivets Transportrdd (2009) Remissvar till Trafikverkens Nationella Transportplan 2010 — 2021.
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trafikverkens forslag till nationell plan genomféras. | praktiken underkénner Néringslivets
transportrad trafikverkens hela plan.

| remissen koncentrerar sig Naringslivets transportrad kring tre flaskhalsar pa jarnvagsnatet:

e Dubbelsparet Mjolby — Hallsberg for 6kad kapacitet och sammanhangande godsstrak
genom Bergslagen.

e Investeringarna i Bergslagsbanan for 6kad barighet och kapacitet
e Dubbelsparet pa hamnbanan i Géteborg och ny bro vid Marieholm.

Naringslivets transportrad menar att man diskuterat dessa lankar i decennier och nu kommer
de inte ens vara slutférda ar 2021. Det ar inte acceptabelt for varken naringslivet eller
transportérerna enligt Naringslivets transportrdd. De menar att kraven pa ledtider och
leveransprecision okar, men i planen kvarstar sarbarheten och storningskansligheten i viktiga
godsstrak under lang tid. Det paverkar naringslivets konkurrenskraft pa framfor allt den
Europeiska marknaden dar vi har ett avstandshandikapp pa 700 — 800 km gentemot
konkurrerade foretag.

3.5.9 Idéstudie Godstag genom Bergslagen

Jarnvagstrafiken har Okat mer &n vi tidigare fOrutsett och det finns kapacitetsbrister i
Bergslagen. | en idéstudie tog Banverket fram en investeringsstrategi for att i framtiden pa ett
effektivt satt kunna kora godstag fran Norrland till Goteborg och sddra Sverige genom
Bergslagen (Banverket 2009). Idéstudien syftade till att vara ett underlag till kommande
forstudier.

Genom intervjuer med godskunder och godskdpare genomfordes en marknadsanalys. Den
visade pa ett behov som motsvarar en 50 %-ig 6kning av trafiken. | analysen togs tva
alternativa prognoser fram for tagtrafiken ar 2020: dels en efterfrdgeprognos som innefattade
en 6kning med cirka 50 %, dels en budgetprognos som innefattade en 6kning med cirka 30 %.
For persontagstrafiken antogs basprognosen, forutom i Véastra Gotaland och i Varmland dar
regionaltagstrafiken forvantas oka kraftigt.

Den mest effektiva vagvalsstrategin ar att forutom godsstraket genom Bergslagen utnyttja
vagen vaster om Vénern, inte minst da dubbelsparet Oxnered—Gateborg ar i drift. Vastra
stambanan ar 6verbelastad, och kommer dven i framtiden att ha ett hdgt kapacitetsutnyttjande
pa grund av den omfattande och blandade trafiken. | idéstudien valde Banverket att leda
trafiken pa bada straken. De tyngre tagen samt tdg mot Skane och sodra Sverige leds via
Godsstraket genom Bergslagen, medan 6vriga godstag leds vaster om Vénern. Att lagga alla
investeringar pa straket vaster om Vanern eller pa Godsstraket genom Bergslagen ansags vara
en suboptimerad losning, eftersom det i princip behdvs dubbelspar pa respektive strak.

En kapacitetsanalys genomfordes for att na ett 60 %-igt kapacitetsutnyttjande 6ver dygnet,
och slutligen togs investeringspaket tagits for prognoserna. | efterfrageprognosen kravdes
dubbelspar/flerspar pa strackorna Gavle-Avesta Krylbo, Falun-Borldnge— Ludvika, Skovde—
Falkdping och Alingsas—Goteborg. Andra investeringar som kréavdes var samtidiga infarter
och nya motesstationer, vilket motsvarar en investeringskostnad pa cirka 17 miljarder.
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Budgetprognosen innefattade investeringar som samtidig infart och motesstationer. Pa ett par
strackor med persontrafik och/eller begransad langd accepterades hogre kapacitetsutnyttjande.
Dessa strackor var Falun—-Borlange och Borlange-Ludvika pa Bergslagsbanan samt Skalebol—-
Oxnered pa Norge/Vénerbanan. Investeringskostnaden motsvarade 4,5 miljarder.

Forutom de kapacitetshojande atgarder som foreslogs i de bada investeringspaketen dessutom
bangardsatgarder samt atgarder for stax 25 pa vissa strackor. Det krdvs dven sparupprustning
pé Silverhojdssparet och liangs Stalldalen—Kil, inklusive fjarrblockering. Ovriga atgarder som
kravs for att fa fram trafiken hela vagen ar hamnspar for Goteborgs hamn och Gavle hamn
inklusive elektrifiering.

3.5.10 Mer gods pa jarnvag — en studie av underlaget for godstrafik
pa Dalabanan delen Mora — Borlange

WSP Analys & Strategi genomfdrde for Dalabanans intressenters rékning, en studie av
godstrafiken pa Dalabanan strackan Borlange — Mora (WSP, 2009). Uppdraget var att
genomfora en utredning som omfattade:

e Nulagesbeskrivning av godstransporterna pa bandelen Mora — Borlange

e Inventering av naringslivets langsiktiga behov av godstransporter pa jarnvag pa
bandelen Mora — Borlange.

e Analys av vilka godsfléden fran Inlandsbanan som kan komma att transporteras vidare
pa Dalabanan

e Uppskattning av de godsfléden som kommer via Vasterdalsbanan

Utredningen var ett komplement till och en férdjupning av de rapporter Banverket tagit fram
infor pagaende langtidsplanering. Studien inbegrep darfor aven studier kring vilket
beslutsunderlag Banverket haft avseende framtida godstransportefterfragan.

Resultat fran studien: Jarnvagens andel av godstransporterna langs bandelen Borlange — Mora
ar relativt hog (40-50 %) vilket beror pa godsets karaktar med stor andel timmer och travaror,
men dven pa att de stora importforetagen har mycket hég andel jarnvég i sina transporter samt
att man aven funnit returlaster for dessa tag. Transporterna av rundvirke dominerar, men aven
annan vagnslast som flis, sdagade travaror och torv ar vanlig. Under senare ar har
containertrafiken okat kraftigt och kombitrafiken planeras att utdka med flak. Trafiken ar
storst nara Borlange och avtar norrut.

Studien anger att uppgifter fran operatorerna inte stimmer med den statistik som Banverket
redovisar. Statistiken stammer dock ganska vél 6verens med trafiken fran den operatér som
kor gods pa tidtabell. Detta talar for att Banverket ej raknat in trafik utanfor tidtabell vilken
star for ca 7 % av godstrafiken.

Den skattade godsvolymokningen utifran enkatsvaren uppgick till 10 % de kommande fem
aren. Detta ar avsevart mer an vad som uppger i Banverkets prognos dar det raknas pa en
tillvaxt pa 5 % for 2006-2020. Nagra sakra slutsatser om transportutvecklingen dras inte.
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Under 2008 avlamnades i Mora 178 500 ton gods fran Inlandsbanan. Det var 181 godstag
med ca 1000 ton per tag. Godset bestar framst av torvprodukter och skogsravaror. Operatoren
beddmer att uttransporterna av dessa produkter kommer att 6ka. Nya produkter som med
varierande grad av sannolikhet kommer att tillkomma &r skogsbranslen till varmeverk i
Malardalen och Vastsverige samt krossad porfyr fran Alvho, ett tilltankt etanolprojekt i Sveg
och aterupptagen brytning av kalk vid Orsa. Sannolikheten for att ndgon eller nagra av dessa
verksamheter kommer till stand inom planperioden bedéms som stor.

Fran Vasterdalsbanan ansluter 18 godstdg per vecka vilka fortsatter soderut pa den hart
belastade strdckan Repbacken — Borlange. Det manuella signalsystemet begrénsar kapaciteten
i dag men redan under 2010 kommer dock banan att forses med fjarrblockeringssystemet
ERTMS-R vilket 6kar kapaciteten. Detta kommer rimligen att innebara 6kad trafik och
darmed ett &n hogre tryck pa den redan hart belastade strackan Borlange — Repbacken.

De samhéllsekonomiska kalkyler som Banverket tagit fram som underlag for den pagaende
atgardsplaneringen baseras pa ett Oversiktligt underlag. WSP identifierar en uppenbar
diskrepans mellan de tre rapporter Banverket tagit fram med avseende pa ambitioner och mal
for bandelens fortsatta utveckling. En forklaring kan vara att fordjupade analyser genomforts
under arbetets gang, en annan att ambitionerna sankts i takt med férvantningar om krympande
medelstilldelning. Trots att Banverket slar fast att satsningar pa den norra delen av banan ar
att se som forutsattningar for att klara kommande efterfragan inom godstrafiken, foreslas
endast satsningar inom den sddra delen.

Forutsattningarna for hantering av godset vid malpunkterna innebar ocksa restriktioner for
operatéren. Mdojligheterna att mota en Okad transportefterfragan med fler tag ar darfor
begransade. Inte minst dd godstdgen dessutom forvantas behova dela banan med fler
persontag i framtiden.

Forfattarna drar aven slutsatsen att méjligheten att méta 6kad efterfragan med langre tag ej
heller &r speciellt stora da bangardarna i Mora och Insjon ej kan hantera langre tag an vad de
idag gor. Det medfor att med den planeringsinriktning som Banverket arbetar vidare med kan
jarnvagen pa strackan Borlange — Mora svarligen kunna ta sig an nya storre godsvolymer. De
mal Banverket satt upp kan knappast klaras och &n mindre kan de forvantningar tillgodoses
som néringslivet langs bandelen har och planerar for. Resultatet torde bli en ndrmast
ofdrandrad godstrafik pa jarnvag medan 6kningen av volymerna hamnar pa vag samt stora
svarigheter for naringslivet i regionen.

For att motverka detta kravs de insatser Banverket sjalv identifierat; 6kad sparkapacitet delen
Borlange — Repbacken, forstarkt kraftmatning och fler métesplatser. For att langre tag an i
dag ska kunna koras kréavs dven att bangardar och terminaler forbattras.

WSP anger slutligen att investeringarna ar relativt omfattande men inte samhéllsekonomiskt
olonsamt. Utifran de kompletterande data om framtida godstransportefterfragan, d.v.s. ckade
trafikvolymer, som utredningen pavisat kompletterade WSP Banverkets samhallsekonomiska
kalkyl, for scenario 2 B. | forhallande till Banverkets berakningar for detta scenario 6kar den
sa kallade nettonuvardeskvoten, NNK fran 0,01 till 0,04.
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3.5.11 Utveckling av godstrafiken pa Vasterdalbanan

Ramboll utforde under varen/sommaren 2009 en studie for Vasterdalsbanans Intresseférening
med stod frdn EU (Rambdll, 2009). Syftet var att undersoka potentialen for utvecklad
godstrafik pa den oelektrifierade Vasterdalbanan. Studien var baserad pa intervjuer med
transportkOpare och syftet var att identifiera nuvarande inkommande och avgaende
godsvolymer, framtida forslag pa transportupplagg, identifiera dagens problem samt
podngtera de viktigaste aspekterna om upprustning av jarnvagen kommer att ske.

Godsunderlaget bestar av timmar, flis, massaved och sagade travaror.

Studien kartlade forst nuléget for godstrafiken och utredarna fann att det framst var Green
Cargo som drog vagnslast- och systemtag pa strackan for Tratags behov samt for andra
kunder som Ragsveden, Mellankog, Dansbro Dalasagen samt Moelven Dalatré.

Utredningen visar att jarnvagstrafiken ar relativt omfattande pa delen Borlédnge — Vansbro —
Ragsveden med upp till 8 tdg per vardagsdygn. Merparten av tagen utgors av Green Cargos
tag for Tratdg AB fran Vansbro Dalasagen (500 000 ton) varav ett tag till Kvarnsveden, tva
tag till Korsnas, Skutskar, Gruvon, Grums, Skoghall och till sagverken Kastet och Gruvons
bruk. Vagnslastvolymerna omfattar 170 000 ton och den absoluta merparten utgérs av flis
fran Ragsveden samt en mindre mangd fran Mellanskog till Jamtland (specialsortiment).

Banverket anger i sin basprognos en 6kning med 130 000 ton till 900 000 ton (1,2 miljoner
m?®) och dessa volymer técks i princip av ségen i Ragsveden som planerar 6kade infléden av
virke (30 000 ton), Fiskarheden som via terminal i Ragsveden funderade pa fléden i trailers
till Italien omfattande 5000 arston samt framfor allt Moelven Dalatrds industrispar i
Mockfjard dar en kombiterminal for omlastning av bransle ger en potential om 100 000 ton.

For att detta skall realiseras kravs en upprustning av banan for att dels 6ka barigheten och dels
oka tillaten hastighet. Om transporterna till och fran Kristinehamn hade varit kostnadsmassigt
likvardiga landsvégsalternativet hade har funnits ytterligare en potential, men vagnbrist och
den langa omvagen via Borlange gor att logistiken for jarnvagsupplagg ar begréansad.

3.6 Nod- och terminalutredningar

3.6.1 Analys genomférd av Network Logistics

Inom Banverkets sektorsansvar ingar att framja utvecklingen sa att jarnvagen stodjer de
transportpolitiska malen. Inom det arbetet skall Banverket i samarbete med sektorns aktorer
ta fram ett program dar ocksa utvecklingen av kombi fanns med. | samarbete med Végverket
togs darfor fram forslag till regionala utvecklingsplaner for kombitrafik. Detta arbete
kompletterades med en Kkartlaggning av godsfloden for att utvdrdera behovet av
rikskombiterminaler — saval antal som geografisk placering. | detta sammanhang uppdrog
Banverket till Network Logistics att utreda vilka orter/terminaler som ar sarskilt lampliga som
s.k. riksterminaler for kombitrafik (Network Logistics 2006). Malet var att Banverket i slutet
av 2006 skulle presentera utvecklingsplaner for ett antal riksterminaler.

Analysen ledde till en rekommendation av kandidater till ett begrénsat antal
rikskombiterminaler, baserat pa de orter/terminaler som bedémdes ha stérst volymer ar 2015.
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De i analysen utpekade kandidaterna var: Malmg, Almhult, Géteborg, Jonkoping/Néssjo,
Hallsberg/Orebro, Visterds, Stockholm Arsta, Stockholm Norr, Sundsvall och Lulea.

Samtidigt foreslogs en observationslista for de terminaler som ligger ndrmast att komma
ifrdga om/nar antalet rikskombiterminaler utokas. Dessa kandidater skulle kunna vara aktuella
vid en storre expansion av trafiken. Kandidaterna till observationslistan var Gavle, Ume3,
Borlénge, Karlstad, Eskilstuna, och Karlshamn.

Dessutom togs strategiska kombiterminaler i hamn upp vilka var: Goéteborg, Helsingborg,
Trelleborg och Norrkoping. Projektresultatet skulle ligga till grund fér en djupare analys av
varje terminals forutsattningar avseende kapaciteter, utbyggnadsmojligheter, tillfartsvégar,
utrustning, placering inom orten etc. | de avslutande rekommendationerna for vidare arbete
patalades bl.a. behovet av en fordjupad analys av kandidaterna inkluderat de orter som fanns
med pa observationslistan. Det pekades ocksa pa behoven av att utreda om jarnvéagens
kapacitet kan klara av en stor 6kning av godsfloden pa kombi samt vilka atgarder som
eventuellt maste genomforas for att klara av kombitrafiken i framtiden.

3.6.2 Strategiska godsnoder i det svenska transportsystemet, 2007

Regeringen beslutade den 8 juni 2006 dven att uppdra at Banverket att foresla ett strategiskt
nat for kombiterminaler samt vilka villkor som bor galla for de terminalhuvudmén som vill

ansluta sig till natet. Tva utredningar samordnades — Hamnstrategi- respektive
Kombiterminalutredningen (Banverket 2007d). | arbetet med Kombiterminalutredningen hade
Banverket i uppdrag att samrada med den forhandlare regeringen utsett for

Hamnstrategiutredningen. Uppdraget i Kombiterminalutredningen géllde att:

e Se Over i vilka former verket kan ta ansvar for investeringar, drift och underhall som
rér sparanlaggningar i terminalerna i det foreslagna natet samt aven for fordelningen
av sparkapacitet i terminalerna

e Foresla lamplig princip for andamalsenlig och effektiv prissattning av kapacitet i
terminalerna

e Se Over hur ansvaret for hardgjorda ytor kan fordelas mellan terminalhuvudmannen
och verket

e Redovisa de samhallsekonomiska och de statsfinansiella konsekvenserna av eventuellt
foreslagna atgarder samt forslagens konsekvenser pa innehéllet i banhallningsplanen
givet planeringsramens storlek

Betdnkandet ”Strategiska godsnoder i det svenska transportsystemet — ett framtidsperspektiv”
(SOU 2007:59) som lades fram i slutet av september 2007 behandlar bada utredningarnas
utgangspunkt: vikten for Sverige av ett val fungerande godstransportsystem. Utredningarnas
arbete avslutades darmed.

Nedan sammanfattas underlag och slutsatser fran Kombiterminalutredningen .

| utredningen 2001 av Godstransportdelegationen (GTD I) och SIKA utvecklades begreppet
godstransportstrak. Utgangspunkten for bilden av dessa huvudstrak var att straken skulle
tacka in mer an tva tredjedelar av de svenska godstransporterna saval i vikt som varde. De
troskelvarden man tillampade var 8 miljoner ton respektive 200 miljarder kronor per ar.
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Nar det galler kombitrafikens utveckling visas en stark utveckling under senare ar.
Kombitrafiken, som etablerades i Sverige under 1960-talet, hade under en lang period en
relativt konstant volym pa ca 5 miljoner ton per ar. Nu vaxer kombitrafiken i betydligt
snabbare takt, bl.a. som ett resultat av den 6kade containertrafiken.

Men det ar ocksa en stark tillvixt i behoven av kombitransporter med ldstrailers.
Trailersegmentet okar idag snabbare an containertransporterna. | ett langsiktigt perspektiv har
trailertransporterna haft en mycket stark och kontinuerlig tillvéxt; volymerna har fordubblats
vart tionde ar under perioden sedan 1980. Det mesta pekar pa att tillvaxten kommer att
fortsatta. Den storsta delen av kombitrafiken i de stora godstransportstraken géller
inrikestrafik. Den direkta utrikestrafiken med jarnvéag har hittills varit ganska begransad och
svarar for endast 16 % av transportarbetet med kombi. Barthel och Cardebring (2007) papekar
dock att Sveriges geografiska lage forsvarar den kombitrafiken och en stor del av
kombitrafiken ar gransoverskridande men transporteras Gver grdnsen med féarja. Ur ett
statistiskt perspektiv redovisas dock detta som inrikestrafik dven om 80 % av godsflédena ar
gransoverskridande fran ett foretagsmassigt perspektiv.

Den dominerande kombitrafiken i Sverige ar s.k. tungkombi, med ett begrénsat antal
terminaler och relativt langa transportavstand mellan investeringstunga terminaler som kan ta
hand om bade vaxelflak, containrar och semitrailrar. Utredningen redovisar de 20 storsta
kombiterminalerna, varav Borldnge ar en. Ytterligare 7 finns i anslutning till import- och
exporthamnar.

Med referens till en rapport fran KTH Jarnvéagsgruppen indikeras att terminalkostnaden &r
betydande (43 %). Det &r en fast kostnad och &r ddrmed oberoende av transportens langd. Det
ar i sin tur en forklaring till att kombitransporter anses krava transportavstand pa 40-60 mil
for att vara konkurrenskraftiga gentemot végtransporter motsvarande strécka.

For kombitrafikens framtid ar det alltsd av storsta betydelse att finna former for en
kostnadseffektiv och rationell terminalhantering sa att kombitrafik kan bli an mer
konkurrenskraftig for att omfordela langa vagtransporter till intermodala l6sningar.

Kombiterminalutredningen utgick fran foljande principer vid urvalet av vilka kombiterminaler
som bor ses som strategiska i ett samlat nat for kombitrafik inrikes och i kontakt med hamnar
for import- och exportgods. Strategiska noder skall:

e Finnas vid stora produktions- och konsumtionsomraden.

e Finnas i lagen som utgor naturliga start- och slutpunkter for ett eller flera trafikslag
inom de viktiga straken och som har koppling till viktiga internationella transportstrak.

e Ligga i strategiska lagen — dvs. dar de stora strdken mots.

e Ligga dar det ar latt att byta mellan trafikslag och omférdela floden till olika
destinationer.

Mot bakgrund av dessa kriterier och utredningar (Banverkets regioner samt Network
Logistics) samt forslag fran branschforbund (Tagoperatorerna, Transportindustriforbundet,
Naringslivets Transportrad) valdes de noder som omnamnts flest ganger namligen; (1)
Gateborg, (2) Hallsberg, (3) Jonkoping, (4) Luled, (5) Malmo, (6) Stockholm, (7) Umeé och
(8) Almhult.
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3.6.3 Forstudie: Borlange kombiterminal — en potentialanalys

Jarnvagen har haft stora framgangar pa senare ar med dkande volymer och sarskilt galler detta
kombitrafiken i ett nationellt perspektiv. Flera studier visar pa att det finns ytterligare behov
av godskapacitet i framtiden for att klara transportbehoven och klimatmalen. Rétt satsningar
kan skapa mycket goda forutsattningar for ett konkurrenskraftigt jarnvagssystem for gods.
Och motsatsen — en bristféllig satsning leder till underutnyttjande av jarnvagens mojligheter
att ta hand om mer gods som annars far ka pa vag langa strackor. En sadan utveckling vore i
hog grad otillfredsstallande i arbetet att uppna transport och klimatmalen anser WSP (2007).

Borlange har av Intelligent Logistik utsetts till ett av de 20 basta logistiklagena under ar 2007
och anges som en av de absolut storsta noderna i landet for vagnslastgods métt i antal
rangeringar och att punkten aven for kombigods &r en strategisk nod i skarningspunkten
mellan nord-syd och ost/vastkorridorer. Borlange har ett riksintresse for kombitrafiken &ven
om inte den strategiska kombiterminalutredningen angav detta.

Rapporten tar fasta pd att det finns en vilja hos Borlange kommun att utveckla
forutsattningarna for regionens Naringsliv och att nya industrier kan attraheras. Bra
infrastruktur och goda forbindelser anges som viktiga och det var bakgrunden till den
forstudie som WSP presenterade 2007 och som baserades pa ett antal intervjuer med
foretradare for myndigheter, transportérer och transportktpare.

Samtidigt konstaterar utredningen att de intermodala volymerna i Borldnge sjunkit och att
terminalen &r underutnyttjad. Orsakerna till de sjunkande volymerna anges till:

e Etablering av terminal i Insjon och NETSS-systemet som gor att godset lastas ndrmare
kunden.

e Brist pa kontinuitet i verksamheten och bristande marknadsforing, brist pa tilldelning
av bra tagtider, trailervagnar etc

e Att prissattningen pa kombitrafiken inte ar marknadsanpassad
e Behov av terminalinvesteringar

WSP:s potentialanalys visar att det fanns en potential till och fran regionen pa ungefar 1
miljon ton. 1 miljon ton motsvarar 60 000 semitrailers eller 120 000 TEU. En terminal skulle
vara attraktiv for stal- och pappersindustrin men &ven nordgaende konsumentgods som idag
transporteras med lastbil. Det som efterfragades var en produkt som ledtidsméssigt lag utanfor
vagnslast- och systemtagstrafiken, men som ligger néra lastbilens.

WSP drar slutsatsen att det framst &r transporter av semitrailers som &r intressant, eftersom
akerier och speditorer vill bibehalla flexibiliteten hos lastbilschaufférerna och
transportenheterna.

Sammanfattningsvis indikerar WSP:s analys volymer (block- eller heltag) till foljande
regioner:

e Skanependel - heltag
e Oslopendel baserat pa volymer for bland annat SSAB

64



Samordnade godstransporter i Dalarna - forstudie Tﬂ(

o Vastkustpendel for semitrailers och containers till Goteborg
e Ostkustpendel — men pa langre sikt for semitrailers och containers.

WSP:s analys anger att det finns en mycket bra potential for 6kade intermodala transporter till
och fran regionen, men att utvecklingen bor ske i samarbete med aktérerna inom branschen,
exempelvis genom ett Kluster.

WSP anger dven att det finns behov av vissa kringtjanster pa terminalerna (lager, ytor for
hantering av farligt gods, stuffning av containers etc) som anges kunna ge positiva effekter
och jamnare belaggning pa terminalen.

3.6.4 Industrispar

Den kapilldra infrastrukturens betydelse for godstransporter med jarnvag har diskuterats i tva
svenska rapporter under de senaste aren. Den forsta rapporten beskriver utvecklingen av det
kapillara natverket i ett urval av svenska kommuner (Ostlund et al, 2006). Kommunerna
grupperades i storstads-, logistik, respektive sma kommuner for att baserat pa intervjuer med
foretradare for myndigheter, transportkOpare, jarnvéagsoperatorer och Banverket diskutera
utveckling av den kapillara infrastrukturen i kommunerna. Rapporten avslutades med en
samhéllsekonomisk kalkyl for ett tiotal industrisparsprojekt som genomforts under den
senaste 10-arsperioden. Slutsatsen var att det i samtliga fall utom ett var samhallsekonomiskt
att satsa pa industrispar men att det kortsiktigt kréavs relativt stora volymer (> 30 000 ton) om
ett enskilt foretag skall sta for investeringskostnaden. Det konstaterades i studien att en kraftig
begransning for transporter ar grossisternas begransade intresse for investering i industrispar
till deras lager.

En djupare ekonomisk analys av den kapilldra infrastrukturen genomférdes av Banverket
(2007¢) med stod av Jarnvagsgruppen vid KTH. Syftet med studien var att utreda anvandning
och utveckling av industrispar och vilka forutsattningar som skulle behova forandras om
jarnvagstransporter skulle bli konkurrensneutrala med lastbilstransporter. Resultatet av
rapporten var for det forsta att minska nuvarande byrakrati och krangel som borttagande eller
forandring av Jarnvagsstyrelsens tillstandsgivning for innehavare av industrispar. Forslag
forelag dessutom att instifta ett statsbidrag for investerings- och reinvesteringskostnader i
industrispar i samma niva som for végsidan. Slutligen foreslogs forandrad investerings- och
avgiftssattning for industrisparvaxlar som ansluter till industristamspar eller jarnvagens
huvudlinjer.

3.7 Slutsatser

Det har producerats en hel del forskning och konsultrapporter inom omradet intermodala
transporter och en andel av dessa har tydlig knytning till region Dalarna. Studierna omfattar
marknadsstudier, studier kring servicekoncept, infrastrukturstudier och tillsammans ger
sammanstallningen en god bild av forsknings- och utvecklingsinriktningar mellan aren 1995-
2009. Foljande slutsatser kan dras:

» Ensidig satsning pa vaginfrastruktur 1945-1990 har medfort att lastbilen erhallit en
konkurrensfordel och det har medfort att foretagens produktions- och
distributionssystem &r uppbyggda efter lastbilens karaktaristika. Den fysiska strukturen
pa och organisationen av logistiksystemet i kombination med strategier for inkép och
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distribution styr tidlaggningen av transporterna och paverkar darmed val av
transportlésning. Landsvéagen utgor for hogvardigt gods den kvalitetsméssiga normen
som det intermodala eller jarnvagssystemet maste uppfylla innan transportkostnaden &r
aktuell att diskutera. En forandring till ett intermodalt transportsystem kraver
investeringar, logistiska organisations- och avtalsférandringar hos respektive mellan
transportérer och transportkdpare

Tidlaggningen av transporterna paverkar mojligheterna for transportoren att arbeta med
resursutnyttjande av fordon och lastbarare. Potentialen for intermodalitet ar saledes
framst kopplad till transportforetags och transportférmedlares strategiska samt taktiska
beslut. Sekundart skapar transportkdparna (saval avsandare som mottagare)
forutsattningar for saval transportorer som speditérer att Overga fran ett
landsvégsbaserat transportsystem till ett intermodalt. Férandringen tar tid och en hallbar
overgang kraver att risker med investeringar och forandringar delas mellan aktorerna.

Logistiksystemen har successivt utvecklats under de gangna decennierna och att vanda
trenden mot dkad andel intermodalitet eller jarnvégstransporter ar for foretagen en
organisatoriskt tung process som pa kort sikt dr svart motivera ekonomiskt. For att 6ka
andelen rena jarnvagstransporter kravs investeringar i industrispar och terminaler. Det
kraver langsiktiga beslut dar myndigheter, transportképare och transportdrer gemensamt
maste samarbeta for att Gverbrygga de initiala infrastrukturbarridrerna. Ett flertal
respondenterna anger dock en viss tvekan da de kant sig overkorda av Banverket och
Green Cargo sedan vaxling och anslutningsvéxlar tagits bort under perioden 1990-2008.

Traditionellt s&tt har jarnvéagssystem eller intermodala transportsystem byggts upp
baserat pa en kunds floden och systemet har optimerats efter denne kund. Grunden
tenderar vara att inte ta nagra risker vid utveckling och etablering. Fér SME foretag
innebar det att jarnvagstransporter sallan kommer pa fraga eftersom de ar i behov av
samordning av floden for att ta tillvara skalekonomin i jarnvagssystemet. Forskning
under de senare aren som Béarthel och Woxenius (2003, 2004), Groothedde et al. (2006),
Bergkvist (2007) samt Storhagen et al (2008) antyder behovet av samordning av fléden
for att etablera hallbara intermodala transportldsningar.

Forskningen visar dessutom pa intresset for mer komplexa terminalnatverk dar
trafikslagen anvénds parallellt och att dagens nétverk inte motsvarar kundernas krav och
forvantningar pa flexibilitet, frekvens och tillforlitlighet.

Studierna visar att det finns potentialer for att transportera gods ldngs Inlandsbanan via
Dalaregionerna till jarnvagsnav och till hamnar. Infrastrukturen finns och analyserna
visar att det finns potential att anvanda saval Vasterdalsbanan som Inlandsbanan for de
okande volymerna. Det kravs dock investeringar i bada bandelarna samt etablering av
omlastningsterminaler ibland annat Malungsfors. Transporterna langs Inlandsbanan
soderut omfattade knappt 180 000 ton och ladngs Vasterdalsbanan 670 000 ton.
Studierna anger att potentialen pa respektive linje ar betydligt stérre, men att dragningen
via Borlange ger jarnvagstrafiken pd Vasterdalsbanan en konkurrensnackdel eftersom
en stor del av sadgverksvolymerna gar ut via Kristinehamn.

Infrastrukturen i Vastra Dalarna ar undermalig, men relativt val utvecklad i regionens
Ostra delar. | de Ostra delarna samsas en Okande persontrafik, med godstrafik for
regionens industri och med interregional godstrafik som passerar regionen. Kapaciteten
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ar anstrangd och nagon storre 6kning av godstrafiken indikeras som svar att genomfora.
Basindustrins foretradare och regionens foretrddare har i rapporter och promemorior
uttryckt sina standpunkter for beslutsfattarna (se ex SSAB et al 2009, Naringslivets
Transportrad, 2009a), men investeringarna har antingen lagts sent i atgardsplaneringen
2011 — 2020 eller prioriterats ned som knappt eller ej samhallsekonomiskt l16nsamma.
Bristande investeringar i infrastrukturen medftr att godsstraket genom Bergslagen
kommer att fortsatta att vara beh&ftad med ett antal flaskhalsar som begransar
mojligheterna att skicka gods med hog transportkvalitet till och fran Dalarna. Det ror
framst straket Hallsberg — Mjolby som en del av det totala straket Storvik — Borlange —
Hallsberg — Mjolby samt att lanken Vaster om Vanern fortfarande inte rustats upp pa
strackan Stélldalen — Hallefors (38 km).

Studier dar néringslivets fulla effekter av investeringar i infrastrukturen medtagits visar
dock pa en vasentligt hogre nytto-nuvérdes-kvot &n vid berdkningar med de schabloner
som anvands av trafikverken. Den samhéllsekonomiska nyttan med uppgraderingen av
infrastrukturen for att tillata barighet och lastprofil hade enligt Banverket en NNK pa
0,5, vilket skall jamféras med NNK pa 7,4 om foretagsnyttan for tva foretag inom
basindustrin réknas in.

Under de senaste aren har det genomforts ett storre antal studier kring intermodala
terminaler och intermodala terminalnatverk i Sverige. | dessa utredningar inkluderas
inte en strategisk terminal i Dalarna trots att regionen &r ett stort produktionsomrade
med en exportberoende industri, att det &r en viktig region for svensk basindustri samt
att Borlange och Godsstraket genom Bergslagen &r en strategisk punkt respektive ett
strategiskt strak i jarnvagsnatet.

Under de senaste aren har det genomforts ett flertal studier kring effekter av nya
vagavgifter, men efter protester fran bland annat skogsindustrin verkar den ambitionen
lagts pa is. Istallet kommer jarnvégstrafiken belastas av ckade infrastrukturavgifter.
Fram till 2013 kommer avgiftsuttaget for jarnvagstransporter att fordubblas. Det
kommer paverka jarnvagsflodena pa korta och medellanga avstand dar en éverflyttning
till landsvagstrafik kan forvéntas. En analys bor genomforas for att se hur det nya
avgiftsuttaget inverkar pa potentialen for intermodala transporter till och fran Dalarna.
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4 Intermodala transporter till/fran Dalarna

| kapitlet beskrivs intermodala transportsystem som knyter an eller knét an Dalarna med andra
delar av Sverige. Det omfattar Cargo Nets intermodala natverk, de av Goéteborgs Hamn
etablerade hamnskyttlar, intermodala skyttlar for semitrailers samt Green Cargos intermodala
vagnslastnatverk. Kapitlet avslutas med nagra reflexioner rérande nuvarande utbud och
nuvarande organisation av intermodala transporter for att framhéva viktiga faktorer som
underlattat respektive forsvarat etableringen av intermodala system. Malsattningen ar ocksa
att beskriva de forutsattningar som fanns da for att i kommande kapitel kunna stodja en
diskussion om forandringar mellan davarande och existerande mojligheter och barriarer.

Syftet ar att ge en orientering om nuvarande utbud samt att stodja diskussionen i kapitel 5 och
6 om mojligheter och brister i nuvarande utbud.

4.1 Bakgrund

Jarnvags- och speciellt intermodala transporter (kombitransporter) har av manga och under
lang tid foreslagits som ett komplement till rena landsvégstransporter. | Sverige etablerades
ett intermodalt terminalnatverk under 1960-talet. Natverket utvecklades fran baserat pa
jarnvagsfunktionen till en systemldsning for att utgora ett komplement till vagnslastsystemet
for de kunder och i de relationer dar jarnvégs- eller multimodala transporter inte utgjorde ett
alternativ till rena landsvagstransporter.

Det intermodala systemet blev, trots stora férhoppningar, aldrig en succé. Marknadsandelen
avstannade i bdrjan av 1990-talet pad 2 % (Transportindustriférbundet, 1997), trots att
potential var betydligt hogre (Jensen, 1987). Det intermodala transportsystemet hamnade
mellan stolarna i utvecklingsprocessen pa den trafikslagsuppdelade transportmarknaden
(Nelldal et al, 2000). Det kom darfor aldrig att accepteras som ett komplement till rena
trafikslagsberoende transportlosningar, utan sdgs som en konkurrent som dranerade
aktorernas egna volymer (Woxenius och Barthel, 2008).

Den svaga marknadsutvecklingen fram till 1990-talet, myndigheternas 6kande oro for
jarnvégsbolagens svaga ekonomi och minskande marknadsandelar, i kombination med det
begynnande intresset for trangsel- och miljofragor relaterade till landsvégstrafik, fick upp
intermodalitet pa agendan hos politiker och akademiker samt hos jarnvagsforetagen (e.g. EC,
2002). SJ Gods, liksom ett flertal jarnvagsbolag runt omkring i Europa, insag att de beh6vdes
satsningar pa nya konkurrenskraftiga intermodala transportsystem. Resultaten av
ambitionerna var ett antal separata forsok som genomfordes under 1990-talet dar det mest
omtalade &r den s.k. Dalkullan. Nagon samlad satsning genomfordes aldrig (Woxenius, 1998
samt Barthel och Woxenius, 2003) férutom i Schweiz (Rudel, 2002).

Under 2000-talet har det dock skett en kraftig utveckling for intermodala transporter i Norden,
men utvecklingen skiljer sig mellan landerna. | Norge sker volymtillvéxten i det av Cargo Net
etablerade natverket, medan utvecklingen i Sverige framst omfattar skyttlar mellan hamnar
och inlandsterminaler. Den transporterade godsmangden i Sverige har 6kat med 50 % till 6,9
miljoner ton mellan aren 1998-2006 och for nastan hela ckningen star containertransporter
mellan Goteborgs Hamn och dess inlandsterminaler. Inrikes har trafiken stagnerat till féljd av
de etablerade marknadskanalerna samt den harda konkurrensen fran lastbilstrafiken (Barthel
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och Cardebring, 2007). Transporterna med intermodala transporter utgjorde ar 2006 4 % av
det totala transportarbetet och 12 % av jarnvégens transportarbete (SIKA, 2008a).
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Figur 20 Utveckling intermodalt i transportarbete i Sverige 1990 — 2006 (Kélla: SIKA, 2008a).

Avregleringen i kombination med beskriven utveckling innebdr att det numera finns fyra
parallella intermodala natverk. For det forsta transporteras en stor mangd intermodala enheter
i Green Cargos vagnslastnatverk. For det andra finns Cargo Nets intermodala natverk som
trafikeras av heltdg mellan terminalerna. For det tredje har det etablerats ett antal intermodala
skyttlar for semitrailers mellan Kontinenten/Sydsverige och Malardalen (Béarthel, 2009a)
respektive Kontinenten och Norge (Dahlléf, 2009). Slutligen finns ett ndtverk med skyttlar
utgdende fran Goteborgs Hamn till 23 inlandsterminaler i Sverige. De internationella
néatverken koppas i flertalet fall till det svenska via s.k. gateways som Trelleborg, Malmé och
Goteborg. En schematisk av natverket presenteras i figuren nedan.

Kombioperatdrer - Natverk Ockelbo
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Figur 21 Sodra Sverige intermodala natverk 2008 (Kalla: Uppdaterad fran Barthel och Cardebring
2007). Observera att terminalen Varnamo ligger i Vaggeryd, att det i Stockholm finns tva
terminaler och att det i Goteborg finns en terminal i hamnen och en i centrala delarna.
Gateways mot Overseatrafik finns i Géteborg, Helsingborg och mot kontinenten i Malmé
och Trelleborg.
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Natverken trafikeras av atta intermodala operatérer som knyter samman ett trettiotal
terminaler fran Trelleborg i soder till Narvik i norr. Terminalerna kan delas in i storskaliga
terminaler, smaskaliga terminaler samt hamnar. Stérre terminaler och hamnar drivs som
oppna terminaler med heltidsanstélld personal och ar utrustade med flera uppstéllningsspar,
truckar, portalkran, lagringsytor for containrar etc. Smaskaliga terminaler drivs av akerier,
antingen som en strategisk verksamhet (ex Hoglandets terminal i Ndssj0) tillsammans med
forslingsverksamheten eller som en sidoverksamhet. Investeringskostnaden varierar, men
normalt uppgar investeringskostnaden for en intermodal terminal till mellan 50-100 mkr
(Nelldal et al, 2005, Béarthel och Cardebring, 2007). Detta kan dock variera kraftigt, bl.a.
beroende pa terminalens storlek.

4.2 Intermodalaterminaler

Antal och laran om design av intermodala terminaler har varierat kraftigt genom aren. De
forsta terminalerna anlades under 1960-talet som sdackterminaler och dessa levde fram till
slutet av 1980-talet. | samband med marknadsanpassningen och strukturrationaliseringen av
jarnvéagen (6vergang vagnslaster till natverk med heltagsforbindelser) som skedde i borjan av
1990-talet minskades antalet terminaler till 16, vilket i princip motsvarade Cargo Nets
Natverk. Malsattningen med ett fatal storskaliga terminaler anslutna med frekvent heltag utan
undervagsvéxling var den ledande strategin for trafikverk, transportorer och transportkopare,
vilket tydligt indikeras i rapporten Kombitrafik - rapport om problem och
utvecklingsmojligheter (Transportindustriférbundet, 1997).

Utvecklingen, stddd av den ¢kande containeriseringen, Goteborgs Hamns expansion och av
avregleringen av jarnvégssektorn, visar att den strategin bitvis var felaktig. Komplement till
de storskaliga terminalerna i kombination med nya jarnvags- och intermodala foretag
behovdes for driva pa volymutvecklingen. Ett stort antal terminaler har éppnats sedan ar 2000
med initiativ och stod fran transportkdpare, transportérer och fran kommuner (Bergquvist,
2007, Storhagen et al, 2008, Barthel, 2009b) och ett stort antal planeras eller &r under
etablering (Bérthel, 2009b). Det finns flera viktiga forklaringsfaktorer till utvecklingen. Den
forsta &r kopplad till avregleringen av det svenska jarnvéagsnatet och den diskuteras djupare i
kommandekapitel. Den andra ar det strategiska samarbetet mellan Géteborgs Hamn, lokala
akerier, sma jarnvagsoperatérer samt regionala myndigheter som bidragit till att Géteborgs
Hamn utvecklat ett intermodalt néatverk (hamnpendlar) som visat sig konkurrenskraftigt
relativt rena landsvagstransporter pa strackor ned till 130-150 km. For narvarande finns det
omkring 25 skyttlar till hamnen (Go6teborgs Hamn, 2008).

4.3 Intermodala terminaler i Dalarna

En genomgang av terminaler, frilastsspar och industrispar i Dalarna visar att det framst pa
foljande stéllen som intermodala enheter hanteras/hanterats under 2009; (1) Outokumpu i
Avesta, (2) AB Karl Hedins sagverk, Krylbo, (3) Stora Enso Fors, (4) Stora Enso
Kvarnsveden, (5) Borldnge kombiterminal (Trailerfrakt), (6) Borlange kombiterminal (Green
Cargo), (6) Insjons Kombiterminal och (7) Grycksbo kombiterminal.

Det pagar dessutom projekt rorande anldggande av terminalerna i Avesta-Krylbo, Borlange,
Gréngesberg samt anpassning av lastnings- och lossningsméjligheterna kring Vasterdalbanan.

Nedanstaende sammanstallning inkluderar dock inte koncepten NETSS och Eurolink.
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4.3.1 Borlange

Det finns tva kombiterminaler i Borlange. Den aldre terminalen ligger inne pa industriomradet
Sodra Backa och anlades troligen ndgon gang kring 1970. Den nyare terminalen startades av
Green Cargo under 2009 och ligger intill omlastningsmagasinet vid rangerbangarden.
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Figur 22 De tva terminalerna i Borlange syns pa ovanstaende karta. Nuvarande kombiterminal

skots av Trailerfrakt AB och Green Cargos terminal refereras som Borlange Green Cargo
pa kartan och ligger i anslutning till omlastningsmagasinet i Borlénge.

4.3.2 Borlange kombiterminal — Trailerfrakt AB

Det finns tva kombiterminaler i Borlange. For det forsta den aldre terminalen som skots av
Trailerfrakt AB och trafikeras av Intercontainer tre dagar i veckan. Terminalen har
forbindelser till Gavle, Goteborg, Helsingborg, Norrkdping och Sodertdlje. Antalet hanterade
enheter per ar uppgar till 3000 TEU.

Kombiterminalen i Borlange ligger i industriomradet Sodra Backa och ar med storsta
sannolikhet anlagd mellan 1965 — 1975. Den ar byggd som en sackterminal med tva spar med
350 respektive 150 meter langd. Ett anslutningsspar med 800 — 1000 meters langd knyter
samman terminalen med rangerbangarden i Borlange. Sparet saknar elektrifiering.

Terminalytan omfattar 18 000 m2 och ar forstarkt men saknar asfaltering. Ytterligare 33000
m? finns reserverade for eventuell expansion. Hanteringen sker med en 45 tons truck

Till foljd av terminalens lokalisering langst ute pa ett oelektrifierat industrispar kravs
dragning med diesellok (V5) mellan rangerbangard och terminal. | flertalet fall far den
tjansten kopas in av jarnvagsoperatdren Green Cargo.
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F
Figur 23 Lok V5 152 hamtar vagnar pa kombiterminalen i Borlange 2009-10-23. Lastbararna har bland
annat hamtats i Hofors och Grycksbo (Foto: Fredrik Bérthel).
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Figur 24 Kombiterminalens lage i Borlange (Bearbetad fran Eniro).

Trafiken till och fran terminalen har krympt kraftigt under det senaste decenniet fran kring

12 000 - 16 000 TEU ar 2000 till 3000 TEU ar 2009. Tre orsaker till den krympande trafiken
har varit;

e Stora Ensos dvergang till NETSS ar 1999/2000. Tidigare lastades vissa av dessa
volymer i enhetslastbarare som hanterades vid kombiterminalen.

e Semitrailertransporterna fran Grycksbo Paper forsvann sedan industrispar till och
terminal i Grycksbo invigts i september 2003. Transporterna omfattade 3 000 — 4 000
semitrailers per ar till Goteborgs Hamn. Terminalen i Grycksbo utnyttjades till mars
2009 da Grycksho Paper valde att franga NETSS systemet och helt basera in- och
uttransporter pa lastbil eller pa jarnvag med omlastning pa annan ort.
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e Etableringen av terminalen i Insjon innebar att 1 500 containrar fran Bergkvist-Insjon
AB flyttades fran terminalen till den nya terminalen i Insjoén ar 2002.

4.3.3 Borlange Green Cargo

Green Cargo har kompletterat det intermodala utbudet i Borldnge med att starta intermodal
hantering intill det gamla omlastningsmagasinet i Borlange. P4 samma plats hanterades
Dalkullans lastbarare mellan aren 1998 — 2001 och for hanteringen har Green Cargo utrustat
terminalen med en reachstacker med 45 tons lyftkraft.

Verksamheten i Borlédnge startade under 2009 och har haft en relativt gynnsam utveckling
med hantering av tank- och bulkcontainrar for bland annat Kemira och Nordic Bulkers samt
Megatrailers. Omfattningen av verksamheten dr ok&nd men antalet hanterade enheter verkar
vara nagot hogre an vid Borlange kombiterminal, vilket innebar kring 3 000 — 5 000 TEU.

Figur 25 Contchamp med 45 tons lyftkraft som Green Cargo anvander vid terminalen i Borlange.

Figur 26 Borlange Green Cargo med nya vagnar littera Sdggmrss byggda for att kunna
transportera Megatrailers (Foto: Fredrik Barthel, 2009-10-23).
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4.3.4 Avesta-Krylbo

Sagverksforetaget AB Karl Hedin transporterar arligen kring 4 000 TEU mellan anlaggningen
i Krylbo och Goteborgs hamn for export. Hanteringen sker pa Karl Hedins industrispar i
Avesta-Krylbo och Tagab som &r jarnvagsoperator vaxlar tre ganger i veckan.

Hanteringen sker inne pa sagverksomradet och under 2006 utrustades industrisparet med
kontaktledning, vilket innebar att TAGAB kunde bérja vaxla med elloket i stillet for att dra
med ett diesellok fran Vasteras.

Pa terminalomradet hanteras endast Karl Hedins enheter, vilket gor att terminalen kan
betraktas som stangd/sluten.

Figur 27 Industrisparet vid AB Karl Hedins Sagverk i Krylbo ar elektrifierat fram till den pa bilden
synliga kontaktledningsbryggan. Elektrifieringen genomfdrdes av Banverket under 2006
och numera kan TAGAB véxla vagnar till och fran industrispéret utan behov av diesellok
(Foto: Fredrik Barthel, 2007).

4.3.5 Grycksbo

Bandelen Falun - Grycksbo har i princip fungerat som ett industrispar for bruket i Grycksbo
sedan banan mot Réttvik nedlades och revs. Strackan Falun - Grycksbo nedlades 1987 sedan
Stora valt att lasta om godset fran lastbil till jarnvag vid omlastningsterminalen i Borlange.

En forandring skedde i samband med att Stora Enso valde att satsa pa sitt NETSS system
1999/2000. Den drygt en mil langa banan rustades upp och trafiken inleddes i september
2003. Nar bruket bytte dgare under varen 2009 valde de nya dgarna att frangd NETSS
systemet och samtidigt att lasta om sina intermodala enheter pa andra terminaler (Borlange,
Gavle, Eskilstuna och Norrkoping). Det medférde att det sista tget gick den 23 mars 2009.

Vid bangarden i Grycksbo anlade pappersbruket i samarbete med Green Cargo en
hanteringsterminal dar saval NETSS containrarna som semitrailers kunde hanteras.
Anléaggningen var statisk och taget fick dras framat for att varje enhet skulle kunna hanteras.
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Hanteringsutrustningen har avlégsnats sedan trafiken nedlades. Normalt hanterades 8-14
semitrailers varje dag vid anldggningen och dartill NETTS containrarna.

Figur 28 Flygfoto dver terminalen i Grycksbo néar den var i bruk (Kélla: Eniro).

Figur 29 Terminalen i Grycksbo dar ett tagsatt fyllt med semitrailers star vid terminalen. (Kalla: Hakan
Alexandersson, Stora Enso).

4.3.6 Terminalen i Insjon

Terminalen har haft en kort etableringsperiod fran idéstadiet varen 2000 till invigningen i
februari 2002.
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Terminalen anlades och ags av Bergkvist-Insjon AB. Agandeformen innebér att foretaget kan
strypa stryp tilltradet for ovriga foretag om foretaget skulle behdva expandera.
Suprastrukturen ags av Green Cargo som hyr anlaggningen over fem ar. Transport- och
terminalavtalen ar knutna till varandra.

Banverket anlade sparen och elektrifierade sparet mellan Knippbodheden och Insjons
terminal. Elektrifieringen (3 km) som delvis finansierades av Banverket, Bergkvist-Insjon,
Leksands Kommun, KB Insj6intressenter och Mal 2 kostade 4 miljoner kronor. Resultatet var
bra och forbattrade narmiljomradet. Banverket svarar for allt underhall av sparen.

Kommunens intresse for en terminal var initialt svalt och deras uppdrag bestod i att se dver
anslutande vagnat och tillfartsvégar. Det konstaterades i en undersokning att om tillfartsvagen
skulle kunna tdnkas serva den kommande terminalen skulle man behdva flytta végen.
Utredningen som utférdes av TFK Borlange visade pa saval miljo- som trafiksékerhetsvinster
av att flytta vagen.

Terminalen bestar av tre kortare spar pa 180 meter som vardera kan ta emot 11 vagnar eller
totalt motsvarande 540 meter tag. FOr att hantera tagsattet kravs véaxling pa terminalen och for
det har tidigare Green Cargos lok anvants. En dverforing av Bergkvist-Insjons flistransporter
till landsvagstransporter ar 2008 innebar att Green Cargo endast skulle ha lok vid Insjon vid
tva tillfallen per dygn. Det ger terminalen kapacitetsproblem eftersom endast tva vaxlingar
kan ske per dygn. Bergkvist-Insjon AB har ett diesellok littera Z70/V5 (tidigare T43) for sin
interna vaxling. Den kan vid enstaka tillfallen utnyttjas av Green Cargo, men det ar krangel
med tillstanden, vilket innebér att den inte far utnyttjas som linjelok.

Terminalen &r for liten for att hantera de stora volymerna och det pagar undersokningar for att
utvidga terminalen. Fyra olika alternativ har jamférts med en utbyggnad av befintlig terminal.
Ett av alternativen omfattar ett sticksar till Clas Ohlsons lager vid Alheden. De olika
alternativen beddémdes relativt en utbyggnad av den befintliga med avseende pa
anlaggningskostnader, driftskostnader. Fastighetsinlésen och inverkan pa narboende. De olika
terminalalternativen kostnadsberéaknas till 61-74 mkr, sidospar till Clas Ohlson 83 mkr, vilket
skall stallas i relation till utbyggnad av den befintliga terminalen pa 35 mkr. Kortsiktigt ar den
sistndmnda l6sningen mest foretagsekonomiskt I6nsam och utredningarna drar slutsatsen att
alternativen ofta ger endast en férdubbling av ytor, personal och lyftkapacitet. Alla olika
terminalalternativ har 6verklagats efter synpunkter fran grannarna.

Terminalen i Insjon har en kapacitet av 6 000 enheter arligen, men for narvarande hanteras
kring 7000 enheter pa terminalen. Hanteringen pa terminalen fungerar dock utan
anmarkningar. De ankommande enheterna lossas successivt och det finns en viss buffert som
underlattar skiftestrafiken. Det ar séllan som de lossas samma dag de ankommer till
terminalen. Bergkvist-Insjon koér upp mycket tomcontainrar for lastning, men Clas Ohlson
ifrdgasatter om det inte kunde planeras béattre an vad det gor och darmed forbattra
transportkapaciteten langs transportkedjan.

Hanteringen pa terminalen sker med en traditionell Reachstacker.

Terminalen och forsling i Insjon skoéts av Green Cargo. Terminalansvarig skoter
terminaldriften, bokningarna pa jarnvdg och planering och drift av bilforslingarna.
Terminalansvarig har daglig kontakt per telefon med kunderna och med Green Cargos
kundcenter i Hallsberg. Terminalansvarig ser till att det finns folk och att toppar klaras av.
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Transporterna till Clas Ohlson sker som skiftestrafik. Andelen 40" High-cube ISO-containrar
hos Clas Ohlson okar, vilket ar positivt eftersom i princip alla aterlastas med gods fran
Bergkvist-Insjon AB. Det forbattrar balanserna i systemet, men skulle kunna utnyttjas battre.
Avropstiden for en container ar 30-60 minuter for transport terminal — Clas Ohlsons lager.

Figur 30
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Karta over Insjon med terminalen och de tre stérre foretagen som anvander sig av
terminalen for vagnslaster och for intermodala transporter (Bearbetad Eniros hemsida).

Figur 31

Terminalen i Insjon bestar av tre spar med ca 150 meters langd vilket begransar antalet
vagnar som kan hanteras till elva at gangen. Foto: Fredrik Barthel, 2009-10-23.
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Figur 32 Terminalen i Insjon har anslutits med kontaktledning in till hanteringsytan. Det medfor
att Green Cargo slipper ha ett diesellok stationerat i Insjon, men vaxlingen ar dnda en
begransande faktor da ellok endast befinner sig vid terminalen vid tva tillfallen varje dygn.
(Foto: Fredrik Béarthel, 2009-10-23).

4.4 Intermodala transporter — utbud och organisation

Det finns ett stort antal aktorer pa den intermodala marknaden och under denna kategori
goémmer sig ett antal aktorer vars stora uppgift &r att erbjuda intermodal terminal-till-terminal
service, d v s jarnvagsdragning och terminalhantering. Ur ett svenskt perspektiv ror detta
framst transporter av 1ISO-containrar till och fran hamnar, som Intercontainer, Vénerexpressen
och Malarpendeln, men dven de stdrre intermodala operatérerna Cargo Net och Green Cargo
som kan raknas till denna kategori. Jag har dock valt att bara ta med de aktérer som &r
involverade i den nuvarande intermodala trafiken till och fran terminaler i eller kring Dalarna.

4.4.1 Green Cargo Intermodal

Koncernen Green Cargo bildades vid arsskiftet 2000/01 i samband med att affarsverket SJ
delades upp i flera fristdende bolag. Green Cargo ar ett av Sveriges storsta enskilda logistik-
och transportforetag och affarsidén ar att erbjuda konkurrenskraftiga logistiklésningar som
tillgodoser hoga krav pa kvalitet, sakerhet och miljo. Malsattningen &r att i egen regi eller i
starka allianser kunna erbjuda ett spektrum av logistiktjanster och successivt utvecklas till ett
logistikforetag som tar helhetsansvar for kundernas logistikaktiviteter.
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Ett av Green Cargos strategiska omrade ar utveckling av den intermodala verksamheten.
Foretaget erbjuder transporter terminal-till-terminal och dorr-till-dorr i ett stort antal relationer
(se nedanstdende karta). Tjansten ar framfor allt utvecklad for att passa mindre floden
(blocktag), dar vagnarna och vagngrupperna samordnas med konventionella vagnslaster i
Green Cargos traditionella ndtverk och systemet har darigenom hég marknadstéckning, men
inte samma goda transporttider som Cargo Net. Satsningen har pagatt sedan ar 2006, men det
ar forst under ar 2008/09 som verksamheten har tagit fart med storre avtal mot ICA och
COOP. Totalt transporterade Green Cargo 170 000 TEU ar 2007.

| nedanstaende figur finns samtliga orter avbildade dit Green Cargo erbjuder tjansten
Intermodal. Serviceutbudet omfattar Capacity, anpassat for kunder med fasta fléden av ett
overenskommet antal lastbérare, dar Green Cargo garanterar platstillgang pa fast relation, och
Flexibility, som riktar sig till kunder med varierande behov av transporter. For Flexibility sker
bokning i forsta tillgangliga avgang eller enligt 6verenskommelse. Till skillnad fran ovrigt
intermodalt utbud finns inget kontinuerligt utbud av intermodala forbindelser utan det kréver
avtal mellan Green Cargo och den intermodala operatdren.
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Figur 33 Terminaler mellan vilka Green Cargo erbjuder produkten Green Cargo Intermodal.
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Green Cargos intermodala material har tidigare till stor del utgjorts av aldre vagnmaterial
littera Lgjs och Lgns, men under de senaste aren har foretaget gjort storre investeringar i ny
material littera Sdggmrss-L och Sdggmrss-T. Dessa vagnar hyrs antingen fran vagnuthyrare
eller att vagnar kopts in fran leverantorer i Slovakien och Rumanien. Den stora efterfragan
under hogkonjunkturen innebar dock stora forseningar med leveranstider pa 12-18 manader.

Foretaget har aven utvecklat fyra olika intermodala skyttlar till och fran hamnar. Det galler
transporter for IKEA fran Helsingborgs hamn till Almhult och det géller tre intermodala
forbindelser med daglig frekvens fran Goteborgs Hamn till Goteborg Svelast, Né&ssjo
respektive Insjon. Transporterna till Insjon har o6kat kontinuerligt och omfattar 7 000
containrar, av vilka 75 % tidigare transporterades med landsvag. Taget och den intermodala
terminalen i Insjon har tillkommit genom néra samarbete mellan operatéren, transportkdparna
samt lokala myndigheter. Vagnmaterialet utgors till stor del av dldre vagnar littera L.

4.4.2 Cargo Net

Cargo Net ar efter Green Cargo det stora intermodala jarnvagsforetaget pa den nordiska
marknaden. Affarsidén syftar till att marknadsfora, producera och utveckla intermodala
transporter till rederier, jarnvéagsoperatorer, speditorer och logistikbolag i nationell och
internationell trafik. Organisatoriskt &r foretaget en ren underleverantor till speditorerna,
rederier, akerier och andra transporférmedlare. Cargo Net ansvarar for terminalservice och
tagdragning, medan transportoren ansvarar for transporterna till och fran terminalerna.

Marknadschefen Knut Brunstad menar att om jarnvagen skall dverleva maste den leverera
kvalitet, frekvens och hastighet och framfor allt géller det att anvanda ett trafikslag dar det
passar bast. Strategi ar att behalla och utveckla ett sammanhallet nordiskt natverk for att
kunna erbjuda transportldsningar mellan samtliga viktiga befolknings- och industricentra i
Norden samt genom allianser med UIRR-bolag mellan Norden och Kontinenten.

Det nordiska natverket for intermodala transporter r uppbyggt kring 27 terminaler, varav 13 i
Norge och 14 i Sverige (se nedanstaende figur). | figuren visas aven de internationella
terminaler, dit Cargo Net via samarbetspartners erbjuder service. En forandring pagar till foljd
av lagkonjunkturen och bland annat har trafiken till och fran Helsingborg lagts ned. Trafiken
till och fran Borlange lades ned under ar 2006.

Det svenska natverket har forandrats kraftigt under den senaste femarsperioden. Antalet
relationer som trafikeras har minskat radikalt fran 1095 ar 1995 till 180 ar 2004. Férandringen
gar hand i hand med att foretaget Gvergatt till att producera intermodala transporter baserat pa
fasta tagsatt med 25-30 vagnar i varje tagsatt. Terminalerna sammanbinds sinsemellan med
heltdg for att skapa god transportkvalitet utan kostnads- och tidsodande rangeringar och
vaxlingar. De fasta tagsatten som anvands i bade Norge och Sverige mojliggér snabba
vandningar genom slottider pa fyra timmar (men vid forseningar kan ett tag lastas och lossas
pa 2-3 timmar) och darmed ett hogt resursutnyttjande i systemet. Transporttiderna och
tidsprecisionen har forbéttrats avsevart genom etablerandet av direkttagen.

Pa langre transportavstand, dar det ar ekonomiskt fordelaktigt, anvander sig speditorer och
akerier av den intermodala transportservice som erbjuds av Cargo Net. Schenker och DHL
anvander servicen pa transportavstand normalt éver 50-60 mil, déar det &r kostnadseffektivt
och dar kundernas krav pa tidlaggning och transporttid Overensstammer med utbudet
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(Sommar, 2006, Barthel, 2009b). De strackor dar intermodala transporter anvands mer eller
mindre kontinuerligt ar Goteborg — Stockholm, Helsingborg — Stockholm, Stockholm —
Norrland, Géteborg — Norrland, Skdne — Norrland samt Osterg6tland — Norrland. | enstaka
fall anvands kombitransporter dven i andra relationer. Beteendet 6verensstimmer med DHL
som kor upp till 80 % av godset med kombi pa langre strackor. En stor del av den
transporterade godsméngden utgors av dagligvaror.
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Figur 34 Terminalnétverket som betjéanas av Cargo Net (Kélla: Cargo Nets hemsida)

Schenker transporterar 5 % av sin volym med Cargo Nets transportservice, men 60 % av
denna &r s k dag 2 trafik. Med nuvarande tidtabeller och tidskvalitet ar det svart for akerier
och speditorer att erbjuda en konkurrenskraftig service, eftersom kvaliteten inte
overensstammer med kundernas krav (Barthel, 2009b). Den nuvarande servicen utgar fran
langsamgaende gods och saknar den flexibilitet och tillforlitlighet som kravs i
marknadssegmentet.

Foretaget har en malsattning att 90 % av transporterna skall vara i tid (+15 min) och under
mars-april 2008 hade foretaget en rattidighet motsvarande 95-96 %. Medelhastigheten for
tagen ar 70 km/tim, men ARE-taget har en medelhastighet pd 74 km/tim. Det skall jamforas
med att det i Tyskland under samma tidsperiod var 67 % inom tidsfonstret tva timmar. Det har
givit CargoNet problem i de internationella forbindelserna och foretaget upphdrde med sin
direktforbindelse till Duisburg av den orsaken. Numera far transportérerna anvanda TT-line
eller Cargo Net Sveriges forbindelser till och fran. Malmé. Den bristande kvaliteten i Europa
beror pa kapacitetsbrist pa sparen samt lokforarbrist.

Internationellt arbetar foretaget med att forbattra transportkvaliteten och det gérs genom de
strategiska allianserna med det tyska kombiforetaget Kombiverkehr och schweiziska HUPAC.
Dessa foretag arbetar efter ungefar samma principer som Cargo Net. Vagnsflodet mellan den
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internationella trafiken och den nationella har separerats genom etablerandet av Malmé som
gateway. Har har enheter lyfts mellan taglagenheter sker istallet for rangering. Kombiverkehr
kor via Liibeck och Rostock pa den svenska marknaden.

Inforande av direkttdg via Oresundsbron har inneburit en tidsbesparing pa ca 4 timmar. Men
merparten av volymerna utnyttjar Malmd som gateway. Féarjorna anvénds som
rangerbangardar och det innebér att féretagen sparar in en vagnuppsattning och undviker den
gransoverskridande styrningsproblematiken. De nationella pendlarna har en medelhastighet pa
70 km/h, medan de internationella har medelhastigheter kring 50 km/tim. Malséttningen &r att
i internationell trafik 6ka till 70 km/tim genom att intensifiera samarbetet med Kombiverkehr
och HUPAC. Under ar 2005 har en direktforbindelse etablerats i samarbete med
Kombiverkehr mellan Malmé — Duisburg. Den 918 km langa strackan avverkas pa 13,5
timmar, vilket ger en medelhastighet av 68 km/tim. Cargo Net anger att volymtillvéxten i
forbindelsen &r god.

Foretaget forfogar Over ett stort antal resurser. Koncernen har under de senaste aren
genomfort investeringar i trailervagnar littera Sdggmrs och vagnar for volymtrailrar. Men
trots stora investeringar har foretaget svart att hanga med efterfragan och med héansyn till
tidshorisonten vid bestallningar innebar det eftersldpningar i transportutvecklingen.

Infrastrukturen i Norge medgav inte transporter av semitrailrar forran ar 2003/04 (P407) men
nu véxer det marknadssegmentet snabbast. 20 % av den transporterade mangden ar
semitrailrar, men i Norge &r merparten fortfarande véxelflak. Merparten av tillvéxten i Norge
(beraknat pa 300 000 enheter) ligger pa semitrailrar. Med hansyn till den stora variantfloran
vad galler lastbarare anser foretaget att det &r svart att automatisera terminalhanteringen.

Figur 35 Cargo Net har under 2006/07 genomfort investeringar i 300 vagnar littera Sdggmrs  Till
vanster syns en av dessa pa terminalen i Alnabru. (Foto: Fredrik Barthel, 2007-05-24).

4421 ARE

Det finns uppldgg med det nuvarande intermodala systemet som mottagits positivt av
marknaden och som utvecklats val. Det géller framfor allt konceptet Arctic Rail Express
(ARE) som utvecklades under 1994 genom ett samarbete mellan NSB Gods och SJ Gods.
ARE trafikerar strackan Narvik — Oslo (ARE 1) och strackan Narvik — Padborg (ARE II). |
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Padborg har taget anslutning till andra intermodala férbindelser pa den europeiska
kontinenten. Strackan Narvik — Oslo (1950 km) tar 27 timmar, vilket ger en medelhastighet pa
72-74 km/tim, vilket ar bland de hdgsta for gréansdverskridande intermodala transporter i
Europa. Antalet forbindelser uppgar till 12 dubbelturer i veckan Oslo - Narvik.

Systemet designades inte for tempererade transporter, men det drojde inte lange forran
speditorerna borjade utnyttja systemet dven for temperaturkénsliga sandningar. Férandringen
skedde utan uppenbar fordndring i systemdesignen och respondenterna visar att speditdrerna
ar avsevart kansligare for dalig tidskvalitet an for risken att kyl- och frysaggregaten havererar
under fard. Kunderna anger att det viktigaste ar att halla kylrummet slutet och att gora
kontroll av driften innan avgang sa brukar det fungera, alltsa en organisatorisk fraga. Systemet
4r organiserat sa att det finns mojlighet att korrigera brister under uppehéllet i Ange.

Transporterna Narvik — Oslo, for vidare befordran till kontinenten, omfattade under ar 2006
55 000 ton farsk fisk och mot Narvik transporteras farskvaror och annat gods med destination
Nordnorge. Under 2007 foérvantas volymerna Oka till 70 000 ton Okande intermodala
transporter av fisk fran Nordnorge till den europeiska kontinenten, Finland och Ryssland &r
under kontinuerlig utredning, men svarigheten att finna kompletterande floden samt
returfléden ar en barridar mot utvecklingen av nya transportldsningar.

4.4.3 Intercontainer

Foretaget Intercontainer-Interfrigo (ICF) &r ett samdagt bolag av olika jarnvégsforetag i
Europa, juridiskt lokaliserat i Belgien men med huvudkontor i Basel. Huvudkontoret skoter
marknadsforning, inkdp av transportservice, viss forsaljning, kundkontrakt och betalningar
forutom ren strategisk styrning av foretaget. For forsaljning och styrningssyften har ICF
representanter i de olika europeiska landerna.

Pa den maritima marknaden erbjuder ICF containerskyttlar till och fran de stérre hamnarna
och de viktigaste kunderna ar rederier och rederiagenter. Aven har kan vi se en ny
konkurrenssituation dar Maersk etablerat en egen intermodal operatdr, ERS, som konkurrerar
om samma volymer. Den situationen rader dock inte i Sverige dar samarbetet mellan Maersk
och Intercontainer Scandinavia (ICS) inneburit att ett helt natverk av intermodala skyttlar
utvecklats mellan Géteborgs Hamn och olika inlandsterminaler sedan ar 2001.

Intercontainer Scandinavia startade 2001-05-02 tillsammans med TGOJ Trafik ett intermodalt
skyttelsystem till och fran Goteborgs Hamn. Goteborg ar ett viktigt nav i trafiken och mycket
importgods kommer till hamnen. Systemet &r uppbyggt kring naven Goéteborg och Eskilstuna
med ekrar till Borlange, Gavle, Helsingborg, Norrkdping, Sodertdlje och Vasteras.
Importgods transporteras till konsumtionsomradena, Sodertalje, Eskilstuna och Norrkoping,
och fran exportomradena Gavle, Norrkoping och Borldnge transporteras sandningarna mot
Gateborg. Systemet har rederiet Maersk som storkund och deras asikter praglar till stor del
uppbyggnaden av nétverket. Systemet har utvecklats successivt.

Foretaget omsatte under 2007 127 mkr (-1,5 mkr). Volymerna har utvecklat successivt dar
ICS under ar 2005 transporterades 60-70 000 TEU, 2006 105000 TEU och under 2008
150 000 TEU. Under vintern 2008/09 har de traditionella containervagnarna kompletterats
med vagnar fOr transport av semitrailer i vissa relationer.
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Trafiken utvidgades nyligen genom att foretaget tog Over dragningen av skytteln mellan
Goteborgs Hamn och Vaggeryd. Den hade utvecklats genom samarbete mellan PGF
Transport, Goéteborgs Hamn och MidCargo med start i januari 2008, men TGOJ tog Over
driften i feb 2009. Trafiken bedrivs genom samarbete mellan Intercontainer, PGF Tranport
och Svensk Logistikpartner. Nésta steg ar att knyta samman Vaggeryd med Oskarshamn.

Det senaste utvecklingssteget har inneburit etableringen av en intermodal férbindelse mellan
Wanne (DE) och Helsingborg. Trafiken bedrivs av Intercontainer Basel och basen utgérs av
trailers fran Hans Hansson och containrar for VVan Dieren Maritime. Serviceutbudet &r en
forbindelse fem dagar i veckan med 70 TEU och forbindelsen har inledningsvis haft en
beldggning motsvarande 70-80 %. Transporttiden ar 12-14 timmar och har hog rattidighet. |
Helsingborg finns anslutning till det ICF:s svenska inrikesforbindelser. Tagen bestar av en
kombination av semitrailer- och containervagnar. Internationell dragare ar DB Schenker.
Intercontainers hela natverk visas i nedanstaende figur.

Intercontainer Scandinavia fungerar speditor for inrikesflodena i Sverige och koper samtliga

platser av TGOJ Trafik som skoter tagdriften. Terminalerna drivs av hamnbolag eller lokala
akerier. De lokala akerierna skoter dven insamling och distribution.

Trains per week

(in both directions) Borlingeg  ® Givle
11 trains
5 tra!ns Visid
= 5trains
3 trains ®
— 1 train* ® sidertilie
6 trains @® Norképing
Goteborg
Vaggeryd
Helsingborg
Figur 36 Natverk trafikerat av Intercontainer Scandinavia (Kélla: Claes Sérman)

4.4.4 TGOJ Trafik AB

Foretagets affarsidé ar att bedriva regional och nationell sparbunden jarnvégstrafik med
inriktning pa systemtdg och matarbanetrafik. TGOJ Trafik har inom landet utvecklat ett
rikstackande transportnat som trafikeras av systemtag, men syftar dven till att vara inriktade
pa internationella transporter framst inom EU. En sammanstallning transportuppdrag foljer
och hela natverket visas i ndstkommande figur.

TGOJ Trafik AB har huvudkontor i Eskilstuna, forséljning och marknad i Borldnge, samt
lokala kontor for trafikverksamheten i Goteborg, Norrkoping, Hofors, Skellefted, Pited,
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Boden, Karlsborg och Gillivare. Verkstader for fordonsunderhall i Eskilstuna och Boden.

Foretaget har en omséattning pd 200 MSEK och har 185 medarbetare. Verkstadsdelen har 40
anstallda och jarnvéagsproduktionen 80 lokférare. Darutover finns administrativ personal pa ett
stort antal platser. Foretaget har foljande transportresurser:

Foretaget startade 2001-05-02 tillsammans med Intercontainer Scandinavia (ICS) ett
intermodalt skyttelsystem till och fran Goteborgs Hamn. Goteborg ar ett viktigt nav i trafiken
och mycket importgods kommer till hamnen. Systemet ar uppbyggt kring naven Géteborg och
Eskilstuna med ekrar till Borlange, Gavle, Helsingborg, Norrkdping, Sodertalje och Vasteras.
Importgods transporteras till konsumtionsomradena, Sodertalje, Eskilstuna och Norrkdping,
och fran exportomradena Gavle, Norrkdping och Borlange transporteras sandningarna mot
Goteborg. Systemet har rederiet Maersk som storkund och deras asikter praglar till stor del
uppbyggnaden av natverket. Systemet har utvecklats successivt. Under 2005 transporterades
60-70 000 TEU, 2006 105 000 TEU och under 2008 150 000 TEU.

Trafiken utvidgades nyligen genom att foretaget tog Gver tagdragningen av den intermodala
skytteln mellan Goteborgs Hamn och Vaggeryd. Den hade utvecklats genom samarbete
mellan PGF Transport, Géteborgs Hamn och MidCargo med start 8 januari 2008, men TGOJ
tog over driften i februari 2009.

| Eskilstuna har foretaget bra samarbete med akeriet S6rmlast som driver terminalen dér.

Figur 37 Trafikeringsndt TGOJ Trafik (Kalla: TGOJ Trafiks hemsida).

Foretaget har ett kontrakt med Ovako Steel, den s.k. H&llefors Pendeln, som transporterar
lastade amnen mellan Hofors och Hallefors. Transporterna sker fem dagar per vecka och pa
returresan fraktar foretaget stalskrot fran den egna produktionen i Héllefors samt fran SSAB
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Tunnplat i Domnarvet. TGOJ ombesorjer dessutom terminalvaxlingen at Ovako pa
sparomradet i Hofors. Transporterna omfattar 330 000 ton per ar.

Transporter utfors for SSAB Oxelosund/SSAB Tunnplat i form av sédra Stalpendeln mellan
Oxelosund och Domnarvet. Frekvensen omfattar 20 tag per vecka och vagnarna é&r
specialkonstruerade med “varmehuvar” for att kunna transportera varma stalamnen. Pa
aterresan mellan Borlange och Oxeldsund transporteras coils, skrot samt glodskal.

Slutligen trafikerar TGOJ Trafik den s.k. Norrlandsslingan for Stena Metall AB.
Transporterna omfattar 100 000 ton fran Luled, Skellefted, Umed, Ostersund, Timrd till
Hallstahammar.

4.4.5 Vanerexpressen/Malarpendeln

Foretagen Vanerexpressen och Malarpendeln fungerar som speditorer for de bada intermodala
skyttlarna mellan Goteborgs Hamn och Karlstad respektive Vasteras/Avesta-Krylbo. Syftet ar
att marknadsfora skyttlarna och skota driften administrativt. Terminaltjansterna skots av
lokala aktorer (hamnar, transportkopare), tagdriften fran jarnvagsbolag (Midcargo och Tagab)
och insamling och distribution av lokala akerier (tillika agare). Se dven beskrivning under
Midcargo respektive Tagakeriet i Bergslagen AB. Skytteln till Karlstad gor ett
undervagsuppehdll for vagnutbyte i Amal och skytteln till Malardalen gor ett
undervagsuppehall i Falkping for vagnutbyte.

Vanerexpressen &gs med 1/3 vardera av Karlsson Gruppen AB i Karlstad, det i Karlsson
Gruppen ingaende LBC-Frakt i Varmland AB samt Vanerhamn AB. Vanerexpressen,
inklusive Malarpendeln, omsatte under 2007 58 mkr (+7,5 mkr)

4.4.6 Tagakeriet i Bergslagen (TAGAB)

Téagakeriet i Bergslagen (TAGAB) utvecklade sin verksamhet i samarbete med SJ Gods med
start under 1994. Foretaget ar det enda Overlevande matarbanebolaget och nyckeln till
framgangen har forutom kompetens och ratt resurser varit en konstant dialog med Green
Cargo. Foretaget hade en omséttning pa 125 mkr (+2,5) under 2007 och har 90 anstallda.

Foretagets verksamhet vilar pa tre ben, som vardera svarar for ungefar en tredjedel av
verksamheten. For det forsta bedrivs matartrafik at Green Cargo pa strackorna Kristinehamn —
Filipstad — Persberg, Kristinehamn — Hallefors samt Kristinehamn — Strémtorp — Bofors.
Foretagets andra ben utgors av egen vagnslast och systemtrafik med inriktning pa papper,
pappersmassa, returpapper, timmer och massaved samt kalk. | det andra benet ingar dven
uthyrning av lok och personal till Jernbaneverket och Banverket. Det tredje benet utgors av
foretagets omfattande verkstadsverksamhet. Foretaget ar sedan ar 2000 skandinavisk
representant for Electro-Motive, Vossloh, ZTR och for General Motors reservdelsverksamhet
for diesellok.

Matartrafiken har minskat i betydelse for TAGAB och antalet vagnslaster har minskat i
framfor allt Hallefors och Filipstad. | Hallefors beror det pa minskade transporter for Ovako
till foljd av svarigheter att etablera transportldsningar samt att uppratthalla tidskvaliteten till
bl.a. Frankrike. | Filipstad beror en kraftig minskning pa att Wasabrods kunder i allt mindre
omfattning ar anslutna med industrispar, jarnvagsbolagens bristande férmaga att jaga
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returlaster, nedlaggningen av vagnslastsystemet i Norge samt pa att jarnvagsbolagens
bristande férmaga att utveckla multimodala eller intermodala transportlosningar.

Foretaget har i samarbete med Malarpendeln utvecklat en intermodal transportlésning mellan
Goéteborgs Hamn och Kristinehamn/Hallefors/Avesta-Krylbo och Vasteras med en avgang
fran Goteborg varje vardag. Transportupplagget kompletterar dessutom Vanerexpressen med
en avgang fran Karlstad tva ganger i veckan. Transporterna omfattar 6000 — 8000 TEU per ar,
varav 30 % exportgods och 70 % importgods. Baslasten utgors av Karl Hedins sandningar
som utgor 50 % av potentialen. Merparten av dessa transporter kors i dagslaget pa lastbil till
och fran Goteborg. Foretaget raknar med att jarnvagstransporten inklusive biltransporter och
tva hanteringar ar minst 10-15 % billigare an landsvagstransport.

En stor konkurrensfordel ar att trafikpersonalen utbildats i norska sakerhetsféreskrifter.
TAGAB var det forsta utlandska foretaget som pé& egen hand fick kora pé alla linjetyper i
Norge. Férutom fér Norska Jernbaneverket kor foretaget ett uppldgg for DHL Rail med ett
tagpar per vecka till Trondheim. Transporterna norrut omfattar returpapper till bruket fran
Stockholm. Téget dras till Hallsberg av Green Cargo och dérefter av TAGAB till Trondheim.
Fran Trondheim tar TAGAB med sig fardiga pappersvaror. Med i tdget finns dven normalt tre
vagnar for Wasabrod mellan Filipstad och Hamar som mojliggor att Wasabrods fabriker
sammanbinds internt. Denna trafik har under 2009 aterstartats efter att ha varit nedlagd sedan
2003 da Cargo Net nedlade vagnslastnatverket i Norge.

Foretagets lokpark bestdr enbart av begagnade el- och diesellok. Sex av elloken kopte
foretaget in fran Osterrikiska stadsjarnvagen (OBB) under 2001. TAGAB byggde om och
kompletterade dem med férarbroms samt svensk ATC. Loken gar numera i trafik pa det
jarnvagsnatet i Tagabs egna tag.

4.4.7 TX Logistik

TX Logistics ar ett av Tysklands storsta privatagda jarnvéagsforetag med sate i Bad Honnef
(Rheinland). Foretaget bildades under ar 1999, men forvarvades under hosten 2005 av det
italienska jarnvéagsbolaget Trenitalia, gt av de Italienska statsjarnvégarna. Koncernens
omséttning under 2007 var 6ver 700 mkr.

Foretagets svenska verksamhet ar baserad pa tva ben. For det forsta den intermodala
trailerforbindelsen mellan Malmdé och Eskilstuna. For det andra ar det timmertransporter med
tonvikt pa Sodra Sverige.

Den 15 juni 2006 startade speditionsforetaget DFDS (numera DSV) tillsammans med
jarnvagsoperatdéren TX Logistik en intermodal forbindelse mellan Malmé och Eskilstuna.
Etableringstiden (3-4 manader) underlattades av att basen for transportupplagget utgjordes av
storre importfloden till olika centrallager kring Eskilstuna. Transportmangden motsvarade 50
— 100 trailers per vecka, varav grossistforetaget Lidl stod for halften. Transportkonceptet har
successivt utvecklats och trafiken har successivt okats fran tva till fem dubbelturer i veckan.
Taget ar ett saljargument mot flera kunder.

Kvalitetsméssigt ar DSV néjda med transportlosningen. En forbattring har varit
elektrifieringen av sparet till terminalen. Det innebéar att jarnvagsoperatoren slipper anvanda
sig av bangarden for vaxling. Problemet vid utvidgning ar brist pa vagnar och brist pa
tidtabellstider. Medelhastigheten motsvarar 75 km/tim for den 574 km langa strackan.
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Svarigheten med dagligvaror ar obalanserna och variationerna i godsflodena. Fluktuationerna
maste hanteras och en basvolym sékerstéllas i varje riktning. Tidtabellen ar anpassad till
anslutande batar i Malmé och fungerar inte for landsvéagsspeditrernas inrikespuls. |
sodergaende riktning anvands systemet av exportfléden fran bl.a. Outokumpu i Avesta,

Avregleringen har inneburit problem for mindre operatorer, inte rérande tidtabellstider utan
att fa tider for vaxling mellan bangard och terminal. Green Cargo som tidigare haft ensamratt
pa vaxling vaxlar ej for konkurrenter men har av havd all vaxlingstid pa flertalet stationer och
bangardar. Maste slappa pa de invanda tiderna for véaxling maste fordelas pa annat satt.

Kommunens engagemang vid utvidgning och utveckling av terminalen i Eskilstuna anser
foretagen som utmarkt.

Senaste uppdraget ar ett intermodalt flode i samarbete med Hector Rail och Bring
Logistics/Bring Frigoscandia mellan Rotterdam och Oslo med fisk, frukt, gronsaker och
bulkvaror fran de franska och hollandska marknaderna. Taget skall ha en kapacitet om 32
trailers och taget sattes i trafik 7 november. Den 1600 km langa strackan avklaras pa 30 tim.

Syftet ar att hyra in vagnar och lok, anstalla lokforare och salj tagens kapacitet till speditorer.

4.4.8 Vaxelflak Italien/Tyskland — Malmd/Hallsberg

De internationella intermodala transporterna brukar anges som ett sorgebarn vad galler
barriarer vid utveckling och bristande transportkvalitet. Nar speditorer och akare i det svenska
nationella natverket inte &r missndjda med att 80 % av transporterna kommer inom ett
tidsfonster p& 30 min kan det jamféras med internationell statistik fran UIRR' som anger att
endast 60 % kommer inom tidsfonstret 60 minuter och 5-10 % &ver 24 timmar sena.
Svarigheterna att etablera konkurrenskraftiga internationella transportkedjor har darfor
inneburit att intermodal trafik framst blivit en nationell angeldgenhet. Men det finns upplégg
som &r konkurrenskraftiga och foretagsekonomiskt I6nsamma (Woxenius och Barthel, 2008).

Respondenterna anger att vaxelflaksoperatérer (Hangartner, LKW Walter och fd Euroshuttle)
erbjuder konkurrenskraftiga intermodala transporttjanster fran Duisburg och soderut. For
kolonialvaror &r det attraktivt med intermodala transporter fran Norra Italien (Verona och
Milano), eftersom det ar betydligt billigare med tva vaxelflak i en intermodal transportkedja
an en ren landsvégstransport. | Tyskland innebar generdsare viktbestammelser for intermodala
transportlosningar att dessa ar konkurrenskraftiga. Men respondenterna anger ocksa fordelen
med sandningsstorleken. Tva vaxelflak innebar 6kade mojligheter att lasta och transportera
fler divergerande sdndningar i mindre enheter med hogre frekvens, vilket 6kar mojligheten att
6ka omséttningshastigheten i det svenska lagret.

Transporttiden fran Italien ar 3-4 dagar, men foretagen anger att det inte ar transporttiden utan
tillforlitligheten vad galler tid och andra kvalitetsparametrar som &ar grundldggande.

1 UIRR &r en sammanslutning fér att stimulera samarbete och samordning mellan operatérer och aktorer i
gransoverskridande intermodala transportkedjor i Europa. Se www.uirr.com.
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Foretagen har aven genomfort forsok med vagnslaster fran Italien, men anger att den kvalitet
som erbjuds inte var acceptabel. Fordelen blocktdag med vaxelflak ar att transportvolymen &r
anpassad till sandningsvolym samt att dagliga avgangar finns mellan de olika regionerna.

4.5 Reflexioner

4.5.1 Organisatoriska reflexioner

Det svenska intermodala transportsystemet har under den senast 20-arsperioden genomgatt en
omfattande foréndring i kolvattnet av den successiva avregleringen av jarnvéagsnatet. En
sammanstallning av aktérerna med tillhérande karnaktiviteter respektive karnresurser finns i
tabellen nedan. De olika aktiviteterna knyter an till figur 8 dar de olika aktiviteterna i en
intermodal transportkedja definieras schematiskt. | tabellen anges om aktdrerna erbjuder
aktiviteter/resurser inrikes (D) resp i internationella forbindelser (granséverskridande) (1).

Sammanstéllningen av aktiviteter ger svar pa vem som utfor olika aktiviteter i den
intermodala kedjan, men &ven om aktiviteter kan dverféras mellan olika aktérer, om en viss
aktivitet kan 6verforas mellan aktorer och om det finns forbattringspotential genom att olika
aktiviteter koordineras. Den hogra kolumnen anger sedan vilka resurser som behdvs for att
utfora de olika aktiviteterna. Det skall dock papekas att det finns en skillnad mellan hoger och
vansterkolumn, eftersom foretag som utfor en aktivitet inte behdver &ga resurser for att utféra
transporten (t ex vagnar och lastbarare). | manga fall hyrs dessa in fran uthyrningsbolag, men
eftersom dessa ofta omfattar langlan (> 1 ar) kan de Kortsiktigt betraktas som foretagets
”dgda” resurser.

Den tidigare uppdelningen av arrangemanget av core-of-intermodal-transport har néstan
forsvunnit. Den var tidigare indelad i tva dimensioner. Den forsta huruvida inrikes eller
utrikes transporter behovdes, dar jarnvagsforetaget anordnade inrikes service och
utrikesservicen arrangerades av ICF och det numera avsomnade foretaget Swe-Kombi. Den
strukturen har helt forsvunnit till foljd av avregleringen och idag rader utbudskonkurrens
savil inrikes (framfor allt hamnskyttlar) som i de gransoverskridande transporterna. Den
andra dimensionen ar att tidigare starka aktorer som UIRR och ICF tappat sin forna betydelse
(monopol for gransoverskridande transporter) och idag opererar helt i konkurrens med 6vriga
operatorer till gagn for kostnader och kvalitet. Den andra dimensionen omfattar de lastbérare
som transporteras. Tidigare hade UIRR och Cargo Net monopol pa semitrailers, men detta har
luckrats upp och ett flertal operatérer har utrustning och vagnar for dessa transporter.

De intermodala operatrer som dykt upp pa marknaden &r helt inriktade pa framfor allt
Oversea containertransporter, men dven i allt storre utstrackning trailertransporter till och fran
den europeiska kontinenten. Det saknas dock fortfarande en agent eller speditér som erbjuder
intermodala transporter inrikes dorr-till-dorr. Det finns som diskuterats tydliga brister i de
intermodala utbuden hos vara landsvagsspeditorer (DB Schenker, DHL och DSV) och Green
Cargos Intermodala utbud &r enligt uppgift for koncentrerat pa jarnvagsproduktionen och inte
pa dorr-till-dérr 16sningar.

Det finns ett flertal intermodala operatérer som erbjuder en intermodal service och idag finns
det 8-10 jarnvagsoperatorer som erbjuder jarnvégsdragning. De nyare bolagen har hittat
nischmarknader, forst for containrar till och fran vara stérre hamnar, men numera dven
gransoverskridande transporter av semitrailer och containergods. Hector Rail och
Intercontainer &r tvd uppstickare som utmanat de &ldre foretagen och tvingar dem till att
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forbattra kostnader, kvalitet och kringservice. Det har kommit regionala bolag, Tagakeriet och
Midcargo som har en flexibel produktionsorganisation och kan i ndra samarbete med kunder
finna logistiska losningar pa korta och medellanga transportavstand.

Utvecklingen med o6kade containertransporter har stotts av Okat samarbete mellan lokala
akerier, terminaloperatorer och h mindre jarnvagsbolag som tillsammans med en intermodal
operator skapat nya konkurrenskraftiga transportprodukter vars konkurrenskraft relativt
lastbilstransporter nu &r nere pa 150-200 km. De nya konstellationerna visar att intermodala
transporter ar konkurrenskraftiga vid ratt organisationsstruktur och med ratt instrument for
marknadsfoéring. Lokalt samarbete mellan jamlika och regionala operatérer minskar
konkurrensen och 6kar mojligheterna till samarbete.
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Tabell 4 Intermodala aktérer och deras verksamhet pa den svenska marknaden. | tabellen anges vilka
aktiviteter och resurser som ingdr i respektive aktors karnverksamhet. Observera att Green Cargos
internationella verksamhet kan summeras med tvad kolumner — dels dragning som utférs av Railion
Scandinavia och dels marknadsféring och koordinering som skots av Green Cargo respektive den

utlandska parten (Kélla: Barthel, 2009a)
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4.6 Resursmassiga reflexioner (lok och vagnar)

En bristvara i jarnvagssystemet ar tillgangen till moderna lok (ellok och diesellok). Ett ellok
kostar i storleksordningen 25-35 mkr, vilket ar en stor summa for ett mindre bolag. For att
klara av dessa investeringar och skapa mdjlighet att skapa en langsiktigt hallbar intermodal
transportlosning till och fran Dalarna vore ett okat samarbete mellan transportkopare,
intermodala operatorer och jarnvégsbolag att fororda. Det ger en grund for att skapa
kontinuitet och ekonomiska mdjligheter for jarnvagsbolaget att gora ratt investeringar med
malsattning om ett langtsiktigt hallbart transportsystem.

De transportlosningar eller system som utvecklats och 6verlevt implementeringsfasen har
varit uppbyggda som vagnslastsystem eller baserats pa standardmatten for landsvéagens
lastbarare, 13.6 meter (Jumbo eller Megatrailers). De Overensstammer alltsa med den
dominerande standarden for respektive trafikslag inom landsvégs- och jarnvagssystemet.

Transportforetagen investerar i allt hdgre grad i s.k. Megatrailers och &ven om jarnvags- och
uthyrningsforetag genomfort stora investeringar i vagnar for Megatrailers kommer det kravas
omfattande investeringar i framtiden. | nya transportupplagg behover alla konventionella
semitrailers enligt UIC 596-5 bilaga 3, samt Megatrailers med en maximal bredd av 2,6 m
kunna befordras. Nya vagnar littera Sdggmrss kostar 1,5 — 1,8 mkr, vilket for ett tagsatt med
18 vagnar motsvarar en investeringskostnad pa 27-33 mkr eller for ett upplagg inklusive
reservvagnar investeringar kring 60-70 mkr. Den fasta kapitalkostnaden for ett uppléagg ar
saledes stor om jarnvagsforetaget inte hyr in vagnarna fran vagnuthyrare exempelvis AAE.

Figur 38 Bredden pa vagnarna anpassade for Megatrailers gor att dessa maste utrustas med i
langdled justerbara bommar om vagnarna skall anvandas for transport av 1ISO-containrar
eller vaxelflak. Tva olika varianter har identifierats och ovanstaende variant tillverkade av
Tatrawaggonka Slovakien fanns i Borlange 2009-12-23 (Foto: Fredrik Barthel).

Implementering av system med nya standarder, t.ex. 7,82 meters vaxelflak, kraver att saval
landvagstransportor som jarnvagsoperator investerar i systemet (jamfor Lattkombi). Hallbara
system med nya standarder kraver langsiktiga kontrakt for att éverbrygga den ekonomiska
osakerheten i investeringen.
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4.7 Infrastrukturella reflexioner (terminaler)

Antalet terminaler har okat kraftigt i Sverige genom att hamnar utnyttjas i allt storre
omfattning och genom att nya lokala terminaler etablerats i samarbete mellan lokala
myndigheter, lokala akerier och Goteborgs Hamn. Det innebar ett terminalnatverk som
indikerar behovet av manga sma terminaler och inte som tidigare angetts ett fatal stora. Det
indikerar dven att det bor anldggas flera mindre eller medelstora terminaler i region Dalarna
och inte en stor terminal, dar varje terminal anpassas efter de lokala forutsattningar och den
kundbas som dar galler.

For att fa en rationell organisation och hantering &r det dock av yttersta vikt att design av
terminalen, terminalens granssnitt samt den lokala organisationen for drift pa och kring
terminalen &r anpassad till den transportefterfrigan som finns pa orten. Néarhet (avstand)
mellan terminal och stérre industrikunder &r en annan viktig designfaktor. Men for att den
positiva utvecklingen skall fortsatta krévs att Banverket i samarbete med Végverket och
Jernhusen skapar transparenta regler for hur drift, tillgdng och prissattning av terminaltjanster
samt vaxling till och fran terminaler skall fungera.

Svarigheten for nya aktorer som kommer in pa marknaden &r att fa tillgang till terminaltider
och attraktiva tidtabellslagen, eftersom detta fortfarande i princip sker efter metodiken med
"grand fathers-right”. Nya transparanta regler har efterfragat under lang tid fran transportorer,
transportkdpare och andra intermodala operatorer.
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5 Potential och flddesanalys

| detta kapitel beskrivs den kvantitativa och kvalitativa efterfrdgan pa intermodala transporter
till och fran regionen. Kapitlet inleds med en beskrivning av urvalet av och svarsgrad fran
respondenter, varuslag som finns representerade i undersokningen och utformning av
frageformular. Det foljs av en teoretisk analys av den kvalitativa efterfragan pa transporter.
Kapitlet avslutas med en genomgang av den kvantitativa efterfragan.

5.1 Respondenter och varufléden

Analysen utgar fran intervjuer med 44 transportkopare, utvalda med syfte att ge en god
tackning av olika branscher, av medelstora och stora transportkdpare, och typer av varufléden.
Urvalet av de foretag som valts for personliga intervjuer bygger i stort pa att de har en
dominerande stallning inom respektive segment och att de har stora transportvolymer i
forhallande till branschen i Ovrigt. Foretagen som valts ut har, for Dalarna, betydande
nationella som internationella transportvolymer.

En bruttolista pa lampliga respondenter hade tagits fram till styrgruppsmétet den 24 juni
2009. Vid styrgruppsmotet reviderades listan och en nettolista framtogs vilken presenterades
for narvarande deltagare vid seminariet den 25 augusti. Utgdende fran den reviderade
nettolistan bokades och genomfoérdes intervjuer under perioden september — november 20009.
Fyra foretag avbojde att delta i undersokningen, vilket ger en svarsgrad pa 92 %.

Enbart intervjuer med transportkdpare ger ingen komplett bild eftersom val av
transportldsning &ven styrs av transportforetag och speditérer. Mindre och medelstora foretag
utan egen logistik- och transportorganisation har i flertalet fall 6verlamnat beslut om val av
transportlosning till speditorer eller akerier. Det medforde att ett beslut togs att genomfora ett
antal intervjuer med transportorer (speditorer, akerier, jarnvagsforetag och intermodala
operatorer) for att erhalla en mer tackande bild. Det genomférdes intervjuer med atta olika
transportforetag under projektets gang.

Foretag inom nedanstaende varugrupper har inkluderats i studien. Inom parantes anges antalet
foretag inom respektive grupp som intervjuats. Marknaden har i nedanstdende
sammanstallning delats in i massgods, basgods och produktgods.

e Massgods omfattar framfor allt olja och malm, men har ingar dven nya produktgrupper
som biobrénsle.

o Gruvor (2)
0 Energi (2)

e Basmarknaden omfattar framfor allt skogsindustrin, stalindustrin och den kemiska
industrin.

o Travaror (10)
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o Kemi®?
0 Papper och massa (3)
o Stal (5)

e Produktgods innefattar huvudsakligen verkstads- och tillverkningsindustrin,
livsmedelsbranschen samt styckegodstransporter.

0 Handel (7)
o Livsmedel (6)
o Verkstad (5)
o Ovrig tillverkning (4)
e Transportforetag
0 Speditorer (3)
o Intermodala operatdrer (1)
0 Jarnvagsoperatorer (2)
o Terminalbolag (1)
o Akerier (1)

Det finns ett visst overlapp mellan gruppen produktgods och transportforetag. Tre speditorer
har intervjuats, vilka transporterar stora mangder stycke- och partigods. Enligt definitionen
borde dessa vara inkluderade i gruppen produktgods, men forfattarna har valt att l1&gga dem i
en separat grupp, trots att det oftast ar transportforetagens interna krav pa ledtider och
tranporttider som avgor val av transportlosning och inte kundernas val. En hog andel (40-
50 %) av den transporterade godsmangden hos speditérerna ar hart tidsstyrt gods.

5.2 Fragestallningar

Ett frageformular skickades till samtliga respondenter i god tid innan respektive intervju.
Frageformularet som aterges i bilaga C baseras pa att transporterna hos de olika
transportkoparna och transportérerna analyserats utgaende fran ett antal underkategorier som
normalt anges ha storst betydelse vid branschers och individuella foretags val av
transportldsningar.

1. Geografi — som inkluderar de olika geografiska omraden som respektive foretag
inforskaffar sina rdvaror, insatsmaterial och komponenter till produktionen samt var
foretagen har sina primdra avsattningsmarknader. Enbart transporter déver 150 km har

12 Inom Dalarna finns fi medelstora och stora foretag inom produktgruppen kemi. Daremot erhéller stdl och
pappersindustrin stora mangder insatsravaror
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beaktats i undersokningen och for att minska omfattningen av undersokningen har atta
malregioner definierats.

2. Lastbarare — som inkluderar vilken typ av lastbarare som anvénds. Ar det
standardiserade system eller skraddarsydda specialsystem for en eller ett fatal
transportkopare ett avskiljt logistiksystem.

3. Varuslag, foradlingsgrad och transporterad godsvolym, vilket inkluderar godsmangd,
sandningsstorlek, fluktuationer i tid och rum och sandningskaraktéristik

4. Kovalitetskrav pa logistik och transportsystemen. Kvalitetskraven kan indelas i ledtids-,
och tidskrav, hygien- och lastsékringskrav, krav for transporter av gods som kraver
specifik uppmérksamhet (t.ex. farligt gods),

5. Planerade forandringar av logistiksystemen pa 5-10 ars sikt.

Val av transportlésning sker antingen av transportkdparna, av transportéren och/eller av bade
transportkopare och transportor i en seriell process. Karaktaristik som paverkar den processen
ar (1) avtalsforhallande mellan avsandande och mottagande foretag (vem &r transportképare?),
(2) avtalsforhallande mellan transportkGpare och transportér, (3) transportérens
produktionssystem samt (4) sandningsstorleken.

Ett antal av ovanstaende aspekter forklaras aven av nedanstaende modell som tagits fram i
TFK:s projekt Transportkvalitet i intermodala transportkedjor med syfte att forklara varfor en
intermodal transportkedja redan i designfasen kan diskvalificeras fran att kunna éverforas till
intermodala transporter.

Foretaget (1) har ett behov av transporter mellan produktionsanlaggningen i region A och
mottagaren i region B. Normalt sker inkdp av produkter i ett rent kdpar-séljar forhallande,
vilket skapar vissa forutsattningar for intermodala transporter, vilket kan paverka den
intermodala potentialen genom att olika foretag sitter pa beslut om transportlésning mellan
tvd regioner. Samlastnings- och samordningsmojligheterna paverkas saledes av
avtalsforhallandena mellan leverantér och mottagare i logistikkedjan.

Mindre sédndningar och reservdelar (2) skickas ofta som styckegods i transportférmedlarnas/
landsvagsspeditorernas eller post/paketforetagens (6) transportnatverk. For dessa séndningar
har transportforetagen specifika upphamtningstider (klockslag) hos féretagen, varefter godset
terminalhanteras i region A. Terminalhanteringen innebdr sortering av godset, transport med
fjarrbil till region B. | region B terminalhanteras godset i flertalet fall och distribueras ut till
kund med leveranstid mellan 07.00 — 11.00. Flodena &r starkt tidsstyrda av logistiken i
landsvéagsspeditdrernas terminalnétverk.

For hellaster koper foretagen ofta in transportlosningar fran akeri eller speditér. Transporterna
ar mindre tidskénsliga an for styckegodset och normalt géller transporter Gver natt med
transport fran region A kring kl 19.00 med ankomst kI 05.00. | likhet med (1) paverkas den
intermodala potentialen av moéjligheterna att samordna eller samarbeta om transportupplégg.
Transportkdparna har stérre mojligheter att styra transportdrernas produktionslésningar vid
hellaster &n vid dellaster.
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Den fjarde varianten omfattar systemtransporter, vilket omfattar inkop av hela tagsitt eller
liknande for kontinuerliga transport mellan region A och region B. Systemtransporter
inkluderas inte i studien.

Transportférmedlare och landsvégsspeditorerna har ofta nara knutna akerier som i slutanden
gor ett val om det ar I6nsamt for akeriet eller landsvagsspeditoren att anvanda en intermodal
transportlésning (7). Normalt anger transportkopare att de &ar villiga att byta transportldsning
om den ar ekonomisk och kvalitetsméssigt likvardig med en lastbilstransport (se exempelvis
Lundberg, 2006). Ovanstaende resonemang visar att det ofta ar transportéren som sitter pa
beslutet om att anvénda en intermodal transportlésning och forskning visar att for att
transportoren skall vara villig att byta transportlosning kravs en kostnadsdifferens pa 10-25 %
relativt landsvégstransporten. Nyare forskning (Jensen, 2008) visar dock att transportkdparna
ser inkop av transporter som en strategisk fraga och kommer kontinuerligt att stalla hogre
krav pa intermodala transportlsningar.

Systemgrans

Typ av transporter Landsvag eller

intermodalt

2.
Parti- och
styckegods

1.

. 3. Hellaster
"Foretaget”

aiejpueyddn g
ale|pawligpiodsuell ‘g
lpllodsuel] 'z

4, System-
transporter

Inom transportképande foretaget

o
<%

9. Uppfdljning

Figur 39 Konceptuell modell for val av transportlésning (Kéalla: Barthel och Bransell, 2009).

5.3 Kvalitativ efterfragan

Den kvalitativa efterfrdgan kan i stora drag indelas med avseende pa vilken marknad som
beaktas. | projektet har vi delat in marknaden i massgods, basgods och produktgods. Dartill
skall laggas servicegods som post, paket och reservdelar. Dessa @mnesomraden har inte
specialstuderats i projektet.

Transporterna av massgods till och fran Dalarna omfattar bland annat flis, gasol, kalk, skrot
samt den védxande marknaden for biobrénsle. Transporterna sker till stor del som
systemtransporter med hoga krav pa kostnadseffektivitet. Ett antal foreslagna
systemtagsupplagg diskuteras i kapitel 6.8.
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Basmarknaden omfattar branscherna papper och massa, stal, travaror och kemi.
Transporterna omfattas av det som i den varuflédesméssiga definitionen omfattar transporter
mellan olika producerande foretag eller mellan producent och grossist.

For branscherna papper, massa och travaror kommer ravaran (sagtimmer och massaved) fran
naromradet och transporteras med lastbil eller jarnvag till produktionsanlaggningarna. En del
foretag har skaffat gemensamma inkopsbolag for ravara for att minska transporterna och
gemensamt kdpa in effektiva balanserade transporter (ex Weda Skog).

Massa produceras antingen vid respektive pappersbruk eller képs in fran narliggande
massabruk (t.ex. Skutskar). De kortvéaga transporterna fran kusten sker med lastbil och ar val
balanserade da lasthilarna i motsatt riktning transporterar volymer som skall ga pa export.
Mindre volymer kommer fran Sodra Sverige eller Norrlandskusten.

Intransporterna omfattar dven kemikalier och andra insatsravaror till produktionen. De
kemikalier som transporteras i tankcontainer kommer ar ofta importvolymer som kommer
med bat till Géteborgs Hamn eller nagon av Ostkusthamnarna. Tankcontainrarna transporteras
fran Helsingborg och Goteborg till Avesta eller Borlange med jarnvag dar de lossas hos kund
varefter de transporteras till Sundsvalls-, Helsingborgs-, eller Goteborgsomradet for tvattning.

Leveranserna fran pappersbruken sker till en global marknad. De storsta volymerna gar till
den Skandinaviska och de europeiska marknaderna, men kontinuerligt 6kande andelar
transporteras i containrar till Overseamarknader. Transporterna utgér en stor del av
produktionen som ar avsedd for export och transporteras antingen i slutna specialdesignade
transportsystem, med vagnslaster eller i semitrailer. En stor andel av den transporterade
godsmangden till den europeiska kontinenten sker med jarnvdg eller intermodala
jarnvagstransporter.

Infléden Utflode

Sverige Sverige

Norden \ ., Norden

Papper och massa

—

Europa \ Europa
Gvriga Virlden ™ Bvriga Varlden
Figur 40 Geografiska godsfloden for papper, massa och massaved samt insatsravaror till papper

och massaproduktionen

Det har skett en stor strukturrationalisering inom den svenska sagverksbranschen och idag
aterstar ett tiotal storre sagverk i Dalarna. Andelen sagverk som lokaliserats kustnara har okat.
Intervjuerna visar att antalet produktionsenheter med stdrsta sannolikhet kommer att minska
och de enheter som bestar kommer att 6ka sin respektive produktionskapacitet.

Marknaden for sagat virke har blivit mer global under de senaste decennierna och ett flertal av
sagverksforetagen i Dalarna har en exportandel som motsvarar 75-90 % av produktionen.
Storre exportmarknader &r Tyskland och England inom Europa samt Nordafrika och Japan.
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Den europeiska marknaden for sagade travaror praglas av den lagkonjunktur vi befinner oss i.
For transporterna till den Japanska marknaden anvands 1SO-containrar. FOr évriga marknader
transporteras godset direkt i semitrailers, i vagnslaster eller som enskilda virkespaket pa bat.

Inrikestransporterna ar relativt omfattande men féretagen énskar att skapa nya logistikupplagg
dar man kan anvénda sig av jarnvégstransporter till olika brytpunkter, varifran godset kan
distribueras ut till kund. Brytpunkterna skall vara forbundna med produktionsanldggningarna
med frekventa transporter och skall vara utrustade med lager eller lagerhotell. Lokaliseringar
for brytpunkter som namnts ar Géteborgs-, Jonkopings- och Stockholmsomradet.

Infléden Utflade
Sverige / Sverige
Norden \ - Norden
Sagade Travaror
Europa —— Europa
Ovriga Virlden \ Ovriga Vérlden
Figur 41 Geografiska godsfléden for sdgtimmer och sagade travaror

| branschen stal ingar flera foretag med olika marknads- och produktionsinriktningar men
med det gemensamma att foretagen ar processindustrier. De primdra inflodena omfattar skrot,
gasol och andra insatsvaror vilka till stor del kommer fran Sverige. Det kommer dessutom
stora floden av kemikalier fran Sverige eller Europa.

Utflodet &r nagot annorlunda &n inflédet och inleveranserna. Foretagen har sina marknader
over hela varlden daven om det finns en 6vervdgande tyngdpunkt mot leveranser inom Sverige,
Norden och Europa. Stor tillvéxt kan dock identifieras till t.ex. den kinesiska marknaden.

Flodena till den europeiska marknaden sker via Skanehamnarna och forutom till den polska
marknaden finns en tydlig tillvaxtpotential for intermodala transporter. Transporterna behover
ske i trailers med 6ppningsbara sidor p.g.a. godsets beskaffenhet.

Infléden Utflade
Sverige / Sverige
Norden \ - Norden
Stal
Europa // \ Europa
Ovriga Virlden ™ Ovriga Virlden
Figur 42 Geografiska godsfloden for stal
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Basgodssegmentet bestar av branscher med produkter med relativt lagt tekniskt innehall och
produktionstekniken fordndras inte avsevért med tiden. Branscherna inom dessa segment har
stor produktionsvolym och det inverkar pa val av transportldsning. Med hjélp av stordrift och
massproduktion (processindustrier) skapar foretagen l6nsamhet dven for produkter med
relativt lagt varuvarde.

Analysen visar att skillnaderna mellan de olika foretagen i segmentet inte skiljer sig avsevart
at. Transportsystemen skall vara kostnadseffektiva och transporten skall vara utford inom ett
visst fordefinierat tidsperspektiv som dverenskommits dels mellan leverantér och kund och
dels mellan transportkdpare och transportor.

Ledtidskraven inrikes uppgar till 24-48 timmar (for transport), till Tyskland 72 timmar och
120 timmar till de franska och italienska marknaderna. Ledtidskraven kan saledes inte sagas
vara rimliga utan att det &r en kostnads- och flexibilitetsfraga om jarnvag eller lastbil anvéands.

Transporterna av basgods har tidigare skett med vagnslaster fran industrispar till industrispar
eller fran avsandande foretags industrispar till mellanlager pa kontinenten. Ett stort antal
mottagande foretag har slutat anvanda industrisparen, vilket medfort att omlastning av godset
behover ske. Detta skapar ett antal problem for jarnvagen. For det forsta upplevs skaderisken
vid styckehantering som stor och for det andra dkar ledtiden for transporten med upp till 12-
24 timmar.

Foretagen inom segmentet anger darfor att nya intermodala foérbindelser med korta ledtider
baserat pa transportkoncept med semitrailers till kontinenten &r att foredra i stallet for
vagnslaster med multimodal hantering vid terminal. Normal lastbérare ar kapelltrailer som vid
storningar kan dras av draghbil pa vag.

Produktionsenheterna fungerar i princip som processindustrier vilket ger ett behov av
kontinuerliga floden till respektive fran industrierna.

Produktmarknaden har divergerande krav med avseende pa var i den varuflodesmassiga
definitionen vi beaktar logistik och transportflodet. Produktmarknaden omfattar
huvudsakligen  verkstads- och tillverkningsindustrin,  livsmedelsbranschen  samt
styckegodstransporter. Vi far har skilja pa tre floden; (1) mellan leverantér och producent, (2)
mellan producent och grossist samt (3) mellan grossist och butik/kund.

Den forsta kategorin produkter omfattar livsmedel och drycker. Marknadstyngdpunkten
omfattar floden av temperaturkénsliga varor mellan grossister till grossistlager fran Skane
norrut och av tyngre floden av produkter och drycker norrifran och soderut. Marknaden ar
koncentrerad till Sverige och delar av Skandinavien och export/importvolymerna ar sma
relativt de totala flédena.

Delkategori 1 omfattar inleveranser av ravaror och insatsmaterial till de producerande
foretagen. Transporterna sker i bulkfom i specialfordon/lastbéarare och &r for vissa varuslag
sdsongsbundna. Intransporterna omfattar dven foérpackningsmaterial och emballage, vilka
ankommer kontinuerligt till de processinriktade foretagen.
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Infléden Utflode
Sverige / Sverige
Norden \ Norden
Livsmedel
Europa — I Europa
Ovriga Virlden Ovriga Varlden
Figur 43 Geografiska godsfloden for livsmedel och drycker

Delkategori 2 omfattar transporter mellan leverantorer och grossister. Transporterna sker pa
pall eller rullburar med ett kontinuerligt flode for att fylla pa grossisternas lager. Ledtiden &r
inte lika kritisk som for delkategori 3, men med malet att minska lagren hos grossisterna har
ledtiderna pressats kraftigt.

Godset lastas hos leverantorerna pa pall, vilket ofta dubbelstaplas for att utnyttja vikt och
volym maximalt. Godset &r generellt kansligt for lukt och véta och bor (forutom) dryck
transporteras i trailers eller vaxelflak med fasta sidor.

Analysen visar att skillnaderna mellan de olika foretagen i segmentet inte skiljer sig avsevart
at. Transportsystemen skall vara kostnadseffektiva och transporten skall vara utford inom ett
visst fordefinierat tidsperspektiv som dverenskommits dels mellan leverantér och kund och
dels mellan transportkdpare och transportor.

Delkategori 3 omfattar distribution fran grossist till butik/kund. Sandningsstorleken per kund
ar liten (stycke- eller partigods) och flodet &r hart tidsstyrt. Plockning hos grossist sker dag 0
och normalt plockar grossisterna regionvis (hellaster). Transporterna sker mellan grossist och
mottagande depa/terminal mellan dag 0-1 och ankomst till terminal bor ske senast 03.00-
04.00 for att sandningen skall kunna sorteras och lastas pa distributionsbil for leverans hos
butik/kund antingen innan 07.00 eller under férmiddagen (07.00 — 11.00). Kraven pa
transportsystemet skiljer kraftigt mellan olika féretag, men namnt férfaringssatt kan ses som
dimensionerande. Anledningen &r att godset skall hinnas plockas upp och flyttas in i butik
innan de olika butikerna éppnar vid 09.00 — 10.00.

Godset lastas hos grossisterna pa pall eller i burar. Godset kan saledes endast i undantagsfall
dubbelstaplas utan bommar behdver utnyttjas i lastbararna for att volymen i lastbararna skall
kunna nyttjas fullt ut.

Godset &r generellt k&nsligt for lukt och véta och bor (forutom) dryck transporteras i trailers
eller véxelflak med fasta sidor. 50 % av den transporterade volymen utgors av
temperaturkansligt gods (kyltransporter eller frukt och gront), vilket staller krav pa rena och
luktfria lastbarare med kyl- eller frysaggregat.

Transportefterfragan ar kundorderstyrd genom butiksforsaljning, vilket gor att flodena mellan
grossist och butik varierar kraftigt med sdsong och under veckan. Flédena varierar generellt
med en faktor tva med toppar vid jul, pask och midsommar.
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Segmentet med livsmedel och drycker bestar av produkter inom det mellanvardiga
produktsegmentet. De har en produktionsvolym och produktionsvdarde som ligger mellan
basgodssegmentet och verkstadssegmentet. Variationen inom segmentet &ar stor, vilket
innebar att det finns stora volymer med relativt 1agt varde samtidigt som det finns mindre
volymer med relativt hogt varde.

| Dalarna finns ett storre antal foretag inom verkstad och tillverkning. Det dr den enda grupp
som har en mycket stor andel globalt logistikflode for fardiga produkter. En orsak till detta ar
for det forsta att komponenterna &r specifika och kommer fran kvalificerade
underleverantorer. Ankommande produkter kommer ofta fran Sverige och fran den europeiska
kontinenten. Ett par av foretagen har produktionsenheter pa flera stallen och har ett eget
globalt produktionsflode. Produkterna &r specifika och kan bara transportkostnader dven pa
langre transportavstand. Huvudmarknaden ar dock fortfarande den europeiska marknaden.

Verkstadsproduktion sker till stor del mot direkt order. Genom att produktionen &r
kundorderstyrd saknas ofta ett kontinuerligt flode ut fran industrierna utan det sker ofta
batchvis och ofta till den europeiska kontinenten eller for sjotransport via Goteborgs hamn.

En strukturell féréandring sker for ndrvarande och ett flertal foretag har borjat kopa in
komponenter eller delsystem fran underleverantorer. Istallet for att transporteras via lager
transporteras dessa direkt for montering pa plats. Godset passerar inte som tidigare foretags
anlaggning, vilket i manga fall minskat de transporterade godsmangderna avsevart. Vanligt ar
dock att reservdelar lagerfors hos foretagen och dessa distribueras som paket eller styckegods
med mycket korta ledtider (servicegods).

Flodesfluktuationerna &r stora, men samtidigt &r ledtiderna for planering av transporter ofta
goda. Kraven pa tidsprecision i transporterna &r hog.

Verkstadsprodukterna kan kategoriseras som hogvardiga produkter. Denna kategori har
volymmassigt mindre produktion medan produktvardet ar hogt, vilket medfor att segmentet
tal hogra transportkostnader och darmed langre avstand. Det hoga produktvardet &r starkt
kopplad till en kontinuerlig produkt- och produktionsutvecklingsprocess, vilket genererar
produkter med hogt teknologiskt innehall med behov av kontinuerlig utveckling.

Infléden Utflode
Sverige Sverige
Norden \ Norden
Verkstad
Europa / \ Europa
Ovriga Viarlden \ Ovriga Varlden
Figur 44 Geografiskt godsflode inom bransch verkstad och tillverkning

Utover ndmnda kategorier finns mindre fléden inom branscherna forlag/tryckeri samt
konfektion (distribution), men dessa ar sma i forhallande till namnda kategorier.
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Slutligen finns paket-, styckegodsmarknaden (samlastningsgods) dér sandningar upp till 1000
kg hanteras. Linjesystem for paket och styckegods, och &ven partigods, ar det traditionella
séttet att transportera samlastningsgods mellan avsédndare och mottagare. Bakomliggande
tanke dr att fjarrtransportfordonen transporterar storre godspartier direkt mellan avsandare och
mottagare samt styckegods mellan avsandande och mottagande sorteringsterminal. DHL och
Schenker har byggt upp var sitt rikstdckande terminalnét av samlastningsterminaler.

Styckegodset hamtas in och distribueras enligt faststalld tidtabell. Sorteringen tar tva timmar i
ansprak vid ankommande respektive avgaende terminal. For att belagga ankommande
terminaler med ett jdmt godsflode, och darmed mojligheten till bra resursutnyttjande i
terminalen, kravs det jamt infl6de under natten.

Strukturen for partigodssandningarna ar till skillnad fran styckegodset anpassade efter
tidslossningar. Bokningarna inkommer till speditéren fram till kl 12-13 dag 0. Partigodset
inhamtas under eftermiddagen efter behov och avgang till mottagande region sker vid 17-21
tiden. Senast ankomst till mottagande terminal skall vara kring 05.00 for att godset skall vara
klart for distribution med start kl 06.00. Marknaden stéller krav pa transporter med den
generella pulsen 19-05 och att godset skall vara levererat innan kl 10-12. For vissa foretag,
framst bilindustrin, galler hamtningskraven 18.00 och leveranskravet 07.00.

Tid Styckegods Partigods
12-18 Insamling Lastning
08-20 Terminalhantering T1
19-05 Fjarrtransport Fjarrtransport
21-06 Terminalhantering T2
06-12 Distribution Distribution
Tabell 5 Generella tidsscheman for terminalbehandlat och ej terminalbehandlat samlastningsgods.

T1 ar avgaende samlastningsterminal och T2 ar ankommande samlastningsterminal.

Sorteringen och lastningen skall vara avklarad kI 19.00 vid avgaende terminal och senast
ankomma mottagande terminal vid kI 05.00 paféljande morgon. Teoretiskt innebar det att
fordonet eller lastbararen skall kunna tillryggaldgga en strdcka motsvarande 10 timmars
transport, dvs. 600-700 km inklusive vilotider.

Det &r speditorernas inrikessystem som stéller kraven pa systemet och volymerna som detta
genererar kompletteras med utrikestransporter som inte har samma puls som inrikessystemet.

5.4 Kvantitativ efterfragan

Intermodala transportsystem kraver stora godsvolymer for att uppna en konkurrenskraftig
kombination av kostnadseffektivitet, transportkvalitet och goda miljéegenskaper. Hur stora
godsvolymer som kravs beror bl.a. pa kraven pa transportfrekvens. Potentialen for
intermodala transporter behdver saledes kartlaggas av tva orsaker. For det forsta behdver
marknadspotentialen for det intermodala natverket kartldaggas och for det andra behéver
etableringsmarknaden identifieras. Etableringsmarknaden kan definieras som den marknad
dar systemet har goda forutséttningar for att tranga in pa den existerande marknaden och
kortsiktigt Overleva.

| projektet har vi inriktat oss mot att identifiera lamplig etableringsmarknad for ett intermodalt
transportsystem med nav i Dalarna baserat pa hypotesen om att det finns atta malmarknader
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till vilket ett intermodalt transportsystem kan etableras. De atta identifierade malregionerna
var: (1) Skane, (2) Gransoverskridande via Skanehamnarna, (3) Goteborg, (4)
Gransoverskridande via Vastkusthamnarna, (5) Smaland (Jonkoping — Vaxjo), (6) Stockholm,
(7) Ovre Norrland (Sundsvall, Umed och Luled) samt (8) Oslo. Det rér sig om marknaderna
for langvaga transporter med medelstora eller stora transportvolymer for inrikestrafik, export
och import. Baserat pa undersokningen kan en ett natverk successivt byggas upp.

En forandring fran ett landsvagsbaserat transportsystem kraver inte bara godsvolymer utan
aven en val genomarbetad implementeringsstrategi dar volymer, lastbarare, tagsatt, terminaler
och linjer tillférs natverket successivt. En fordndring medfér investeringar och
organisationsforandringar inte bara hos det transportkopande foretaget utan dven hos saval
transportér som mottagare. Nyttor och kostnader fordelas kortsiktigt sallan lika mellan
transportsystemets aktorer, vilket medfor att om de olika parterna skall genomféra sina
investeringar och forandringar kravs langsiktighet, men éven att den kortsiktiga ekonomin i
systemet tryggas for att 6verlevnad.

Den kvantitativa analysen utgar fran de 67 intervjuer som genomforts med myndigheter,
transportorer och transportkopare. De fragestéallningar rorande den kvantitativa efterfragan
redovisas i bilaga C. | nedanstaende genomgang har materialet fran intervjuerna strukturerats
med avseende pa terminalort och med avseende pa varuslag. Resultaten redovisas dels som
andelar av den totala potentialen och i reella tal.

En svarighet ar hanteringen av de olika godsslagens karaktaristika. Fragestallningarna var
oppna och respondenten kunde ange i area, vikt eller volymsmatt. Med hjalp av nyckeltal har
angivna volymer raknats om till lastbarenheter (TEU). Valet av TEU som mattenhet grundar
sig i enkelheten att rakna om och jamféra med konventionell lastbilstrafik.

| nedanstdende sammanstéllning redovisas potentialen for intermodala transporter uppdelat
per varuslag. Den i sérklass storsta potentialen finns inom livsmedelsindustrin (33 %) foljt av
travaror och traforadling (12 %), stal (12 %,) parti- och styckegods (11 %) samt papper (8 %)
och gruvor (8 %). En starkt vaxande bransch forutspas marknaden for biobransle vara, men
den svarar an sa lange endast for 5 % av potentialen.

25 11%

B Gruvor

mEnergi

| Papper och massa

L RE]

m Travaror och traforadling
m Kemi

32% Handel

Livsmedel och drycker
Verkstad

® Stycke- och partigods

Figur 45 Potentialen — fordelning pa varuslag
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Potentialen har &ven sammanstillts per kommun. Utvarderingen har utgatt fran
jarnvagsmassigt centrala kommuner som Avesta, Borlange och Ludvika. Ansatsen var att
dessa ar och kommer dven under Overskadliga framtida att utgora strategiska nav i
jarnvagsnatverket. Steg tva omfattade att definiera ett antal sattelitterminaler som kunde
knytas an till huvudterminalerna. En satellitterminal kan utgdras av mindre terminal for en
eller ett par kunder. Fem satellitterminaler identifierades; (1) Insjon, (2) Mora, (3) Filipstad,
(4) Hallefors, (5) Malungsfors. Till satellitterminalerna transporteras gods fran narliggande
eller mer perifera kommuner som Alvdalen, Orsa, Gagnef, Réttvik, Sater, Hedemora och
Smedjebacken. Slutligen har behovet av att behalla och utveckla industrispartrafiken i
Vansbro, Mockfjard och Réttvik identifierats (se kapitel 6.7).

Det finns en intermodal potential mellan kommunerna i Dalarna och de atta malregionerna pa
190 000 — 200 000 TEU eller motsvarande 2,0 — 2,5 miljoner ton gods. Det motsvarar en
overforingspotential pa nastan 100 % av identifierade volymerna. Potentialen omfattar
marknaderna for stora och medelstora floden 6ver medellanga och langa transportavstand
samt marknaden for stora floden Gver korta transportavstand (framst systemtag).

Transporterna mellan regionen och Skane (angivet som Helsingborg) respektive Vastkusten
(Goteborg) star for 33 % respektive 28 %. Relationerna till Skane och Vastkusten kan saledes
trafikeras med heltag, skytteltag alternativt blocktag med hog frekvens.

Det kan aven identifieras en potentiell marknad for tag for distribution i Malardalen och
Stockholm. Avstandet mellan regionen och dessa tva regioner ar kort och specialstuderas i
kapitel 6.2. For att fa ekonomi i en sadan transportlosning kravs hogt resursutnyttjande av
transportresurser samt hog fyllnadsgrad i tagen.

Till och fran marknader som Sméland, Norge samt Ovre Norrland kan floden med 20 — 40
TEU varje vardag identifieras. Transporterna fran Smaland kan véxlas in i tagen fran
Helsingborg och mdjliggora hogre frekvens alternativt hogre resursutnyttjande i dessa tag.
Volymerna fran Smaland kommer med storsta sannolikhet 6ka under de kommande aren i
samband med IKEA:s etablering i Borlange.

Transporterna till Ovre Norrland och Sundsvall utgér 4 % av de identifierade
transportvolymerna och omfattar distributionsgods till Norrlandskommunerna med tonvikt pa
Sundsvall och Umea. Till detta bor laggas att ICA har ett storre distributionsflode i
Hérjedalen, Jamtland och Medelpad som tillsammans med konsumentgodset till
Sundsvallsregionen borde ge underlag for ett eget tag fran Borlange. ICA:s transporter har
tidigare gatt med jarnvag (ar 1998 — 2003) och redovisas i kapitel 3.3.3. De sistnamnda
volymerna har inte specialstuderats i projektet men motsvarade 1998 30-40 TEU per dag.

Samordning av volymer mellan Sméland/Orebro och Sundsvall/Umed/Luled via Borlange for
att kombinera dag 1 och dag 2 trafik ar ett intressant alternativ som bor undersokas i en mer
detaljerad marknads- och etableringsplan. | ett sadant upplagg kan Borlange anvandas som
nav for att underlatta samordningen av volymerna.

Transporterna till Norge omfattar konsumentgods och stalprodukter, men volymerna (20 TEU
per vardag) ar for sma for heltag. Det finns tre alternativ att dra dessa blocktagsvolymer till
Oslo. For det forsta i vagnslasttag via Borlange och Hallsberg. For det andra en forandring av
ARE-tagets transportrutt till att ang6ra Borlange. ARE-taget har viktbegransningar tack vare
backar p& Malmbanan och Stambanan genom Ovre Norrland, men pé strickan Borlange —
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Oslo bor enheterna kunna transporteras med befintliga tdg och darmed utnyttja den
restkapacitet som redan finns. Det tredje alternativet ar en ny transportlosning langs
Bergslagsbanan som knyter an Borldnge och orterna i Ostra Varmland med Norge.

Raden systemtag omfattar transporter for sagverken samt branscherna gruvor och energi.
Potentialen &r 26 500 TEU, men beréknas 6ka p.g.a. 6kade transporter av biobransle mellan
skogslanet Dalarna och Varmeverken i storstadsregionerna. Pa sin vag tillbaka till Dalarna
kan dessa tag ta med skrot och annat avfall som nyttjas av regionens producerande foretag.

Sédergaende | Nordgaende | Balans Andel
Summa | Umed/Luled | Inrikes 2600 6150 42 % 4%
Summa | Helsingborg |inrikes 11418 10000 88 % 11%
Summa | Helsingborg | Export/Import 32121 9950 31% 22%
Summa | GHAB Export/Import 8644 3250 38 % 6%
Summa | GHAB Export/Import 17760 4550 26 % 11%
Summa | Goteborg Inrikes 17459 5000 29% 11%
Summa | Smaland Inrikes 8808 2250 26% 6 %
Summa | Stockholm | Inrikes 24574 0 0% 13%
Summa | Norge Export/Import 4440 0 0% 2%
Summa | System Inrikes 26596 0 0% 14 %
Tabell 6 Volymer mellan Dalarna och de atta malregionerna i nord- och sydgaende riktning (antal
TEU).

I nedanstaende tabell och figur anges motsvarande potential dar potentialen delats upp i redan
existerande och potentiell trafik. Vi kan konstatera att endast en delmangd av potentialen ar
utnyttjad i de regioner som angetts som centrala i projektet (Avesta, Borldnge och
Gréngesberg), medan den &r val utnyttjad i Insjon daven om dar finns ytterligare potential.
Matarlinjerna fran Vasterdalarna (terminaler i Malungsfors, Ragsveden och Vansbro) och fran
Vastra Varmland (industrisparsterminaler i Hallefors och Filipstad) anknyter till systemet i
Borlange respektive Gréngesberg.

Det har medfort att den i nedanstdende tabell angivna potentialen har foljande
sammanslagningar. 1 volymerna for Borlange ingar aven volymer for Gagnef och Sater. |
volymerna for Avesta ingar aven Hedemora, i Grangesberg ingar volymer for kommunerna
Ludvika och Smedjebacken. I Mora ingar dven volymer fér Orsa och Alvdalen.
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Potential
Avesta 27 500
Borlange 50 000
Falun 6 000
Filipstad 2000
Grangesberg| 50000
Hallefors 8 000
Insjon 22 500
Malung 12 500
Mora 2 000
Rattvik 17 000
Vansbro 6 000

Tabell 7 Potentialen per kommun. Volymerna fér Mora, Orsa och Alvdalen har lagts samman i

potentialen fér Mora, Borlange, Gagnef, och Sater i Borlange, Avesta och Hedemora i Avesta och Ludvika
och Smedjebacken i Grangesberg.

Orter som Mora med tillhorande randkommuner kan knytas an till nétverket via
vagnslastsystemet. Det innebdr att transporterna kan dras till Borlange med vagnslaster for att
dar kopplas in i forbindelserna till samtliga atta malregioner. Det skall dock ndmnas att
volymerna till Mora ar mycket sma.

En svaghet med intermodala transporter ar de strukturella obalanserna som finns i Sverige dar
import- och exportomraden skiljer sig fran varandra. Obalanser talar i vissa relationer for
okad potential for intermodala transporter, men nar obalanserna gar Gver ett tréskelvarde
medfor det att lastbilforetagen valjer andra terminaler eller rena végtransporter. Obalanserna
for region Dalarna visas i se Tabell 6.

Obalanser medfor i Dalarna att det uppstar en konkurrenssituation mellan terminalerna i
Vasterds och Avesta respektive mellan Orebro och Gringesberg. Importvolymerna fran
kontinenten kommer till mottagare i Malardalen och en stor andel av dessa med intermodalitet
till Vasteras, Eskilstuna och Norrkoping. Nar enheterna lossats positioneras de lossade
trailrarna till avsdndande exportkunder i Bergslagen. Nar enheterna lastats dras de till redan
namnda intermodala terminaler for transport mot Skanehamnarna, eller mot Goteborg.
Motsvarande fenomen finns i Grangesbergstrakten dir Orebroregionen ar ett importomrade
och Ludvika med flera kommuner har mer sédergaende volymer.

Vi kan konstatera ett det enbart &r i relationen inrikestransporter mellan Skane och Dalarna
dér det finns goda balanser. Mellan dessa regioner transporteras stora mangder livsmedel. |
steg tva bor man dock beakta att man har en regional obalans inom Dalarna da kommande
livsmedelsvolymer angor Borlange medan avgaende volymer har sin kalla i
Grangesbergstrakten och Ostra Varmland.
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Figur 46 Potentialen for intermodala transporter i Dalarna ar koncentrerad kring de tre

existerande eller planerande terminalorterna Avesta, Borlange och Gréangesberg. Potential
for mindre terminaler finns i Insjon och Malungsfors, vilket bor kompletteras med bra
forbindelser till foretag med industrispar som Filipstad, Hallefors och Ragsveden.
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6 Intermodalt natverk

| projektet har vi baserat pa flodesanalysen skisserat fyra forslag till terminalnatverk med
centrum i Dalarna. Det knyter an till de atta malregioner som identifierats och de olika
flodena har karaktariserats med avseende pa (1) geografi, (2) sandningsvolym, (3) lastbérare,
(4) varuvérde samt (5) kvalitetskrav. Som konstaterats i kapitel 5 finns en stor potential for
intermodala transporter till och fran orterna Borlange, Avesta och Grangesberg. Det finns
darutéver mindre volymer till Insjon, Malungsfors, Hallefors samt Filipstad.

De natverk som skisserats och analyserats skiljer sig beroende pa hur godsfléden samordnas
och konsolideras till ett natverk. De skisserade natverken skiljer sig d&ven med avseende pa hur
natverksstrukturen ar upplagd (jarnvagens produktionsfilosofi) och hur det inverkar pa
konkurrenskraften hos det foreslagna transportsystemet. Den forstnamnda fragan beror
fragestallningar kring den geografiska tillgangligheten till transportsystemet och den
sistnamnda fragan ror den tidsmassiga tillgangligheten till transportsystemet.

Det finns grovt uttryckt tva olika skolor for hur ett intermodalt natverk skall designas
inklusive hur manga och var omlastningsterminalerna skall vara lokaliserade. Det traditionella
synsattet har fokuserat pa att utnyttja skalfordelarna i en terminal och varit grogrunden for en
koncentrationsteori  dar man fokuserat pa fa storskaliga terminaler med Iag
omlastningskostnad per hanterad enhet och hela tdg som trafikerar en terminal-terminal
relation utan undervagsvéxling. Det ger laga fjarrtransportkostnader men har dock sina
nackdelar i form av hdga investeringskostnader for terminalerna, héga insamlings- och
distributionskostnader och det staller krav pa marknaden stora floden Over langa
transportavstand.

Den andra skolan forordar ett storre antal mindre terminaler for att 6ka den geografiska
tillgdngligheten till intermodala transporter. Flera mindre terminaler kan bindas samman med
linje- och/eller blocktag som gor korta undervagsuppehall for hantering pa terminalerna eller
till- eller avkoppling av vagnar. Avstanden mellan terminaler och avsandare/mottagare
minskar, volymkraven per transportrelation minskar, men det stdller organisatoriska och
produktionsmassiga krav pa terminalforetagen om transportservicen skall kunna konkurrera
med ren végtrafik.

— ok
e

Figur 47 Design av terminalnatverk utgar fran tva skolor. Till vanster skolan med fa storskaliga
terminaler sammanbundna med heltdg och till higer skolan med fler smaskaliga
terminaler sammanbundna med avancerade produktionsformer.
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6.1 Trafikupplagg

| projektet har fyra olika trafikupplédgg analyserats. Det forsta natverket omfattar skolan med
fa stora terminaler och baseras pd en terminal i Borlange for hela regionen. Det Gvriga
natverken baseras pa skolan med fa terminaler sasmmanbundna med linje- eller blocktag dar
volymer mellan de olika kommunerna och malregionerna samordnas via de terminaler som
angetts i tidigare kapitel. Den teoretiska potentialen for de tre sistndmnda nétverken &r
betydligt hogre.

Forslag till intermodala trafikuppldgg har tagits fram med syfte att tdcka in de mest
efterfragade relationerna fran Dalarna mot sodra Sverige (Skane/Sméaland/Blekinge), mot
Véstkusten (Goteborg), mot Stockholm, Oslo samt Ovre Norrland.

Vi har i flédesanalysen konstaterat att det finns volymer for heltadg till samtliga dessa
destinationer utom Smaland och Ovre Norrland. | de sistnamnda relationerna maste flédena
samordnas med andra fléden for att bli konkurrenskraftiga.

De fyra natverken som analyseras &r:

1. Alternativ 1 Storskaligt natverk med terminal i Borlange med skytteltag till
malregionerna.

2. Alternativ 2 Linje- eller blocktagsnatverk med priméra terminaler i Avesta, Borlange
och Grangesberg och lokala terminaler i Insjon och Malungsfors. Konsolidering av
volymerna via navet i Borlange.

3. Alternativ 3 Linje- eller blocktagsnatverk med primara terminaler i Avesta, Borlange
och Grangesberg och lokala terminaler i Insjon och Malungsfors. Konsolidering av
volymerna via navet i Orebro.

4. Alternativ 4 Linje- eller blocktagsnatverk med primara terminaler i Avesta, Borlange
och Grangesberg och lokala terminaler i Insjon och Malungsfors. Skytteltag till
Gaéteborgsomradet.

Ett separat trafikupplagg har skisserats for sagverksvolymerna, eftersom flodesmonstret och
transportkraven delvis skiljer sig fran 6vriga volymer.

6.2 Intermodalt upplagg alternativ 1

Det grundlaggande alternativet ar att behalla nuvarande intermodala forbindelser mellan
hamnarna och terminalerna i Dalarna, vilket kompletteras med en stor terminal i Borldnge
som kan serva regionen. Det innebér att alla volymer dras till Borlange for omlastning till
skytteltdg med destination till de atta malregionerna i Sverige.

Karaktaristiken for natverket blir att stora volymer konsolideras pa en punkt och att tagen till
och fran regionen kan ga direkt till malregionerna utan undervagsvéxling. Frekvensen
forutsatts vara ett tag varje vardag

Forslaget utgar fran att tva heltdg utgar fran Helsingborgs terminal. Det vastra taget (se rod
linje i Figur 48) trafikerar strackan fran Helsingborg via Goteborg till Borlange. | Goteborg
sker undervagsvaxling med vagnar till och fran regionen respektive hamnen till tagsattet.
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Framme i Borlange lastas taget av och enheter till kringliggande kommuner dras med lastbil
for lossning med paféljande lastning for aterresa. Forslagsvis kan dven taget ha forbindelse
med Gévle.

Det andra taget knyter samman Helsingborg med Borlange via terminalerna i
Almhult/Alvesta, Nassjo och Vasteras. Borlange lastas taget av och enheter till kringliggande
kommuner dras med lasthil for lossning med paféljande lastning for aterresa.

Transporterna till och fran Norrland utgar fran Borlange och sker som blocktag med pa- och
avkoppling av vagnar i Umed och Luled. Volymerna till och fran Norrland paverkas i hogsta
grad av att inte inkludera volymer till och fran Sundsvallstrafiken, vilka i detta natverk maste
transporteras i eget tag.

Designen av foreslaget natverk utan undervagsvaxling i Dalarna skapar konkurrenskraftiga
ledtider till Vastkusten och Skane, men de langa matartransportavstanden i Dalarna som ofta
ar felriktade i forhallande till transportriktningen, minskar konkurrenskraften for de
intermodala upplaggen. Som exempel kan namnas att Spendrups i Grangesberg far en dkad
ledtid med Gver tva timmar per transport om Borlange véljs som centralort. Med hansyn till de
ledtidskrav foretaget har diskvalificerar det ett intermodalt transportsystem.

Volymkravet for motsvarande transportlosning ar 50-70 TEU per riktning och trafikdag eller
motsvarande 20 000 — 30 000 TEU per ar. Volymer for detta natverk finns i relationerna till
Goteborg och Helsingborg vilket motsvarar drygt 60 % av de identifierade volymerna.

| nedanstaende figur skisseras foreslaget transportsystem dar de grovre linjerna ar utgora av
jarnvagslinjer. Figuren visar vilka intermodala terminaler (Borlange och Vasteras) som
foreslds, men dven hur andra kunder i omkringliggande regioner behdver langre
matartransportavstand for att na en intermodal service.

Luled
Alternativ 1
Umea
Mora  psttvik . Sundsvall
Silen W7 '
Q Insjén ‘
\ N,
y N
- ----------3 Gavle

Hallefors.
7’

Oslo < = = = = = Vasteras Vastra
@ stockholm
Goteborg Vaggeryd
€ - - _>. Oskarhamn
Nassjo
= L1 Gévle - Borlange — G6teborg - Helsingborg
L2 Borlidnge — Vasteras - Helsingborg
. - L3 Ovre Norrland — Borldnge
Helsingborg Alvesta/Almhult = = = ARE-taget Oslo — Borlange - Narvik
< = = = Anslutning jarnvag samt Stockholm
''''''' Forsling lastbil
v = ** Internationell anslutning
Figur 48 Transportuppléagg 1 med central nav i Borlange
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Nedanstaende figur visar hur de olika regionerna knyts till de olika terminalerna. Floden fran
Falun, leksand, Rattvik, Mora, Ludvika, Smedjebacken, Sater och Hedemora behéver dras
langre strackor innan de ges mojlighet att lyftas pa en intermodal forbindelse. Flodena for
foretagen i och kring Avesta och Fagersta dras till Vasteras.

Rattvik ) \
Mora N‘. o Matartransporter Natverk 1 \

Falun/Grycksbo Sandviken \

Insjon

Langshyttan
Borlénge

Ludvika Smedjebacken

Norberg

Gréangesberg

\
\
\
\
Filipstad \
\

e O \

- Hallefors

/\" \

Fagersta Sala

Vasteras

Figur 49 Insamling och distribution i det intermodala natverket for alternativ 1.

6.3 Intermodalt upplagg alternativ 2

Det tre andra upplaggen baseras pa intermodala konsolideringsnatverk dar flera terminaler
anvands inom Dalaregionen och att Borlange och/eller Orebro anvinds som ett nav i
natverket. Det innebér att vissa volymer dras fran satellitterminalerna till Borlange for véxling
och rangering av vagngrupper, vilket gor att block- eller skytteltag med destination till de atta
malregionerna i Sverige kan skapas.

Karaktaristiken for natverket blir att medelstora volymer konsolideras pa olika punkter och att
tagen till och fran regionen kan ga till malregionerna med undervagsvéxling. Tagen stannar
for att koppla pa eller koppla av vagnar och okar darmed den regionala marknadstackningen.
Frekvensen forutsétts vara minst ett tag varje vardag och relation

Forslag 2 utgar fran 2-4 blocktag fran Helsingborgs terminal. Det vastra taget (se rod linje i
Figur 50) trafikerar strackan fran Helsingborg via Goteborg till Borlange. | Goteborg och
Grangesberg sker undervagsvaxling for vagnar till och fran respektive region samt till och
fran hamnen i Goteborg. Framme i Borlange lastas resterande del av taget av och enheter till
kringliggande kommuner dras med lastbil for lossning med paféljande lastning for aterresa.
Forslagsvis kan &ven taget ha forbindelse med Avesta.

Det andra taget knyter samman Helsingborg med Borlange via terminalerna i
Almhult/Alvesta, Nassjo och Visterds. | Nassjo finns forbindelse till den planerade
intermodala forbindelsen Oskarhamn — Vaggeryd och i Vasterds finns forbindelse till
Stockholmstaget. Framme i Borlange och Insjon lastas resterande del av taget av och enheter
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till kringliggande kommuner dras med lastbil for lossning med paféljande lastning for
aterresa.

Det tredje taget knyter samman Helsingborg med Borlange via terminalerna i
Almhult/Alvesta, Nassjo och Grangesberg. | Nassjo finns forbindelse till den planerade
intermodala forbindelsen Oskarhamn — Vaggeryd och i Grangesberg finns forbindelse till
Filipstad/Hallefors. Framme i Borldnge lastas resterande del av taget av och enheter till
kringliggande kommuner dras med lasthil for lossning med paféljande lastning for aterresa.

Det tredje taget foreslas ha forbindelse med Norrland utgaende fran Borlange. Transporten
sker som blocktag med pa- och avkoppling av vagnar i Sundsvall, Umea och Lulea. | Vannas
eller Umed bor konsolidering ske med Green Cargos eller Cargo Nets tag for att uppratthalla
tillracklig volym och frekvens samtidigt som ett sadant tdg kan tillgodose att lastbarare
positioneras mellan konsumtionsomradet Umea och produktionsomradet Luled. Volymerna
till och fran Norrland paverkas i hogsta grad av att inte inkludera volymer till och fran
Sundsvallstrafiken.

Designen av foreslaget natverk med undervagsvaxling i Dalarna skapar konkurrenskraftiga
ledtider till Vastkusten och Skane, om vaxlingstider och tider for sékerhetssyning pa
mellanliggande terminaler kan minskas till 20-30 minuter. S& kallad passiv nodtid, dvs. tid
som inte kan nyttjas for terminalhantering eller linjedrift maste i dessa koncept minimeras om
tagen skall ha konkurrenskraftiga ledtider med ren vagtrafik. Storre véxlingar eller
omgrupperingar (uppehall tva timmar inklusive sékerhetssyning) ger for langa ledtider for att
vara konkurrenskraftiga for de dimensionerande transporterna inom handel och livsmedel.

Flera terminaler innebér korta matartransportavstand samt en organisatorisk och geografisk
anknytning mellan terminalbolag och akerier pa terminalorterna. Mindre terminaler dar ett
akeri skoter saval terminaldrift som insamling/distribution har visat sig mycket
konkurrenskraftiga. De sma konstellationerna har med sin lokala forankring knutit till sig
saval stora som medelstora transportkopare, men kan till skillnad fran de storre intermodala
operatdrerna dven bearbeta de mindre kunderna pa ett effektivt satt.

Korta transportavstand for insamling och distribution paverkar den intermodala logistiken,
och okar konkurrenskraften for de intermodala uppléaggen kraftigt. Som exempel kan ndmnas
att Spendrups i Grangesberg minskar ledtiden for transport med dver tva timmar per transport
om Gréngesberg valjs som terminalort i stallet for Borlange och den intermodala férbindelsen
gor undervagsuppehall i Grangesberg pa vag till malregionerna Smaland, Vastkusten och
Skane. . Med hansyn till de ledtidskrav foretaget har pa transportsystemet ar detta en
forutsattning for 6kad intermodal trafik.

Volymkravet for motsvarande transportlosning ar 50-70 TEU per riktning och trafikdag eller
20 000 — 30 000 TEU per ar. Volymer for detta natverk finns i relationerna till Goteborg och
Helsingborg vilket motsvarar drygt 60 % av potentialen. Genom att dven inkludera mindre
och medelstora terminalorter kan frekvensen i de viktiga forbindelserna 6kas. Volym och
frekvens ar tva nyckelord for att 6ka den intermodala potentialen till och fran regionen.

| nedanstdende figur skisseras foreslaget transportsystem dar de grévre linjerna utgors av
jarnvégslinjer. Figuren visar vilka intermodala terminaler som foreslas, men &ven hur andra
kunder i omkringliggande regioner behdver anvanda vagtransporter till och fran terminalerna
for att nd en intermodal service. De streckade linjerna motsvarar anknytande forbindelser till
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- o o o
Stockholm, till Oslo och anslutande vagnslasttag fran Malungsfors och fran
Filipstad/Hallefors.
1 Luled
Alternativ 2 :
: Umead
1
Mora  Rittvik :
Sal 2@ L
.aen &% raun Sundsvall
\\ Insjén
ARtk oavle
Malung € Avesta-Krylbo
Grangesberg . 8\
Filipstad . . y Vasteras Vastra
Héillefor} o7 RN -
0510 < — — — — - N Stockholm
Goteborg *.
< - ’.Oskarhamn
Nassjo
.. = L1 Avesta — Borldnge — Géteborg - Helsingborg
Alvesta/Almhult L2 Insjén — Borlinge — Vasterds - Helsingborg
Helsingb L3 Ovre Norrland — Borldnge - Helsingborg
ghorg = = = ARE-taget Oslo — Borlange - Narvik
= = = Anslutning jarnvag samt Stockholm
"""" Forsling lastbil
o — . =+ * Internationell anslutning
Figur 50 Alternativ 2 bygger pa en navterminal i Borlange dit tag och floden dras med ett avancerat

natverk av matarlinjer, forslingar och interregionala intermodala forbindelser.

Nedanstaende figur visar hur de olika kommunerna knyts till de olika terminalerna. Floden
fran Falun, Sater och Gagnef dras till Borlinge, fran Mora, Orsa, Réttvik och Alvdalen kan
Insjons terminal eller vagnslaster anvandas, Ludvika och Smedjebacken anvénder
Gréngesberg och Hedemora anvander Avesta. Transportstrackorna mellan transportkdpare
och terminal blir i dessa fall betydligt kortare, men man skall fortfarande observera att det

foreligger overlappande omland mellan terminalerna i Vasterds och Avesta.

Rtk
Mora Al Matartransporter Natverk 2 och 3

| Gavle

Falun/Grycksbo Sandviken

Insjon

Hofors _——

Langshyttan

Vikmanshyttan

Fors.

Norberg

Ludvika Smedjebacken
Grangesberg
Filipstad /

Fagersta

Sala

. 7 Hllefors
// \ Vésteras
\
Figur 51 Forslingen sker till narmaste terminal. Det skall dock papekas att viss konkurrens uppstar

mellan olika terminaler dar matartransportavstanden ar lika. Fa matartransportavstand

overstiger 30 - 40 km.
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Transportkopare med storre transportfloden eller egna industrispar bor utnyttja mojligheten att
vidareutveckla anvandningen av dessa. Att undvika lyft och forslingar skapar stora
kostnadsbesparingar i det intermodala systemet och minskar brytavstandet relativt véagtrafiken
avsevart. Industrispar finns till sagverk, stalféretag och de finns till en del
livsmedelsproducenter och genom att anvénda dessa skapas grundforutsattningar att med
matartag anknyta dessa industrispar och terminaler till natverket via naven i Grangesberg och
Borlange.

Mora .. Réttvik Matarlinjer vagnslast
I
|
|

Falun/Grycksbo

Grangesberg

Filipstad

Vasteras

Figur 52 Fran Filipstad och Hallefors respektive fran Malungsfors ansluter tvd matarlinjer till
Gréangesberg och Borlange. Enheterna kan lastas eller rangeras om till avgaende tag.

| nedanstaende tabell forevisas ett forslag till tidtabell for Sodra Sverige dar frekvensen med
tva tag per dag valts. Konsolidering av volymer med de 6vriga natverken sker i Borlange och
viss del i Grangesberg. Tag 8082/8083 bor utga fran Avesta och ha anslutning fran Insjon for
att produktionsupplagget skall erbjuda full marknadstéckning.

Forutsattningar for effektiva transportupplégg i enlighet med nedan ér:

e Terminalerna dar byggda som genomfartsterminaler (ej séckterminaler) med
direktanslutning till huvudlinjerna och dar elledningen angor terminalerna for att
undvika lokbyte.

e Att vagnssyning och sakerhetssyning av vagngrupper kan goras pa terminalerna innan
fjarrtaget ankommer.

e Att forkortat bromsprov eller motsvarande kan gora pa undervagsterminalerna for att
undvika komplett bromsprov.

e Att lastplanering sker pa terminalerna for att minimera hanteringstid och vaxlingstid
under v&g. Lastplaneringen skall dessutom kommuniceras med ankommande
terminaler och bangardar for att minimera hanteringstiden.

e Terminalerna bor vara utrustade med bromsprovningsutrustning for att minska
ledtiderna vid undervagsuppehall.
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Tagnr 8080 | 8082 Tagnr 8081 | 8083

km km
0 Helsingborg 17:30 | 19:20 0 Borldnge 17:20 | 18:50
243 Goteborg Savenas 20:15 | 22:05 62 Grangesberg 19:00 | 20:30
243 Goteborg Savenas 20:45 | 22:35 62 Grangesberg 19:30 | 21:00
605 Grangesberg 01:00 | 02:50 424 Goteborg Savenas 23:45 | 01:15
605 Grangesberg 01:30 | 03:20 424 Goteborg Savenas 0:15 01:45
667 Borlange 03:10 | 05:00 667 Helsingborg 3:00 | 04:30
Tag nummer 8086 | 8088 Tag nummer 8087 | 8089

km km
0 Helsingborg 17:00 | 18:30 0 Borlange 17:00 | 18:30
175 Alvesta 19:00 | 20:30 139 Vasteras Vastra 19:40 | 21:10
175 Alvesta 19:30 | 21:00 139 Vésteras Vastra 20:10 | 21:40
262 Nassjo 20:39 | 22:09 421 Nassjo 22:50 | 00:20
262 Nassjo 21:09 | 22:39 421 Nassjo 23:20 | 00:50
544 Vasteras Vastra 23:50 | 01:20 508 Alvesta 00:30 | 02:00
544 Vasteras Vastra 0:20 | 01:50 508 Alvesta 01:00 | 02:30
683 Borldange 3:00 | 04:30 683 Helsingborg 03:00 | 04:30

Tabell 8 Forslag till tidtabell for alternativ 2

Nedanstaende figurer anger flodesfordelningen utmed respektive respektive linje. Noterbart ar
de stora flodesobalanserna mellan region Dalarna och mottagande malregion. Flédena mellan
regionen och Goteborg &r mycket stora, men obalanserna i motsatt riktining kan indikera att
nagon typ av triangeltrafik vore lampligt.

De laga volymerna mellan Helsingborg och Géteborg kraver att gods mellan Goteborg och
Helsingborg kopplas till taget vid Savends rangerbangard for att utnyttja transportkapaciteten i
taget. Potentialen mellan Borléange — Grangesberg — Goteborg motsvarar 1-2 tag dagligen.

Figur 53
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Floden och balanser i tdg rod mellan Avesta — Borlange — Goteborg — Helsingborg.
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Figur 54 visar flodet langs linjen Insjon — Borlange — Avesta — Vasteras — Smaland —
Helsingborg och inkluderar det kraftigt obalanserade flodet till och fran Stockholm. Taget
foreslas utgd fran Insjon pga. de stora volymerna av distributionsgods fran orten till
Stockholmsomradet. Flodena till Stockholm foreslar vi lankas via Vasteras for att mojliggora
transporter till och fran saval Borlangeregionen som Skaneregionen. Potentialen motsvarar 1
tag varje vardag Skane — Insjon och ett tdg Grangesberg — Stockholm.

60000

50000

40000

30000
m Soderut

|

Insjon - Borldnge - Avesta - Vasteras - N&ssjo - Alvesta-
Borldnge Avesta Vdsteras Néssjo Alvesta Helsingborg
Figur 54 Floden och balanser i tdg bla mellan Insjon — Borlange — Véasteras — Helsingborg.

Det tredje bla taget trafikerar strackan Luled — Borldnge — Grangesberg — Helsingborg med
syfte att fanga upp saval dag 1 volymer mellan Borlange - Luled (inklusive
mellanmarknader), mellan Skane — Borlange (inklusive mellanmarknader) samt dag 2 trafik
mellan Skdne — Ovre Norrland (inklusive mellanmarknader). Observera att dag 2 inte ar
inkluderad i nedanstaende sammanstallning utan behdver analyseras separat.
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Figur 55 Floden och balanser i tdg bla mellan Lulea — Borlange — Grangesberg — Helsingborg.
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6.4 Intermodalt upplagg alternativ 3

Som tidigare namnts bygger de tre andra upplaggen pa intermodala konsolideringsnatverk dar
flera terminal anvands inom Dalaregionen och att Borlidnge och/eller Orebro anvands som ett
nav i natverket. Det innebdr att vissa volymer dras fran satellitterminalerna till Borlange for
vaxling och rangering av vagngrupper, vilket gor att block- eller skytteltdg med destination
till de atta malregionerna i Sverige kan skapas.

Karaktaristiken for natverket blir att medelstora volymer konsolideras pa olika punkter och att
tagen till och fran regionen kan ga till malregionerna med undervagsvéxling. Tagen stannar
for att koppla pa eller koppla av vagnar och 6kar darmed den regionala marknadstackningen.
Frekvensen forutsatts vara minst ett tag varje vardag och relation.

Forslag 3 baseras pa forslag 2 men utgar fran att man anvander Orebro som en hubb i
nétverket fOr att konsolidera volymer. Genom att dven anvénda Orebro som hubb kan antalet
forbindelser minskas och med oféréandrade volymer kan frekvensen 6ka (har 50 %).

Det vastra taget (se rod linje) trafikerar strackan fran Helsingborg via Géteborg och Orebro
till Borlange. | Orebro finns anslutning mellan de bada forbindelserna och har sker
omgruppering av vagnar till Avesta, Vasteras och Grangesberg med tillhérande
satellitterminaler. | Goteborg och Grangesberg sker undervéagsvaxling for vagnar till och fran
respektive regionen samt till och fran hamnen i Goéteborg. Framme i Borlange lastas
resterande del av taget av och enheter till kringliggande kommuner dras med lastbil for
lossning med pafdljande lastning for aterresa. Till skillnad fran forslag 2 behover forbindelsen
inte dras till Avesta utan kan ha anslutning till forslagsvis Géavle.

Det andra tiget knyter samman Helsingborg med Borlinge via navet i Orebro och
terminalerna i Vasteras och Avesta. | Nassjo finns forbindelse till den planerade intermodala
forbindelsen Oskarhamn — Vaggeryd och i Vasteras finns forbindelse till Stockholmstaget.
Framme i Borlange och Insjon lastas resterande del av taget av och enheter till kringliggande
kommuner dras med lastbil for lossning med paféljande lastning for aterresa.

Det andra taget foreslas ha forbindelse med Norrland utgaende fran Borlange. Transporten
sker som blocktag med pa- och avkoppling av vagnar i Sundsvall, Umea och Luled. | Vannas
eller Umea bor konsolidering ske med Green Cargos eller Cargo Nets tag for att uppratthalla
tillracklig volym och frekvens samtidigt som ett sadant tidg kan tillgodose att lastbarare
positioneras mellan konsumtionsomradet Umea och produktionsomradet Luled. Volymerna
till och fran Norrland paverkas i hogsta grad av att inte inkludera volymer till och fran
Sundsvallstrafiken.

Designen av foreslaget natverk med undervagsvaxling i Dalarna skapar konkurrenskraftiga
ledtider till Vastkusten och Skane, om vaxlingstider och tider for sakerhetssyning pa
mellanliggande terminaler kan minskas till 20-30 minuter. Sa kallad passiv nodtid, dvs. tid
som inte kan utnyttjas for terminalhantering eller linjedrift maste i dessa koncept minimeras
om tagen skall ha konkurrenskraftiga ledtider med ren vagtrafik. Storre vaxlingar eller
omgrupperingar (uppehall tva timmar inklusive sakerhetssyning) ger for langa ledtider for att
vara konkurrenskraftiga for de dimensionerande transporterna inom handel och livsmedel.
Mojligheterna att anvanda Orebro som nav i systemet beror till stor del pd maéjligheterna att
minska omgrupperingstiden till langt under tva timmar.
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Flera terminaler innebar korta matartransportavstand samt en organisatorisk och geografisk
anknytning mellan terminalbolag och akerier pa terminalorterna. Mindre terminaler dar ett
akeri skoter saval terminaldrift som insamling/distribution har visat sig mycket
konkurrenskraftiga. De sma konstellationerna har med sin lokala férankring knutit till sig
saval stora som medelstora transportkopare, men kan till skillnad fran de storre intermodala
operatdrerna dven bearbeta de mindre kunderna pa ett effektivt satt.

Korta transportavstand for insamling och distribution paverkar den intermodala logistiken,
och okar konkurrenskraften for de intermodala uppléggen kraftigt. Som exempel kan ndmnas
att Spendrups i Grangesberg minskar ledtiden for transport med Gver tva timmar per transport
Gréngesberg valjs som terminalort i stallet for Borlange och den intermodala forbindelsen gor
undervagsuppehall i Grangesberg pa vag till malregionerna Smaland, Véstkusten och Skane.
Med hansyn till de ledtidskrav foretaget har pa transportsystemet ar detta en forutséttning for
Okad intermodal trafik.

Volymkravet for motsvarande transportldsning ar 50-70 TEU per riktning och trafikdag eller
motsvarande 20 000 — 30 000 TEU per ar. Volymer for detta natverk finns i relationerna till
Goteborg och Helsingborg vilket motsvarar drygt 60 % av potentialen. Genom att dven
inkludera mindre och medelstora terminalorter kan frekvensen i de viktiga forbindelserna oka.
Volym och frekvens ar tva nyckelord for att 6ka den intermodala potentialen till och fran
regionen. Forslaget har ju férdelen mot alternativ 2 att konsolideringen av volymer via navet i
Orebro medfor att frekvensen kan 6ka.

| nedanstaende figur skisseras foreslaget transportsystem dar de grovre linjerna utgors av
jarnvagslinjer. Figuren visar vilka intermodala terminaler som féreslas, men dven hur andra
kunder i omkringliggande regioner behdver anvanda vagtransporter till och fran terminalerna
for att na en intermodal service. De streckade linjerna motsvarar anknytande forbindelser till
Stockholm, till Oslo och anslutande vagnslasttag fran Malungsfors och fran
Filipstad/Hallefors.

1 Luled
Alternativ 3 1
1
1 s
| Umed
1
Mora  pittvik '
N @---- S e ——————— - —— -
Sélen 1 Falunr Sundsvall
! Insjon
\ ) Gavle
M
------—-—~
Malung
Grangesberg N
Filipstad Vasteras Vastra
Hallefors . ~ IS -
” ~
Osloge=====" A. Stockholm
Goteborg - Oskarhamn
< Nassjo
L1 Gavle— Borldnge — Goteborg - Helsingborg
. L2 Insjén — Borldnge — Vasteras - Helsingborg
Alvesta/Almhult L3 Ovre Norrland — Borlange
. — = = ARE-taget Oslo — Borlénge - Narvik
Helsmgborg = = = Anslutning jarnviag samt Stockholm
<- 9w Forsling lastbil
=+« |Internationell anslutning
Figur 56 Alternativ 3 bygger pa en navterminal i Borlange dit tag och fléden dras med ett avancerat

natverk av matarlinjer, forslingar och interregionala intermodala férbindelser.
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Nedanstaende figur visar hur de olika kommunerna knyts till de olika terminalerna. Floden
fran Falun, Sater och Gagnef dras till Borlinge, fran Mora, Orsa, Réttvik och Alvdalen kan
Insjons terminal eller vagnslaster anvandas, Ludvika och Smedjebacken anvénder
Gréngesberg och Hedemora anvénder Avesta. Transportstrackorna mellan transportkdpare
och terminal blir i dessa fall betydligt kortare, men man skall fortfarande observera att det
foreligger overlappande omland mellan terminalerna i Vasteras och Avesta.

Rattvik «
Mora v Matartransporter Natverk 2 och 3

Falun/Grycksbo Sandviken

Insjon

Hofors/,,/’//

Langshyttan

Vikmanshyttan

Ludvika Smedjebacken
Norberg
Grangesberg
Fagersta
Filipstad /

Sala

Hallefors

Vasteras

Figur 57 Forslingen sker till narmaste terminal. Det skall dock p&pekas att viss konkurrens uppstar
mellan olika terminaler dar matartransportavstanden ar lika. F& matartransportavstand
overstiger 30 - 40 km.

Transportkopare med storre transportfloden eller egna industrispar bor utnyttja mojligheten att
vidareutveckla anvandningen av dessa. Att undvika lyft och forslingar skapar stora
kostnadsbesparingar i det intermodala systemet och minskar brytavstandet relativt véagtrafiken
avsevart. Industrispar finns till sagverk, stalforetag och aven till en del livsmedelsproducenter
och genom att anvanda dessa skapas grundforutsattningar att med matartdg anknyta
industrispar och terminaler till natverket via Grangesberg och Borlange.
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Mora .‘ Réttvik Matarlinjer vagnslast
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Figur 58 Fran Filipstad och Hallefors respektive fran Malungsfors ansluter tvd matarlinjer till
Gréangesberg och Borlange. Enheterna kan lastas eller rangeras om till avgaende tag.

| nedanstaende tabell forevisas ett forslag till tidtabell for Sodra Sverige dar frekvensen med
tva tag per dag valts. Konsolidering av volymer med de 6vriga natverken sker i Borlange och
viss del i Grangesberg. Tag 8082/8083 bor utga fran Avesta och ha anslutning fran Insjon for
att produktionsupplégget skall erbjuda full marknadstackning.

Forutsattningar for effektiva transportupplégg i enlighet med nedan ér:

e Terminalerna dar byggda som genomfartsterminaler (ej séckterminaler) med
direktanslutning till huvudlinjerna och dér elledningen angoér terminalerna for att
undvika lokbyte.

e Att vagnsyning och sékerhetssyning av vagngrupper kan goras pa terminalerna innan
fjarrtaget ankommer.

e Att forkortat bromsprov eller motsvarande kan gora pa undervagsterminalerna for att
undvika komplett bromsprov.

e Att lastplanering sker pa terminalerna for att minimera hanteringstid och vaxlingstid
under vag. Lastplaneringen skall dessutom kommuniceras med ankommande
terminaler och bangardar for att minimera hanteringstiden.

e Terminalerna bor vara utrustade med bromsprovningsutrustning for att minska
ledtiderna vid undervégsuppehall.
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Tag nr 8080 Tagnr 8081

km km
0 Helsingborg 18:15 0 Borlange 19:15
238 Goteborg 21:39 62 Grangesberg | 20:45
238 Goteborg 22:09 62 Grangesberg |21:15
517 Orebro 00:59 170 Orebro 22:40
517 Orebro 01:59 170 Orebro 23:40
626 | Grangesberg |03:23 449 Goteborg 02:30
626| Griangesberg |03:45 449 Goteborg 03:00
687 Borlange 05:25 687 Helsingborg 06:25
Tag nummer | 8086 Tag nummer | 8087

km km
0 Helsingborg 18:15 0 Borlange 18:15
175 Almhult 20:28 65| Avesta-Krylbo |19:48
175 Almhult 20:58 65| Avesta-Krylbo |[20:18
265 Néssjo 22:18 139 | Vasteras Vastra |21:12
265 Nassjo 22:48 139 | Vasteras Vastra |21:42
474 Orebro 01:01 242 Orebro 22:42
474 Orebro 02:01 242 Orebro 23:42
577 | Vasteras Vastra | 03:01 451 Nassjo 02:42
577 | Vasteras Vastra |03:31 451 Nassjo 01:55
651 | Avesta-Krylbo |04:25 541 Alvesta 02:25
651| Avesta-Krylbo |04:55 541 Alvesta 03:45
716 Borlange 06:28 716 Helsingborg | 06:28

Tabell 9

Nedanstaende figurer anger flodesfordelningen utmed respektive linje. Noterbart ar de stora
flodesobalanserna mellan region Dalarna och mottagande malregion. Flodena mellan regionen
och Goteborg ar mycket stora, men obalanserna i motsatt riktning kan indikera att nagon typ

av triangeltrafik vore lampligt.

Flodesfordelningen i taget Borlange — Goteborg — Helsingborg har pa strackan Borlange —
Orebro en bra balans. Potentialen mellan Borlange — Grangesberg — Goteborg motsvarar
narmare 2 tag varje vardag. De laga volymerna mellan Helsingborg och Géteborg kraver att
gods mellan Goteborg och Helsingborg kopplas till taget vid Savenas rangerbangard for att

utnyttja transportkapaciteten i taget.

Forslag till tidtabell for alternativ 3
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70000
60000
50000
40000 -+
m Soderut
30000 -
H Morrut
20000
10000 -
Borlidnge - Grangesherg - Orebro  Orebro - Goteborg Géteborg -
Grangesherg Helsingborg
Figur 59 Floden och balanser i tdg rod mellan Borlange - Orebro — Géteborg — Helsingborg.

Figur 60 visar flodet langs linjen Insjon — Borlange — Avesta — Vasterds — Smaland —
Helsingborg och inkluderar det kraftigt obalanserade flodet till och fran Stockholm. Taget har
genom att inrdtta ett nav i Orebro blivit &nnu mer obalanserat an i alternativ 2. Aven i
alternativ 3 foreslas taget utga fran Insjon pga. de stora distributionsvolymerna fran orten till
Stockholmsomradet. Vi foreslar att Stockholmsflodet anknyts via Vésteras for att mojliggora
transporter till och fran saval Borlangeregionen som Skaneregionen. Potentialen motsvarar 1
tag varje vardag Skane — Insjon och ett tdg Grangesberg — Stockholm.

60000 -
50000
40000 -
30000 m Saderut
W Norrut

20000
10000 - L

Insjén - Borlinge-  Avesta-  Vasterds-  Orebro- Nassja - Alvesta -

Borlange Avesta Vasterds Grebro Massjo Alvesta  Helsingborg

Figur 60 Floden och balanser i tdg bla mellan Insjon — Borlange — Véasteras — Helsingborg.
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6.5 Intermodalt upplagg alternativ 4

Det tre andra upplaggen baseras pa intermodala konsolideringsnatverk dar flera terminal
anvands inom Dalaregionen och att Borlange och/eller Orebro anvéands som ett nav i
natverket. Det innebér att vissa volymer dras fran satellitterminalerna till Borlange for véxling
och rangering av vagngrupper, vilket gor att block- eller skytteltdg med destination till de atta
malregionerna i Sverige kan skapas.

Karaktaristiken for natverket blir att medelstora volymer konsolideras pa olika punkter och att
tagen till och fran regionen kan ga till malregionerna med undervagsvéxling. Tagen stannar
for att koppla pa eller koppla av vagnar och 6kar darmed den regionala marknadstackningen.
Frekvensen forutsatts vara minst ett tag varje vardag och relation

Forslag 4 utgar fran alternativ 2 men har har forbindelsen Géteborg — Helsingborg strukits.
Det vastra taget (rod linje i 58) trafikerar strackan fran Goteborg till Borlange. | Grangesberg
sker undervagsvaxling for vagnar till och fran regionen. Framme i Borlange lastas resterande
del av taget av och enheter till kringliggande kommuner dras med lastbil for lossning med
pafoljande lastning for aterresa. Forslagsvis har taget forbindelse med Avesta.

Det andra tdget knyter samman Helsingborg med Borlange via terminalerna i
Almhult/Alvesta, Nassjo och Vasterds. | Nassjo finns forbindelse till den planerade
forbindelsen Oskarhamn — Vaggeryd och i Vasteras finns forbindelse till Stockholmstaget.
Framme i Borlange och Insjon lastas resterande del av taget av och enheter till kringliggande
kommuner dras med lastbil for lossning med paféljande lastning for aterresa.

Det tredje taget knyter samman Helsingborg med Borlange via terminalerna i
Almhult/Alvesta, Nassjo och Grangesberg. | Nassjo finns forbindelse till den planerade
intermodala forbindelsen Oskarhamn — Vaggeryd och i Grangesberg finns forbindelse till
Filipstad/Hallefors. Framme i Borldnge lastas resterande del av taget av och enheter till
kringliggande kommuner dras med lasthil for lossning med paféljande lastning for aterresa.

Det tredje taget foreslas ha forbindelse med Norrland utgaende fran Borlange. Transporten
sker som blocktag med pa- och avkoppling av vagnar i Sundsvall, Umea och Lulea. | Vannas
eller Umed bor konsolidering ske med Green Cargos eller Cargo Nets tag for att uppréatthalla
tillracklig volym och frekvens samtidigt som ett sadant tdg kan tillgodose att lastbarare
positioneras mellan konsumtionsomradet Umea och produktionsomradet Luled. Volymerna
till och fran Norrland paverkas i hogsta grad av att inte inkludera volymer till och fran
Sundsvallstrafiken.

Designen av foreslaget natverk med undervagsvaxling i Dalarna skapar konkurrenskraftiga
ledtider till Vastkusten och Skane, om vaxlingstider och tider for sékerhetssyning pa
mellanliggande terminaler kan minskas till 20-30 minuter. Sa kallad passiv nodtid, d.v.s. tid
som inte kan utnyttjas for terminalhantering eller linjedrift maste i dessa koncept minimeras
om tagen skall ha konkurrenskraftiga ledtider med ren vagtrafik. Storre vaxlingar eller
omgrupperingar (uppehall tva timmar inklusive sékerhetssyning) ger for langa ledtider for att
vara konkurrenskraftiga for de dimensionerande transporterna inom handel och livsmedel.

Flera terminaler innebér korta matartransportavstand samt en organisatorisk och geografisk
anknytning mellan terminalbolag och akerier pa terminalorterna. Mindre terminaler dar ett
akeri skoter saval terminaldrift som insamling/distribution har visat sig mycket
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konkurrenskraftiga. De sma konstellationerna har med sin lokala forankring knutit till sig
saval stora som medelstora transportkopare, men kan till skillnad fran de storre intermodala
operatdrerna dven bearbeta de mindre kunderna pa ett effektivt satt.

Korta transportavstand for insamling och distribution paverkar den intermodala logistiken,
och okar konkurrenskraften for de intermodala uppléaggen kraftigt. Som exempel kan ndmnas
att Spendrups i Grangesberg minskar ledtiden for transport med dver tva timmar per transport
Gréngesberg valjs som terminalort i stallet for Borlange och den intermodala forbindelsen gor
undervéagsuppehall i Grangesberg pa vag till malregionerna Smaland, Vastkusten och Skane.
Med hansyn till de ledtidskrav foretaget har pa transportsystemet &r detta en forutsattning for
Okad intermodal trafik.

Volymkravet for motsvarande transportlosning ar 50-70 TEU per riktning och trafikdag eller
motsvarande 20 000 — 30 000 TEU per ar. Volymer for detta natverk finns i relationerna till
Goteborg och Helsingborg vilket motsvarar drygt 60 %, men genom att dven inkludera
mindre och medelstora terminalorter kan frekvensen i de viktiga forbindelserna 6ka. Volym
och frekvens &r tva nyckelord for att 6ka den intermodala potentialen till och fran regionen.

| nedanstaende figur skisseras foreslaget transportsystem dar de grovre linjerna utgors av
jarnvagslinjer. Figuren visar vilka intermodala terminaler som foreslas, men aven hur andra
kunder i omkringliggande regioner behéver anvanda vagtransporter till och fran terminalerna
for att na en intermodal service. De streckade linjerna motsvarar anknytande forbindelser till
Stockholm, till Oslo och anslutande vagnslasttag fran Malungsfors och fran
Filipstad/Hallefors.

| Luled
I
Alternativ 4 )
: Umea
1
Mora  psttvik :
Silen ®--->® L -—---—-—-—-—=-=—=-~
T Falun Sundsvall
®
\\ Insjon
& --—-—---—-—- o A e— Gavle
Borlange
Malung & Avesta-Krylbo
Grangesberg . o g
Filipstad ._)._ i Vasteras Vastra
Hallefors .. 7 S~
”
Oslo <= = = — = — ’ ~ 3@ Stockholm
Goteborg
< - -=- ’.Oskarhamn
Nassjo
.. — L1 Avesta — Borldnge — Goteborg - Helsingborg
Alvesta/Almhult L2 Insjén — Borlange — Visteras - Helsingborg
Helsingb L3 Gvre Norrland — Borlange - Helsingborg
elsingborg = = = ARE-taget Oslo — Borldnge - Narvik
= = = Anslutning jarnvag samt Stockholm
""""" Forsling lastbil
€ — ) =+ |Internationell anslutning
Figur 61 Alternativ 4 bygger pa en navterminal i Borlange dit tag och fléden dras med ett avancerat

natverk av matarlinjer, forslingar och interregionala intermodala férbindelser.

Nedanstaende figur visar hur de olika kommunerna knyts till de olika terminalerna. Floden
fran Falun, Sater och Gagnef dras till Borlange, fran Mora, Orsa, Rattvik och Alvdalen kan
Insjons terminal eller vagnslaster anvandas, Ludvika och Smedjebacken anvénder
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Gréngesberg och Hedemora anvéander Avesta. Transportstrackorna mellan transportkdpare
och terminal blir i dessa fall betydligt kortare, men man skall fortfarande observera att det
foreligger overlappande omland mellan terminalerna i Vasteras och Avesta.

Réttvik i ‘
Mora st Matartransporter Natverk 2 och 3 \

Falun/Grycksbo Sandviken

Insjon
Hofors _—— —~

Langshyttan

Vikmanshyttan

Ludvika Smedjebacken Norberg
Gréngesberg
Fagersta
Filipstad /

Sala

/\//——/' Hallefors

Vasteras

Figur 62 Forslingen sker till narmaste terminal. Det skall dock papekas att viss konkurrens uppstar
mellan olika terminaler dar matartransportavstanden ar lika. F& matartransportavstand
overstiger 30 - 40 km.

Transportkopare med storre transportfloden eller egna industrispar bor utnyttja mojligheten att
vidareutveckla anvandningen av dessa. Att undvika lyft och forslingar skapar stora
kostnadsbesparingar i det intermodala systemet och minskar brytavstandet relativt vagtrafiken
avsevart. Industrispar finns till sagverk, stalforetag och aven till en del livsmedelsproducenter
och genom att anvanda dessa skapas grundforutsattningar att med matartdg anknyta dessa
industrispar och terminaler till natverket via naven i Grangesberg och Borlange.

Mora .. Rittvik Matarlinjer vagnslast
T
|
|
|

| Gavle

Falun/Grycksbo Sandviken

|
|
|
Insjén .

Hcfors_,r"'/

Langshyttan
Borlidnge

//
Ludvika ‘ Smedjebacken

%

Gringesberg
Fagersta
Sala
Filipstad

Hallefors

Vasteras

Figur 63 Fran Filipstad och Héllefors respektive fran Malungsfors ansluter tvd matarlinjer till
Gréangesberg och Borlange. Enheterna kan lastas eller rangeras om till avgaende tag.
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| nedanstaende tabell forevisas ett forslag till tidtabell for Sodra Sverige dar frekvensen med
tva tag per dag valts. Konsolidering av volymer med de 6vriga natverken sker i Borlange och
viss del i Grangesberg. Tag 8082/8083 bor utga fran Avesta och ha anslutning fran Insjon for
att produktionsupplagget skall erbjuda full marknadstéckning.

For forbindelsen till och fran Goteborg krymper resursbehovet med 50 % till foljd av att varje
tag hinner med ett omlopp per trafikdag. Dagtid foreslas transporter av sagade travaror och
ISO-containrar samt import (semitrailrar). Nattetid mer hogvardigt gods med hoga krav pa

rattidighet. Forslagsvis bor detta dven spegla prisbilden pa transporten pa lampligt satt.

Forutsattningar for effektiva transportupplégg i enlighet med nedan ér:

Terminalerna ar byggda som genomfartsterminaler (ej sackterminaler) med direkt

anslutning till huvudlinjerna och déar elledningen angor for att undvika lokbyte.

Att kontroll av vagnar och sédkerhet kan vara genomfort pa terminalerna innan

fjarrtaget anlander.

Att forkortat bromsprov eller motsvarande kan gora pa undervagsterminalerna for att

undvika komplett bromsprov.

Att lastplanering sker pa terminalerna for att minimera hanteringstid och vaxlingstid
under vag. Lastplaneringen skall dessutom kommuniceras med dvriga terminaler och
bangardar for att minimera hanteringen vid respektive terminal.

e Terminalerna bér vara utrustade med bromsprovningsutrustning for att minska
ledtiderna vid undervégsuppehall.

Tagnr 8080 8082 Tagnr 8081 8083

km km
0 Borldange 10:00 | 20:00
243 | Sista inlamning Gbg | 09:00 | 21:00 62 Gréngesberg 11:40 | 21:40
243 Goteborg Savenas 09:30 | 21:30 62 Gréngesberg 12:10 | 22:10
605 Grangesberg 13:45 | 01:45 424 Goteborg Savenas 16:25 | 02:25
605 Grangesberg 14:15 | 02:15 Utlamning Gbg 17:00 | 03:00

667 Borldnge 16:00 | 04:00

Tag nummer 8086 8088 Tag nummer 8087 8089

km km
0 Helsingborg 17:00 | 18:30 0 Borlange 17:00 | 18:30
175 Alvesta 19:00 | 20:30 139 Vasteras Vastra 19:40 | 21:10
175 Alvesta 19:30 | 21:00 139 Véasteras Vastra 20:10 | 21:40
262 Ndassio 20:39 | 22:09 421 Ndassio 22:50 | 00:20
262 Nassjo 21:09 | 22:39 421 Nassjo 23:20 | 00:50
544 Vasteras Vastra 23:50 | 01:20 508 Alvesta 00:30 | 02:00
544 Vésteras Vastra 0:20 01:50 508 Alvesta 01:00 | 02:30
683 Borldange 3:00 | 04:30 683 Helsingborg 03:00 | 04:30

Tabell 10 Forslag till tidtabell for alternativ 4

Nedanstaende figurer anger flodesfordelningen utmed respektive respektive linje. Noterbart ar
de stora flodesobalanserna mellan region Dalarna och mottagande malregion. Flédena mellan
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regionen och Goéteborg ar mycket stora, men obalanserna i motsatt riktining kan indikera att
nagon typ av triangeltrafik dven har vore lampligt.

De laga volymerna mellan Helsingborg och Goteborg medférde att vi i detat fall valde lata
taget avga fran Goteborg. Potentialen Borlange — Goteborg motsvarar 1-2 tag varje vardag.

50000

45000

40000

35000

30000 -

25000 m Soderut
20000 = Norrut
15000 -
10000

5000 -

Al
Avesta - Borlange Borldnge - Grangesberg Grangesberg - Goteborg
Figur 64 Floden och balanser i tdg rod mellan Avesta — Borlange — Géteborg — Helsingborg.

Figur 65 visar flodet langs linjen Insjén — Borlange — Avesta — Vasterds — Smaland -
Helsingborg och inkluderar det kraftigt obalanserade flodet till och fran Stockholm. Taget
foreslas utgd fran Insjon pga. de stora distributionsvolymerna fran orten till
Stockholmsomradet. Forfattarna foreslar att flodet mot Malardalen och Stockholm ansluter till
ovriga natverket via navet i Vasterds for att mojliggora transporter till och fran saval
Borlangeregionen som Skaneregionen. Potentialen motsvarar 1 tag varje vardag Skane —
Insjon och ett tdg Grangesberg — Stockholm.

60000
50000 -
40000

30000

| m Soderut
W Morrut
20000
10000 I
o -

Insjon - Borlange - Avesta - Vasterds - Nassjo - Alvesta -
Borlange Avesta Visterds Méssjo Alvesta Helsingborg

Figur 65 Floden och balanser i tdg grén mellan Insjon — Borlange — Vasteras — Helsingborg.

Det tredje bla taget trafikerar strackan Luled — Borldnge — Grangesberg — Helsingborg med
syfte att fanga upp saval dag 1 volymer mellan Borlange - Luled (inklusive
mellanmarknader), mellan Skane — Borlange (inklusive mellanmarknader) samt dag 2 trafik
mellan Skéne — Ovre Norrland (inklusive mellanmarknader). Observera att dag 2 inte &r
inkluderad i nedanstdende sammanstallning utan behdver analyseras separat. Den stora
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transportvolymen Grangesberg — Borlange omfattar transporter fran Grangesberg

satellitterminaler till Stockholmsomradet.
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Figur 66 Floden och balanser i tdg bla mellan Luled — Borlange — Helsingborg.
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6.6 Ekonomisk utvardering

Den ekonomiska utvarderingen har baserats pa alternativ 3 (se kapitel 6.4). Det bor framhallas
att de framtagna trafikupplaggen bygger pa vissa forenklande, men enligt var bedémning
rimliga antaganden om produktionsuppléagg.

6.6.1 Tidtabeller

Antagna medelhastigheter forutsatter en hogsta hastighet pa 120 km/h och en viss prioritering
av taget, men beddms under dessa forutsattningar som rimliga. Genom Stockholm har lagre
medelhastigheter antagits. Linjerna har numrerats 1-3 enligt foljande:

1. Helsingborg — Vasteras — Borlange
2. Helsingborg — Goteborg — Borlange
3. Borlénge - Stockholm

Trafikupplagget baseras pa att vagngrupper tillkopplas respektive lamnas under vagen. Tiden
for av- och tillkoppling av vagngrupper har antagits med 30 minuter pa varje plats. For att av-
och tillkoppling ska kunna ske utan omfattande rangering pa varje plats kravs att
vagngrupperna kommer i en viss ordning i taget. For att sakerstalla detta ar det nodvandigt att
pa ett stalle under transporten lagga in ett nagot langre uppehall pa 60-120 minuter for att
omgruppera vagnar mellan olika destinationer. Ett undantag ar linje 3, Borldnge — Stockholm,
som angor féarre terminaler &n 6vriga linjer och dar vagnarna forutsatts kunna kopplas rétt till
taget fran borjan. Darmed utgdr ett langre uppehall for omgruppering av vagnar pa denna linje
och darmed ocksa den harmed forknippade véxlingskostnaden. P4 ovriga linjer, dar ett
omgrupperingsuppehall behdver laggas in, bor detta uppehall lampligen laggas pa antingen
sista uppehallet dar tillkoppling av vagnar sker eller forsta uppehallet dar frankoppling sker,
eftersom samtliga vagngrupper finns med i taget pa dessa platser. | foreliggande fall foreslas
detta “omgrupperingsuppehall” forlaggas till Orebro, eftersom samtliga linjer passerar Orebro
och platsen ar pa alla linjer pd saval nord- som sydgang antingen sista uppehall for
tillkoppling av vagnar eller forsta uppehall for frankoppling. Det dr ocksa fordelaktigt att
koncentrera omgrupperingen till en plats for att kunna utveckla val fungerande rutiner, vilket
underl&ttas om forutsattningarna ar identiska oavsett transportrelation eller riktning.

Parameter Varde
Vmedel, dubbelspar: 100 kimvh (40-60 kmvh Sthim-Avrsta — Karlberg/Tomteboda)
Vmedel, enkelspar: 80 km/h (40 knmvh pa Vértabanan (hamnbanan) i Stockholm)

Undervagsuppehall, av-/tillkoppling av vagnar: {30 min

Undervagsuppehdll, omgruppering av vagnar: {60 min

Sista lastning: 45 min fore tagets avgangstid, 75 min vid uppehall dar omgruppering av vagnar sker
Forsta lossning: 45 min efter tagets ankomsttid, 75 min vid uppehéll dar omgruppering av vagnar sker

Tabell 11 Antaganden for tidtabell

Linjerna 1 och 2 har en omloppstid som medger 3 omlopp per vecka. For daliga avgangar
(mandag - l6rdag) i bada riktningar kravs tva tagsatt. Linje 3, som ar avsevart kortare an
ovriga linjer, medger ett inom 24 timmar med god marginal. For dagliga avgangar (mandag —
I6rdag) kravs endast ett (1) tagsatt. Detta forutsatter dock att man accepterar en dagavgang i
ena riktningen, vilket i foreliggande fall har valts for 6st-vast-riktningen (dvs. fran Stockholm
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till Borlange). En l6sning med ett omlopp per dygn och den harmed forknippade hogre
resursproduktiviteten nér det galler den rullande materielen &r en forutsattning for att kunna
realisera en konkurrenskraftig prisniva pa detta relativt korta avstand (c:a 30 mil vagavstand).

Tidtabellsutkasten pa de foljande sidorna ska betraktas som indikativa. Nagon avstamning
med 6vrig trafik har inte kunnat genomféras inom ramen for denna forstudie och bor vara
forbehallen en eventuellt kommande fordjupningsstudie.

Forslag till tidtabeller redovisas i bilaga E.

6.6.2 Antaganden for ekonomisk utvardering

En berékning av transportkostnader har genomforts. Antagandena framgar av tabellen nedan.
Féljande kommentarer och fortydliganden bor beaktas:

Véxlingskostnaderna i terminalerna berdknas som en kostnad per vagn. | verkligheten uppstar
kostnaden framst per vagngrupp, dvs. kostnaden per vagn kan variera avsevart beroende pa
vagngruppens storlek. Det forekommer ocksa mycket stora lokala variationer. Antagna
kostnader bor darfor ses som indikativa snittvarden. For att f4 en nagorlunda “rattvis”
belastning av de tva olika vagntyperna har en hogre vaxlingskostnad antagits for Sdggrmss-
vagnen (som i sammanhanget kan betraktas som tva vagnekvivalenter, om Sgnss-vagnen
anses motsvara en (1) vagnekvivalent). Varje transport har belastats med kostnaden for 3
vaxlingar — 1 i respektive ande av jarnvégstransporten (i start- respektive malterminalen) och
1 fér omgruppering av vagnar undervégs. Ett undantag &r linje 3, dar ingen omgruppering
forutsatts behover ske undervags, eftersom linjen angor farre terminaler och vagnarna bedéms
kunna koppas i ratt ordning fran borjan.

Matartransportkostnaderna har berdknats pa ett forenklat satt med en startkostnad och en
avstands- (i praktiken tids-) beroende kostnad. Aven hir férekommer i verkligheten stora
lokala variationer beroende p& hur matartransporterna kan laggas upp. Aven dessa kostnader
bor darfor ses som mycket indikativa snittvarden.

Underhallskostnaderna for vagnarna beaktar att tdgen antas ga med en maxhastighet pa 120
km/h. Underhallskostnaderna har darfor antagits vara c:a 15% hogre an vid trafik i 100 km/h.

Eventuellt forekommande lokala avgifter for privata eller kommunala industrispar har ej tagits
med i berdkningen.
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Parameter Vérde
Tagsammansattning Vagnar 7 *Sdggmrss (sexaxlig ledad trailervagn)
7 * Sgnss (fyraxlig boggicontainervagn)
Transportkapacitet 14 * 13,6 m semitrailrar
14 * 7,15-7,82 m vaxelflak
Medelbelaggning 70%
Dragkraft 1 * elekriskt linjelok litt Rc
Lokreserv 0,25 * elektriskt linjelok litt Rc
Vagnreserv 10%
Trafikering:
Omlopp/vecka Tre omlopp/tagsitt och vecka
Linjen till Stockholm: Sex omlopp/tagsatt och
vecka (ett tagsatt kravs for dagliga avgangar
man-lor i bada riktningar)
Jarnvagskostnader
Lok Lokkostnad (kapital + underhall) 6,83 kr/km
Forarkostnad 690 kr/tim
Traktionsenergi 0,69 kr/lkWh
Vagnar Sdggmrss:
Anskaffningskostnad vagn 1.700.000 kr
Avskrivningstid 20 &r
Kalkylrénta 5,00%
Underhéll vagn 45.000 kr/ar
Sgnss:
Anskaffningskostnad vagn 700.000 kr
Avskrivningstid 20 a&r
Kalkylrénta 5,00%
Underhall vagn 29.000 kr/ar
Ovriga jarnvigskostnader Banavgifter - enligt gallande avgiftstabell —
Terminalvéxling 300 kr/vagn (Sdggrmss), 150 kr/vagn (Sgnss)
Overhead 20%
Risk & vinst 10%
Terminalkostnader 13,6-semitrailer 300 Kr/terminal
7,15-7,82 véxelflak 200 Kkr/terminal
Matartransportkostnader Fast startkostnad/trip 300 kr
Rorlig kostnad 15 kr/km

Tabell 12

6.6.3 Resultat av ekonomisk utvardering

Kostnadsparametrar — transportekonomisk kalkyl

Resultaten av transportkostnadskalkylerna framgar av nedanstaende tabeller. Foljande bor
beaktas vid tolkning av dessa resultat:

Redovisade kostnader ska betraktas som snittvarden for en transport i systemet, oavsett dver
vilket avstand transporten sker, dvs. om den gar mellan linjens bada andpunkter (till exempel
Borlange — Helsingborg), eller endast en del av linjen (till exempel Orebro — Néssj6). Detta
resonemang bygger pa antagandet att platsen/kapaciteten ifraga ej kan utnyttjas pa resterande
delar av linjen. Aven om undantag givetvis kan forekomma torde detta vara ett rimligt
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antagande i de flesta fallen. Kostnaderna ar med dessa forutséttningar ocksa i verkligheten
ganska lika mellan olika delrelationer mellan olika delrelationer. Daremot ar det rimligt att
man vid prissattningen tar hansyn till konkurrensldget i olika relationer respektive olika
avstand. Detta innebar att transporter 6ver korta avstand i systemet, t ex Orebro — Nassjo eller
Orebro — Goéteborg prissétts lagre, medan transporter dver langre avstand, t.ex. Borlange —
Helsingborg prissatts nagot hogre. Det genomsnittliga priset maste dock motsvara de i
tabellerna indikerade vérdena.

Av tabellerna framgar vidare att genomsnittskostnaderna ar ganska lika mellan linjerna 1 och
2. Detta forklaras av att linjerna visserligen gar olika vagar, men har samma start- och
malpunkter och avstandet skiljer inte namnvart. Materielens utnyttjande (antal omlopp/vecka)
ar identiskt mellan alla tre linjer. Valet av rutt (linje) gor inte att nagra relevanta troskelvarden
over- eller underskrids som drastiskt skulle minska eller 6ka resursutnyttjandet (t.ex. genom
att man skulle kunna halvera omloppstiden/cykeltiden).

Linje 3 och valet att trafikera enbart strackan Goteborg - Borlange skiljer sig saval nar det
galler avstand som prisbild. For den kortvaga linjen Borlange — Stockholm erhalls ett
konkurrenskraftigt pris endast om man kombinerar kvélls- med dagavgangar for att klara ett
omlopp under 24 timmar. Darmed fordubblas produktiviteten av den rullande materielen
jamfort med att endast ha kvéllsavgangar och kostnaden per transport sjunker. En berakning
har ocksa gjorts av kostnadslaget om man skulle valja att endast ha kvallsavgangar pa denna
linje: For att en intermodal l6sning 1 detta ldge skulle vara konkurrenskraftig skulle
lastbilspriset behdva uppga till drygt 150 kr/mil. En kombination av kvallsavgangar i ena
riktningen med dagavgangar i andra riktningen ar saledes en forutsattning for att denna linje
ska kunna bli aktuell. En majlighet som bor undersokas ar att begransa maxhastigheten pa
denna linje till 100 km/h, istallet for 120 km/h. Avstanden éar tillrackligt korta for att man
klarar savél hela omloppet som transportkundernas tidsfonster med god marginal dven med
den lagre maxhastigheten. Genom denna atgard skulle uppldagget ocksa kunna oppnas for
vagnslaster mellan Borldnge och Stockholm och Stockholms frihamn for vidarebefordran med
jarnvégsfarja till Finland.

Jamfor man redovisade transportkostnaderna for linjerna 1 och 2 med ett lastbilspris dver ett
genomsnittligt transportavstand pa 550 km raknat med ett genomsnittpris pa 13,50 kr/km —
dvs. en kostnad pa c:a 7 400 kr — visar det sig att det skisserade transportupplagget ger en
minskning av transportkostnaderna aven vid matartransportavstand pa 5 mil i varje dnde.
Kostnadsfordelen minskar dock betydligt med Okande matartransportavstand. Denna
jamforelse bor ses som mycket indikativ och en djupare analys maste goras i varje enskilt fall.

Namnas bor ocksa att kalkylen ej beaktar effekterna av att lattare kunna bygga upp
triangellésningar vid lastbilstrafik jamfort med kombitrafik. Detta paverkar mojligheterna att
fanga upp returtransporter.

Kostnad per lastenhet 13,6m-trailer 7,15-7,82m vaxelflak
Kostnad jvg-transport terminal - terminal, exkl vaxling 3020 kr 1920 kr
Kostnad inkl terminalhantering (vaxling + omlastning) 4 520 kr 2 770 kr
Kostnad inkl matartransport 2*10 km 5420 kr 3220 kr
Kostnad inkl matartransport 2*30 km 6 020 kr 3520 kr
Kostnad inkl matartransport 2*50 km 6 620 kr 3 820 kr

Tabell 13 Resultat av transportkostnadskalkyl for linje 1
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Kostnad per lastenhet

13,6m-trailer

7,15-7,82m vaxelflak

Kostnad jvg-transport terminal - terminal, exkl vaxling 2 939 kr 1867 kr
Kostnad inkl terminalhantering (vaxling + omlastning) 4 439 kr 2 717 kr
Kostnad inkl matartransport 2*10 km 5 339 kr 3167 kr
Kostnad inkl matartransport 2*30 km 5 939 kr 3 467 kr
Kostnad inkl matartransport 2*50 km 6 539 kr 3767 kr

Tabell 14 Resultat av transportkostnadskalky! for linje 2a

Kostnad per lastenhet

13,6m-trailer

7,15-7,82m vaxelflak

Kostnad jvg-transport terminal - terminal, exkl vaxling 3076 kr 1 957 kr
Kostnad inkl terminalhantering (vaxling + omlastning) 4 576 kr 2 807 kr
Kostnad inkl matartransport 2*10 km 5476 kr 3 257 kr
Kostnad inkl matartransport 2*30 km 6 076 kr 3 557 kr
Kostnad inkl matartransport 2*50 km 6 676 kr 3 857 kr

Tabell 15 Resultat av transportkostnadskalkyl for linje 2b

Kostnad per lastenhet

13,6m-trailer

7,15-7,82m vaxelflak

Kostnad jvg-transport terminal - terminal, exkl vaxling 1 604 kr 1022 kr
Kostnad inkl terminalhantering (vaxling + omlastning) 2 804 kr 1722 kr
Kostnad inkl matartransport 2*10 km 3704 kr 2172 kr
Kostnad inkl matartransport 2*30 km 4 304 kr 2 472 kr
Kostnad inkl matartransport 2*50 km 4 904 kr 2772 kr

Tabell 16 Resultat av transportkostnadskalkyl for linje 3
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6.7 Forslag till trafikupplagg for sagade travaror

Dalarna ar ett utpraglat skogslan med en omfattande produktion och vidareféradling av
sdgade travaror. Sagverksbranschen har genomgatt en strukturrationalisering och andelen
sagverk som lokaliserats kustndra har Okat. Intervjuerna visar att den rationaliseringen
kommer att fortga. Antalet produktionsenheter kommer saledes med stdrsta sannolikhet att
minska och de enheter som bestar kommer att 6ka sin respektive produktionskapacitet.

Sagverksbranschen har, som redovisas i kapitel 5, en efterfrageprofil som i vissa delar skiljer
sig fran odvriga producerande foretag i regionen. For sagverksbranschen har saledes ett eget
trafikupplagg utvecklats anpassat for sagade travaror mellan produktionsenheter och hamn. |
nedanstdende tabell redovisas de foretag och produktionsenheter som ingar i
produktionsupplagget. Utdver namnda sagverk finns ett antal mindre sagverk, hyvlerier och
produktionsenheter. Som exempel kan namnas Lingheds sagverk som gick i konkurs varen
2009. Rekonstruktion pagar, vilket gor potentialen ytterst oséker.

Det finns forutom sagverk och hyvlerier produktions- och foradlingsenheter for sagade
travaror. Som exempel kan namnas limtraindustrier i saval Orsa om Langshyttan. Dessa
enheter har dock inte specialstuderats i studien.

Koncern Sagverk Lokalisering Produktionskapacitet (m3) |Jarnvagsanslutning
Siljan Siljans sagverk  |Mora 210000 Ja (anvands endast sporadiskt)
Sveg Sveg (Harjedalen) 65 000 Ja
Wedde och Co Blyberg 65 000 Ja
Hedlunds Timber AB Furudals sagverk [Furudal 60 000 Ja, men f.n. ej trafikerbart
Fiskarheden Travaru AB |Fiskarhedens sag |Transtrand 250000 - 300 000 Nej
Bergkvist-Insjon AB Bergkvist-Insjon |[Insjon 300 000 Ja
Moelven Timber Dalatrd Sagverk |Mockfjard 130000 Ja (anvands ej)
Ragsveden Sag AB Ragsveden Ragsveden 120000 Ja
AB Karl Hedin Sater Sater 50 000 Nej
Krylbo Krylbo 200 000 Ja
Karbenning Karbenning 220000 Ja
Setra Horndal Horndal 39000 Ja
Tabell 17 Sammanstallning av sagverk i Dalarna

De logistiska kraven pa transporter for sagverksbranschen skiljer sig fran 6vriga varuslag,
vilket framst ror ledtider och transporttider. Kraven pa Overnattentransporter mellan
produktionsenheter och hamn &r understéllda kapacitet och transportkostnader.

Transporterna sker antingen direkt med container, l6slastade virkespaket som stuffas i
container i hamn eller som l6slastade virkespaket under hela resan. Traditionellt har
virkespaketen lastats, transporterats och omlastats styckevis, men andelen containeriserade
transporter dkar kontinuerligt och ar enligt flera av sagverken att foredra efter som det ger (1)
lagre transportkostnader dorr-till-dorr, (2) minskad risk for hanteringsskador och (3)
sandningarna kan féljas (track and trace)®.

3 Underlattar vid krav pa betalning.
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Styrande for logistikupplaggen av virkespaket (ej containergods) mellan produktionsenheter
och hamn ar i manga fall kapaciteten, som kan indelas i lagringskapacitet vid producerande
enhet, transportkapacitet och lagringskapacitet i hamn. Produktionen vid sagverken sker
kontinuerligt och normalt transporteras en basvolym till hamnen under en langre period.
Basvolymen motsvarar den lagringskapacitet i hamnen som kan utnyttjas, men det kréver en
okad kapacitet till hamnen i anslutning till baten anlop. Lampligt ar att anvanda jarnvagen for
basvolymen, vilket kompenseras med lastbilstransporter alternativt dubbla jarnvédgsomlopp
under kortare tidsperioder for att hantera volymokningen under den kortare perioden innan
batens anlép. En normal bt for sdgade travaror har en kapacitet av 8 000 — 15 000 m?

Styrande for val av container eller 16slastade virkespaket till hamn &r ofta en fraga pa tillgang
till containrar samt transportupplagg. For Bergkvist-Insjon AB anvénds dels containerstacken
i Insjon och dels returlastar man enheter som kommit med importvaror till Clas Ohlson. Korta
avropstider anges dock som viktigt for att fa transporterna att fundera med container.

Kraven pa ledtid eller transporttider (6vernattentransporter) ar saledes inte avgérande utan
snarare ar det kapacitet och transportkostnader som styr sagverkens val av transportldsningar.
Den okande containeriseringsgraden staller dock framtida krav pa nya transportuppléagg,
inklusive positionering av tomma containrar fran importregioner till exportregioner som
Dalarna. For exportberoende foretag som ex Fiskarhedens Travaru &r dock inte omstéliningen
helt enkel. For det forsta ar avstdndet mellan Transtrand och Malungsfors (foreslagen
terminal) 45 km. For det andra &r containerflédena néstan helt obalanserade (en mindre
importvolym kommer till Malung — se kapitel 5). For det tredje lastas sagat virke i 40° 1SO-
containrar, vilket ger lagt resursutnyttjande och hoga transportkostnader vid végtransporter
om containern stuffas vid sagverket. Alternativet ar att anlagga terminal inklusive stuffning
vid Malungsfors eller som idag i hamnen.

Flodena ar fordnderliga 6ver tiden och valet av utskeppningshamn styrs av ett stort antal
faktorer som avséttningsmarknad, rederiernas utbud samt prisséttning. Kortsiktigt ar flodenas
kéllor att betrakta som nagorlunda stabila dven om en ytterligare koncentration forutspas i
framtiden. En viss forskjutning av utskeppningshamnar forutses dock genom en fortsatt
forskjutning fran insjohamnar till att i hogre grad utnyttja vid kusten belagna hamnar.

Respondenterna har angivit att foljande fem hamnar kommer att ha betydelse for
sagverksexporten; (1) Vastkusthamnarna, (2) Gavle, (3) Norrkoping, (4) Orrskar och (5)
Kristinehamn. Hamnarna i Mélardalen forutspas fa en minskad betydelse for exporten, men
trots att en viss koncentration kommer att ske visar det att det inte finns nagon given
transportrutt for exportvolymer fran regionen.

6.7.1 Transportsystem och transportnéatverk

Det skisserade trafikuppldgget har som syfte att i forsta hand tillgodose transportbehoven for
exportvolymer fran sagverken i regionen, men ar sa utformade att de dven kan anvandas for
inrikesvolymer eller anvandas for andra volymer med liknande krav pa kvalitet och kostnader.
Systemet ska dock betraktas som Gppet satillvida att andra volymer med annat gods kan félja
med tagen.

Upplagget fokuserar pa att skapa effektiva transportmojligheter till de utskeppningshamnar
(se foregaende kapitel) som utnyttjas for sagade travaror. Inrikesvolymerna medfoljer med
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forbindelserna mellan terminal eller produktionsanlaggning och rangerbangarden i Borlange
som utnyttjas som ett nav i foreslaget transportsystem.

Kortsiktiga forandringar i utskeppningshamnar och flodesmassiga volymfluktuationer innebar
att transportuppldggen behover en flexibilitet for att kunna hantera foérdndringar 6ver tiden.
Forslaget ar att anvanda en struktur med rangerbangarden i Borlange som en nod. Valet av
strukturen drar nytta av sagverkens lokalisering i relation till hamnarna dar Borlange ligger
centralt och merparten av flodena behdver &nda transporteras via Borlange. Noden medfor
aven en konsolideringsfunktion som medfor att kunder utan heltag tillsammans med andra
transportkopare kan fylla ett tdg. Volymerna hanteras over vall eller vid planvéxling, vilket
beror pa avgaende vagngruppers individuella storlek och tagsattningens sammanséattning av
olika vagngrupper.

Utover de sagverkstata kommunerna i Vasta och Nordvastra Dalarna finns ett antal sagverk
Avesta med intilliggande kommuner (ex Fagersta). Dessa volymer konsolideras inte via navet
utan tillkopplas till forbindelserna (passerande godstag) fran Borlange till hamn genom
undervagsvaxling (tillkoppling eller avkoppling av vagngrupper). De tva stora sagverken i
Krylbo och Karbenning ligger dessutom utmed godsstraket genom Bergslagen, vilket ger
mojligheter att koppla till vagngrupper till passerande godstag. Denna mojlighet saknas i stort
sett helt for sagverken i véstra och nordvéstra Dalarna som samtliga ligger vid stickbanor utan
genomgangstrafik.

‘Alvdalen =»! Mora

Fiskarheden B

‘ Malvung :} Vansbro —>| Mockfjard Borlange Gavle/ Ostkusten
Sater
Krylbo
Kristinehamn/Véanern Karbenning
§
Goteborg/Vastkusten Malaren / Norrképing
Figur 67 Utkast till trafikupplagg for sdgade travaror. Borlange fungerar som nav i systemet och

via Borlange passerar merparten av flodena mellan sdgverk och utskeppningshamn.

Det foreslagna natverket via navet i Borldnge innebdr att samtliga hamnar som anges som
strategiskt viktiga forbinds och med tillracklig frekvens. Taget till Vastkusten kan, om behov
finns, lankas via Kristinehamn och om det ar aktuellt kan volymer fran Varmland integreras i
upplégget. Tillaggas skall att; (1) linjen mot Norrképing vid behov dven kan lankas till hamn
vid Malaren, till exempel Vasteras eller Képing, samt att linjen mot Gavle dven angor Orrskar
(Soderhamn) som ar en viktig utskeppningshamn for sagade travaror.

137



Samordnade godstransporter i Dalarna - forstudie Tﬂ(

6.7.2 Antaganden for ekonomisk utvardering

| foregaende kapitel har ett upplagg anpassat for sagverksindustrin i Dalarna skisserats och i
detta kapitel har transportkostnaderna for transporter i ovanstaende natverk berdknats. Nagon
tidtabell presenteras inte eftersom tidskraven inte &r lika specifika som i ett upplagg som
ocksa ska tillgodoser handel- och livsmedelsforetagens krav pa vissa tidsfonster. Forfattarna
har dock fatt gora vissa antaganden for dessa berakningar och foljande kommentarer samt
fortydliganden bor beaktas:

Tagens medelhastighet har antagits med 70 km/h.

Tagsammansattningen utgoérs av 12 stycken sexaxliga ledade containervagnar
motsvarande littera Sdggrss. Vagnarna kan lastas med tva stycken containrar upp till
45, vilket lampar sig for sagverkens laster. Virkespaketen har langder upp till sex
meter och lampar sig att lastas i 40 1ISO-containrar.

Tva typfall har berdknats och i bada fallen antas en transportstracka pa 100 km mellan
produktionsenhet/terminal och nav. Detta avstand kan ses som typiskt for de regionala
matarlinjer i Dalarna som sammanstralar i Borlange. For transporten till Ostkusthamn
antas 150 km transportstracka och avstandet till Vastkusten antas till 450 km. De tva
typfallen sakerstéller att de resultat som anges aterspeglar indikativa varden som
aterspeglar transportkostnaderna till tva utskeppningsregioner.

Véxlingskostnaderna beraknas som en kostnad per vagn. | verkligheten uppstar
kostnaden per vagngrupp, d.v.s. kostnaden varierar beroende pa vagngruppens storlek.
Varje transport har belastats med kostnaden for 3 vaxlingar — en i respektive andpunkt
och en for omgruppering av vagnar vid navet.

Matartransportkostnaderna har beraknats pa ett forenklat satt med en startkostnad och
en avstandsheroende kostnad. Flera sagverk har direkt jarnvéagsanslutning och
transportkostnader har darfor aven beréknats utan matartransport.

Eventuellt forekommande lokala avgifter for privata eller kommunala industrispar har
inte tagits med i berdkningen.
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Parameter Vaérde
Tagsammansattning: Vagnar 12 *Sdggrss (sexaxlig ledad containervagn)
Transportkapacitet 24 * 40’-sjocontainrar
Medelbeléggning 70%
Dragkratft 1 * elekriskt linjelok litt Rc
Lokreserv 0,25 * elektriskt linjelok litt Rc
Vagnreserv 10%
Trafikupplagg: Fall Ostersjohamn 100 km avstand fran startterminal till navet
150 km avstand fran navet till hamn
Fall Vastkusthamn 100 km avstand fran startterminal till navet
450 km avstand fran navet till hamn
Kostnader:
Lok Lokkostnad (kapital + underhall) 6,83 kr/km
Forarkostnad 690 Kr/tim
Traktionsenergi 0,69 kr/kWh
Vagn Sdggrss:
Anskaffningskostnad vagn 1.300.000 kr
Avskrivningstid 20 ar
Kalkylrénta 5,00%
Underhall vagn 40.000 kr/ar
Ovriga jvg-kostnader:  |Banavgifter - enligt géllande avgiftstabell —
Terminalvaxling 225 krivagn
Overhead 20%
Risk & vinst 10%
Terminalhantering: 40’-sjocontainer 200 kr/terminal
Matartransport: Fast startkostnad/trip 300 kr
Rorlig kostnad 15 kr/km

Tabell 18 Forutsattningar for transportekonomisk kalkyl

6.7.3 Resultat av ekonomisk utvardering

Den ekonomiska utvérderingen visar att fordelarna med att anvanda jarnvégstransporter ékar
kraftigt med transportavstandet. Som exempel visar kalkylerna att en transport till Vastkusten
ar 30 % dyrare an till Ostersjohamn, om kostnaderna for véxling och terminalhantering
exkluderas, och under 20 % om kostnaderna for vaxlings- och terminalhantering inkluderas.
Det trots att avstandet till Vastkusten dr mer dn dubbelt s langt som till Ostersjohamnarna.
Dartill tillkommer ytterligare kring 15 % om en matartransport pa kring 40 km tillkommer i
ena anden av transportkedjan.

Resultatet av den transportkostnadsberdkningen visas i nedanstaende tabell. Vardena ska ses
som indikativa och ska inte appliceras rakt av pa ett specifikt flode, men ej behover vara
representativ for samtliga floden i verkligheten.

Storre avvikelser kan forekomma mellan olika floden i systemet. Spridningen kan férmodas
vara storre an for floden i det intermodala upplagget som har behandlats i foregaende kapitel.
Detta forklaras av en storre komplexitet i upplagget; istallet for ett fatal tydligt avgransbara
linjer bestar upplagget for sagade travaror av ett antal regionala matarlinjer inom Dalarna och
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“fjarrlinjer” till olika hamnar, som knyts ihop via ett nav i Borlange. Upplagget formar
darmed att betjana ett mycket stort antal mojliga relationer, mellan vilka kostnadsbilden for en
transport kan skilja avsevért.

Kostnad per ISO 40'-container Ostersjohamn' | Vastkusthamn
Kostnad jvg-transport terminal - terminal, exkl vaxling 1892 kr 2 450 kr
Kostnad inkl terminalhantering (vaxling + lastning/lossning) 2 967 kr 3 525 kr
Kostnad inkl matartransport 1*40 km 3767 kr 4 325 kr
Tabell 19 Resultat av transportkostnadskalkyl for sdgverksupplagget — typfall.

140



Samordnade godstransporter i Dalarna - forstudie IfK

6.8 Ovrig potential

De intermodala upplaggen for konventionell intermodal trafik och for sagverksbranschen,
som beskrivits i tidigare kapitel, anser vi bdr kompletteras med ett antal identifierade
systemtagsupplagg. Denna sammanstallning skall dock inte ses som en sammanstallning over
samtliga potentiella systemtag inom respektive till och frdn Dalarna utan enbart vara en

sammanstallning av de upplagg som forfattarna under arbetet identifierat och som vi bedémt
vara viktigt att ta med i sammanstallningen.

Sagverket i Fiskarheden transporterar arligen drygt 100 000 ton flis fran anldggningen i
Transtrand till Billeruds pappersbruk i Grums. Transporterna motsvarar 5 000 — 6 000 TEU
och var bedémning &r att de med ratt intermodal lastbarare och en terminal i Malungsfors
borde tas med i potentialen for intermodala transporter till och fran regionen. Forslagsvis
samordnas med andra sagverksfloden som via Varmland dras mot hamnarna pa Vastkusten.

Transporterna fran Svenska Mineral i Rattvik och Boda ar av systemtagskaraktar. Det finns en
kortsiktig potential om transport av 60 000 ton kalk fran dessa anlaggningar, men om ett
industrispar anlaggs till kalkverket i Rattvik 6kar potentialen till 180 000 ton eller 16 000
TEU. Transporterna ror till stor del transporter till Outokumpu i Avesta, men kan inte belastas
med kostnaden for terminalhantering for att utgéra en realistisk potential. Den extra
terminalhanteringen i Rattvik skulle innebé&ra att kostnaderna for den intermodala transporten
skulle dverstiga kostnaden for véagtransporter. Kan industrisparet till kalkverket aterlaggas blir
ett jarnvagsalternativ kostnadsmassigt ater realistiskt.

De logistiska kraven pa transporter for flis och kalk skiljer sig fran 6vriga varuslag. Kraven pa
Overnattentransporter mellan avsdndare och mottagare av transporterna &r understéllda
kapacitet och transportkostnader.

Mora Rattvik \

Vagnslast - nya systemfléden \

Falun/Grycksbo Sandviken
Insjon

- Hofors _—

Borldnge

Smedjebacken

— . Norberg

Ludvika

Grangesberg

\
\
\
\\
Filipstad \

Fagersta

Sala

. — \
/.‘\////// Hallefors \\\
\ Visteras
Figur 68 Systemtagsupplagg Rattvik — Avesta.
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6.9 Summering

| projektet har fem olika trafikuppldgg analyserats. Det forsta natverket omfattar skolan med
fa stora terminaler och baseras pd en terminal i Borlange for hela regionen. Det Gvriga
natverken baseras pa skolan med fa terminaler sasmmanbundna med linje- eller blocktag dar
volymer mellan de olika kommunerna och malregionerna samordnas via de terminaler som
angetts i tidigare kapitel. Den teoretiska potentialen for de tre sistndmnda nétverken &r
vasentligt hogre. Det sista natverket omfattar ett forslag for sagverksnaringen i Dalarna som
har hogre krav pa kostnadseffektivitet och mindre pa ledtider.

Systemkraven definieras av branscherna Livsmedel och Handel som utgdr 40 % av
transportpotentialen. Flodena &r relativt balanserade och koncentrerade till straken
Helsingborg — Vasteras/Grangesberg — Borlange, Goteborg — Grangesberg — Borlange. For att
klara ledtiderna kravs ett system anpassat efter sth 120 km/tim.

Flodena karaktériseras av medelstora floden éver medellanga och langa transportavstand,
vilka staller krav pa ett linjenatverk baserat pa blocktag med undervagsvéxling. Ett natverk
med lokala och regionala terminaler har skisserats pa foljande orter:

e Regionala terminaler: Avesta, Borlange och Grangesberg.
e Lokala terminaler: Insjon, Malungsfors.
e Industrispar: Filipstad, Hallefors, Mockfjard, Ragsveden, Rattvik.

Ett terminalnatverk som knyter samman namnda terminaler med de atta malregioner som har
skisserats och forslag till tidtabeller med tillhérande kostnadskalkyler tagits fram. Ekonomisk
konkurrenskraft ligger kring 400 km for inrikesforbindelser vid korta matartransportavstand
och 500 km vid matartransportavstand pa éver 50 km. Forbindelserna till och fran hamnar har
betydligt kortare brytavstand (< 300 km).

Analysen visar att ett linjenatverk med undervagsvaxling skapar konkurrenskraftiga ledtider
till Vastkusten och Skane. Linjenatverk med undervagsvaxling medfor korta insamlings- och
distributionsstréckor och dédrmed korta ledtider.

Skulle nétverket designas med enbart en central navterminal i Dalarna (ex Borlange) skapar
det ofta felriktade insamlings- och distributionsfloden i forhallande till transportriktningen.
Det minskar konkurrenskraften for ett intermodalt upplédggen. Som exempel kan ndmnas att
Spendrups i Grangesberg far en dkad ledtid med Gver tva timmar per transport om Borlange
véljs som centralort. Med hansyn till de ledtidskrav foretaget har diskvalificerar det ett
intermodalt transportsystem.

Tva linjer bor etableras mellan Dalarna och Skaneregionen (i projektet foreslas Helsingborg)
med anslutning till farjor och/eller intermodala forbindelser till/fran gateways i Skane. En
linje forslas Insjon — Borlange — Avesta — Vasterds — Nassjo — Alvesta/Almhult — Helsingborg
och en Borlange — Grangesberg — Nassjo — Alvesta/Almhult — Helsingborg. Tillsammans ger
de en bra marknadstéckning samt anslutningar till den europeiska kontinenten.

En linje bor etableras till Avesta — Borlange - Goteborg med anslutning till Goteborgs Hamn
for anslutning till farjor och forbindelser Oversea. Vi foreslar en frekvens motsvarande tva
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avgangar varje vardag for att oka resursutnyttjandet av lok- och vagnmaterial med en
dagavgang och en kvallsavgang i varje riktning.

En forbindelse foreslds fran Borlange till Ovre Norrland (Luled, Ume& och Sundsvall).
Volymerna &r sma och behéver samordnas med antingen vagnslaster eller att dag 1 och dag 2
gods fran Skane/Smaland samordnas med floden fran Borlange till Norrland for att uppna
frekvens med en avgang per vardag.

Volymerna till Oslo/Norge foreslas antingen kopplas till passerande ARE-tag i Borlange eller
Gréangesberg eller transporteras till Hallsberg fér samordning med Green Cargos ordinarie
vagnslasttag.

En distributionsslinga fran regionen foreslas mot Stockholm/Malardalen. Vi foreslar en
frekvens motsvarande 1-2 avgangar varje vardag med minst ett omlopp per vagn och dag.
Analyserna visar att detta transportsystem ar ekonomisk konkurrenskraftigt trots att avstandet
mellan regionen och Stockholm endast &r 200-250 km.

Det sista natverket omfattar ett forslag for sagverksnaringen i Dalarna som har hogre krav pa
kostnadseffektivitet ~och  mindre  pd ledtider. Natverket  foreslas  knyta
produktionsanlaggningarna till de storre hamnarna pa Vastkusten, Orrskar, Gavle, Norrkoping
samt Kristinehamn. | ett scenario behdver sagverkens logistik- och transportverksamhet
utvecklas service inkluderande transport, lagring och distribution till och fran ett antal noder i
Sddra Sverige.

Fl6dena bor konsolideras i Borlange innan avgang till respektive mottagarregion. Analysen
visar att nav, ex Orebro, ur kostnads- och resurshansyn ar effektivt men det ger for langa
ledtider mellan Helsingborg — Borlénge for de dimensionerande livsmedelstransporterna.

Terminaldesignen av terminalerna i Avesta, Borlange och Gréngesberg ar av yttersta vikt for
att behalla konkurrenskraften i transportsystemet. Terminalerna behéver designas och drivas
operativt pa ett kostnadseffektivt satt samtidigt som ledtiden fokuseras i forsorjningskedjorna.
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7 Samhallsekonomiska effekter av godssamordning pa
jarnvag

Att utvardera nagot samhallsekonomiskt innebar att identifiera de totala effekterna av en

atgard for alla berorda och om mojligt kvantifiera dessa effekter. De olika positiva och

negativa effekterna varderas darefter om magjligt i monetara termer for att kunna beréknas till

ett samhéallsekonomiskt netto. Den samhéllsekonomiska kalkylen kan darmed anvandas i

planeringsskedet och ge underlag for prioritering av investeringsatgarder. I de fall effekter
inte kan kvantifieras och vérderas monetart sa gors en kvalitativ beskrivning av effekten.

Den samhallsekonomiska bedémningstekniken kan &ven anvéandas for att jamfora tva
trafikupplagg, vilket &r relevant i vart fall. Eftersom innevarande studie &ar en forstudie sa har
vi 6vergripande studerat de effekter som kan uppsta till féljd av intermodal godssamordning
pa jarnvag i Dalarna. Nodvandiga investeringar i infrastruktur, som terminaler etc., har
exempelvis inte inkluderats i beddomningen utan bor vara foremal fér en eventuell
fortsattningsstudie.

De samhéllsekonomiska effekterna har analyserats med den vedertagna metodik som
tillampas inom transportomradet. Effekterna har delats upp i foretagsekonomiska effekter,
vilka redovisas i kapitel 6, regionala effekter samt s.k. externa effekter, vilket i det har fallet
omfattar effekter for emissioner, slitage och trafiksékerhet. De studerade miljoeffekterna
(emissionerna) ar kolvaten, kvaveoxider, koldioxid, svaveldioxid samt partiklar. VVarderingar
baserade pa SIKAs och trafikverkens regelbundna dversyn, ASEK, har nyttjats (SIKA 2008b,
Banverket 2005). Eftersom det ar svart att kvantifiera de regionala effekterna pa detta stadium
fors istéllet ett kvalitativt resonemang kring just de effekterna.

7.1 Regionala effekter

| regionens vastra delar ar jarnvagsinfrastrukturens utbredning begransad och har saknas saval
modern infrastruktur som terminaler och industrispar for att betjana skogsindustrins
transportbehov. | regionens ostra delar ar jarnvégsinfrastrukturens utbredning god och det
finns infrastrukturella strak av god standard till viktiga hamnar och andra regioner. De straken
behéftas dock av kapacitetsméssiga och/eller standardmassiga flaskhalsar som begransar
jarnvagstransporternas konkurrenskraft. | de Ostra delarna &r antalet industrispar och
terminaler hogre an i de vastra delarna, men fullgér anda inte transportindustrins behov.

| de Gstra delarna genererar basindustrin stora godsvolymer och forutom de traditionella
branscherna skogs- och stalindustrin, finns foretag och grossister inom de expansiva handels-
och livsmedelssegmenten. Basindustrin bildar tillsammans med stérre handels- och
livsmedelsgrossisterna basen for att skapa forutsattningar for att minska andelen
véagtransporter genom att garantera en grundvolym vid utveckling av intermodala
transportupplagg. Sma och medelstora foretag kan under etableringsfasens steg "hanga pa” de
redan utvecklade forbindelserna sedan grundekonomin i upplaggen tryggats.

Industrin i regionens vastra delar bestar till stora delar av storre sagverk, av sma- och
medelstora verkstads- och grossistforetag samt av en vaxande industri for biobranslen.
Foretagen har inte tillrackliga volymer for att etablera jarnvéags- och/eller intermodala

144



Samordnade godstransporter i Dalarna - forstudie Tﬂ(

forbindelser till och fran de olika regionerna utan samordning mellan intermodala enheter och
vagnslaster maste till for att mojliggora skalekonomi.

Inom ramen for forstudien har elva kommunala och regionala foretradare intervjuats om sin
syn pa behovet av infrastruktur som mojliggor godssamordning pa jarnvag med fokus pa
regionala effekter. Det &r vart att noteras att respondenterna inte tagit stallning till ett specifikt
trafikupplagg. Diskussionerna har i stallet utgatt ifran hur en godssamordning kan forvantas
paverka naringslivet med avseende pa antal arbetstillfallen, effekter for sma- och medelstora
foretag, miljofordelar etc. Nedanstaende text ar en sammanfattande analys av dessa intervjuer
och frageunderlaget bifogas i bilaga D.

7.2 Naringslivsutveckling

Battre mojlighet for fler att anvanda jarnvégen for sina transporter stimulerar regionens
néringsliv totalt sett, om det &r samtliga respondenter helt Overens. For regionen innebar
forbattrade transportmojligheter att attraktiviteten okar vilket framférallt bor leda till fler
nyetableringar av foretag. Alternativa och miljomaéssigt fordelaktiga transportalternativ till en
foretagsekonomiskt rimlig kostnad &r en viktig faktor att rdkna med nar foretagen véljer
lokaliseringsort. Att kunna erbjuda kombitrafikupplagg eller atminstone forutsattningarna for
kombitrafikupplagg kan bli en konkurrensfordel for region Dalarna fore andra regioner.

For de redan etablerade foretagen ar det minst lika viktigt att fa bra villkor for sina transporter
sd att foretagen kan vaxa och utvecklas. Ett langsiktigt hallbart transportnat med mojlighet till
omlastning av gods bidrar till en stabilisering av néringslivet dar infrastrukturutveckling och
foretag battre kan anpassa sig till kund- och miljokrav. Ett tydligt resultat fran intervjuerna ar
att just konstaterandet att om foretag far battre mojlighet att transportera sitt gods pa jarnvag
kommer det att kunna bidra till en mer stabil och trygg arbetsmarknad pa sikt.

7.2.1 Arbetstillfallen

Intervjuresultatet visar daremot pa en viss forsiktighet vad géller godssamordningens direkta
inverkan pa antalet nya arbetstillfallen i regionen generellt sett. Nagon sammanfattade det
hela som att man nog inte ska forvanta sig nagra "bingoeffekter” men studerar man specifika
arbetsmarknadsregioner finns anda anledning att anta att ett kombiupplagg kan paverka
antalet arbetstillfallen i positiv riktning mer konkret.

Bra infrastruktur och kostnadseffektiva forbindelser skapar foérutsattningar for planerade
investeringar hos ex. Outokumpu'* (Avesta) och Spendrups (Grangesberg) som i sin tur
troligen okar behovet av anstdllda i regionen. Forutom potentiella arbetstillfallen hos de
expanderande foretagen medfor foretagsutveckling och 6kad produktionskapacitet 6kat behov
av logistik-, transport och andra servicetjanster som genererar arbetstillfallen i regionen.

Ett annat expanderande foretag ar Clas Ohlson i Insjon som servar 90 butiker i fyra lander,
vars distributionscentral i Insjon byggts ut for att kunna férse upp emot 150 butiker med

" En mycket stor investering i mangmiljardklassen som skéts pa& framtiden i samband med den ekonomiska
krisen.
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varor. Med en fortsatt expansionstakt pa 15-20 % per ar kommer en utbyggnad av terminalen
I Insjon vara en forutsattning for att kunna hantera den forvantade 6kningen av transporter till
distributionscentralen. Detta kommer per automatik att generera nya arbetstillfallen. |
dagsléget sker nastan 50 % av fOretagets transporter till Insjon med jarnvdg medan
uttransporter sker pa vag.

Om en generell forsiktighet rader nar det géller att forutspa ett antal nya arbetstillfallen &r
respondenterna lika Overens om att godsupplagget bidrar till att forbattra foretagens
forutsattningar och darmed regionens attraktivhet. Pa langre sikt ar detta oerhort viktigt for ett
Ian som Dalarna. En stabil arbetsmarknad dar jobben inte forsvinner ut fran lanet ar minst lika
viktig som att stimulera nyetableringar.

7.2.2 Effekter for SME-féretag

Jarnvagsforetagen har av tradition varit inriktade pa att skapa transportlosningar for stora
foretag och da framfor allt inom basindustrin. Utvecklingen har skett genom att koncerner
som Stora Enso, Outokumpu och Ovako erbjudits systemtagslosningar eftersom de ensamma
har sa stora transportvolymer att de garanterar ekonomin i transportupplaggen.

Regionens mindre och medelstora foretag har traditionellt betjanats av jarnvagsforetagens
vagnslasttrafik. Som en foljd av att industrispar rivits upp, vagnslasttrafik lagts ned och
jarnvagsforetagen haft bristande intresse att behalla trafiken pd manga kapillarer sa har
regionens mindre eller medelstora foretag i allt hogre grad fatt nyttja vagtransporter.

Regionens sma- och medelstora foretag har saledes sma majligheter att anvanda jarnvagen for
sina transporter, men dven dessa foretag bor kunna ges mojlighet att anvénda intermodala
transporter for inleveranser och distribution till kunder. Det kan antingen ske genom att
foretagen sjalva tar kontakt med en intermodal operator eller genom krav pa speditorer/akerier
att anvanda de intermodala férbindelser som skapats med basvolymer fran de stora foretagen.
En godssamordning skapar mojligheter som tidigare inte funnits och mojligheter for SME-
foretag att marknadsfora sitt distributionssystem som intermodalt miljovénlig.

Nya transportsystem med inriktning mot samordning av godsfloden kan &ven skapa nya
Kluster av transportkdpare, transportorer och andra aktérer knutna till olika transportfloden.
Inom dessa kluster kan de olika aktorerna diskutera utveckling, synergieffekter och darmed
oka langsiktigheten och hallbarheten i de olika transportlosningarna. En effekt av dessa
Kluster kan vara att olika transportkdpare gemensamt kan skapa transportldsningar som inte
varit mojliga utan interorganisatoriskt samarbete. Ett exempel & IKEA som genom att
fokusera pa utformningen av forpackningar kunde 6ka antalet forpackningar per pall med hela
21 %. For att inte Overskrida viktbegransningarna i ett végfordon samlastades ndmnda
forpackningarna med material med lag densitet, vilket gemensamt innebar att saval volym
som vikt pa fordonet utnyttjades till fullo. F6r mindre foretag behover detta ske genom
organisationsoverskridande samarbete. Som exempel kan namnas att ICA i samarbete med
dryckesforetagen samlastar gods med olika vikt/volymkaraktaristik for optimalt utnyttjande
av vagfordonen, vilket minskade utsldppen per transportenhet med 20-25 %.

Mindre foretag har enskilt inte samma forutséttningar att effektivisera sina transporter som de
stora, men genom samordning av floden mellan sma, medelstora och stora transportkopare
genom regional klusterbildning kan det skapa unika mdjligheter till minskade
transportkostnader och minskad miljopaverkan av gods med olika egenskaper. Samlastningen
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och samordningen sker pa olika nivaer i transportsystemet. For det forsta samlastningen i
lastbararen for Okat resursutnyttjande. For det andra samordningen av lastbarare i samma tag
och for det tredje samordning av olika lastbarare fran olika regioner sa att god servicemassig
marknadstackning kan erbjudas.

Ytterligare en effekt av klusterbildningen kan vara etablerandet av gemensamma oberoende
servicebolag for inkdp och drift av pallsystem eller lastbédrare. Samarbetet skapar grund for
stordriftsfordelar, minskad ekonomisk risk samt lagre transportkostnader for de enskilda
foretagen.

Férutom ovan nadmnda effekter kan potentiella effekter dessutom vara en tryggare
arbetsmarknad med foérbattrade mojligheter for befintliga foretag att utvecklas och dverleva.
Alternativ till végtransporter for SME-foretag ar idag i stort sett ett oprdvat kort och en
godssamordning innebar nya utvecklingsmajligheter som man tidigare varken haft tillgang till
eller tillracklig kunskap om.

7.3 Externa effekter

Att jarnvégen ar ett miljomassigt Klart battre alternativ an végtransporter ar alla 6verens om
men dven andra parametrar an lagre emissioner bor framhallas. En samordning som ger farre
lastbilar ger aven hogre trafiksakerhet, battre folkhalsa och lagre kostnader for vagunderhall.

En extern effekt foreligger om ett foretags eller en individs handlingar paverkar andra foretag
eller individer positivt eller negativt. De externa effekter som identifierats i det hér fallet ar
forandrade nivaer av emissioner, slitage och trafiksakerhet. Férutom den foretagsekonomiska
berdkningen (kapitel 6) sa ar det enbart de ovan namnda externa effekterna som har beraknats.
Som namnts tidigare har forstudien ej beaktat nddvandiga investeringskostnader i tex
infrastruktur och terminalbyggnader, vilket kan vara foremal for en fortsattningsstudie.
Forstudien visar dock pa potentialen utifran foretagsekonomisk och miljomassig synvinkel till
foljd av en overflyttning av gods fran vag till jarnvag.

Tva alternativ har jamforts, ett intermodalt upplagg och ett upplagg dar godset transporteras
enbart pa vag. | det intermodala upplagget har aven emissioner fran vaxlingsrorelser
inkluderats. En vaxlingstimme/tag har antagits i grundberakningen men en kanslighetsanalys
med tva vaxlingstimmar/tag har dven genomforts. Berakningen ar gjord pa arsbasis. Vidare
finns kalkylvarden for emissioner, slitage och trafiksékerhet for bade landsbygd och tétort. En
fordelning dar godset antas fardas 95 % pa landsbygd och 5 % i tétort har darfor gjorts.

Nar kombiupplagget jamfors med landsvagsupplagget erhalls minskade totala kostnader for
emissioner, slitage och olyckor till foljd av att majoriteten av godset kan flyttas over fran
lasthil till jarnvag. De externa kostnaderna for kombiupplagget uppgar till drygt 15 mkr
medan de externa kostnaderna for landsvagsupplagget uppgar till drygt 65 mkr.
Landsvagupplagget &r saledes mer an fyra ganger dyrare sett ur miljo- och
trafiksakerhetssynpunkt. Av de externa kostnaderna sa utgor utslappen 80 % av den totala
kostnaden i lastbilsupplagget. Forsamrad trafiksakerhet till foljd av fler lastbilar pa vagarna
utgdr 15 % av de 65 mkr och slitage utgor resterande 5 %. | kombiupplagget utgérs 58 % av
emissionskostnader, varav 76 % harror fran vaxlingsrorelser. Det finns saledes ytterligare en
potential att minska emissionerna i kombiuppldgget om moderna terminaler byggs dar
vaxlingen sker med elektriska lok. Slitagekostnaderna star for 43 % och
trafiksdkerhetskostnaderna motsvarar 8 %.
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| kénslighetsanalysen, dar vaxlingstimmarna utokas till tva timmar/tag, Okar
emissionskostnaden sa att de totala externa kostnaderna for kombiupplagget blir 22 mkr. Med
detta alternativ sa ar landsvagsupplagget knappt tre ganger dyrare ur miljé- och
sakerhetssynpunkt. Emissionskostnaderna i kombialternativet star har for 71 % av de totala
externa kostnaderna. 86 % av emissionskostnaderna utgors av véaxlingsutslapp.

Aven fast investeringarna inte inkluderats i denna studie sa visar en samordning av gods pa
jarnvag pa stor potential nar det handlar om att minska de externa kostnaderna. Av de
varderade emissionerna pa landsvag utgor 62 % utslapp av koldioxid, 36 % av kvéaveoxider
och resterande fran partiklar, kolvaten och svaveldioxid. Vad galler utslappen fran
vaxlingsrérelserna i kombialternativet sa utgors 50 % av partiklar, 35 % av kvaveoxider, 12 %
av koldioxid och resterande fran kolvaten och svaveldioxid. Kan man ur detta perspektiv
dverga till ett kombiupplagg och samtidigt minska pa dieseldriven vaxling sa kan man minska
bade globala och lokala hélsoeffekter genom framfor allt minskningen av koldioxid och
partiklar.

7.4 Sammanfattning av samhallsekonomiska effekter

Dalarnas betydelse som ett av landets storsta godstransportlan bidrar per automatik till att alla
infrastrukturfragor &r strategiskt viktiga for regionen som helhet. En hogre andel
jarnvagstransporter innebar mindre miljo- och klimatpaverkan for samhéllet men &ven
konkurrensfordelar for det specifika foretaget. Infrastruktur i form av kombiterminaler som
m0ojliggor och stimulerar omlastning mellan vag- och jarnvagstransporter i kombination med
samordning av gods innebar mindre vagtransporter och mindre klimatpaverkan. En direkt
vinst for miljon men ocksa en konkret mojlighet att arbeta for regionala och nationella
klimatmal.

Med ledning av genomférda intervjuer ar det rimligt att anta att 6kade mojligheter till
jarnvagstransporter for fler foretag kommer att spela en viktig roll for regionens
konkurrenskraft i framtiden. Sammantaget bidrar detta till en stabilare arbetsmarknad med
béattre forutsattningar att locka till sig nya foretagsetableringar.

For narvarande pagar kombiterminalprojekt i kommunerna Borlange, Leksand och Ludvika.
| dessa kommuner &r fragan i allra hogsta grad aktuell genom att man, var och en for sig,
driver utvecklingsarbete for att fa till stand, alternativt att utveckla en redan befintlig
kombiterminal i den egna kommunen. Intervjuerna visar ocksa att fragans dignitet varierar
utifran de behov som finns i den egna kommunen men man framhaller samtidigt att en eller
flera kombiterminal i regionen bor ses som en regional fraga och inte i forsta hand som ett
specifikt drende for en enskild kommun.

Nar de tva alternativen, ett kombiupplagg och ett landsvagsupplagg, jamfors erhalls minskade
totala kostnader fér emissioner, slitage och olyckor till féljd av att majoriteten av godset kan
flyttas 6ver fran lastbil till en intermodal l6sning. De externa kostnaderna for kombiupplagget
uppgar till 15 mkr medan de externa kostnaderna for landsvagsupplagget uppgar till 65 mkr.
Landsvagupplagget ar saledes fyra ganger dyrare sett ur miljo- och trafiksakerhetssynpunkt.
Av de externa kostnaderna i lastbilsupplagget star emissionerna for den stérsta kostnaden
genom att utslappen utgor hela 80 % av totalkostnaden. Aven fast investeringarna inte
inkluderats har sa visar en samordning av gods pa jarnvéag pa stor potential nar det handlar om
att minska de externa kostnaderna. Om man kan Gverga till ett kombiupplagg och samtidigt
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minska pa dieseldriven vaxling kan man minska bade globala och lokala hélsoeffekter genom
framfor allt minskningen av koldioxid och partiklar.

Kort sagt, storre mojlighet till samordning av gods pa jarnvag bor ur ett samhallsekonomiskt
perspektiv kunna bidra till:

En stabilare och tryggare arbetsmarknad generellt sett - som en f6ljd av att foretagen
kan forbattra sina mojligheter att utvecklas och 6verleva pa sikt.

Forbattrad utvecklingspotential for i stort sett alla foretag i regionen pa medel- och
langre sikt.

Battre forutsattningar for nya foretagsetableringar. Goda transportalternativ och
tillhérande transportkostnader ar centrala fragor vid i stort sett alla nya
foretagsetableringar.

Gemensamma satsningar med attraktiva transportupplagg kan innebara att effektiva
logistikcentrum byggs upp pa sikt. Dessa centra kan i sig verka som ringar pa vattnet
for ytterligare logistik- och kringtjanster med nya foretag som foljd. Pa langre sikt bor
detta kunna vara av stor betydelse for regionen.

Nya erfarenheter ger kunskap och ytterligare vinster av samordningen i sig:
exempelvis kan nya aktorer se nya affarsmojligheter. Hur skoter de stora
terminaloperatorerna sina uppdrag idag? Kan ndgon annan aktor gora arbetet
effektivare under andra forutsattningar?

Kraftigt minskade samhéllsekonomiska kostnader, framfor allt i form av emissioner
och trafiksékerhet.
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8 Mojligheter och barriarer

| kapitel 5 och 6 har vi konstaterat att det finns en stor potential for att utveckla ett intermodalt
natverk som knyter an Borlange med atta malregioner. Forandring fran ett landsvéagsbaserat
transportsystem till ett intermodalt transportsystem innebar méjligheter och barriérer for olika
aktorer som &r direkt eller indirekt inblandade i utvecklingsprocessen.

Vi har identifierat tre huvudsakliga intressentgrupper; transportkdparna, transportoperatérerna
och myndigheterna (samhallet). De olika intressentgrupperna har var for sig ett huvudsakligt
perspektiv pa intermodala ldsningar, men generellt sett har de ett gemensamt mal — att uppna
en hogre andel intermodalitet. Men baserat pa litteraturstudien (kapitel 3) och beskrivningen
av det nuvarande intermodala transportsystemet (kapitel 4) kan vi faktiskt konstatera att
utvecklingen gatt i motsatt riktning.

| detta kapitel har vi kortfattat forsokt summera mojligheterna och barridrerna med etablering
och drift av intermodala transportsystem. De viktigaste kallorna for vara analyser och
slutsatser kring hur dagens forutsattningar och majligheter ser ut ar, forutom resultaten fran
potential och scenarioanalyserna, de intervjuer som genomforts inom projektet. Framst de
riktade intervjuerna dar vi suttit tillsammans med vara respondenter, men vi har ocksa fangat
signaler fran andra personer i samband med att projektet diskuterats. Det har varit i samband
med seminarier, personliga kontakter etc.

Mot bakgrund av ovanstaende far, vad vi har betecknat som, barriarer en central roll. Hade
inte hinder funnits pa ett eller annat sétt hade inte tidigare forsok lagts ned och omfattningen
av intermodalitet till och fran Dalarna hade idag varit betydligt storre. | de fortsatta analyserna
och diskussionerna utgar vi darfor fran barriarerna. P4 samma satt som for aktorerna har
barridrerna och grupperingen av dem successivt vuxit fram och foljer i redovisningen féljande
struktur:

- Marknadsmassiga

- Organisatoriska

- IT, administrativa och planeringsmassiga
- Infrastrukturella

- Produktions- och driftsmassiga

- Regulativa

- Tekniska

- Samhéllsmassiga

Strukturen ar inte sjalvklar. Barridrerna ar i hogsta grad 6verlappande.

8.1 Marknadsbarriarer

8.1.1 Komplext att kbpa intermodala tjanster

En intermodal I6sning &r organisatoriskt och administrativt mer komplex att kopa in &n en
tjanst som begransar sig till ett enskilt trafikslag. |1 dagslaget ar det ingen transportférmedlare
eller transportér som i den ordinarie serviceportfoljen erbjuder intermodala transporter utan
enbart trafikslagsberoende produkter. VVander sig en transportkdpare till en transportér eller
transportformedlare erbjuds den antingen en lastbils- eller en jarnvéagsservice. Valet om
enheten skall transporteras intermodalt styrs darefter av produktionsavdelningen hos den part
som har huvudansvaret for att utfora den fysiska transporten. Problemet upplevs av
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transportkdparna som sa komplext att den intermodala transporten blir svargreppbar.
Transportkdparna vill garna jdmfora med kop av lastbilstransporter; Vi vill ringa ett
telefonsamtal”.

Utvecklingen &r i grunden positiv och skapar nya mojligheter. Men det behdvs en agent for
samordningen med inriktning pa intermodalitet.

8.1.2 Konsolideringsfunktionen

| projektet SamTran har vi konstaterat att mindre och medelstora transportkopare sjalva séllan
har volymer for hellaster, ndgot som operatéren traditionellt erbjuder for att fa ekonomi i sin
transport. Flera godskunder behdver samordna godset i en specifik relation i en lastbarare
eftersom sdndningsstorleken oftast ar mindre an en lastbérares kapacitet. Lastbdrare i olika
relationer behGver darefter koordineras (samordnas) i samma tag for att dra nytta av
skalfordelarna i transportsystemet. Slutligen behdver tagen koordineras till dedikerade noder
sa att lastbarare och gods mellan regioner med mindre inbdrdes volymer kan transporteras
med bibehallen frekvens och skalekonomi. En komplexitet som maste kunna hanteras.

8.1.3 Etablering av intermodala system kontra marknadsmassig
langsiktighet

Pa grund av sin struktur och organisation kraver intermodala transportldsningar en
langsiktighet i planering och genomférande. Det star ofta i konflikt med traditionen att kdpa
in transporter pa avtalsmassig kortsiktighet.

8.1.4 Brist pa samverkan och helhetssyn

En aterkommande aspekt ar behovet av okad grad av samverkan. En bredare syn behovs for
att skapa fungerande intermodala l6sningar. Bristen pa helhetssyn och samverkan tar sig
uttryck i intressenternas grundlaggande syn pa sin verksamhet, den tar sig
investeringsmassiga uttryck, ingen vagar satsa och den tar sig internt organisatoriska uttryck.
Det senare kan illustreras av att nagon av de intervjuade sa att "marknadsavdelningarna kan
for lite om logistik”. Detta &r en avsevérd barridr att hantera om det finns interna skillnader
mellan sattet att se pa inkop och fléden.

8.1.5 Terminalmassiga strukturrationaliseringar

TransportkOparnas strukturella férandringar av lager och terminaler ar ett av de viktigaste
skalen till att andelen jarnvagstransporter har sjunkit 6ver aren. Strukturrationaliseringarna
kan vara logistiskt betingade, men forklaras ocksa av foretagsforvarv och forandrade
affarsmassiga samarbetsrelationer. | producentledet ser vi en dver aren standigt pagaende
konsolidering och centralisering med allt storre och rationellare enheter, vilket i sin tur leder
till 6kade transporter dar valen och kombinationsmojligheterna minskar i takt med allt farre
enheter. | handelsledet har forvarv av konkurrenter lett till nya logistiska Idsningar, 16sningar
som i vissa fall har omdjliggjort intermodala transporter.

Utvecklingen pagar standigt. Vad vi ser idag ar farre och storreproduktionsanlaggningar och
centrallager. Det borde 6ppna upp for storre samlade volymer som grund for intermodala
I6sningar. Men till terminalerna har inte nya industrispar anlagts, vilket i kombination med
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transportformedlarnas och transportorernas bristande formaga att utveckla multimodala eller
intermodala transportldsningar inneburit att godsvolymerna kors med végtransportlosningar.

8.1.6 Initiala kvalitetsbrister skapar hoga intradesbarriarer

Genomgangen av utvecklade intermodala system visar att de olika transportldsningarna har
dragits med avsevarda drift- och kvalitetsméassiga svagheter under inkérningsperioden.

Drifts- och kvalitetsbristerna rér vagnar, lastbérare, aggregat, lastsdkring samt tidsfaktorer. De
fyra forsta komponenterna hanteras internt inom jarnvagsforetaget, medan man for det
sistnamnda &r beroende av Banverkets tidtabellsplanering. Tidtabellslaggningen, att fa ett
acceptabelt taglage med bra prioritering, ar svart att hantera pa kort sikt pa grund av
prioriteringsregler och planeringshorisonter.

Intermodala transportlésningar som fatt den (langa) tid som kravs for att komma igang
fungerar pa ett stabilt satt. Har rader en samstammighet mellan respondenter och fallstudier.
Dessa sager att det kravs uthallighet och att det gar att fa intermodala transporter att fungera.
Men det finns ett behov av att tekniskt och driftsméassigt kunna kvalitetssékra transporten
under etableringstiden. Det senare ar ett konstaterande som inte ar sjalvklart for alla.

Det intressanta i den har punkten &r den stora samstammighet som rader kring
jarnvagstransporternas fodslovandor, men ocksa att det rader samstammighet att nar 16sningar
val ar inkorda sa fungerar den intermodala transporten som en klocka. Det tar tid innan man &r
igang pa ett acceptabelt sétt, men nar det vél fungerar sa fungerar det verkligen.

8.1.7 Trogrorlighet i kundrelationen

Transportkoparna upplever en trogrorlighet hos tagoperatorerna; ”Det tar manader att fa pris,
om man far nagot alls, och det kravs stora volymer”. Man upplever ocksa ett bristande
intresse fran tagoperatorerna for att diskutera framtiden, vilket ofta ar ett krav for att
tillsammans bygga upp intermodala l6sningar. Mycket riktigt kan vi ocksa konstatera ett stort
steg mellan kunders forvantningar och leverantorers upplevda formaga.

Tre orsaker till detta:

1. Tung produktionskultur med hoga fasta kostnader och krav pa hogt resursutnyttjande i
systemets alla delar staller krav pa kapacitetssakring i transportledet. Fran det att en
forfragan inkommit till att ett pris kan erbjudas kunden &r tidsspannet for langt. Det
ndmnda problemet &r &nnu varre vid internationella transporter dér varje jarnvagsbolag
skall kapacitetssdakra och lamna pris. Kostnadssprang uppstar nar nya resurser behover
séttas in eller nar kundernas tidskrav inte éverensstammer med normal véxlings- eller
linjetrafik hos jarnvagsoperatorerna.

2. Branschen &r van att hantera komplexiteten genom att hantera ett kundprojekt. For att
fa tillrackliga godsmassiga volymer for effektiva intermodala l6sningar kravs ofta
samverkan mellan flera kunders gods. Det staller krav pa ett annat sétt att se sin
verksamhet och det stéller krav pa att kunna hantera mer komplexa floden.

3. Enytterligare orsak till upplevt bristande intresse fran jarnvagsforetagen finner man i
jarnvagsoperatorernas bristande ekonomiska Iénsamhet. Att utveckla verksamheten
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och komplettera verksamheten med nya transportsystem kraver att man har ekonomisk
kontroll och I6nsamhet i sin karnverksamhet. Fallstudierna visar prov pa bristande
ekonomisk kontroll och bristande ekonomisk uthallighet. Nya system har ofta
beskyllts for att dranera existerande tjansteutbud, vagnslaster och konventionell kombi
och inte komplettera nuvarande utbud.

8.1.8 Persontrafiken prioriteras fore godstrafiken

En aterkommande punkt under intervjuerna som ofta tas upp som en nackdel for intermodala
godstransporter pa jarnvag ar Banverkets arbetssatt och planering for att utveckla tidtabellen
for nastkommande tidtabellsperiod samt hur trafiken pa jarnvagsnatet styrs operativt relativt
faststalld tidtabell.

Banverket har en &vergripande planeringsprocess for att faststalla en tidtabell for den
kommande tidtabellsperioden. Respondenterna anger att foérandringarna till foljd av
anpassning till dels EU och dels avregleringen medfort langre planeringstider fran initiering
till faststalld tidtabell. Det har medfort okande svarigheter for jarnvagsoperatorer och
intermodala transportorer att successivt bygga ut en kvalitetssakrad transportprodukt.

Tidtabellen har fram till ar 2007 byggts upp fran ett regionalt perspektiv. De olika regionala
perspektiven har darefter sytts samman till en nationell tidtabell fér Sverige. Den regionala
planeringen skapar problem for godstrafiken som ofta &r baserad pa mer langvaga tag &n
persontrafiken. Arbetssattet skiljer sig fran det top-down behov jarnvagsoperatorer och
transportkdpare har behov av. Respondenterna anger dessutom att den planeringsprocess som
utfors utgar fran ett regionalt perspektiv men att den inte stammer 6verens mellan de olika
regionerna. Det praglas fortfarande av tradition att persontrafiken prioriteras fore
godstrafiken, vilket enligt respondenterna &r tydligt om man granskar den grafiska tidtabellen
for en region.

Banverket har dessutom tagit fram prioriteringsregler som skall utnyttjas av Banverket Trafik
vid forseningar och andra tillfallen da prioriteringar maste géras mellan olika tag. Men
respondenterna anger att dessa prioriteringsregler sallan foljs i verkligheten samt att det
saknas incitament att fordndra beteendet hos Banverket Trafik. Den préaglas fortfarande av
traditionen att persontrafiken prioriteras fore godstrafiken, vilket enligt respondenterna &r
tydligt om man granskar den grafiska tidtabellen for en region.

Det vi kan sluta oss till &r att respondenterna efterlyser en modifierad metodik/modell for
taktisk tidtabellsplanering. Det maste framfor allt bygga pa en storre forstaelse for och
kunskap om de forutsdttningar och krav som industriforetagen (transportkdpare och
transportorer) har pa sina logistik- och transportprocesser. Modellen behéver dessutom utga
fran planering fran ett top-down perspektiv och tidshorisonten for taktisk planering eller
omplanering av innevarande tidtabell behdver minskas avsevért for att minska differensen
(6ka flexibiliteten) i jarnvagssystemet relativt transportképarna samt tillata successiv
utveckling av godstransportsystemen.

En vanligt aterkommande kommentar &r att det verkar saknas metodik och att persontrafiken
prioriteras fore godstrafiken. Det sistnamnda &ar en anledning till att foretagen inte vagar
anvanda jarnvagen eftersom det vid forseningar kommer att paverka dem som foretag.
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8.2 Organisatoriska barriarer

8.2.1 Funktionella strukturer begransar

Intermodalitet kréver en helhetssyn och en storre dppenhet an kép och forsaljning av enskilda
transporttjanster. Dagens ur flera dimensioner funktionella sétt att tdnka och fungera
begransar mojligheterna att skapa intermodala l6sningar.

Vi ser att utveckling eller forandring av intermodala transportsystem (designfasen) ofta utgar
fran forandringar i nagon funktion och ofta fran ett tekniskt perspektiv. Utvecklingen baseras
pa en bottom-up ansats dar en transportlosning byggs utgaende fran enskilda komponenter.
Ansatsen kommer i praktiken att styras och begransas av den komponent man valjer att utga
fran. En mer framgangsrik ansats, for att undvika lasningar fran borjan, ar att ta ett
systemmassigt perspektiv top-down. Utgangspunkten maste vara det faktiska marknadsbehov
som finns hos dagligvarubranschen och hur man tillgodoser det pa basta méjliga satt.

Den i grunden funktionella synen speglas av att var och en av operatérerna pratar om sin egen
karnverksamhet, jarnvagsproduktion, landsvagsproduktion, vilket leder till att logistikfragorna
(SCM) inte kommer upp. Man tar en trafikslagsberoende produktionsroll — inte en
integrationsroll och/eller 6vergripande serviceroll. Produktionsrollen tar Overhand Over
integrationsrollen.

Det har ar sannolikt ocksa forklaringen till att ingen av operatorerna tydligt satter sig i "pole
position”. Nagon behover sy ihop kundanpassade intermodala lsningar och kunden efterlyser
ett telefonsamtal. Idag &r det ingen transportor eller transportférmedlare som i den ordinarie
serviceportfoljen erbjuder intermodala transporter utan enbart trafikslagsberoende produkter.
Det behovs en agent for samordningen med inriktning pa intermodalitet. Betraktar vi
processen hos transportoren sa finns har ett intressant samband mellan marknadsavdelningen
(forsédljning) och produktionsavdelningen. Forséljarna har idéer, men det framkommer att
produktionsavdelningen ar en avsevérd barriar for att skapa nya produkter. Man sitter fast i
gammalt tdnkande och langsamgaende gods. Vi ser ett glapp mellan sélj och produktion i
operatdrernas interna organisation.

8.2.2 Synen pa intermodalitet begransar

Intermodalitet betraktas och utvecklas av de flesta som en jarnvdgstjanst, inte som den
fristaende och kompletterande tjanst den borde betraktas som.

Jarnvagsoperatorerna utvecklar den intermodala transporttjansten som en jarnvags- eller
vagnslastprodukt. | kapitel 4 visas att fokus i utvecklingsprojekten har legat pa jarnvéags- och
terminalfunktionen trots att upp mot 50-70 % av kostnaderna i en intermodal transportkedja
utgdrs av insamling och distribution med lastbil.

Lastbiloperatérerna har tidigare inte sett den intermodala tjansten som sitt bord. Akerierna har
av tradition fokuserat transporttjanster baserade pa landsvagstransporter och att anvanda
intermodala transporter har varit som att ”svadra i kyrkan”. Respondenterna anger att det skett
stora strukturforandringar och att fokus flyttats fran “lastbilskorning” mot I6nsamhet inom
akeribranschen. Resultatet ar en kraftigt Okad andel intermodal trafik for
landsvagsspeditdrernas akerier sedan ar 1995.
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Men trots férdndringarna anger respondenterna att de stora landsvagsspeditérerna, Schenker
och DHL, sitter kvar i sina gamla strukturer, sina tankesatt (kunskap) och sina naraknytningar
till sina akerier med linjekoncession. Strukturen &r ett hinder i utvecklings- och
forsaljningsprocessen dar varje akeri optimerar sina nuvarande resurser. Med korta avtalstider
och nuvarande resursbas ar det svart att rdkna hem intermodala satsningar for deras akerier.
De mindre aktbrerna har inte resurser att ta sig an den hér typen av ldsningar, &ven om
intresse finns. For att underlétta att komma runt problematiken finns det de som menar att
forutsattningarna skulle gynnas av att intermodalitet betraktades som en lastbilstjanst.

8.2.3 Allt for tata organisatoriska skott

Intermodalitet kraver en mer systemmassigt logistisk syn. Diskussionerna visar att politikerna
saknar den logistiska kunskap som kravs for att skapa rétt incitament och forutséattningar for
att branschen hallbart skall utvecklas i ratt riktning. Respondenterna uppfattar dven att
Banverkets intresse och kunskap kring de intermodala fragorna ar bristande. Persontrafiken
uppfattas som alltfor prioriterad och planeringshorisonterna ar for langa vilket gor det svart att
reagera pa marknadens ofta mer kortsiktiga behov. Banverkets incitament for att bli battre
ifragasatts.

8.2.4 Malkonflikter pa lokal niva

Omraden mellan vag- och jarnvagsinfrastrukturen dar intermodala terminaler &r anlagda eller
ar under planering &gs ofta av statliga bolag eller av respektive kommun. Ett problem som
ofta framhavs ar att de statliga bolagen inte styrs av de transportpolitiska malen. Bolagen vill,
forutom att de uppges vara en barridr vid anldggande av terminaler, i enlighet med sina
direktiv ta ut marknadshyror for den mark (“kallhyra™) dar operatérer och/eller Banverket
anlagt spar, hanteringsytor, uppstallningsytor och andra faciliteter, vilket star i direkt motsats
till avgiftssattningen for infrastrukturen. Forhallandet leder latt till malkonflikter mellan
jarnvags-, lastbils- och terminaloperatérerna.

Respondenterna anger att i de fall dar kommunen eller annan lokal myndighet agt eller
forvaltat marken, sa har saval process som prissattning av mark varit till kommunens,
foretagens och transportoperatérens fordelar (relativt ovan). Kommunerna har andra
drivkrafter, speciellt nar 6nskemalen kommer fran industrin i regionen.

8.3 IT, administrativa och planeringsmassiga barriarer

8.3.1 FOr stora skillnader i planeringshorisonter

Transportkdpare, transportoperatdren och infrastrukturmyndigheterna arbetar med olika
planeringsmassiga tidshorisonter. Intermodala transportlésningar kraver pa grund av sin
struktur och organisatoriska komplexitet en langsiktighet i planering, utveckling och
genomforande. Alla berdrda led maste involveras och en totalt sett fungerande 16sning maste
skapas. Transportkopares behov ar ofta mer kortsiktiga an sa, det ar inte alltid som vare sig
talamodet eller behovet stracker sig over tillrackligt lang tid.

Generellt sett kan utvecklingen av en ny intermodal transportkedja delas in i tre fall. Fall A
innebdr att intermodal forbindelse saknas mellan region A och region B samt att det saknas
terminaler i region A och/eller B. Fall B innebér att forbindelse saknas men att det finns
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terminaler i region A och region B. Fall C innebar att det finns saval terminaler och
forbindelse, vilket innebédr att det enbart skall séttas in en ny vagn i forbindelsen
(marginaleffekten).

Terminalen utgdr granssnittet mellan vdg samt jarnvégsinfrastrukturen och marken som
terminalen anlaggs pa &gs i normalfallet av kommun eller statligt foretag. I de fall en terminal
eller industrispar behover anlaggas beror utvecklingen av terminalen den nationella
infrastrukturplaneringen samt den regionala/kommunala planeringen. Planerings- och
utredningsfasen ar enligt respondenterna en langsam seriell process fylld av dverklaganden.
Processen borde ersattas av en parallell process exemplifierad av de processer som é&r
kopplade till Godstransportradet i Skane. Att avsevart krympa tidsperspektivet 5-10 ar samt
minska den organisatoriska komplexiteten anges som en forutsattning for att Oka
tillgangligheten till intermodal trafik.

| de fall terminaler finns i start och malregionen for en intermodal forbindelse behdver
resurser planeras for forbindelsen och taget behover ett taglage. | de fall nya vagnar behéver
inforskaffas finns en tidshorisont pa 12-18 manader fran bestallning och att skaffa ett nytt
taglage med prioritering kravs att taglaget kommer in i den nationella tidtabellsplaneringen
med 8 manaders planeringstid. Det har star ofta i konflikt med traditionen att kdpa transporter
avtalsmassigt kortsiktigt. Transportkoparna vill inte binda sig vid langsiktiga kontrakt, vilket
ofta kravs for att en ny intermodal forbindelse skall kunna utvecklas.

| det fall forbindelse och vagnar finns, utgors hindren av taktiska och operativa forandringar
och anpassningar i planering hos avnamarna av transporten. | manga fall racker en éversyn av
verksamheten och respondenterna anger i manga fall att en kombination av jarnvag och vag ar
optimalt for att utnyttja sina resurser pa ett effektivt stt.

| den operativa verksamheten maste transportkdparnas kortsiktigt volymmassiga varierade
efterfragan kunna hanteras. Det star ofta i konflikt med bade tillgang till transport- och
hanteringsutrustning och med Banverkets tidtabellsldggning. Situationen skulle delvis kunna
hanteras med béttre prognoser, nagot som branschen enligt uppgift ar generellt sett daliga pa.

Hallbarhet staller ocksa krav pa langsiktighet.

8.3.2 Mojlighet till utjdmning av fléden och arbetsbelastning

Respondenterna anger att det finns tydliga fordelar for kostnader och resursutnyttjande med
att anvanda bade jarnvag och landsvag som kompletterande trafikslag. Anledningen ar att det
gar att jamna ut flodet vid lastning och lossning av vagnslaster och lastbilar till och fran deras
lager. Grunden ar trafikslagens olika produktionsmassiga karaktaristika. VVagnslasterna finns
till forfogande under atta timmar medan lastbilarna behover lastas och lossas omedelbart.
Respondenterna anger att detta dr bra for att belagga lastnings- och lossningspersonalen jamt
over dagen, men att det behdvs en viss volym for att det ska vara lonsamt. Aven vid
utnyttjande av intermodala transporter finns fordelar och Axfood anger att de lastade ut 30-
40 % av flodet fran enbart tva portar under den period da Dalkullan utnyttjades (se kapitel 4).

8.3.3 Volymmassiga lasningar

Jarnvagsforetagens kunskap och tankande baseras pa langa tag som kors mellan tva terminaler
eller bangardar utan hantering, av- eller tillkoppling av vagnar. Tankandet och I6nsamheten i
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transportsystemen baseras i hog grad pa skalekonomi, efter som en stor volym innebar lag
kostnad per transporterat ton.

Strategin och tankandet med langa tag terminal-till-terminal skapar kapacitetsproblem, och
darmed lasningar, vid lastning och lossning av tag, eftersom ett stort antal enheter skall lastas
och lossas under en begrénsad tidsperiod. De stora volymerna kraver mycket resurser under
den tid lossning och lastning av tag pagar, 6vrig tid har man ofta svart att utnyttja resurserna.
Stora volymer innebar ocksa att det tar tid, en viktig aspekt for tidskansligt gods.

8.3.4 Matning samt fordelning av kostnader och intakter

Intermodala transporter karaktariseras av hoga investeringskostnader i kombination med att
ett flertal aktorer ar involverade i den intermodala transportkedjan/systemet. Tillsammans ar
de involverade och skapar forutsattningarna for att géra den totala transporten och leveransen
sa kostnadseffektiv som mojligt. Det dilemma som flertalet aktérer upplever ar att den som
belastas med en kostnad ofta inte drar ndgon nytta med investeringen eller férandringen. Det
ar ett dilemma, eftersom forandringar som bara nagra har nytta av ar svara att fa igenom. Det
kravs lésningar for hur man mater och delar investeringar/kostnader/vinster. En viktig fraga
och en fraga for fortsatt forskning.

En viktig asikt hos avnamarna ar tilliten och kunskapen om landsvagssystemet. Med knytning
till namnda punkter anger transportképarna att akerisidan ar forhallandevis transparent och att
de déarigenom kan jamfdra realismen i kalkyler och upplagg. Jarnvégssidan upplevs som icke
transparent och godskunderna litar, baserat pa historik [se kapitel 4], inte pa kalkylerna och
darmed langsiktigheten i prissattningen pa jarnvagen.

8.3.5 Volym ar utgangspunkten for planeringen

Jarnvagssektorn har byggt de intermodala transportsystemen utgaende fran den kunskap och
det produktionssatt som utnyttjats under lang tid. Utvecklingen styrs av vagnslasttankande.
Det ar en acceptabel 16sning for langsamgaende gods, som stal och papper, och for stora
volymer mellan avsédndare och mottagare. Men det rimmar illa med den utveckling vi kan
iaktta pa varumarknaden dar kraven pa snabbhet och rorlighet hela tiden 6kar. Som en féljd
av produktions fokus inom jarnvéagsforetagen ser vi en tendens till att jarnvagsoperatérerna
riktar fokus mot ton och kostnader, inte mot I6nsamhet.

8.3.6 Planeringsperspektiven styr tjansteutbudet

Banverkets tidtabellsplanering &r en viktig styrparameter for vilka transportldsningar som kan
astadkommas. Man kan dar se en konflikt mellan jarnvéagsforetagens produktionsplanering
som i huvudsak bygger pa top-down och Banverkets tidtabellsplanering (bottom-up) baserat
pa ett regionalt perspektiv. Den grunden for planeringen forsvarar regionévergripande
helhetslGsningar.

Planeringshorisonten for slot-tiderna uppfattas ocksa som for lang relativt avtalstiden.
Avtalstid for dagligvarutransporter ar normalt ett ar medan planeringshorisonten for jarnvagen
ar atta manader, vilket innebar svarigheter att kvalitetssakra produkter initialt. Detta &r en
barriar som Okat i styrka genom avregleringen och anpassningen till EU-standard for
tidtabellsplanering.
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8.4 Produktions- och driftsmassiga barriarer

8.4.1 HoOga kostnader for industrispar

En orsak till att industrisparen ifragasatts och i manga fall forsvinner anges av
transportkoparna vara hoga investeringskostnader och reinvesteringskostnaderna for sparen
samt de hdga anslutningsavgifterna till Banverkets anldggningar.

8.4.2 Avsaknad av jarnvagsservice

En ganska given aspekt, men den kommer &nda upp, ar avsaknaden av jarnvagsservice inom
rimligt avstand. Transportkoparnas lokalisering och jarnvagens lokalisering stammer inte
alltid och det ges ofta som ett argument vid transporter saval inrikes som mellan Sverige och
kontinenten.

8.4.3 Fokus mot heltag

Tagoperatorerna har fortfarande ett traditionellt fokus mot block- eller heltag. Idealt ser man
”500 — 600 meter tag for en kund mellan avsandare till mottagare utan rangering”. Det vill
saga en enkel produktion med lag intdkt per tonkilometer pa de marknader déar konkurrensen
mot andra jarnvagsbolag ar som storst. En forsta begransning &r att antalet kunder med
volymer for den hér typen av transporter ar fa. En andra begransning ligger i att ett allt for
starkt fokus mot heltag for en och samma kund kan leda till att man avséger sig andra affarer
som kanske med ett annat uppldgg hade kunnat bli I6nsamma. Avancerade intermodala
transportlosningar med flera kunder har svart att fa gehor med den har synen.

8.4.4 Brist pa kapacitet

Det &r inte bara infrastrukturen som satter begransningar. Det rader stor brist pa intermodala
S-vagnar for transport av Megatrailers. Leveranstiden for nya vagnar ar 12 — 18 manader.

Bristen pa vagnar framhaver aven frdgan om jarnvagsoperatorerna anvander sina resurser
effektivt. Jarnvégsoperatorerna designar sina transportuppldgg med 6verkapacitet enligt
traditionellt vagnslasttankande. Ett sldende exempel &r Posttagssystemet dar dyra vagnar
anpassade for 160 km/tim endast rullar 3-5 timmar per dygn eftersom systemet designats som
att traditionellt vagnslastsystem utan mojlighet till merutnyttjande av resurser, vilket skulle ha
varit mojligt om det mer innovativt designats som ett linjetagssystem.

For utveckling av nya jarnvags- och intermodala transportlésningar kravs det forutom
kapacitet pa huvudlinjerna aven tillgang till och kapacitet pa den kapilldra infrastrukturen. Det
kan exemplifieras med att ett tdg som ankommer till en region ofta forst vaxlas in pa en
bangard for vaxling eller rangering. Vid bangarden byts ofta elloket ut med ett diesellok som,
efter eventuell véxling, drar vagnarna till terminalen eller till kundens industrispar. Vid
terminalen eller industrisparet lossas enheterna med truckar eller annan hanteringsutrustning. |
det intermodala fallet lyfts lastbdararna Gver pa en lastbil for transport till kund eller
sorteringsterminal. En kvalitetssakrad intermodal transportldsning kréver kapacitetssakring i
varje led av transportproduktionen och infrastrukturen. Respondenterna anger detta som en
viktig begransning i de intermodala transportsystemen och trycker vidare pa utarbetande av
prioriteringsregler pa terminal- och jarnvagsnat sa att sandningar hanteras i logistiskt ratt
ordning.
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8.4.5 Jarnvag ar inte lonsamt pa korta avstand

Intermodala transportlosningar beddms som konkurrenskraftig for éver 400-450 km inrikes
och 6ver 150-300 km for trafik till och frdn hamnar relativt landsvégstransporter. Det &r
naturligtvis ett relativt begrepp, den kritiska avstandsgransen varierar med godsslag,
tillganglighet etc. Men det maste hela tiden vara intressant att arbeta pa att korta avstandet
och dnda uppna lénsamhet. En sadan utveckling gynnar forutsattningarna for intermodala
I6sningar. Men sa lange som det bara betraktas som ett sadant kommer begransningen att
ofdrandrat finnas kvar.

8.5 Infrastrukturella barriarer

8.5.1 Den kritiska kapacitetsfragan

En grundlaggande fraga att stalla sig ar om jarnvagen klarar 6kade volymer. Det finns redan
idag kapacitetsbrist pa infrastrukturen pa strackor som Godsstraket genom Bergslagen,
Bergslagsbanan samt Vastra och S6dra Stambanan och nattrafiken inkl rangering &r en trang
sektor. Ett satt att se pa fragan ar att utga fran dagens forutséttningar och dagens sétt att
utnyttja infrastrukturen. Ur det perspektivet ar infrastrukturen redan nu delvis en trang sektor.
Ett annat satt att se frdgan ar hur man i samverkan med berorda aktorer skulle kunna utnyttja
infrastrukturen pa ett battre satt, att gemensamt soka nya losningar och andra séatt att arbeta.
Med det senare synséttet finns sannolikt en kapacitetsmassig potential.

8.5.2 Brist pa forbigangsspar

Att det rader kapacitetsbrist pa vissa centrala stamlinjer och att detta inte prioriteras i
Banverkets investeringsplan &r vélkant (Banverket, 2007b, Naringslivets Transportrad, 2009).
Genom att anldgga ett antal forbigangsspar pa stambanorna kan kapaciteten pa linjerna 6kas
vasentligt enligt transportoperatorerna. Forbigangsspar har efterfragats av framst
transportkoparna, eftersom de ser mojligheter till hogre effektivitet och béttre flexibilitet. De
ifrdgasatter darmed aven Banverkets metodik for att gora prioriteringar mellan olika
investeringsprojekt. De stora investeringarna, framst anpassade efter persontrafiken, gar att
rakna hem men inte de sma investeringarna med stor effekt pa godstrafiken. For forbattrade
mojligheter for godstrafik krévs att nyttor och kostnader for godstrafik avbildas mer korrekt i
den samhallsekonomiska metodiken som utnyttjas for cost-benefit-analyser (Janson et al,
2003).

8.5.3 Synen painvesteringar i infrastruktur

Aven om man kan se mojligheter till ett battre utnyttjande av befintlig infrastruktur pa
jarnvagssidan kan anda inte Banverket erbjuda mer &n den givna infrastruktur som man har
ansvar for. Nyinvesteringar i infrastrukturen blir darfor en viktig fraga. Investeringar som
oppnar upp for systemlosningar och 6kade intermodala volymer maste prioriteras framfor
regionala sérintressen. Har ar inte den beslutsmassiga metodiken sjalvklar idag.

En liknande fragestéllning avser investeringar i terminaler. Skall Banverket och andra
myndigheter satsa pa ett fatal stora kombiterminaler eller skall man satsa pa ett tatt natverk
med sma, enkla terminaler. Nagra fa stora rikskombiterminaler innebar att dessa terminaler,
forutsatt godsvolymerna, kan drivas pa ett rationellt och bra satt. Men ett fatal storskaliga
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terminaler innebar ocksa nackdelar och lasningar. Till nackdelarna raknas langa
matartransportavstand och lasningar vid exempelvis forandrade godsfloden.

Alternativet till ett fatal storskaliga terminaler ar ett tatt natverk med enklare terminaler, i
enklaste fallet en yta for godshantering, som l&tt kan omprioriteras och flyttas. Mycket talar
for att det alternativet &r det mest intressanta for intermodala losningar till och fran Dalarna.

8.6 Regulativa barriarer

8.6.1 Bade morot och piska

Vid vara intervjuer har vi upplevt ett i grunden genuint intresse for att Oka
jarnvégstransporterna och andelen intermodalitet, inte minst av miljomaéssiga skal. Men
samtidigt sager ocksa de flesta att det fran myndighetshall behévs bade en morot och en piska
for att driva fragorna. Det &r med andra ord inget man &ar frammande for, vilket ar intressant
att konstatera.

8.6.2 Investeringsstod

Det efterlyses forandrade forutsattningar for investeringar i industrispar och terminaler fran
saval godstransportérer som fran transportkopare. Forslaget ar att tillampa samma modell som
for vagtrafiken, vilket innebar statsbidrag for investeringskostnader i industrispar och
anslutningsvéxlar till samma niva som pa vagsidan, statsbidrag till underhall av industrispar
som baseras pa transportarbete, att prioriteringar mellan industrisparsprojekt gérs med samma
nyttobedémning som vid andra investeringar samt att avgifter for anslutningsvaxlar och
industrispar ingar i de ordinarie banavgifterna.

8.6.3 Tillstand for industrispar

Varje industrisparsinnehavare har sedan avregleringen kontinuerligt paforts nya krav som
medfort okad byrakrati och allt fler regleringar. For industrisparsinnehavare med mindre eller
medelstora transportvolymer &r detta en betungande och kostsam post. Det efterlyses
forenklingar i tillstandsgivningen och den uppfoljningen som sparinnehavaren gor arligen for
Jarnvagsstyrelsen.

8.6.4 Nya avgifter for vaginfrastrukturen

De regulativa forandringar inom transportsektorn som genomférdes pa 1990-talet forstarkte
lastbilstransporternas konkurrenssituation pa jarnvagens och sjofartens bekostnad. Nya
lagforslag i kombination med inforda infrastrukturavgifter, som Heay Vehicle Fee i Schweiz
och MAUT i Tyskland, indikerar att pendeln bdrjat svdnga tillbaka och i allt hdgre grad stréava
mot en avgiftssattning som syftar till ~att sékerstélla en samhéllsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och néringslivet i hela landet”
(Godstransportdelegationen, 2004). Med ny avgiftssattning pa infrastrukturen &kar
incitamenten for intermodalitet. Som namnts dverensstdimmer det med Cardebring och Lundin
(2007) som anger att vagavgifter kommer att minska transportarbetet pa vag med 13 %.

Under de senaste aren har det genomforts ett flertal studier kring effekter av nya vagavgifter,
men efter protester fran bland annat skogsindustrin verkar den fragan temporart lagts pa is.
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Istallet kommer jarnvagstrafiken belastas av successivt 6kande infrastrukturavgifter. Fram till
2013 kommer avgiftsuttaget for jarnvégstransporter att fordubblas. Det kommer paverka
jarnvagsflodena pa korta och medellanga avstand dar en éverflyttning till landsvagstrafik kan
forvantas. En analys bor genomforas for att se hur det nya avgiftsuttaget inverkar pa
potentialen for intermodala transporter till och fran Dalarna.

8.7 Tekniska barriarer

8.7.1 Nyatekniska ldsningar for intermodalitet

Nya tekniska I6sningar for att underlatta for intermodalitet lanseras da och da. Lanseringarna
utgar i flertalet fall fran ett funktionellt perspektiv (bottom-up) med fokus pa jarnvégs-
och/eller terminalfunktionen. Innovationerna beaktar sallan att den foreslagna l6sningen skall
kunna tranga in pa en mogen marknad dar lastbilen & dominerade. Att implementera nya
I6sningar pa en eller flera funktioner i ett intermodalt transportsystem ar forknippat med
mycket hdga investeringar, och fragan uppstar alltid vem som ska ansvara for investeringen.

8.7.2 Anpassade lastbarare

Lastbararna har sannolikt stor betydelse for de intermodala I6sningarna, historiken om inte
annat pekar pa det. Vi har inte fordjupat oss i lastbararproblematiken i projektet, men utbudet
av lastbarare for bade bak- och sidlastning for att fungera bade for industrispar och for
landsvagsbruk ar en begransande faktor for utveckling av intermodala transporter. Vidare kan
konstateras att lastbararlangder motsvarande 45 fot &r en standard som kommer att vara den
dominerande under 6verskadlig framtid.

8.8 Samhallsmaéassiga barriarer

8.8.1 Tidtabellerna och Banverkets roll

Med Banverket inrdaknat under samhallsméssiga aspekter kommer ur operatdrens perspektiv
an en gang fragan upp om Banverkets roll i stort och mer specifikt avseende tidtabellerna som
ar en viktig fraga for operatorerna.

8.8.2 Dubbla budskap

Det upplevs en osékerhet kring samhallets intentioner och agerande. En osékerhet som ibland
tolkas som dubbla budskap, & ena sidan driver man fran myndighetshall fragan om
intermodalitet och &r tydliga i sitt budskap om att andelen ska kas, & andra sidan upplever
man att myndigheterna inte skapar nédvandiga forutsattningar for att na dit. Det galler
exempelvis investeringar i infrastrukturen.
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9 Slutsatser

Intermodala transportsystem kraver stora godsvolymer for att uppna en konkurrenskraftig
kombination av kostnadseffektivitet, transportkvalitet och goda miljoegenskaper. Hur stora
godsvolymer som kravs beror bl.a. pa kraven pa transportfrekvens. | regionen Dalarna finns
ett rikt naringsliv med basindustri inom stal, papper och sagade travaror och det finns ett
vaxande antal handels- och dagligvaruforetag (producenter och grossister). Ett flertal av dessa
medelstora eller stora transportkdpare anger ett strategiskt intresse av att ett intermodalt
transportsystem etableras till och fran Dalarna. Det pagar dessutom en etablering av foretag
inom bland annat handel och med inriktning pa fornyelsebar energi som i en framtid kan vara
betjanta av ett utvecklat intermodalt transportsystem.

Utvecklingen av den intermodala trafiken har gatt trogt och savél transportkdpare som
transportorer anger att de inte valjer intermodala transporter till f6ljd av kvaliteten samt att de
inte dr beredda att betala mer for sina transporter, men samtidigt skulle en 6kad andel
intermodala transporter ge betydande miljoeffekter. Potentialen for produktgods och basgods
mellan kommunerna i Dalarna och de atta malregionerna &r 190 000 — 200 000 TEU eller
motsvarande 2,0 — 2,5 miljoner ton gods. Detta motsvarar drygt 60 000 lastbilstransporter per
ar. Potentialen omfattar marknaderna for stora och medelstora floden 6ver medellanga och
langa transportavstand samt marknaden for stora flden 6ver korta transportavstand.

Systemkraven definieras av branscherna Livsmedel och Handel som utgér 40 % av
transportpotentialen. Dessa floden ar balanserade och koncentrerade till straken Helsingborg —
Vasteras/Grangesherg — Borlange, Goteborg — Grangesberg — Borlange. Men dverflyttningen
av hogvardigt produktgods till de intermodala forbindelserna kommer att férbli liten om inte
attraktiva taglagen och korta ledtider kan erbjudas i dessa relationer. For att klara ledtiderna
kravs ett system anpassat efter sth 120 km/tim och med prioritering pa infrastrukturen i
framfor allt storstadsregionerna. En stor del av den resterande potentialen utgérs av basgods
som ar traditionellt jarnvagsgods.

Flodena som karaktariseras av medelstora floden dver medellanga och langa transportavstand,
vilka staller krav pa ett linjenatverk baserat pa blocktag med undervagsvéxling. Ett natverk
med lokala och regionala terminaler har skisserats pa foljande orter:

e Regionala terminaler: Avesta-Krylbo, Borlange och Grangesberg.
e Lokala terminaler: Insjon, Malungsfors.
e Industrisparsterminaler: Filipstad, Hallefors, Mockfjard, Ragsveden, Rattvik.

Ett terminalndtverk som knyter samman namnda terminaler med atta malregioner har
skisserats och forslag till tidtabeller med tillhorande kostnadskalkyler har tagits fram.
Analysen visar att ett linjenatverk med undervagsvaxling skapar konkurrenskraftiga ledtider
till Vastkusten och Skane. Linjenatverk med undervagsvaxling medfor korta insamlings- och
distributionsstrackor och darmed korta ledtider. Skulle nétverket designas med en central
navterminal i Dalarna (t ex Borlange) skapar det ofta felriktade insamlings- och
distributionsfloden i forhallande till transportriktningen, vilket minskar konkurrenskraften for
ett intermodalt upplagg. Som exempel kan nadmnas att Spendrups i Grangesberg far en okad
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ledtid med Gver tva timmar per transport om Borlange véljs som centralort. Med hansyn till de
ledtidskrav foretaget har diskvalificerar det ett intermodalt transportsystem.

Tva linjer bor etableras mellan Dalarna och Skaneregionen (i projektet foreslas Helsingborg)
med anslutning till farjor och/eller intermodala forbindelser till/fran gateways i Skane. En
linje forslas vara Insjon — Borlange — Avesta — Visterds — Nassjo — Alvesta/Almhult —
Helsingborg och en Borlidnge — Gringesberg — Nissjo — Alvesta/Almhult — Helsingborg.
Tillsammans ger de en bra marknadstdckning samt anslutningar till den europeiska
kontinenten.

En linje bor etableras till Avesta — Borlange - Goteborg med anslutning till Géteborgs Hamn
for anslutning till farjor och forbindelser oversea. Vi foreslar en frekvens motsvarande tva
avgangar varje vardag for att oka resursutnyttjandet av lok- och vagnmaterial med en
dagavgang och en kvallsavgang i varje riktning. Valjs 16sningen minskar resursbehovet med
15-20 % vid behallen frekvens och marknadstackning.

Flodena bor konsolideras i Borlange innan avgang till respektive mottagarregion. Analysen
visar att nav, t ex Orebro, ur kostnads- och resurshansyn ar effektivt men det ger for langa
ledtider mellan Helsingborg — Borlédnge for de dimensionerande livsmedelstransporterna.
Valjs ett nav i Orebro minskar behovet av resursinsats med 20-30 % vid behéllen frekvens
och marknadstackning.

En forbindelse foreslds fran Borlange till Ovre Norrland (Luled, Ume& och Sundsvall).
Volymerna &r sma och behéver samordnas med antingen vagnslaster eller att dag 1 och dag 2
gods fran Skane/Smaland samordnas med floden fran Borlange till Norrland for att uppna
frekvens med en avgang per vardag. Vid samordning av dag 1 och dag 2 trafik med Borlange
som nav minskar resursbehovet med 15-20 % vid behallen frekvens och marknadstackning.

Volymerna till Oslo/Norge foreslas antingen kopplas till passerande ARE-tag i Borlange eller
Grangesberg eller transporteras till Hallsberg for samordning med ordinarie vagnslasttag.

En distributionsslinga fran regionen foreslas mot Stockholm/Malardalen. Vi foreslar en
frekvens motsvarande 1-2 avgangar varje vardag med minst ett omlopp per vagn och dag.
Analyserna visar att detta transportsystem ar ekonomisk konkurrenskraftigt trots att avstandet
mellan regionen och Stockholm endast &r 200-250 km.

Ekonomisk konkurrenskraft ligger kring 400 km for inrikesforbindelser vid korta
matartransportavstand och 500 km vid matartransportavstand pa éver 50 km. Forbindelserna
till och fran hamnar har betydligt kortare brytavstand (250-300 km). Det ger kraftiga
foretagsekonomiska vinster pa langre avstand, men framfor allt ger ett etablerat intermodalt
natverk kraftigt minskade samhallsekonomiska kostnader, framfor allt i form av emissioner
och trafiksakerhet. Kan man ur detta perspektiv dverga till ett kombiupplagg och samtidigt
minska pa dieseldriven véxling sa kan man dessutom minska bade globala och lokala
hélsoeffekter genom framfor allt minskningen av koldioxid och partiklar.

Slutligen har ett forslag for sagverksnaringen i Dalarna, som har krav pa kostnadseffektivitet
och mindre pa ledtider, lagts fram. Néatverket foreslas knyta produktionsanlaggningarna till de
storre hamnarna pa Vastkusten, Orrskar, Gavle, Norrkoping samt Kristinehamn. | ett scenario
behdver sagverkens logistik- och transportverksamhet utvecklas service inkluderande
transport, lagring och distribution till och fran ett antal noder i Sodra Sverige.
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Jarnvagen behdver bland annat 6kad frekvens, battre avgangs- och ankomsttider kring
storstaderna och battre ledtider fran avgangs- till ankomstterminal, men aven okad kapacitet
pa infrastrukturen dar ett antal flaskhalsar i mangt om mycket omdjliggéra ckad andel
intermodala transporter inom Sverige samt mellan Sverige och kontinenten. Infrastrukturen i
Vastra Dalarna ar undermalig, men relativt vél utvecklad i regionens ostra delar. | de Gstra
delarna samsas en Okande persontrafik, med godstrafik for regionens industri och med
interregional godstrafik som passerar regionen. Kapaciteten ar anstrangd och nagon storre
okning av godstrafiken indikeras som svar att genomfoéra. Trafikverkens atgardsplanering
2010 - 2021 anger att énskade investeringar antingen lagts sent i atgardsplaneringen 2010 —
2021 eller prioriterats ned som knappt eller ej samhéllsekonomiskt I6nsamma. Bristande
investeringar i infrastrukturen medfor att godsstraket genom Bergslagen kommer att fortsatta
att vara behaftad med ett antal flaskhalsar som begransar mojligheterna att skicka gods med
hog transportkvalitet till och fran Dalarna och vara en allvarlig barriar mot etablering av ett
intermodalt natverk.

Terminaldesignen av terminalerna i Avesta, Borlange och Gréngesberg ar av yttersta vikt for
att behalla konkurrenskraften i det intermodala transportsystemet. For att fa en rationell
organisation och hantering ar det dock av yttersta vikt att design av terminal, terminalens
granssnitt samt den lokala organisationen for drift pa och kring terminalen sa att den &r
anpassad till den transportefterfragan som finns pa orten.

En fordndring till ett intermodalt transportsystem kréver investeringar, logistiska
organisations- och avtalsfordndringar hos respektive transportorer och transportkopare.
Potentialen for intermodalitet &r framst kopplad till transportforetags och transportférmedlares
strategiska samt taktiska beslut. Sekundart skapar transportkdparna (savél avsandare som
mottagare) forutsattningar for saval transportorer som speditérer att Overga fran ett
landsvagsbaserat transportsystem till ett intermodalt. Forandringen tar tid och en hallbar
overgang kraver att risker med investeringar och forandringar delas mellan aktorerna.

Det behdvs dessutom en fordndringsagent eller annan aktér som sétter sig i ”pole position”.
Nagon som tar forsta steget och kanske risken att sy ihop kundanpassade intermodala
Iosningar. ldag &ar det ingen transportor eller transportférmedlare som i den ordinarie
serviceportfoljen erbjuder intermodala transporter utan enbart trafikslagsberoende produkter.

Investeringar i intermodala terminaler och transportupplagg kommer att fa positiva effekter pa
regionens néringsliv. och det kan komma att skapa battre forutsattningar for nya
foretagsetableringar. Goda transportalternativ och tillhérande transportkostnader ar centrala
fragor vid i stort sett alla nya foretagsetableringar. Utvecklingspotentialen bedéms som god
for i stort sett alla foretag i regionen pa medel- och langre sikt. Battre gemensamma satsningar
med attraktiva transportupplagg kan innebaéra att effektiva logistikcentrum byggs upp pa sikt.
Dessa centra kan i sig verka som ringar pa vattnet for ytterligare logistik- och kringtjanster
med nya foretag som foljd. Pa langre sikt bor detta kunna vara av stor betydelse for regionen.
Pa detta satt kan regionen befasta eller forbattra sin position som en av de mest attraktiva
lokaliseringarna i Sverige.

Etableringen av intermodala terminaler och kanske tillhdrande logistikcenter kan fa till f6ljd
av att foretagen kan forbattra sina mojligheter att utvecklas och oGverleva pa sikt. Nya
etableringar skapar ny kunskap och nya affarsmojligheter for entreprentrer i form av
lagerverksamhet, terminalverksamhet och stddjande verksamhet for terminal och
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logistikverksamheten. Kan nagon annan aktor gora arbetet effektivare dn dagens aktorer under
andra forutsattningar?

Kort sagt, storre mojlighet till samordning av gods pa jarnvag bor ur ett samhallsekonomiskt

perspektiv kunna bidra till:

skog- och traforadling.

vagnslasttransporter till och fran
ségverket i Blyberg.

Marback bor bibehéllas

Kommun Naringsliv Intermodala forbindelser Intermodala terminaler Potential Ovrigt

Avesta Néringslivet praglas av storre foretag |Intermodala forbindelser finns med [Slutna terminaler finns i Avesta, Fors, |Potentialen &r 27 500 TEU Goda méjligheter fér SME-foretag
inom stal, kartong och trévaror. Flera [skytteltdg till Géteborgs hamn och Krylbo (industrispar). Terminalerna &r |varav 90 % &r export. attanvéanda intermodalitet om
mindre och medelstora féretag (ex vagnslasttrafik. Bor utvidgas med inte 6ppna dvriga kunder. Potentialen konkurrensneutral terminal
grossister) finns i kommunen vars direktforbindelser med for ny konkurrensneutral terminal i etableras. Kraftiga obalanser i
floden kan ldggas till volymerna om  |Skanehamnarna och Kontinenten via |Krylbo bor utredas for att realisera ankommande och avgaende fléden
ett basflode kan sékerstdllas med de |[férja. potentialen. Idag far kunderna paverkar potentialen och bér
stora transportkdparnas volymer som anvanda terminalerna i Vasterds och djupstuderas.
bas. Borlénge.

Borlange Néringslivet praglas av basindustrin  [Intermodala forbindelser finns till Tva terminaler finns men ingen &r Potentialen 50 000 TEU, varav |Efterfraga pa konkurrensneutral
(stdl och papper) samtav den Goteborg, Gavle, Helsingborg, anpassad foér navtrafik eller 60 % utgdende volymer. Stor |terminal finns fran transportérer
expanderande handel och Norrképing och Kontinenten dock ej |fulldngdstag. Dessa drivs av andel distributionsgods och transportkdpare. For
livsmedelsindustrin. Godsflédena daglig frekvens. Mer frekventa Trailerfrakt och Green Cargo och realisering kravs investeringar i
omfattar inrikesfléden samt ett forbindelser och intermodala hanterar 3 000 - 5000 TEU vardera. terminaler och anslutande
exportorienterat fléde. Flédena distributionslésningar efterfragas. infrastruktur. Limplig terminal fér
riktade mot Skane, Goteborg samt samlokalisering med
gransoverskridande transporter via kompletterande service som lager,
Skdnehamnarna och Géteborg. cross docking mm.

Falun Langsiktig potential finns inom Foretagen anser sig val betjdnade av |Terminalen i Grycksbo nedlades 2009- |Langsiktig potential 6 000 TEU
branscherna papper, tryckeri och nuvarande servicei Borlange, 03. -90 % export.
verkstad. Eskilstuna, Gavle och Norrkoping.

Gagnef Naringslivet préglas av foretaginom [Vagnslaster Industrispareti Mockfjard Potentialen &r liten och Utveckling av terminaldriften vid
skogs- och tréforadlingsindustrin. industriorienterad potential. |industrispareti Mockfjérd behévs

Hedemora Naringslivet priaglas av foretaginom [Via Borlénge eller i framtiden Avesta |Begrdnsatavstdnd till Avesta och Liten Goda moéjligheter fér SME-foretag
stal, skogs- och Borlange. att utnyttja Avesta och Borlange.
traforadlingsindustrin. Potentialen ar
liten och flertalet transportkdpare
transporterar mindre sdndningar i
form av partigods.

Leksand N&ringslivet praglas av foretaginom |Dagliga férbindelser till och fran Terminal finns, men kapacitetstaket &r |10 000 TEU Kréver utveckling av intermodala
skog- och traféradling, handel och Goteborgs Hamn samt hamnar for natt. Utbyggnad kravs. (distributionsgods) utver distributionslésningar.
livsmedelsproduktion. sagverksexport. Bér kompletteras dagens 12 000 TEU.

med distributionsslingor till S6dra
Sverige, Stockholm och Norge.

Ludvika Néringslivet praglas av foretaginom [Idag via Borlénge, men ledtiderna via |Terminal féreslas i Grangesberg. 50 000 TEU varav 60-70 % Kréver utveckling av intermodala
verkstads- och Borlange diskvalificerar distributionsgods. 75 % ar distributionslosningar.
livsmedelsbranscherna. Dessa foretag |distributionsgodset. Nya férbindelser utgdende floden. Anslutningar till och fran
star for 85-90 % av behovs fran regionen mot Skane, livsmedelsproducenterna i
transportpotentialen. Flera mindre Smaland, Géteborg, Oslo och Filipstad och Hallefors
och medelstora foretag finns i Stockholm. (industrispar) bér etableras.
kommunen vars fléden kan laggas till
volymerna om ett basfléde kan
sakerstdllas med de stora
transportkdparnas volymer som bas.

Malung Néringslivet praglas av skogs- och Goda forbindelser efterlyses till Terminal i Malungsfors foreslas. 12 500 TEU, varav 90 % ar Framtida potential: utvecklingen
traféradling, vilket kompletteras med |Vastkusten, Gavle/Orrskar, exportvolymer. inom biobranslemarknaden bor
ett mindre antal grossister inom Norrképing samt Kristinehamn. specialstuderas.
handelssegmentet. De mindre
foretagens floden kan ldggas till
volymerna om ett basflode kan
sékerstallas med de medelstora och
stora transportkdparnas volymer som
bas.

Mora Naringslivet praglas av foretaginom [Saknas, men potentialen kraver Forslag: utveckling av service kopplad [2 000 TEU inklusive Orsa och |Potential: Mindre intermodala
skog- och traforadling samt verkstad. |samordning med vagnslastssystemet. [till industrispéren till och fran Alvdalen fléden till och fran hamnarna.
Flertalet féretag ar sma eller sagverket.
medelstora, vilket innebdr att inget
foretag har egen bas fér en intermodal
transportldsning .

Orsa Néringslivet praglas av foretaginom [Saknas, men potentialen kraver Industrispéret vid Kallholsfors bér 2000 TEU inklusive Mora och |Potential: Mindre intermodala
tillverkning samt skog- och samordning med vagnslastssytemet. [bibehallas Alvdalen. 75 % utgdende fléden till och fran Géteborg
traforadling. Flertalet foretag ar sma floden.
eller medelstora, vilket innebar att
inget foretag har egen bas for en
intermodal transportlésning .

Réttvik N&ringslivet praglas av skog- och Saknas, men potentialen kraver Industrispar i Furudal bér bibehallas |1 000 TEU intermodala
traforadling samt gruvdrift. Flertalet |samordning med fléden i och nyttindustrispar anlaggas till volymer samt 16 000 TEU
foretag &r sma eller medelstora utan |vagnslastsystemet till och fran Mora |Réttviks kalkverk. systemtransporter av kalk.
egen bas for en intermodal
transportldsning .

Smedjebacken Naringslivet praglas av stal och Saknas, men det finns omfattande Forslag: samordna med floden till och |Potentialen 5 000 TEU Ovriga foretag har sandningar av
verkstadsforetag. vagnslast- och systemtransporter till |frdn Gréangesberg. Mindre tidskédnsligt |inkluderas i potentialen fér  |stycke- och partigods.

och fran Ovako i smedjebacken. |gods. Ludvika - 100 % export.

Sater Néringslivet bestdr av mindre féretag [Saknas Begrdnsat avstand till Avesta och Liten, men volymer till och
inom tillverkning och tréforadling. Borldnge. frén England finns

Vansbro Naringslivet praglas av foretaginom |Potential: Vagnslaster eller Industrispar i Vansbro och Ragsveden |6 000 TEU - endast export och |Framtida potential: utvecklingen
skog- och traféradling. intermodala férbindelser till och fran|bor bibehallas och servicen utvecklas. [utgdende floden till inom biobrénslemarknaden bor

hamnar och Varmeverk. Varmeverk specialstuderas.

Alvdalen Naringslivet praglas av foretaginom [Saknas, men det finns Industrisparen vid Blyberg och 2000 TEU inklusive Orsa och |Framtida potential: utvecklingen

Mora - enbart utgdende
floden.

inom biobranslemarknaden bér
specialstuderas.

Tabell 20

Sammanstéallining av potentialen till och fran Dalarnas olika kommuner.
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10 Fortsatt arbete

Projektet har resulterat i en hogre kunskap kring vilka forutséttningar som maste uppfyllas for
att andelen intermodala transporter till och fran Dalarna ska oka. | nedanstaende stycke har vi
forsokt att beskriva forslag till generella inriktningar for framtida forskningsprojekt. Det ar
vad som maste till for att en agent- eller transportor framgangsrikt skall kunna etablera ett nytt
intermodalt transportsystem i den mogna transportbranschen. Vad géller finansiering av
eventuella fortsattningsstudier sa kan medel fran EU:s strukturfondsprogram samt eventuella
medel fran trafikverkens langsiktiga planarbete vara intressant.

10.1 Etablering av intermodala transportsystem

| projektet har vi konstaterat att potentialen for intermodala transporter ar kopplad till
transportféretag och transportférmedlares strategiska beslut. Men enstaka aktorers floden &r
ofta en otillracklig bas for ekonomisk hallbarhet. En intermodal utveckling kraver utveckling
av nya samarbets- och samverkansformer inkluderande transportkdpare, transportoperatorer
och myndigheter. Syftet med ett pagaende forskningsprojekt pa Handelshogskolan vid
Goteborgs Universitet ar att 6ka kunskapen och forstaelsen kring etableringen och
utvecklingen av intermodala transportsystem som antingen initierats av en eller flera
transportkopare (kund) eller av en transportférmedlare (agent). En grundldggande
fragestallning som berdr ar vem som skall driva utvecklingsprojekten pa lokalt eller regionalt
plan eller mellan transportkdpare.

P strategisk niva kan det avhjalpas genom att neutrala forum etableras pa lokal och regional
niva for att myndigheter och trafikverk i samarbete med operatorer och transportavnamare
skall kunna diskutera och prioritera investeringar och utvecklingsplaner. Den férandrade
processen skulle, forutom att 6ka kontaktytorna och informationsutbytet, genom 6vergang
fran sekventiellt till parallellt forfarande ge mojligheter till avsevarda effektivitetsvinster for
transportkopare, transportorer och for samhéllet. | regi av Region Dalarna eller Falun-
Borlange regionen skulle ett neutralt forum for diskussion av intermodala fragestallningar
kunna skapas.

Pa en taktisk och operativ niva efterlyses en neutral agent som for det forsta har en
utvecklande funktion och for det andra kan sy ihop” olika kunders fléden och transportkrav
till en fungerande transporttjanst. Den funktionen kan i ett intermodalt system innehas av en
naringslivsforetradare, av en myndighet eller av en trafikslagsneutral tredjeparts- eller
fjardepartslogistiker som driver ett transportsystem dar vag och jarnvag fungerar parallellt.
Att kopa in intermodala transportlosningar skall vara lika enkelt som med lastbilstransporter —
”man ringer ett telefonsamtal”.

Etablering av ett intermodalt linjenatverk &r en process dar de langsiktiga systemeffekterna
(summan for samtliga aktorer) ar stora. Men betraktar vi aktorerna individuellt och framfor
allt pa kort sikt kan nyttorna for en eller flera aktorer vara negativa, vilket blockerar
utvecklingen under etableringsfasen. Grunden &r att en aktér som behdver genomféra en
investering i ett visst tidsskede for att uppna en viss systemeffekt ofta inte ar den aktér som
drar nytta av investeringen. Ett stod i processen for planering och utveckling av intermodala
terminalnatverk ar en djupare kunskap kring nyttor och kostnader fér aktorer pa kort och lang
sikt. Viktiga forskningsfragor ar: (1) Vilka nyttor och kostnader har de olika aktdrerna i
systemet?, (2) Hur skall en modell for att identifiera, analysera och utvardera se ut?, (3) Hur
bor effekterna fordelas mellan systemets olika aktérer for att systemet skall betraktas som
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konkurrensneutralt? och (4) Vem har ansvar for investeringsbeslut? Kunskapen och modellen
behovs som stdd vid utveckling av etableringsstrategier for de organisatoriskt komplexa
intermodala terminalnétverken.

10.2 Godsfléden

Systemkraven for det foreslagna transportsystemet definieras av branscherna Livsmedel och
Handel som utgér 40 % av transportpotentialen till och fran Dalarna. De skiljer sig fran
basindustrins floden genom hogre krav pa bl.a. ledtider. Genom att kartlagga floden av
logistikmassigt likartad karaktéristik, flodesdifferentiera flodena samt att analysera
forutsattningar for intermodala tupplagg kan man sammanstélla systemkraven pa ett utvecklat
intermodalt transportsystem

| projektet har vi identifierat en stor transportpotential fran regionen mot storstadsregionen
Stockholm/Malardalen. Regionen star for en allt stérre del av Sveriges befolkning och
prognoser visar att utvecklingen kommer att fortsatta och att de kommer att svara for en allt
storre del av befolkningen i Sverige. Samtidigt utvidgas regionerna geografiskt genom att
transportmajligheter vidgar manniskors och foretags aktionsomraden. Storstadsregionerna
kraver transporter, for de foretag som finns dar, for befolkningen med ett infléde av mat och
konsumtionsvaror och ett utfléde av returmaterial och sopor som inte alltid kan tas omhand
lokalt. Vé&xande befolkning och handel kommer med storsta sannolikhet att innebéra att
mangden transporter fran region Dalarna till storstadsregionen kommer fortséatta oka.

Ett forslag till fortsdttningsstudie &r att genomféra en fallstudie kring hur ett regionalt
intermodalt transportsystem som knyter samman region Dalarna och Stockholm/Malardalen
kan vara uppbyggt. Tanken ar att med ett linjendtverk binda ihop ett antal lampliga punkter
och undersoka mojligheterna att halla en hog frekvens och kvalitet pa ett sadant linjenat.
Syftet bor vara att undersoka marknaden, l&mpliga terminallédgen, vilken frekvens som kravs
samt transportekonomin i ett sadant system. Tanken ar att det i ett steg 2 skall kunna mynna ut
I ett demonstrationsprojekt.

Dalarna ar ett skogslan med stora resurser av biobaserade material. Anvandningen av nya
biobaserade material har i den tilltagande energi- och miljodebatten framforts som ett
effektivt satt att forbattra hallbarheten i energisektorn genom att de ersatter fossilbaserade,
energikravande och pa annat sitt miljobelastande material och produkter. En storskalig
anvandning av biobaserade material medfor att transportarbetet inom sektorn ¢kar kraftigt,
vilket staller krav pa utveckling av nya hallbara transportsystem déar varje trafikslag utnyttjas
déar det ar bast lampat. Erfarenheterna visar att det finns en stor potential att 6ka andelen
intermodala transporter och att det skulle medféra en energi- och miljobesparing for
transporter inom sektorn foér biobaserade material. Analyserna av intermodala uppldgg
reducerar miljébelastningen (koldioxid) med 75 % i ett storskaligt system. FOr att realisera
potentialen &r att det krdvs utveckling av intermodala férsorjningssystem for biobaserade
material. Det inkluderar: (1) ) design av forsorjningsnatverk for biobaserade material (och
annat bulkgods), (2) utveckling av nya affarsmodeller for att realisera kommersiell utveckling,
(3) design av standardiserade intermodala system och komponenter, (4) utarbetande av
strategier for etablering av forsorjningssystemen, (5) analys av styrmedel och regulativa
atgarder samt deras effekt pa potentialen. Det Gvergripande syftet med foreslaget projekt ar
design och analys av hallbara intermodala forsorjningssystem for biobransle.
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| projektet har vi konstaterat att de regionala strukturella balanserna paverkar potentialen for
intermodalitet. Ett problem med intermodala transportsystem och dess stelhet med block- eller
skytteltadg terminal-till-terminal utan undervagsuppehall eller undervagsvaxling ar svarigheten
att hantera strukturella obalanser. Mer komplex triangeltrafik har nuvarande intermodala
transportsystem svart att hantera. Detta galler aven utrikestrafiken dar dellastningar och
dellossningar sker under vdg. Upp emot 80 % av landsvagsspeditorernas fordon mellan
Stockholm och Géteborg har specialuppdrag i form av dellossningar och dellastningar. En
djupare analys behdver genomféras rérande de regionala strukturella balanserna och dess
inverkan pa potentialen for intermodalitet.

Tidigare forskning visar &ven att ekonomin i ett linjenatverk ar avhangigt metodik for att hoja
fyllnadsgraden per forbindelse samt i systemet. En forstudie utfordes for att identifiera
fruktbara strategier for att 6ka belaggningsgrad och resursutnyttjande i linjetagssystem
(Ramstedt och Woxenius, 2006). Kunskapen inom omradet ar fortfarande begrénsad och det
ar av vikt att utveckla kunskapen for att 6ka konkurrenskraften for intermodala linjenatverk.

10.3 Terminaler

| projektet har vi identifierat att nya terminaler behdver anldggas i Avesta, Borlénge,
Gréngesberg och Malungsfors. Hur skall dessa terminaler vara designade? Det traditionella
synsattet for design av en intermodal terminal tar fokus pa hanteringsfunktionen, dvs.
hanteringen mellan trafikslagen. Resultaten visar att systemgranserna behover vidgas fran
terminalens karntjanster till att d&ven beakta kringtjanster som kan utféras pa terminalomradet.
Respondenterna anger 6nskemal om att vidareutveckla terminalfunktionen for att starka den
intermodala transportkedjans attraktivitet och konkurrenskraft. Tjanster som sékra
uppstélliningsplatser, terminalfunktion fér cross docking mellan lokalt producerat och mer
langvéaga floden, funktion for lagring av tempererade varor eller annat gods, funktion for
koordinering av returlaster fran terminalen eller annan verksamhet i omgivningen har
kontinuerligt diskuterats under projektets gang. Syftet bor vara att i samarbete med de
inblandade aktérerna identifiera efterfragade kringtjanster som kunde utforas vid terminalerna
for att oka systemets attraktions- och konkurrenskraft. Utgaende fran efterfragade tjanster kan
en principdesign faststéllas.

10.4 Trafik och infrastruktur

Vi har i projektet konstaterat att det finns en avsevard potential for okade floden till och fran
Dalarna men den infrastrukturella kapaciteten begréansar utvecklingsméjligheterna. Det skulle
behdva genomforas kapacitetsanalyser for att analysera om det finns kapacitet for i projektet
berérda forbindelser och det behdvs kunskap kring den transportkvalitet som dessa kan
forvéntas erbjuda transportkdparna.

10.5 Policy

Sverige har langre och tyngre fordon for véagtransporter an i flertalet andra europeiska lander.
For sagverksbranschen anvéands 40’ 1SO-containrar eller 45’ semitrailers for intermodala
transporter av virkespaket. Vid langre insamlings- och distributionsavstand begransar det de
intermodala transportsystemens konkurrenskraft och en analys om effekterna av langre och
tyngre vagfordonskombinationer till och fran intermodala terminaler bor genomforas som ett
underlag for dispens for exempelvis Fiskarhedens sag mellan Malungsfors — Transtrand.
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Under de senaste aren har det genomforts ett flertal studier kring effekter av nya vagavgifter,
men efter protester fran bland annat skogsindustrin verkar den fragan temporart lagts pa is.
Istallet kommer jarnvagstrafiken belastas av successivt 6kande infrastrukturavgifter. Fram till
2013 kommer avgiftsuttaget for jarnvagstransporter att fordubblas. Det kommer att paverka
jarnvagsflodena pa korta och medellanga avstand dar en overflyttning till landsvagstrafik kan
forvantas. En analys bor genomforas for att se hur det nya avgiftsuttaget inverkar pa
potentialen for intermodala transporter till och fran Dalarna.
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Bilaga A: Intervjuer

Namn

Foretag

Befattning

Andersson, Kjell

Trailerfrakt AB

Alexandersson, Hakan

Stora Enso Skog

Andersson, Mikael

Green Cargo M&S

Affarslogistiker

Andersson, Per-Erik

Ragsvedens Sag

Andersson, Rolf

Clas Ohlson AB

Chef DC Insjon

Antoniusson, Tomas

Leksandsbrod AB.

Lager och Logistik

Ahlgren, Anders

Region Dalarna

Ordférande

Ax, Maria

Clas Ohlson AB

Avd-chef Import/Spedition

Backman, Patrik ICA Sverige AB

Benjaminsson, Bengt Maserfrakt AB

Bergfeldt, Jan ABB Contract Manager / Logistics
Bergstrand, Jan Banverket

Bondemark, Per SSAB Tunnplat Vice President Logistics
Bostrém, Stephan Kandre Export manager

Bjurman, Per TGOJ Trafik Marknad och forséljning

Christensson, Lars

Reebok-Jofa

Clason, Anders

Stora Enso Logistics

Drakenberg, Helena Ejendals AB

Enoksson, Lars Avesta kommun Néaringslivschef
Eriksson, Lars Nordkalk Logistikchef
Eriksson, Ulf Dagab

Fontér, Leif Haglofs Scandinavia AB

Forsberg, Jorgen Spendrups AB Logistikchef
Forsgren, Kjell Ostnor

Fridsén, Magnus Ostnor Logistikchef
Granlund, Rolf Wasabrod

Hahne, Leif

Green Cargo Road

Hedlund, Mats

Hedlunds sag

VD

Hampunen, Pertti

Svenska Mineral

Holm, Anders

Haglofs Scandinavia AB

Holmqvist, Peter

Wibe

Hont, Lars

Falu kommun

Naringslivschef

Holke Fafar, Catrin

Grycksbo Paper

Logistics Manager

Jansson, Géran

Erasteel Kloster

Jansson, Par

Vida Logistics

Johansson, Asa

Morgardshammar

Jonsson, Hans-Gunnar

Borldnge kommun

Josefsson, Lars-Ake

Ludvika kommun

Naringslivschef

Karlsson, Roger

Grangesbergs Industriaktiebolag

Kallstrom, Holger

Prestandum AB

Larsson, Olle, VD,

Fiskarhedens Travaru

Larsson, Urban Rindi Marketing manager
Lidholm, Lars Siljan
Ljunggren, Robert DB Schenker Stab Trafik

Magnusson, Gunnar

Inlandsbanan, Vansbro kommun

Moller, Mats

Leksands kommun

Naringslivschef

Mollersten, Mats

DSV

Nilsson, Kent

Svenska Mineral
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Nordby, Siv

Orsa Link

General Manager

Nordqvist, Dan

SSAB Tunnplat

Norstrom, Mats

Kompositprodukter

Olaspers, Tomas

Bergkvist-Insjon AB

Olsson, Mikael

Logmax

Palmgren, Helena

Moelven Dalatra AB

Renstrom, Lars-Erik

Outokumpu Stainless AB

Rosengvist, Veronica

KLH Scandinavia

Sporre, Katarina

AB Karl Hedin

Stevenson, Susanne

Wasabrod AB

Soderlund, Kent

Region Dalarna

Lanstransportplan,infrastruktur

Soérman, Claes

Intercontainer Scandinavia

Torneklint, Karin

Foretagarna, Dalarna

Regionchef

Westas, Carl-Johan

DHL Express

Westhed, Per-Anders

Viasterdalbanans Intresseforening

Wilandh, Niklas

Ovako

Akerfeldt, Mats

Banverket

Transport och Logistik

Ohrn, Peter

Green Cargo

Ohrn, Asa

Ragsvedens Sag
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Bilaga B: Deltagare vid Seminarium

Enoksson, Lars

Avesta Kommun

Grundstrom, Per

Falu Kommun

Josefsson, Lars-Ake

Ludvika Kommun

Magnusson, Gunnar

Vansbro Kommun

Akerfeldt, Mats

Banverket

Oberg, Micaela

Region Siljan

Rolander, Maria

Naringslivet Falun-Borlange

Salling, Per-Olof

AB Karl Hedin

Sporre, Katarina

AB Karl Hedin

Renstrom, Lars-Erik

Outokumpu Stainless AB

Fontér, Leif

Haglofs Scandinavia AB

Holm, Anders

Haglofs Scandinavia AB

Backman, Patrik

ICA Sverige AB

Hansson, Kaj

Grycksbo Paper

Holke Fafar, Catrin

Grycksbo Paper

Palmgren, Helena

Moelven Dalatra AB

Andersson, Rolf

Clas Ohlson AB

Ax, Maria

Clas Ohlson AB

Dalman, Tomas Ejendals AB
Danielsson, Tommy Fiskarheden Travaru AB
Benjaminsson, Bengt | Maserfrakt AB

Pettersson, Olle

Green Cargo AB

Bergman, Janne

Green Cargo AB

Bransell, Erik

Falun Borlange Regionen AB

Lundin, Monica

TFK - Transportforskningsgruppen i Borlange

Barthel, Fredrik

TFK - Transportforskningsgruppen i Borlange

Troche, Gerhard

Jarnvagsgruppen vid KTH
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Bilaga C: Frageformular - Kartlaggning av logistikstruktur,
godsfléden och infrastruktur

Syftet med frageformularet ar att identifiera ett antal strak dar det kan vara aktuellt med
intermodala transporter av containeriserbart gods. Straken indelas i upptagnings- och
distributionsomraden dar man skiljer mellan inrikes-, kontinentala och containerfléden (via
hamn). Bade infléden och utfloden fran regionen ar av intresse.

1)  Ar erafloden indelade i nedanstdende gruppering?

- Normalt gods Ungefar %
- Farligt gods Ungefar %
- Kyl-, frys- eller vdrmegods Ungefar %
- Stotkansligt gods Ungefar %
- Skrymmande gods®® Ungefar %

a) Om inte grupperingen stammer — hur ser er gruppering ut?
b) Vad innehaller respektive grupp mer preciserat (exempel)?

c) Saknas nagon grupp, eller ndgot annat?

2) Mats era floden i andra kvantitetsméatt an ton?

o A det béattre att anvinda annat &n ton och i sa fall vad?
[exempel: pallar, rullcontainrar, volym (m?), flakmeter]

o Nar sa sker hur kan man schablonmaéssigt rdakna om dessa varden till ton (till
exempel medelvikt hos pall eller rullcontainer)?

3) Infléden: Vilka grupper av godsfloden finns till er anlaggning (transport >150
km)?

a) Relation
b) Ungefarliga volymer (totalt respektive vanlig gradag)
¢) Transportmedel: lastbil / kombi / jarnvég
d) Lastbarare (om aktuellt): container / vaxelflak / semitrailer (ange aven storlek)
e) Omc) =jarnvag:
(1) Via industrispar (i bada andar / i ena dnden)
(2) Via frilastterminal (ange vilken)

(3) Via kombiterminal (ange vilken)

> Exempelvis mycket l&ngt eller brett gods som fordrar speciallastbérare
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Utfloden: Vilka grupper av godsfloden finns fran er anlaggning (transport éver
150 km)?

a) Relation
b) Ungefarliga volymer (totalt respektive vanlig gradag)
c) Transportmedel: lastbil / kombi / jarnvég
d) Lastbarare (om aktuellt): container / vaxelflak / semitrailer (ange &ven storlek)
e) Omc) = jarnvag:
(1) Via industrispar (i bagge andar / i ena anden)
(2) Via frilastterminal (ange vilken)

(3) Via kombiterminal (ange vilken)

Vilka av ovannamnda godsfléden som idag inte gar med jarnvéag eller kombi
bedomer Ni kunna vara aktuella att transportera med kombi (eller jarnvag)?

a) Fran leverantorer och/eller produktionsplatser
b) Till/fran distributionscentraler/lager och andra terminaler

c) Till mottagare sasom butiker eller andra storre kunder
(1) Fran egna brytpunkter
(2) Direkt fran externa svenska leverantorer

(3) Till/Fran utlandska leverantorer

d) Vilka andra storre floden finns i samma relation/fran samma land? (6ppen fraga —
identifiera om vi missat nagot)

e) Har Ni varit i kontakt med ett jvg-foretag eller en speditor (eller ett sadant foretag
med Er) angaende jvg-baserade eller intermodala transportldsningar?

Foljande regioner ar av sarskilt intresse: Lulea, Umed, Sundsvall, Gavle, Stockholm,
Jonkoping, Véaxjo, nagon Vénerhamn (fv.b. med bat), Vastkusten/Goteborg
(Inrikes/Hamnen), Helsingborg (inrikes/utrikes), Malmd (inrikes/utrikes) och Trelleborg
(utrikes).

6)

7)

Hur varierar flédena?

a) Hur varierar dessa floden under en vecka? Toppar och dalar?
b) Hur varierar dessa floden Gver aret (sasongsvariationer)? Toppar och dalar?

Vilka frekvens- och tidskrav dominerar for de olika godsgrupperna?

a) Vilken frekvens har flodena? (antal sandningstillfallen per godsgrupp, relation och
vecka, eller annat)

b) Tid fran bestéllningstidpunkt (av transport) till leverans?
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c) Krav pa tidfonster vid utlastning och leverans?

d) Den faktiska transporttiden — vilka krav finns till exempel pa 6vernattransporter

Vilka (speciella) krav finns pa transportmedel, lastbarare och terminaler?

a) Stalls krav pa anvandning av speciella fordon/lastbarare — i sa fall vilka? (t.ex.
isolering, kyl-/vdrmeaggregat, inbrottsskydd, évervakning)

b) Hur stora vagfordon anvénds for distribution eller transporter eller matartransporter
(vad begrénsar fordonens kapacitet - vikt, volym eller lastyta?)

c) Farligt gods — speciella krav pa lastbarar-, transport- och terminalhantering

d) Temperaturintervall vid transport
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Bilaga D: Frageformular - Regionala effekter av en
kombiterminal ur ett regionalt och samhéallsekonomiskt
perspektiv.

Namn:

Kommun/Organisation:

Befattning

Intermodala transportsystem bygger pa att minst tva olika trafikslag anvéands i samma
transportkedja och dessa transportsystem kraver stora godsvolymer for att uppna en
konkurrenskraftig kombination av kostnadseffektivitet, transportkvalitet och goda
miljoegenskaper. Samordningen och konsolideringen av gods sker vid intermodala terminaler
eller industrispar dar lastbarare eller enskilt gods lyfts 6ver mellan trafikslagen. Terminalerna
kan genom att vara utrustade med lagerfaciliteter eller cross-docking terminaler erbjuda
regionens foretag en god logistikservice. For att erbjuda tillracklig marknadstackning med
acceptabel frekvens samordnas floden mellan olika terminaler via knutpunkter eller genom att
tagen gor undervagsuppehall for till eller avkoppling av vagnar.

En mycket betydande och vaxande potential for intermodala transporter har sin grund i stora
aktorers strategiska logistik- och transportplanering for att uppna kostnadseffektivitet och
langsiktig hallbarhet i transportsystemet. Storre aktorers godsvolymer utgor ofta basen vid
utveckling av nya intermodala transportsystem for att sékerstélla kortsiktig lonsamhet som ett
forsta steg i etableringsstrategin. Genom fortsatt utvecklad samordning och utvecklade
funktioner for konsolidering av gods kan darefter medelstora och sma transportkopare fa nytta
av jarnvagens fordelar pa medellanga och langa avstand.

A. Generella fragor

9)  Ar frdgan om intermodala terminaler och transporter en aktuell/strategisk fraga som din
kommun/organisation arbetar med?

a)  Vilken strategisk betydelse har fragan for organisationen/kommunen?

b)  Finns det pagaende eller nyligen avslutade intermodala jarnvéagsprojekt inom
kommunen/regionen/organisationen?

c)  Vem eller vilken organisation/aktor initierar och driver fragorna?
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d)

10)

11)

12)

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

Vilka lokala/regionala natverk och aktorer samverkar ni med i dessa projekt? Hur
och till vilken omfattning inkluderas infrastrukturdgare, transportorer och
transportkopare?

Vilka anser Ni vara de viktigaste aktérerna for att lyckas med projekten och utveckla
kommunen/regionens intermodala mojligheter mot 6kad samordning? Vilka saknas?

Vilka &r de storsta hindren for att genomfora projekten fran idé till fullbordan? I
forekommande fall vilka grepp eller strategier har anvénts for att éverbrygga hindren?
//Var och varfor fastnar projekten eller laggs ned?

Vilka majligheter och resurser finns och bor anvéandas for att ”na malet” med en
regional terminal?

Vilka finansieringsmdjligheter har anvants i ndmnda projekt eller ser Ni som mgjliga att
anvanda/finns? Vem tar de finansiella riskerna i projekt?

Samhallsekonomiska/Regionala effekter

Hur viktig ar frigan om samordnade godstransporter pa jarnvag som helhet for
naringslivsutvecklingen i din kommun och vilken betydelse anser du att fragan har for
foretagandet i stort i kommunen?

Vilka effekter skulle mojligheten till samordnade godstransporter pa jarnvag kunna ha
pa naringslivsutvecklingen i regionen som helhet?
Hur skulle det kunna paverka naringslivets omfattning/inriktning?

Vilka branscher skulle vara mest betjénta av en regional terminal och for vilka floden?
Skall det finnas en storre regional terminal (Dalarna) eller ett par mindre?

Finns det specifika branscher i regionen som hammas i sin utveckling p.g.a. bristande
mojlighet att transportera gods pa jarnvag darfor att de separata foretagen har for sma
godskvantiteter? | sa fall vilka?

Vilka effekter skulle fragan kunna fa fér Sma och Medelstora foretag (SME) som du ser
det?

Var finns den riktigt stora potentialen med en regional kombiterminal med samordning
av gods som du ser det?

Vilka effekter anser du att en kombiterminal som mgjliggdr och stimulerar samordning
av gods skulle kunna ha pa sysselsattningen i din kommun respektive hela regionen?

Vilka miljoeffekter tror du att intermodala transporter med en kombiterminal som
mojliggor samordning skulle kunna ha?
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9)  Har ni inkluderat planer pa intermodala transporter, ev. kombiterminal, samordnade
transporter pa jarnvag i era styrdokument, t ex klimatprogram, klimatmal,
miljostrategier etc.?

10) Kan du se nagra évriga samhallsekonomiska effekter till f6ljd av samordnade
transporter pa jarnvag?

11) Anvander ni ett samhallsekonomiskt tank i er verksamhet? | sa fall pa vilken niva, i
resonemangsform etc.

Infrastruktur

1) Vilka foretag i kommunen har egna industrispar? Vilka anvander jarnvagen regelbundet?
Vilka andra terminaler och frilastsspar finns i kommunen/regionen (vid Vansbro station)?

2) Vem ager, underhaller respektive betalar avgifter for anslutningsvaxlar?

3) Vilka kapacitetsbegrénsningar finns i kommunen och regionen som hindrar 6kade
jarnvégstransporter?

4) Vilka foretag har behov av/onskemal att bygga industrispar?
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Bilaga E: Tidtabeller for kostnadskalkyler i kap 6.6

Sista lastning | Ankomsttid | Avgangstid | Forsta lossning
Borlange 18:15 19:00
Grangesberg 19:30 19:45 20:15
Orebro (omgruppering) 21:25 21:40 22:40
Goteborg 01:30 02:00 02:15
Helsingborg 04:40 05:25
Tabell 21 Tidtabell Borlénge till Helsingborg via Géteborg
Sista lastning | Ankomsttid | Avgangstid | Forsta lossning
Helsingborg 18:15 19:00
Goteborg 21:24 21:39 22:09
Orebro (omgruppering) 00:59 01:59 02:14
Grangesberg 03:24 03:54 04:09
Borlange 04:40 05:25
Tabell 22 Tidtabell Helsingborg till Borlange via Goteborg.
Sista lastning | Ankomsttid | Avgangstid | Forsta lossning
Borlange 18:15 19:00
Grangesberg 19:30 19:45 20:15
Orebro 21:25 21:40 22:40
N&ssjo 00:52 01:22 01:37
Almhult 02:43 03:13 03:28
Helsingborg 04:41 05:26
Tabell 23 Tidtabell Borlange till Helsingborg via Orebro — N&ssjo
Sista lastning | Ankomsttid | Avgangstid | Forsta lossning
Helsingborg 18:15 19:00
Almhult 20:13 20:28 20:58
Nassjo 22:03 22:18 22:48
Orebro 02:01 02:01 03:16
Grangesberg 03:25 03:55 04:10
Borlange 04:41 05:26
Tabell 24 Tidtabell Helsingborg till Borldnge via Orebro — Nassjo
Sista lastning | Ankomsttid | Avgangstid | Forsta lossning
Borlange 18:15 19:00
Avesta-Krylbo 19:33 19:48 20:18
Vasterds 20:57 21:12 21:42
Orebro 22:27 22:42 23:42
Nassjo 01:55 02:25 02:40
Almhult 03:45 04:15 04:30
Helsingborg 05:43 06:28
Tabell 25 Tidtabell Borlange till Helsingborg via Vasteras — N&ssjo
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Sista lastning | Ankomsttid | Avgangstid | Forsta lossning
Helsingborg 18:15 19:00
Almhult 20:13 20:28 20:58
Nassjo 22:03 22:18 22:48
Orebro 01:01 02:01 02:16
Vasteras 03:01 03:31 03:46
Avesta-Krylbo 04:25 04:55 05:10
Borldnge 05:43 06:28
Tabell 26 Tidtabell Helsingboryg till Borlange via N&ssjé och Vasteras

Sista lastning | Ankomsttid | Avgangstid | Forsta lossning
Borlange 21:15 22:00
Grangesberg 22:30 22:45 23:15
Sthim Arsta 02:21 02:51 03:06
Sthims Frihamn 03:37 04:22
Tabell 27 Tidtabell Borlénge till Stockholm

Sista lastning | Ankomsttid | Avgangstid | Forsta lossning
Sthims Frihamn 10:15 11:00
Sthim Arsta 11:10 11:25 11:55
Grangesberg 15:01 15:31 15:46
Borldnge 16:17 17:02
Tabell 28 Tidtabell Stockholm till Borlange
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Warfvinges vég 29

112 51 Stockholm
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