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Inriktningsunderlag 2010 - 2019

Skogsindustrierna framfér gemensamma och mer generella synpunkter i remissvar fran
Néringslivets Transportrad. Foljande kommentarer Over Vagverkets och Banverkets
inriktningsunderlag & utifran ett skogsindustriellt perspektiv.

Banverketsinriktningsunderlag

Vi konstaterar att det finns stora kvarvarande brister i jarnvégssystemet och att manga
angeldgna godstransportprojekt drabbats av forseningar. Vi ser flera skél till detta
Otillrackliga anslag, felaktiga prioriteringar samt Okade byggkostnader i stora
kostnadsdrivande projekt. Kommande planer maste légga storre vikt pa att 6ka resurserna
till marknadsdrivna anpassningar av jarnvagens huvudstrdk samt pa att eliminera
utvecklingshammande flaskhalsar for de industriféretag som har potential for Okade
godstransporter pajarnvag.

Skogsindustrierna stodjer helt Banverkets mal att starka Sveriges konkurrenskraft genom
effektiva jarnvagssatsningar och en utveckling mot ett klimatsmart samhéle. Med en
effektivare jarnvag kan vi se en betydande potential for emissionsminskningar genom
skogsindustrivolymer som flyttas Over till jarnvag.

Skogsindustrierna bilagger yttrandet en farsk TFK - rapport "Tunga tag" som ger
industrins syn pa nagra viktiga generella infrastrukturella forutsétningar for Okade
jarnvagstransporter med skogsindustriprodukter. | annan bilaga finns aven "Listade
flaskhalsar" dér skogsindustriforetagen pekar ut konkreta hinder i systemet.

Med utgangspunkt fran detta vill skogsindustrin ha en ingdende dialog med Banverket om
framtida prioriteringar och som kan avslutasi tid for verkets atgardsplan 2010 - 2019.

Hog prioritet har infrastruktursatsningar for tyngre och langre tag. Skogsindustriféretag
som kor inrikes samt till/fran hamn har behov av hojd axellast och barighet (25 ton, 8
ton/m), lastprofil C samt maojlighet att framfora langre tag, (750 m). Kraven stélls for de
dvergripande godsstraken samt for detill industrierna anslutande sparen.

Foreningen Sveriges Skogsindustrier
Storgatan 19, Box 55525, 102 04 Stockholm
tel 08-762 72 60 fax 08-611 71 22
Servicebolag Arbio AB org. nr 55 60 67-2924
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FOr gransoverskridande transporter gors bedémningen att det ar svart att under 6verskadlig
tid hoja axellasterna 6ver 22.5 ton och &ven att oka lastprofilen. Motessparsiangden, 750 m,
blir hér helt avgorande for effektiviteten. | ett rakneexempel kan man finna att en 6kning
fran 630 m till 750 m okar lastvikt/lastvolymen med knappt 20 %.

Gemensamt for inrikes- och utrikestransporter & de mycket hoga krav som stélls pa en
rationell rangering. | det viktigaste och stOrsta navet, Hallsberg, behtvs ytterligare
kapacitetsforstarkningar bade pa sjalva bangarden samt pa anslutande linjer. Hogprioriterat
a kapacitetsforstarkningar pa stréackan Hallsberg - Mjolby dér den stérsta méngden
jarnvagsgods passerar i internationell trafik.

Signalsystem och kraftforsorjning har stor betydelse for kapaciteten pa bannatet. Aven héar
finns forbattringspotential.

Nya dragfordon kan majliggora tyngre tag. De alternativ, inom kommande begransningar,
som da anses vara intressanta & att anvanda tva fyraxliga htgprestandalok alternativt ett
sexaxligt hogprestandalok. Men for att de fulla effekterna av loken ska kunna utnyttjas
kravs en uppgradering av infrastrukturen.

Vagverket - Barighet

Sarskilda barighetsatgarder - tjalsakring, broar, rekonstruktion mm - finansieras sedan 2004
via eget anslag. Davarande regering motiverade det nyinréttade anslaget med att
bérighetsrestriktioner inneb&r en begransning av tillgangligheten och en avsevért sankt
transportkvalitet. Ytterligare skéal var skogsindustrins arliga merkostnader som uppgar till
miljardbelopp. Manadslanga végavstangningar tvingar industrin att lagra upp extra
virkesvolymer for att klara en kontinuerlig forsorining av fabriker och sagverk med
virkesrdvara. En ravara som har hoga krav pa farskhet - hogst tre veckor gammal.
Virkeslagren medfér samtidigt okade kostnader pa grund av forsamrad ravarukvalitet, extra
hantering och dverkapacitet.

17 miljarder kronor eller 1.4 miljarder per ar, & i géllande plan avsedda for
barighetsatgarder. Trots at nivan ar otillrécklig har industrin mottagit det sérskilda
anslaget mycket positivt. Enligt vagverkets berakningar & behovstackningen idag liksom
da omkring 45 procent.

Sa hér langt har vi erfarenheten att det inte réacker med goda politiska intentioner. Anslagen
har avvikit vasentligt fran planlagd niva under samtliga & planen varit gallande. Faktiskt
utfall & drygt 80 procent. | fordag till budget for 2008 och berdknade anslag for 2009 och
2010 nés heller inte nivan i nuvarande plan.

| sin strategiska plan 2008 - 2017 bedomer Vagverket att framkomligheten pa det
|&gtrafikerade vagnitet dven fortsittningsvis kommer att vara délig. Ar 2015 har endast tva
tredjedelar av de viktigaste vagarna &tgérdats. Ovriga allmanna vagar - ca 70 % av vagnétet
- far leva med fortsatarestriktioner for tung trafik.
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En politiskt langsiktig och trovéardig bérighetssatsning & nodvandig. Végavstangningar
som omfattar ndrmare 1400 mil per & maste arbetas bort snabbare. Det & naturligtvis
mycket otillfredsstéllande att samhéllet inte tycks vilja satsa mer an vad som kommer till
uttryck i tilldelade medelsramar. En véxande skogsindustriell verksamhet inneb&r med
nédvandighet ckade transporter av ravaror och fardigvaror och alltmer &ven av gron energi.
Och skogsindustrin &r viktig for landets ekonomi och sysselséitning. Otillrackliga anslag
ger skogsindustrin ¢kade kostnader i rdvarutransporten och successivt forsamrad
internationell konkurrenskraft. Sverige behover mobilisera en beslutsamhet och tillgodose
faktiska resursbehov och inte bara uttala den som politiskt mal. Mal och planer far inte bli
vilseledande och oanvandbara for strategiska beslut.

| inriktningsmaterialet foreslar Vagverket att nuvarande bérighetsanslag skall bli
"flexiblare" och kunna Oppnas for fler dtgarder - rekonstruktion av storre byggnadsverk -
sarbarhetsprevention- métesseparering. FOor sadana tgarder foredas ett utokat anslag med
600 miljoner kronor per & medan barighetssatsningen t.o.m. far en lagre takt &n nuvarande
plan anger.

Skogsindustrierna anser forslaget helt oacceptabelt. Med en "flexiblare" tillampning ser vi
en uppenbar risk for att tjalsakring blir andrahandsatgarder hos Végverket. Akuta insatser,
baserade pa osékra och komplicerade kostnadsberdkningar, i strék som Essingeleden,
Tingstadstunneln far hogre prioritet inom anslaget. Tilltron till genomférande av regionalt
dverenskomna barighetsprogram blir darmed minimal. Ovriga flexibla tillaggsdtgarder
adderar osdkerheten. Mgjliga insatser under anslaget blir en fraga helt upp till vagverkets
bedomning och kalkyler och darmed har den regionalpolitiska profilen pa anslaget tagits
bort. VVagverket har de facto redan sankt ambitionsnivan for traditionella barighetstgarder.
For dessa foreslas oftrandrade langsiktiga anslag och dessutom i prisniva 2004. Fordaget
avstyrks.

Skogsindustrierna kommenterar kortfattat ocksa ett par av de fragor av séarskilt intresse som
stéllsi remissen.

Bor drift och underhdll dkas dven pa bekostnad av investeringar?

Nej. Skogsindustrin hogprioriterar forbéttrad bérighet och tjélsékring av véagnétet.
Atgérderna faller under ett otillrackligt investeringsanslag.

Ska fordelningen mellan vag- och jarnvagsinvesteringar andras?

Bade vag- och jarnvagsystemet utnyttjas av skogsindustrin och ofta i kombination. En
omfordelning av resurser ger inte ndgon langsiktig l16sning. Den totala medelsramen &r for
liten samtidigt som de eftersigpande investeringsbehoven & centrala for respektive
transportslags effektivitet och funktion. Omfordelningar leder darfor till suboptimeringar.

Det & viktigt att komma ihdg att skogsindustrins végproblem primért & betingade av
klimatet och inte blir [6sta genom utbyggd jarnvagstrafik.
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Vilka dlags atgarder ar viktigast for att minska transportsektorns negativa miljoeffekter?

Skogsindustrins  transportbehov  véxer successivt genom  exportframgangar och
investeringar i Okad produktionskapacitet. Transportokningen bor primért understddjas
genom samhallets forutséttningsskapande effektiviseringar och kapacitetsokning i ban- och
vagnét. Negativa miljoeffekter skapas i forsta hand av orationella transporter, exempelvis
genom flaskhalsar i infrastrukturen, omvagar/omledningar, 18g lastfylinadsgrad, vantan e. t.
C.

SKOGSINDUSTRIERNA

Staffan Thonfors

Bilagor:

- TungaTag, TFK, Uppdragsrapport 1/2007
- Listade flaskhalsar, TFK 2007-10-04

44



Bilaga 1

2007-10-04

Sammanstallning av enkatsvar fran Skogstransportkommittén

Listade flaskhalsar

Sddra:
Anger problem med dalig kapacitet pa linjerna bade fran Morrum och fran Monsteras.

Problem med bemanning av motesstationer och brister i tagledningskapacitet. Pa strackan
Kalmar — Monsteras fordras upp till tre lokala tagklarerare.

Stora Enso

Anger kapacitetsbrist pa foljande framst enkelspariga strackor i sédra Sverige:
Géavle-Borlange
Vaster om Vanern (Stalldalen — Hallsberg)
Borlange bangard — Kvarnsveden
Hylte — Halmstad (el, sparstandard)

Mondi packaging

Anger kapacitetsproblem bade i lokal terminal- och knutpunkter samt pa storre bangardar.
Exempel ar:

Rangerbangardar som Hallsberg

Lokala bangardar sdsom Dynés, Langsele och Hallsberg.

ScandfibreLogistics

Problem pa lokala bangardar med storre mangd gods sasom:
- Pited,
Dynas
Norrkdpings godsbangard
Frovi
Grums

Rangerbangardar generellt sdsom:
Hallsberg
Savenas
Malmo

Banor och linjer:
- Dalig linjekapacitet i Norrland
Godstraket till Mjolby (Mjolby — Hallsberg)
Hassleholm — Malmo
Sundsvall — Gavle
Géavle — Borlange
Lag kapacitet pa hamnbanan i Goteborg (Savenas — Hisingen)

Rottneros
Efterlyser en upprustning av hela det finmaskiga, eller kapillara natet.



Bilaga 1
SCA Skog

Dalig kapacnet pa flera lokal linjer i Norrland sasom:
Nyfors — Pited
Pited — Svedjan
Véannas — Gimonas
Storuman — Lycksele — Hallnas
Kapacitetsbrist Ange — Sundsvall
Hoting — Forsmo (ej elektrifierat)
Tova — Sundsvallsindustrierna (avsaknad av triangelspar i Maland, vid Sundsbruk)
Langsele — Nyland

Problem vid véxling och tagbildning pa foljande platser:
Orationell vaxling pa Storflons station vaster om Krokom
Umed bangard

Foljande problem har angivits:
Storuman — Lycksele — Halln&s, problem att trafikera 24 h 7 dagar i veckan p.g.a.
signaleringssystem (lokala tagklarerare eftersom fjarrblockering saknas)
50 m fore norra infartssignalen i Arvan sténdigt aterkommande problem med
skevning i sparet med fjaderbrott pa lastade vagnar som f6ljd
Pited — Svedjan maste ha paskjut for att klara ordinarie tag

SCA Transforest

Dalig linjekapacitet:
Gavle — Sundsvall, enkelspar.
Pited - Umea - Skovde klarar ej 25 tons axeltryck

Spar- och stationsanlaggningar i Sundsvall:
Ett patagligt problem ar Bergsaker — Maland dar bland annat triangelspar saknas.
Elektrifiering saknas hela vagen ned till Tunadalshamnen, fran Adalsbanan.

Korsnéas

Bangardar:
Hallsbergs rangerbangard
Frovis lokala bangard.

Kapacnetsproblem pa linje:
Enkelspar soder om Hallsberg
Géavle — Borlange och sarkilt Ryggenbacken mellan Falun — Gavle
Frovi — (Ludvika) — Borlange
Frovi — Avesta — Krylbo
Hamnbanan i Goteborg avseende Hisingen

Vida Wood AB

Anger kapacitetsbrist pa foljande enkelspariga strackor i sddra Sverige:
Alvesta — Boras
N&ssjo — Falkdping

Sveaskog Forvaltnings AB

Terminaler/bangardar i Frévi och Pitea.

Mockelns sagverk

Kan ej anvanda kombiterminalen i Aimhult.
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Sammanfattning

Skogsindustrin i Sverige ar idag en del av en allt mer globaliserad marknad vilket skapar ett
storre behov av att na ut till sin marknad. Sveriges avstandshandikapp gentemot Gvriga lander
i Kontinentaleuropa gor att transporterna till och fran Kontinentaleuropa bor vara
kostnadseffektiva samt av god kvalitet. Banverkets uppdrag att forvalta och utveckla
infrastrukturen for samtliga intressenter vilka ingar i trafiksystemet &r en svar och ansvarfull

uppgift.

| rapporten kan konstateras att det &r hogst angeldget for skogsindustrierna att kunna kora
tyngre tag. De aktorer vilka kor inrikes samt till/fran hamn har behov av hojd axellast och
bérighet (25 ton, 8 ton/m), lastprofil C samt i viss man dven majlighet att framfora langre tag
vilket forordar langre motesspar overlag (750 meter) och detta for de Overgripande
godsstraken samt de till skogsindustrierna anslutande bibanorna eller industrisparen. For
gransoverskridande jarnvéagstransporter ar det svart att under 6verskadlig tid hoja axellasterna
Over 22,5 ton eller 6ka lastprofilen. FOr de aktorer vilka utnyttjar grdnsoverskridande
jarnvéagstransporter ar darfor i forsta hand taglangden betydelsefull. Darfor &r
motessparslangden en mycket viktig faktor dar en stravan mot 750 meter far anses vara hogst
upp pa dagordningen. 1 ett rakneexempel kan konstateras att 6kning av taglangden fran 630
till 750 meter ger en 6kning om knappt 20 % i fraga om lastvikt/lastvolym.

Gemensamt for inrikes- och utrikestransporter ar behoven av rationell rangering dér det
storsta navet, Hallsberg, behover ytterligare kapacitetsforstarkningar bade pa sjalva bangarden
samt pa anslutande linjer, forst och framst mot Mj6lby — Malmd dar den storsta méangden
jarnvégsgods i internationell trafik passerar. | studien har signalsystem och kraftforsorjning
endast undersokts dversiktligt. Det kan konstateras att dessa faktorer ocksa spelar betydande
roller vad galler kapaciteten pa bannitet men att effekterna for skogsindustrin behdver
undersokas narmare. Effekterna pa miljon har oversiktligt bedomts och det finns en stor
potential till minskning av utsldpp om volymer flyttas oGver till jarnvédg alternativt att
produktionsdkningar tas om hand i jarnvagssystemet.

Nya dragfordon kan mojliggora tyngre tag. De olika alternativ som da anses vara intressanta
inom kommande begransningar ar att anvanda tva fyraxliga hogprestandalok alternativt ett
sexaxligt hogprestandalok. Men, for att effekterna av detta ska kunna utnyttjas till fullo krévs
dock som ovan ndmnts en uppgradering av infrastrukturen.

Inom ramen for Banverkets budget tycks det vara svart att inrymma nya projekt da en 6kning
av byggkostnaderna under de senaste aren har fordyrat pagaende projekt. Av de pagaende
projekten &r de stora kostnadsdrivarna de omfattande projekten Botniabanan, Citybanan och
Citytunneln vilket i sin tur ger mindre utrymme for nya projekt. Regeringen har darfor att ta
stallning till en eventuell férandring i infrastrukturmedlen.

Né&rmare studier anses vara intressanta av dels vilka godsslag som har storre potential,
godsslagens vikt, volym och forekommande forpackningar for att skapa storre forstaelse for
overflyttningspotentialen. Miljéeffekterna anses vara ett starkt argument for éverflyttning av
jarnvéagsgods.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Svensk industri har ett avstandshandikapp i forhallande till Gvriga europeiska lander vilket
innebdr att godstransporter inom Sverige generellt sett utfors dver langre avstand dn vad som
ar fallet for motsvarande inrikestransporter i olika lander pa den europeiska kontinenten.
Dessutom &r avstandet till flera av Sveriges mest betydelsefulla handelspartners, belagna i
Kontinentaleuropa storre &n for flertalet europeiska konkurrenter. Sammantaget betyder
detta att Svensk industri & i behov av tillforlitliga och effektiva transporter med sund
prisbild for att kunna konkurrera pa lika villkor samt bibehalla god konkurrenskraft gentemot
sina konkurrenter i Ovriga Europa. Transporternas andel av varuvédrdet inom skogs- och
traindustrin i Sverige utgor idag ca. 20 % (Johansson Grahn). Produktionen ar 2006 var
féljande (Skogsindustrierna 2006):

Produktslag Produktionsvolym Andel pa export
Papper och kartong 12 miljoner ton 87 %
Massa 12,1 miljoner ton 29 %
Séagade travaror 18 miljoner kubikmeter 73 %

Totalt sett dver skogsindustrins landtransporter 2005 var medeltransportavstandet for
skogsprodukter 410 km pa jarnvag och 89 km pa vég. For export anvandes jarnvag till 36 %,
fartyg 29 % och svensk lasthil 34 % (fransett Lapplandsmalm). Inrikes var skogsindustrins
transportarbete pa land ca. 6,5 miljoner pa jarnvag och 8,7 miljoner tonkilometer pa vag.
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Figur 1.1 Fordelning 2005 vid landtransporter i Sverige (Skogsindustrierna)

For de storre tillverkningsenheter som inte &r forlagda till kusten &r jarnvagsforbindelser av
stor betydelse eftersom jarnvagen erbjuder en hdg transportkapacitet och ofta, i jamforelse
med lastbilstransporter, konkurrenskraftiga priser i forsta hand for stora godsfloden Gver
langa avstand. Infrastrukturforbattringar under senare ar, i form av till exempel
axellasthdjningar respektive storre lastprofil har dock inte kommit alla transportkdpare och
andra aktorer till godo vilket skapat svarigheter for dessa i frdga om mojligheter att
rationalisera sina transporter.




Investeringar i jarnvagsinfrastuktur mojliggor effektivare jarnvagstransporter. 1 Sverige
satsades 2004 arligen ca. €50 per invanare medan Osterrike, Schweiz, Danmark och Norge da
investerade mer &n tre ganger sa mycket (Jarnvagsforum).

1.2 Problem

Transportkostnaderna har en relativt stor inverkan pa resultat och I6nsamhet for svensk
skogsindustri eftersom transporter av bade ingaende ravara (fran stock till bruk/sagverk) och
av fardigvara till kund sker i betydande omfattning. FOr skogs- och traindustierna i stort utgor
transportkostnaden ca. 20 % av varuvardet. FOr pappers- och massaindustrin &r siffran ca.
17 % och for sagade travaror ar andelen nagot storre. Totalt for skogs- och traindustrierna
utgor transporterna en kostnad pa 22 miljarder kronor (Johansson Grahn).

Transportkostnad 1 férhallande till varuvirde
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Figur 1.2 Transportkostnadernas andel 2002 (Johansson Grahn)

Kénsligheten for tkade transportkostnader gor att skogsindustrin standigt har ett behov av
att ytterligare effektivisera sina jarnvagstransporter for att forbattra konkurrenskraften. Det
kan &ven finnas intresset, av miljoskal, att 6ka andelen jarnvégstransporter.

Svensk skogsindustri har uttryckt onskemal om forandrade forutsattningar som avses
mojliggora effektivare jarnvagstransporter. Ett mal &r att i Sverige erhdlla mojlighet att
framfora tag med hogre kapacitet dvs. mer gods per tag. Detta kan ske genom olika atgarder
sasom hogre axellaster, till en malniva 6ver 25 ton och utokade lastprofiler (lastprofil C). Ett
behov finns dven av att undersoka vilka tagvikter som kan uppnas i ett kortare och ett langre
perspektiv samt hur banornas bérighet klarar dessa mal. Vidare finns ett behov av att
undersoka huruvida, och inom vilket tidsperspektiv 750 meters taglangder kan uppnas samt
vilka mojligheter som finns att i framtiden kora annu langre tag. Ett behov finns dessutom av
att undersoka olika alternativ for ett nationellt, korridorbaserat transportsystem med utpekade
linjer/strak dar tagpendlar i form av systemtag och intermodala tag kan framforas.

1.3 Syfte och avgransning

Studien véntas Oversiktligt visa vilka atgarder i form av axellast- och barighetshojningar,
utokade lastprofiler, 6kade taglangder samt andra rationaliseringsatgarder som kan ge effekter
i form av effektivare transporter sett ur ett kortare perspektiv (fram till 2015) respektive
atgarder dar fordelarna uppstar pa langre sikt.




Studien avsdgs innehdlla en vision om hur ett framtida effektivt jarnvagsbaserat
transportsystem bor vara utformat for att uppfylla skogsindustrins samt évrig basindustris
transportbehov. | det kortare perspektivet vantas studien visa vilka kapacitetshdjande
atgarder som ger de storsta effekterna och i vilken ordning olika atgarder bor prioriteras for
olika strak eller banor.

Studien avgransades till transporter inom Sverige samt med forbindelse till norra Tyskland
och/eller Ruhromradet.

1.4 Metod och genomférande

1.4.1 Nulagesbeskrivning och litteraturstudier

Studien inleddes med en Gversikt av tidigare utredningar fran Banverket, darefter gjordes en
sammanfattning av de mest betydande remissvar som inkommit till dessa. Av sérskilt intresse
var att jamfora och Kkartlagga skillnader respektive likheter mellan olika befintliga
systemuppldagg for transport av skogsindustriprodukter sasom exempelvis ScandFibre
Logistics transporter till och fran Kontinentaleuropa. Vidare studerades systemtransporter
inom andra industribranscher samt pa vissa stillen i Ovriga varlden. Till exempel har
beskrivits vad som har kravts for att kunna inleda trafik med olika typer av systemtag,
exempelvis i form av anpassningar av bana och fordon.

En oOversiktlig genomgang av tidigare utredningar pa omradet har gett en schematisk bild av
vad som tidigare utforts pa detta omrade i Sverige. En genomgang av Banverkets reviderade
framtidsplan samt intervjuer avses skapa en bild av vilka konsekvenser infrastrukturella
begransningar har for Skogindustriernas jarnvagstransporter.

1.4.2 Studie av infrastrukturella begransningar

Jarnvagssystemets  infrastrukturella  begransningar har  kartlagts  utifran  foljande
fragestéllningar:

8  Vilka flaskhalsar finns och hur paverkar dessa existerande och framtida transporter?
Vilka mojligheter finns att utdka lastprofilen (till Lastprofil C eller annat)?

I vad ligger begransningarna for kade axellaster och hur langt kan axellasten hojas
over den allmanna malnivan pa 25 ton som idag ar aktuell?

Vilka majligheter finns att kdra 750 meter langa tag och vari bestar eventuella hinder?
Hur stora tagvikter finns det behov av och vilka eventuella begransningar finns?
Vilka behov finns av 6kad bérighet (metervikt) och vilka hinder foreligger (broar etc.)?
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Vilka banor kan trafikeras av tdg med hog kapacitet med hansyn tagen till dvrig trafik?

1.4.3 Forutsattningar for att bilda eller sammansatta storre tag

| studien har undersokts i vilken omfattning framtida stora tdg kommer att besta av vagnar
respektive vagngrupper fran olika avsandare samt i vilken omfattning vagnar och
vagngrupper i stora tag forvantas ha olika slutdestinationer.




1.4.4 Analys av effekter av storre (langre/tyngre) tag

| projektet har effekterna av storre (langre och tyngre) godstag i nationell trafik analyserats
utifran olika framst ekonomiska aspekter vilka kan vara bade positiva och negativa for olika
berorda aktdrer. Foljande fragestallningar &r av stort intresse att analysera:

§  Forvantade kostnader / vinster?

8  Vilka prioriteringar i fraga om investeringar skulle ge storst nyttoeffekt?
8  Krav och dnskemél fran skogsindustrin?

8  Gér det att prioritera vissa korridorer for tyngre/langre/storre tag?

8  Innebdrden av stora tag for trafik- och tagledningssystemet?

1.5 Definitioner

Automatkoppel Ett centralkoppel vilket kan koppla och i vissa fall
lossa automatiskt.

Axellast Matt pa lasten i ton fordelad 6ver en enskild axel.

Banmatning Elektrisk stromforsorjning for jarnvagar och sparvégar.
For det svenska, tyska, osterrikiska och schweiziska
jarnvagsnatet, for att namna nagra, anvands vaxelstrom
15kV 16 % Hz. | bland annat Danmark anvands
istdllet 25 kV 50 Hz.

BR185 Ett av Bombardier tillverkat 4-axligt lok av
Europastandard. Loket  finns i fyra varianter:
tvasystems vaxelstrom (25 kV 50 Hz och 15 kV 16 %
Hz) fyrsystem (vaxelstrém 25 kV 50 Hz och 15 kV 16
% Hz samt likstrom 1,5 kV och 3 kV), likstromslok
samt en dieselelektrisk variant. Bland loktyper hos
konkurrenter kan ndmnas BR 182, BR 189 och BR 152
(tillverkade av Siemens) vilka liknar BR 185 Dessa ar
effektsmassigt likvardiga och i frdga om utforanden
tacker dessa samma spanningar med olika modeller.

BVH Banverkets Handbok.
BVF Banverkets Forordning (tidigare SJF).
Centralkoppel Centralt placerat koppel som ersdtter de traditionella

skruvkopplen och sidobuffertarna. Centralkoppel tar
upp bade drag- och tryckkrafter. Denna koppeltyp
(finns i olika varianter) férekommer bland annat i
Nordamerika, Australien, de forna Sovjetstaterna samt

Finland.

Dragfordon Vid godstransport avses lok, vilka kan vara el- eller
dieseldrivna.

ERTMS Signalsytem vilket kommer bli europastandard i

framtiden och avses mojliggora trafik over granserna




Kontinentaleuropa

Lastprofil
Metervikt

OPS

Rangerbangard
Rc-lok

Skruvkoppel och sidobuffertar

Sparvidd

Stax
Stvm
Taglangd

Tagvikt

Vagnvikt

med samma signalsystem.

Haér definieras Kontinentaleuropa som de lander i
Europa vilka inte tillnér Norden. Aven de forna
Sovjetrepublikerna samt Balkan exkluderas fran
ben&dmningen.

Ett fordons yttre matt sett i skarning i langsled.

Ett matt pa banans barighet (utbredd last), mats i ton
per meter.

Offentlig privat samverkan — finansieringsform for
infrastrukturprojekt dar naringslivet gar in och
finansierar och bygger projekten. Staten betalar sedan
efterhand alternativt att infrastrukturen blir tex.
betalvég.

Plats dér sortering av jarnvéagsvagnar (gods) sker.

De i Sverige vanligast forekommande loktypen.
Anvdnds framst av Green Cargo i godssammanhang,
men aven Tagakeriet i Bergslagen har nagra exemplar.

Den anordning med vilken de flesta lok respektive
jarnvagsvagnar  kopplas samman i Europa.
Skruvkopplen, vilka hanteras manuellt, tar upp
dragkrafterna och bufferterna tryckkrafterna.

Avstandet mellan rélerna (forenklat). | storre delen av
Europa anvands 1435 mm vilket kallas normalspar. De
forna Sovjetstaterna samt Finland anvénder bredspar
1524 mm.

Storsta tillatna axellast, mats i ton.
Storsta tillaitna metervikt.

Avstandet fran framre delen pa lok till bakre delen pa
sista vagn.

Den totala vikten for taget inklusive lok (méts
vanligtvis i ton).

De dragna vagnarnas sammanlagda vikt (méts
vanligtvis i ton).




2 Tidigare utredningar

Tidigare utredningar inom omradet storre tag (hogre stax, storre lastprofil och langre tag)
finns redovisat i ett stort antal rapporter. | huvudsak har svenska rapporter studerats och fran
utbyggnaden till stax 25 ton/ lastprofil C pa strackan Borlinge — Goteborg finns ett
omfattande underlag.

2.1 25 ton pa strackan Borlange/Goteborg

En omfattande rapportserie fran Banverket innehallande underlag till lanseringen av Stora
Ensos tag med SECU-lastbarare har studerats. Syftet med underlaget var att utreda
konsekvenserna av en uppgraderingen fran 22,5 ton till 25 tons axellast. | stora drag drogs
foljande slutsatser:

8 1 den ekonomiska nulagesanalysen konstaterades att sparbyte skulle sta for en stor
andel av underhallskostnaden.

8  Det konstateras att paverkan pa miljon i form av buller och vibrationer &r i stort sett
den samma som for 6vriga godstag. Daremot ansags den totala exponeringen av
buller och vibrationer minska da det krévs farre tag for att frakta samma mangd gods.

8  Litteraturstudier p4 omradet bestar i erfarenheter fran Malmbanan respektive
utlandska erfarenheter och dessa pavisar mestadels underhallsaspekter. Det pavisas
dock, fran en amerikansk studie, att kostnaderna for personal, lok, vagnar och bréansle
sjunker med 6kad axellast.

8  Den utokade lastprofilen innebar en kostnad om ca. 1 miljon kronor/km (ar 2000) for
att atgarda hinder. Det fastslogs dven att denna kostad i hdg grad kan betraktas som
ett snitt dver hela Sverige med vissa undantag for strackor med hdg andel tunnlar.

8 1 Nordamerika ar axellasterna generellt sett hoga, upp till STAX 35,5 ton
forekommer. Pa banor pa ostkusten i USA forekommer blandad trafik med persontag
sth 200 km/h och godstag. FOr godstag tillats dar axellaster pa 32,5 ton.

2.2 Introducing Heavy Haul on existing lines — The
Swedish approach and experience

| ett konferensbidrag redogjordes Oversiktligt om behov av och forutsattningar for dkade
axellaster pa befintliga svenska banor. Det sags att detta ar ett krav fran industrin och att den
svenska modellen har varit att uppgradera linje for linje. Sverige ar idag ledande i Europa nér
det gdller hoga axellaster. Vikten av kostnadseffektiva timmertransporter for
skogsindustrierna namns som en viktig del for att uppratthélla jarnvagens konkurrenslage
gentemot lastbilstransporter. Slutligen konstateras att det vid uppgradering av axellasten ofta
visar sig att broar har tillracklig kapacitet men att trummor under jarnvdgen har inneburit
stora problem pga. bristande underhall.

2.3 Marknadsundersdkning av godstransporter i norra
Sverige — Input till en forstudie om kraftforsérjning
(2006)

Syftet var att identifiera behovet av godstransporter och skapa underlag till en forstudie om
en forbattrad kraftforsorjning for kontaktledningssystemet.




| studien har flera foretag inom skogs-, stal- och gruvindustrin intervjuats. Utéver dessa har
dven ett flertal operatorer intervjuats om nuvarande transportuppldgg och fdérmodade
6kningar i produktionsvolym for de intervjuade foretagen.

Nagra av de transportupplagg som beskrivs i rapporten aterfinns dven i kapitel 4.

For de olika foretagen inom skogsindustrin redovisas nuvarande och prognostiserade
volymer samt resonemang kring olika brytpunkter for tagens storlek.

Alla operatorer sags vilja kora bade langre och tyngre tag. | fraga om virkestransporter
uppgav flera operatorer dock att det inte & ekonomiskt férsvarbart att kora med dubbla lok
pga. omloppsproblem for lok och vagnar. Dubbla lok skulle i sa fall krava 750 meters
taglangd vilket uppges vara ett problem vid terminaler och uppstéllningsplatser.

En véantad okning i behov av virke kommer oka antalet inleveranser med tag, framst i
omradena:

8  Gavle-Dalarna
Ornskoldsviksomradet
Umedomradet
Pitedomradet

Fran Finland
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2.4 Marknadsanalys godstrafik (2001)

Syftet med marknadsanalysen var att skapa ett underlag till banhallningsplanen. Det fastslas
att storre delen av den 6kning i godsvolymer som skett har tagits av lastbilssidan. Sex
nationella goddsstrak identifieras som de dominerande, varav de viktigaste sett ur jarnvégens
perspektiv utgors av féljande (fran SIKA rapport 2001:1):

8  Luled — Malardalen — Malmé/Trelleborg (kontinenten) for jarnvagen innebér detta
Stambanan genom 6vre Norrland, Norra stambanan, Ostkustbanan samt Sodra
stambanan.

Goteborg — Stockholm (Véstra stambanan)

Godsstraket fran Norrland via Hallsberg till Goteborg (Bergslagshanan och
Godsstraket genom Bergslagen)
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Huvudstraket langs Vastkusten Norge — Goteborg — Malmo (Vastkustbanan och
Norge/Vénerbanan)

§  Malmbanan Luled — Narvik

Papper och massa utpekas som varugrupper med stark nord-sydlig orientering i godsflodena
dar massa foradlas i norra och mellersta Sverige for att sedan ga pa export via Géteborg och
Skane. Timmer identifieras som en av fa varugrupper med ett ost-vastligt godsflode, framst
fran Norrlands inland och Mellansverige samt fran omradet runt VVanern.




Sverige Tyskland USA
Medeltaglastvikt (nettoton) 490 332 2624
Medeltransportavstand (km) 343 235 1355
Medelintakt per tonkilometer 0.19 0,42 013
(SEK)
Max axellast (ton) 225" 225 357
Max bruttovikt lastbil (ton) 60 40 36

Tabell 2.1 Godstrafikens — forutsattningar

godstransportmarknaden)

1996

(Jarnvagens  mojligheter

pa den framtida

Olika strakstrategier presenterades, pa lang och kort sikt. Pa lang sikt konstaterades féljande:

8  Jarnvagsstrak och banor med stora godsfléden bor prioriteras fér nyinvesteringar och
mer omfattande underhallsinsatser.

8 P& jarnvégsstrak och banor for tunggods och normalgods bor &tgarder méjliggora
tagtrafik med hogre axellaster, storre metervikt och/eller storre lastprofil. De kan &ven
galla att skapa forutsattningar for tagtrafik med langre godsvagnar med fler axlar.
Anvandning av starkare dragkraft (Iok) kan mojliggora att tunga och langa godstag

kors mer kostnadseffektivt.

8  Investeringar bor inriktas pa att méjliggora att det pa val definierade jarnvagsstrak
med omfattande fasta floden, systemtransporter, gar att kora tunga och langa godstag,
till exempel skogsindustrins Tratags- och Tovasystem, Volvos systemtransporter/tag
mellan Olofstrom, Goteborg, Umea och kontinenten.

8 I det korta perspektivet ndmns bland annat att tung godstrafik s& som SSAB:s
Stalpilen, LKAB:s malmtag, Outokumpus Steelbridge samt Stora Ensos NETTS-
system skall ges tillrécklig kapacitet i form av axellast, lastprofil samt metervikt efter

behov.

8  Investeringar som lyfts fram &r den nu paborjade flaskhalsen Hallsberg — Mjolby dar
utbyggnad till dubbelspar pagar mellan Degeron och Mjélby. Utdver dessa namns
fyrspar Malmo — Lund — Hassleholm samt kapacitetsh6jning Stockholm — Hallsherg —

Savenés (Goteborg).




Viktiga godsstrak

Huvudknutpankies
Luled

L]

Saanclivall

Borlange
L]

Ssockhalm
el Morrioiygsng
sl
Cetebiong

maristad

Ionkoping

SLass|0

Tredlebanig

|y Godlsiralik

......... Mormal Godstrafik

Figur 2.2 Strak vilka pekas ut i studien (Banverket, Marknadsanalys godstrafik)

Pappersfabrikerna i norra Finland utpekas som mgjliga nya transportkdpare om det skulle
finnas intresse av att féra dver transporter till det svenska jarnvagsnéatet for vidare befordran
till Goteborgs Hamn.

Slutligen pekas foljande omraden ut som de forvantningar som finns pa jarnvagssystemet:

§
§
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Forbattrad punktlighet.

Oversyn av regelverk, organisation med mera for att astadkomma rittvis fordelning av
taglagen, konkurrensneutral tillgang till funktioner av gemensamma intressen samt ett
i 6vrigt modernt och internationellt harmoniserat regelverk.

En strategi for godsstrak och noder.
En strategi for utveckling av kombitrafiken.
En policy fér hamn- och industrispar samt évriga kapillara spar.

Forbéattrad transport-/lastkapacitet genom fortsatt utékning av lastprofilen (lastprofil
C), hojning av storsta tillatna metervikt (fran 6,4 ton till 8 ton och i vissa fall 10 ton)
samt hojning av axellast (fran 22,5 ton till 25 ton, men pa sikt dven 30 ton).

Forbattrad kraftforsorjning for att medge hojd tagvikt och ckad kvalitet i tagforingen.
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Reducerade lutningar for att tillata hogre tagvikter — maltal hogst 10 %o.

Utbyggnad till 30 tons axellast pagar pa Malmbanan. Sédra omloppet, Malmberget—
Lulea tillater redan 30 tons axellast.

Forbéattrad kapacitet i bansystemet genom nya banor och banstrackningar, ytterligare
dubbelspar samt métes- och forbigangsspar.

Uppgraderingar och modernisering av bangardar och terminaler.
Majliggorande av forlangda tag (maltal 750 meter).

Inférande av forenklade trafikstyrningssystem samt genomférande av
signalanpassningar som ger mojlighet for rationellare och kvalitativt béttre trafik.

Installation av vagnvagar pa strategiska stallen i bannétet.

Prioritera vidmakthallandet av sparsystemen (uppratthalla standarden) for att ha
kvalitet i det befintliga sparsystemet.
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3 Banverkets planering

Regeringen ger Banverket i uppdrag att infor de stora framtidsplanerna och
inriktningsplaneringarna skapa en oversikt av malen for kommande infrastrukturinvesteringar
inom jarnvags- och spartrafikomradet. Dessa uppdateras var fjarde ar for att se till att
projektens prioritet fortfarande ar aktuell samt huruvida kostnadsbilden for pagaende och
planerade projekt har forandrats, detta var fallet for den nuvarande revideringen av
framtidsplaneringen dér entreprenadindex hade stigit sa kraftigt att detta foranledde en ny
prioritetsordning med ett flertal uppskjutna projekt.

For mindre projekt sa som industrispar och begransade bangardsombyggnader finns en
mindre pott som inte styrs av den stora budgeten utan dar projekten kan pabdrjas mycket
snabbare. Dessa medel kallas marknadsatgarder och star for en mycket liten andel av den
totala infrastrukturbudgeten.

3.1 Framtidsplan for jarnvagen 2008-2015

Framtidsplanen omfattar drygt 66 miljarder kronor for planperioden. Bland atgarderna som
namns &r tradsakring kring de viktigaste godsstraken som en viktig atgard. Viktiga
investeringar som ndmns &r:

8  Botniabanan och Adalshanans fardigstallande
8  Att Haparandabanan far ny stréckning

8  Att godstransporterna till och frin Géteborg tros 6ka med 40 procent varfor
bansystemet "Vaster om Vanern” och ytterligare sparanslutningar till Géteborgs
hamn byggs ut

8  Fardigstallandet av Hallandsasen och Citytunneln (Malmo)

8  Soéderhamn — Kilafors uppgraderas for att kunna leda tdg fran Ostkustbanan till Norra
Stambanan

8  Dubbelspar byggs mellan Motala och Mjolby

Bland de satsningar som skjuts pa framtiden ndmns Norrbotniabanan och dubbelspar pa
strackan Hallsberg — Degerdn Den senare strackan ar for dvrigt en av de storsta flaskhalsarna
for den nord- och sydgaende godstrafiken pa jarnvég i Sverige.

Svarigheter som namns ar att regeringens uppréakning av investeringsmedlen inte motsvarar
den hoga uppgang som skett i Entreprenadindex vilket avspeglar prisutvecklingen inom
byggsektorn. Bland de pagaende projekten aterfinns flera dyra och langdragna projekt vilket
gor att t.ex. Hallsberg — Degeron skjuts pa framtiden.

Det pekas aven pa att de samhdllsekonimiska kalkylerna vilka ligger till grund for
investeringsplaneringen antagligen underskattar den samhéllsekonomiska nyttan av
investeringar i jarnvagsssystemet som gynnar godstransporter samt att de tidsvarden (foér
vérdering av t.ex. forsening och restid) som anvéands for godstransporter ar for laga.

OPS-projekt

Uppdraget fran regeringen har dven innefattat att analysera var sk OPS-finansierade
(Offentlig Privat Samverkan) projekt kan vara aktuella. F6ljande projekt har foreslagits for
OPS-finansiering respektive medfinansiering (medfinansiering avser projekt som inte bedéms
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kunna drivas som OPS-projekt da de fardiga anldggningarna antas komma vara alltfor
integrerade med befintliga banor for att kunna utgbra avskiljpara drift- och
underhallsenheter.):

8  Ostlanken 8  Malmé-Staffanstorp-Dalby
(Simrishamnsbanan)
8  Norrbotniabanan 8  MolInlycke-Réavlanda/Bollebygd

8  Kombiterminaler och anslutningar
till hamnar (foretradesvis noder
som kommer att pekas ut i de
sdrskilda utredningarna)

Medfinansieringsprojekt

8  Malmé-Lund (Arlév-Flackarp) 8

8  Vastlanken 8  Plattformsforlangningar i Skéne

8  Malarbanan (Tomteboda-Kallhall) 8

§

Elektrifieringsprojekt — Klimatpaket 8  Genomfart Sundsvall, del 1 och 2

Karlstad bangard och resecentrum

Dalabanan

3.2 Jarnvagens bidrag till samhallsutvecklingen —
inriktningsunderlag 2010-2019

Inriktningsunderlaget utgor en del i den langsiktiga planeringen for regeringen och den
kommer utgora ett underlag for den infrastrukturproposition som skall laggas fram i
riksdagen under varen 2008.

Banverket presenterar har fem olika inriktningsalternativ dar investeringsnivan laggs pa -50
%, -25 %, 0 %, +25 % samt +50 % jdmfort med den nu géllande framtidsplanen.

Inriktningen delas upp i olika delar av vilka foljande &r de viktigaste for godstrafiken:

8  Vardesakra dagens transportsystem — underhall

8  Klimatsékra transportsystemet

8  Hoj kvaliteten pé transporterna — tradsakring, inférande av ERTMS mm.
§

Gor finansieringen och planeringen av infrastruktur mer flexibel — t.ex. OPS-
finansiering
De goda effekterna for svensk basindustri av 6kad kapacitet i form av t.ex. 6kad axellast och
lastprofil identifieras. Foljande projekt &r i stora drag mojliga i de olika investeringsnivaerna:

Vilka enskilda projekt som planeras for de olika investeringsnivaerna kan skadas i Bilaga D.
Utover de i Bilaga D nd&mnda projekten &r dven utdkning av axellast, barighets och lastprofil
mojliga i olika utstrackning i de olika investeringsnivaerna.

Slutligen jamfors de olika investeringsnivaerna samhallsekonimiskt och den lagsta
investeringsnivan erholl bast sk. nettonuvérdeskvot pa 0,3 (NNK), beraknas enligt foljande:
Samhallsekonomisk nytta - Kostnaden for atgarden

— = NNK
Kostnaden for atgarden
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Nivaerna -25%, 0% samt +50% erholl 0,2 och +25% erholl 0,1. Men Banverket
kommenterar samtidigt kalkylen med att det finns stora felkallor. Mer om samhallsekonomisk
bedémning i avsnitt 3.5.

3.3 Remissvar fran Skogsindustrierna

| ett remissvar fran 2003 for “Framtidsplan for jarnvagen 2004-2015” framstélls framst
dubbelspar pa strackan Hallsberg — Mjolby som mycket hogt prioriterat. FOr évrigt anses
stax 25 ton och lastprofil C prioriterat for att mojliggora effektivare transporter fran norra
Sverige till Hallsberg samt pa strackorna Storvik — Avesta, Gavle — Storvik, S6dra Stambanan
samt Kimstad — Norrkoping. Det anses att stax 30 ton bor nas under planperioden pa dessa
utpekade strak.

Uppgradering av foljande strackor foreslas ocksa:

8  Haparandabanan — med anslutning till Karlsborgs bruk
Adalsbanan — anses vara viktig i samband med Botniabanan

§

8  Rangerbangérdar — kapacitetsdkning i Hallsberg och Savenas (Goteborg) identifieras
som flaskhalsar

§

Elektrifieringar — foreslas pa strackorna Varobacka — Vard, Mora — Lomsmyren,
Kimstad — Skérblacka samt Bromélla — Nymolla.

3.4 Ovriga remissvar

3.4.1 Stora Enso

| remissvaret till Banverkets "Revidering av framtidsplan for 2008-2015” fran Stora Enso
konstateras foljande:

8  De storre projekten (Botniabanan, Hallandsas samt Citytunneln etc.) kommer att sta
for ca. 70 % av den reviderade planens anslagna medel.

Norrbotniabanan bor senareldggas med anledning av ovanstaende.

Viktigt att projektet for 6kad kapacitet till/fran Goteborgs hamn fullfoljs samt att
upprustning av Bohusbanan for ytterligare anslutning till/fran hamnen.

Senarelaggningar kring Hallsberg ar bekymmersamma.

Positivt med Vaster om Vénern, dock anses det innebara problem pa strackan Falun —
Borlange om trafik fran Norrland leds om denna vag.

Tréadsakringsprojektet anses vara viktigt, aven for betydande banor utanfor
huvudstraken.

wn wn wn W wn W

Anslagna medel bor rdknas upp efter kostnadsokningar i form av t.ex. forseningar,
overklaganden och prisutveckling.

3.4.2 Tagoperatorerna

I remissvaret for "Revidering av framtidsplan for 2008-2015” fran TagoperatGrerna namns
att Banverkets langsiktiga planeringsprocess bor vara mer flexibel for omstéllningar samt att
det saknas kundperspektiv. Tagoperatorerna stéller sig tvekande till effekterna av OPS och
ERTMS och ser oOkade anslag till drift och underhdll, kapacitet i
storstadsomradena/flaskhalsar samt miljo som nykckelfragor. Man menar vidare att t.ex.
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Kalix — Haparanda samt dubbelspar Sodertalje C — Sodertalje hamn kan senarelaggas for att
istallet satsa pa foljande projekt:

8  Godsstréket (dubbelspar Hallsberg — Degeron)

8  Vastra stambanan, férbigingsspar och andra kapacitetshojande atgarder (t.ex. ny infart
Savenas)

8  Klimatpaket — elektrifiering av "felande lankar” dvs. strackor vars elektrifiering skulle
minimera dieselloksanvandning. Déribland de for skogsindustrin viktiga delarna
Mora — Lomsmyren, Timra — Tunadal, Skarblacka — Kimstad, Var6 — Varo Bruk,
Hyltebruk — Halmstad samt Kalmar - Monsteras

8  Ostkustbanan — hégre hastighet och dkad kapacitet

3.4.3 Jarnvagsforum
Foreningen Jarnvagsforum har latit konsultféretaget WSP gora en utredning (“Jarnvagens
mojligheter i transportsystemet — ur ett kundperspektiv’) med anledning av Banverkets
"Revidering av framtidsplan for 2008-2015". Dér konstateras att det finns alltfér manga
flaskhalsar vilka forsvarar for kunder, hammar tillvaxt samt orsakar ekonomiska forluster och
sankt fortroende for janvagen.

Bland flaskhalsarna for internationella transporter namns barigheten pa broarna dver Lilla
Bélt och Kielkanalen. En bro dver Fehmarn Bélt anses underlatta for den internationella
godstrafiken i stor utstrackning. Den hogre barigheten pa kontinenten (ofta uppét 8 ton/m)
gor att barighetsforbattringar efterlyses pa strackan Hallsberg — Malmo — Trelleboryg.

Den foreslagna handlingsplanen ér att sdkerstalla det befintliga jarnvédgsnatet, fullfélja
paborjade projekt, skapa en langsiktig utbyggnadsstrategi samt utveckla béttre arbetssétt. De
utpekade bristerna framgar av Bilaga E.

3.5 Samhallsekonomiska beddomningar

Som en del i Banverkets beddmningar vid investeringar i infrastrukturen anvénds sk.
samhallsekonomiska bedémningar for att beddma och jamfora olika infrastrukturella
|6sningar mot varandra. Det &r dock endast tex. olika jarnvégsiosningar som stalls mot
varandra och inte vag mot jarnvag etc. da detta blir missvisande. Hela kalkyleringsforfarandet
kan sdgas vara ett sétt att rdkna in &ven andra aspekter an de rent foretagsekonomiska vilket
betyder att det gors en generaliserad sammanstéllning av i huvudsak foljande aspekter (Fréidh
et al):

8  Investeringskostnader

8  Underhallskostnader

8  Intakter och kostnader for trafiken
8  Tidsvinster

8  Externa effekter (olycksrisker och miljdaspekter)

Det har patalats en hel del problem med dessa kalkyler, det ar t.ex. s att berakningarna for
godstrafiken vanligtvis inte &r lika fullstdndiga som for persontrafiken.

En samhéllsekonomisk bedomning &r ocksa en typ av prognos vilket alltid ar svart att gora,
speciellt for godstrafiken. Persontrafik &r nagorlunda konstant ver tiden medan forandringar
i industrier sa som nedlaggning eller nyetableringar kan ge tvara kast i kalkylerna. Svarigheten
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for gods kan till viss del ségas bero pa att forseningskostnader uppkommer sprangvis vilket ar
svart att fanga i en ekonomisk modell (kostnaden for ett missat tagmaote ger stora forseningar
eller att tio minuters forsening inte paverkar produktionen men att en timme gor det kritiskt
med dyra stalltider). Det ar alltsa bara en generell timkostnad som kopplas till det bundna
kapitalet i godset.

| vissa fall sldpper inte foretag uppgifter om transportkostnader vilket ytterligare forsvarar
berakningen av den samhallsekonomiska nyttan. Det framkom é&ven att det i viss man blir sa
att upphandlad persontrafik pa ett eller annat sétt jamfors med konkurrensutsatt godstrafik i
de kalkyler som gors.

Ett annat problem med prognoser &r att Banverket och industrierna har vitt skilda
tidsperspektiv. Industrin har i regel betydligt mycket kortare perspektiv an Banverket. | t.ex.
Inriktningsplaneringen for 2010-2019 ndmns att ” berdkningen av godstrafikeffekterna &r
langt ifran lika fullstandig som for persontrafiken”.

Angaende vilken typ av kapacitetsokning som ar mest samhallsekonomisk I6nsam &r det svart
att ge ett generellt svar men da axellasten &r hojd till 25 ton pa manga hall kan det i manga fall
vara en axellasthojning till denna niva som ger storst nytta till minst peng. Detta i synnerhet
om det bara & en mindre anslutande stracka som behover uppgraderas. Den langsiktiga
planen &r annars att det skall finnas ett strak mellan Géteborg och Luled och i forlangningen
dven till Malmg, dér stax 25 ton medges. Tidplanen for de olika uppgraderingarna &r helt
beroende pa de anslag som tilldelas Banverket. | fraga om 750 meters métessparslangd finns
det aven dar ett langsiktigt mal. Av olika forbattringsatgarder finns det ingen som har speciell
prioritet.
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4 Exempel pa befintliga systemtagsupplagg

Nedan foljer en beskrivning av ett antal systemtagsupplagg vilka beddomts vara av sarskilt
intresse for svensk industri. Exempel ges dven pa utlandska uppldgg | Bilaga F visas de
systemgtagsupplagg samt vagnslastfldden som var aktuella under 2006.

4.1 Volvo Logistics ”Attan”

Sveriges storsta fordonstillverkare, Volvo Cars, anvénder jarnvagstransporter i sina interna
floden for karosskomponenter mellan karossfabriken i Olofstrom och bilfabrikerna i
Torslanda (Goteborg) respektive Gent (Belgien). Aven Volvo Trucks transporter av
lastbilshytter fran Umea till lastbilsfabrikerna i Torslanda och Gent ér integrerade i kedjan
(sammanlankning sker i Almhult). Detta transportupplagg brukar bendmnas ”Attan” se figur
nedan. En forutsattning for transportupplagget ér en stabil volym vilket skapar incitament for
systemtagsupplagg vilket gor att vallrangering undviks. Nagot som anses inverka negativt pa
framst ledtid men i viss man aven i form av godsskador.

Figur 4.1 Modell av \Volvos transportupplagg med jarnvag (Volvo Logistics)

| transportupplagget anvands Volvos egen lastbérare vilket &r en stapelbar 6 m lang container
med profilmatt liknande en 1SO-container. Fran Umea anvands dock 7,45 m eters véxelflak
(Olofsson). Fran Olofstrom skickas varje dag ca 120 containers till Goteborg och 126
containers till Gent fordelade pa tva tag per destination (Intelligent Logistik).
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4.2 LKAB

De tyngsta systemtagen i Sverige (och Norge) ar malmtagen fran LKABs gruvor i Lappland.
MTAB och MTAS, LKABs svenska respective norska dotterbolag & de som skoter
tagtrafiken pa Malmbanan.

Figur 4.2 IORE-lok med malmtag pa Malmbanan (LKAB)

Transport av malm, framst i form av pellets, sker fran Malmberget, Kiruna och Svappavaara
till hamnarna i Narvik och Luled samt till stalverket i Luled. Storre delen av det som
produceras i Malmberget gar till Luled, transporten tar 5-6 timmar och varje dygn kors 5-6
tag. Till Narvik kommer i huvudsak produkter fran Kiruna och Svappavaara, har ror det sig
om 11-13 tag per dygn och 4 timmars transporttid. I hamnarna anvands rullande lossning
vilket ger en kortare omloppstid. Ett tagsatt om 52 malmvagnar kan lossas pa mellan 30 och
40 minuter. Sammantaget transporteras totalt runt 23 miljoner ton per ar i LKAB:s
transportsystem.

Tillaten vagnvikt pa Malmbanan (i Sverige) ar med dubbla IORE-lok 8100 ton vid Stax! 30
och 6700 ton vid Stax 25 vilket betyder 68 vagnar mot 52 vagnar tidigare (6800 tons lastvikt
mot tidigare 4100 ton). Detta mojliggjordes genom forlangning av taglangden till 750 meter
samt att 30 tons axellast tillats. Den svenska Malmbanan &r nu uppgraderad till 30 tons
axellast, men i praktiken kan detta endast utnyttjas ndr nya malmvagnar anpassade for denna
axellast anvands. Pa den norska delen av transporterna fran Riksgransen till Narvik
(Ofotenbanan) pagar for narvande uppgraderingsarbeten for att klara stax 30, i dagslaget kors
vagnar med stax 25 (LKAB)

4.3 SCA:s floden Munksund/Z/Umeé& — Skovde

SCA har tva huvudsakliga systemtagsupplagg for att forse marknaderna i Norden och
Baltikum med skogsprodukter inom 24-48 timmar. Den ena dr den sk. Linerpendeln mellan
Munksund (Pited) och Holmsund (Umea) dér liner och sagade travaror kors tva ganger per
dygn. Detta tdg kors med 1150 tons bruttovikt, 630 meters taglangd och ensamt lok varfor
dubbla lok inte &r intressant. Arligen kors 400 000 ton i Linerpendeln.

Den andra pendeln dr den sk. SCA-pendeln vilken kdrs mellan Holmsund och Skévde fem
ganger per vecka i varje riktning. Till Skovde gar den med 1120 tons bruttovikt, 630 meter
taglangd och ensamt lok. I varje returtransport lastas returpapper till Holmsund och

! Stax = Storstatill&na axel last
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Munksund. | SCA-pendeln gar totalt 400 000 ton per ar. SCA anvander aven ordindr
vagnslast men de transporterna star endast for 200 000 ton per ar.

For systemtagstransporterna anvands en speciell kortkopplad vagn med storre rymd och
lastformaga &n traditionella vagnar (litt. Higqrrs). Lastytans bredd ar 3,18 meter och
lasthdjden ar 4,25 meter, som framgar av bilden nedan &r bredden den samma langs hela
hojden vilket &r fordelaktigt vid lastning/lossning. Vagnen kan endast kdras inom Sverige.
Vagnen 6verskrider lastprofil A vilket innebar att transporter kraver specialtransporttillstand.
Mer om detta i avsnitt 5.1. Problemet for SCA har varit att de inte kan utnyttja den nya
vagnens fulla kapacitet da uppgradering till 25 tons axellast inte slutforts pa de strackor dér
Liner- respektive SCA-pendeln trafikeras. Detta betyder att de nya vagnarna endast kan lastas
ut till drygt 80 %.

X

Figur 4.3 Vagn av typ Hiqggrrs (Green Cargo)

4.4 Stora Enso — NETSS

Det intermodala transportsystemet NETSS (North European Transport Supply System),
drivs av Stora Enso som med detta system transporterar SECU-lastbérare (Stora Enso Cargo
Unit) mellan en stor del av bruken i Sverige och Finland till systemets nav i Goteborg for
vidare transport till évriga Europa med fartyg till hamnarna i Zeebrugge, Immingham och
Tilloury. Fran bruken i Sverige transporteras ungefar 1,5 miljoner ton arligen med SECU.
Fran Finland kommer SECU-lastbérare till Goteborg med fartyg for vidare transport. De
svenska bruken i Fors, Kvarnsveden, Hyltebruk och Skoghall &r alla anslutna med jarnvég till
Goteborgs hamn, liksom Billeruds bruk i Gruvon och Accent Equitys bruk i Grycksbo. For
narvarande finns dock inga planer pa att ansluta bruket i Nymolla (Blekinge) till detta system.
For Finlands del & en jarnvdgslosning endast aktuellt for sddra Finland dar SECU-
lastbdrarna nu lastas i hamnen i Kotka (anslutningstransporten sker med konventionella
jarnvagsvagnar) och det utreds darfor huruvida dessa volymer skall transporteras med SECU
dven i Finlands inland.

Den sa kallade SECU-lastbararen ar betydligt storre an den normala svenska lastprofilen A.
Det ar istédllet lastprofil C som anvands vilket &r en relativt ny foreteelse. Bredden pa
lastprofilen &r 3,6 meter efter hela hdjden. Lastprofil A &r 3,4 meter bred och héjden &r 4,65
meter (dock &r bredden hdgst upp endast 1,38 meter). Se &ven figur 5.1.

Varje lastbarare vager mellan 13,5-14,5 ton beroende pa utférande och maxlast 4r ca. 80 ton.
Vid jarnvégstransport i Sverige blir dock maxlasten 67,1- 68,1 ton da axellasten &r begransad
till 25 ton. Vagnarna ar dock sa gott som helt utlastade volymsmassigt varfor det inte finns
nagot behov av att kora tyngre. Da vagnssatten blir relativt korta tack vare lastprofilen finns

18



inte heller nagot behov av att kora langre tag. SECU-lastbararen lastbarare lastas pa fyraxliga
boggivagnar.

3.600 mm

: ll||*| T +\F‘WEJ—L"

2281111 ]

7

4.800 mm

e =

Lastprofil C

Figur 4.4 Lastprofil C jamfort med konventionell vagn (vanster) SECU-hox (héger)

Féljande transportupplégg anvands idag med vagnvikter och dragfordon angivna:

8  Kuvarnsveden/Grycksbo/Fors — Géteborg 3000 ton, 2 Rc-lok

8  Kvarnsveden — Géoteborg 1400 ton, 1 Re-lok
8  Skoghall/Gruvon — Géteborg 3000 ton, 2 Rc-lok
8  Hyltebruk — Géteborg 2800 ton, 2 Re-lok

(2 T44-lok Hyltebruk — Halmstad)

Var och ett av de dessa upplagg kors en gang per dygn. Totalt sett har systemet med SECU-
boxar sparat Stora Enso drygt 200 miljoner kronor. Véntad tillvaxt i produktion véntas de
narmaste aren vara omkring 1-2 % per ar.

Problemen for Stora Enso &r anslutningen till Goéteborgs Hamn dér lastprofilen gor att
Bohusbanan inte kan anvandas som alternativ vég vilket 6kar storningskansligheten. Att kdéra
véaster om Vénern &r i dagslaget inte sa intressant for tagen fran Dalarna da ledtiden for dessa
tag till Goteborgs hamn da forlangs med 1,5 timmar och omloppstiden redan idag Gverstiger
ett dygn. Upprustning av banan vaster om Vanern kommer att ske. Stora Enso &r oroliga
over den kommande situationen pa strackan Falun — Borldange som kommer bli allt mer
belastad om norrlandstrafik leds om denna vég.

4.5 SSAB — Stalpilen

SSAB:s systemtransporter pa jarnvag bestar av tva floden mellan plattillverkningen i Borlange
och stalverken i Lulea och Oxelésund.

Transporter med stalamnen (slabs) fran SSAB:s stalverk i Luled till tunnplatsverket i
Borlange sker med jarnvag fyra ganger per dygn, returfrakterna bestar av plat till
dotterbolaget Plannja och 6vriga kunder i norr. Aven fran stalverket i Oxelosund levereras
slabs till Borlange tva ganger per dygn, dar sker aven ett motriktat flode av tunnplat till
hamnen i Oxelésund for export.

| dagslaget tillats tdg med tva Rc-lok 2600 tons vagnvikt pa strackan Borlange — Oxel6sund
och 2400 ton pa strackan Borlange — Lulea vilket innebéar 630 meters taglangd (ett tag kordes
3 Rc med sammanlagt 3200 tons vagnvikt men problem med lastforskjutningar har stoppat
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denna konfiguration). Till Oxelésund kors undantagsvis 730 meter vilket da innebér att
dvriga tag tvingas ga at sidan pga. bristande langd pa motesspar. Utnyttjad axellast ar 25 ton
Borlange — Oxel6sund och 22,5 ton Borldnge — Luled. Detta trots att strackan till Lulea nu
mera ar godkand for 25 ton. Man tror fran SSAB:s sida att taket ar natt vad avser vagnvikt
per Rc-lok.

Problem som uppkommit med hogre vagnvikt &r otillracklig kapacitet i banmatningen. For
tagforing med tre Rc-lok anvandes dven starkare koppel med 50% hdogre brottkraft.

4.6 Outokumpu — Steelbridge /7 TAIM

Det interna flodet i Outokumpu:s produktion av rostfritt stal, det sa kallade Steelbridge- och
TAIM-systemen innebér att produktionsenheterna i Avesta, Sheffield, Torned samt &ven
Degerfors knyts ihop i ett intermodalt transportsystem. | systemet fraktas slabs, coils, andra
dmnen samt fardigvaror.

Pa jarnvagsvagnarna fraktas dessa produkter/ravaror pa intermodala flak och i containers (pa
flaken). Transport sker pa jarnvag dels i England fran Sheffield till hamnen i Immingham
samt fran Tornea via Avesta till Goteborgs hamn dér de intermodala lastbararna fraktas med
fartyg till Immingham. Till Degerfors sker ravaruforsorjningen fran Sheffield med
jarnvag/fartyg fran Goteborgs hamn.

T 4

Figur 4.5 Slabs lastade pa ett intermodalt flak vilket i sin tur &r lastat pa en jarnvagsvagn (Outokunpu)

Avgangar sker 6 ganger per vecka Tornea — Sheffield, 6 ganger per vecka Avesta till Sheffield
(t.o.r.), 5 ganger per vecka Sheffield — Degerfors.
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Figur 4,6 Steelbridgesystemet (Outokumpu)

4.7 ScandFibre Logistics — Rail99

ScandFibre logistics (SFL) &r ett tjansteforetag dgt av fem skogsindustriforetag vilka ager
20 % vardera av SFL.

8  Billerud med anléggningar i Grums, 8  Mondi Packaging i Dynas
Skarblacka, Karlsborg (Kalix) och
Beetham (England)

8  Setra Group med 13 sdgverk i Sverige. 8  Korsnas genom verksamheten i Frévi
8  Smurfitkappa Kraftliner i Pited

Transporterna fran dessa bruk sker i foljande slingor, med bruttovagnvikter redovisade:

8  Karlshorg — Pited 1400 t 8  Skarblacka — Norrkoping (1 lok) 800t

8  Pited — Langsele 1400 t 8  Norrképing — Hallsberg 2000 t
8 Dynds—Langsele 1300t 8  Hallsberg — Grums — Géteborg 2000 t
8  Langsele — Hallsberg 2000 t 8  Hallsberg — Malmé — Kolding 2000 t
8  Frovi —Hallsberg 2000 t 8  Hallsberg — Maschen (Tyskland) 2000 t

| SFL:s system kors aven kombi i samarbete med Hangartner déar volymer fran foretradelsevis
Norge, men &ven Sverige kors till Maschen. | snitt var fjarde vagn till Maschen &r en
kombivagn fran Hangartner.

Systemet bygger pa att heltag kors fran de olika bruken till Hallsberg dar vagnarna rangeras
for vidare transport till till Maschen, Goteborg, Malmé (for vidare transport till den danska
marknaden) samt runt om i Sverige med Green Cargos vagnslastsystem. | Maschen sker
vidarebefordran genom de nationella vagnslastsystemen i Kontinentaleuropa. Till Italien
anvands framst véxelflak. Fordelar med heltag ar béttre transportkvalitet och lagre kostnader.
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Till stérsta delen anvéands fyraxliga boggivagnar, men &ven kortkopplade jarnvagsvagnar dvs.
tva stycken tvaaxliga vagnar vilka &r permanent sammankopplade samt kombivagnar
anvands. Lastprofilen pa vagnarna som anvands ar bade G1 och G2 (se avsnitt 5.1.1). |
flodet fran Pited till Hallsberg kopplas vagnar med en vikt av 600 ton till fran Dynés. Att
hénga pa vagnar i Langsele ar fordelaktigt da det foreligger vagnviktsbegransningar norr om
Langsele. Totalt kors ca. 2,5 miljoner ton produkter i SFL:s jarnvagssystem. Av dessa ar en
tredjedel i flodet Hallsberg — Maschen. Vagnarna lastas i regel ut volymsméssigt med vissa
undantag.

Sedan Hector Rail tog 6ver som operator i SFL:s floden kors tyngre tag (6verlag 2000 ton
och 580-600 meter istéllet for 1600 ton som kdrdes innan) tack vare bland annat 6-axliga lok
(EI15).

Av de vagnar som gar ut i dvriga Europa beldggs ca. 40 % med returlast vilken bestar av
framst returpapper men aven konsumentvaror och kombi i Hangartners norrgaende flode.

=

Figur 4.7 Rail 99 systemet (ScandFibre Logistics)

Begransningarna for SFL ar framst att det inte gar att framfora 750 meters tag vilket skulle
vara mycket intressant. Med sa langa tag skulle vagnvikten bli runt 2500 ton och det skulle
innebdra att ett av fem tdg kunde slopas. Hallsberg anses vara en stor flaskhals da tillgangen
pa uppstallnings- och rangerspar &r bristféllig, langden pa dessa skiftar vilket gor att man
ibland tvingas reducera vagnvikten tack vare for korta spar. Andra begransningar 4r broarna
over Oresund och Stora Balt dar stigningar ger reducerade vagnvikter. Problem i samordning
vid gransoverskridande transporter med lokbyte upplevs ocksa som storande. Varken axellast
eller bérighet har nagon prioritet da SFL:s transporter till stor del gar vidare ut i Gvriga
Europa.

4.8 Utlandska systemtag

De tyngsta systemtagen i vérlden &r framst kol- och malmtag. I lander s som t.ex. USA,
Kanada, Australien och Sydafrika kors mycket tunga tag. Vagnvikterna kan for dessa tag
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uppga till drygt 20 000 ton vilket i sin tur forutsatter speciella omstandigheter. Vanligtvis ar
trafiken sa gott som helt separerad, dvs. i princip kors endast godstag pa linjerna. Det &r dven
vanligt att en och samma private agare bade innehar infrastrukturen och trafikerar den.

Dessa tagvikter ar oftast forenade med mycket hoga axellaster pa éver 30 ton. Trots den hoga
axellasten blir tagen langa och loken fordelas darfor ofta utefter tagen for minska de
langsgaende krafterna i tagen vilket kan forstora kopplen. De enda koppel som &r aktuella ar
de centralt placerade (oftast sk. automatkoppel) vilka tal betydligt storre krafter i bade drag
och tryck. Bromssystemen &r av annan typ dn i Sverige och Ovriga Europa. | tex.
Nordamerika ar tryckluftsbromsar annorlunda sa till vida att den sk. tillsattningstiden dvs.
tiden det tar att fran att trycket sénks till att bromsen slar till &r betydligt langre, bromsverkan
ar lagre, 1 princip anvands bara boggivagnar samt att bromsen kan lossas direkt. (den
europeiska typen som anvands i Sverige kraver att trycket forst byggs upp vilket medfér att
vagnarna narmast loket slapper forst vilket ger langsgaende krafter i taget).

Det finns &ven olika I6sningar dér t.ex. en elektrisk signal styr bromsventilerna vilket ger
samtidig till- och fransittning, detta medger mycket mer effektiv och skonsam bromsning av
tagsatten. Tryckluftsbromsar innebar annars viss fordréjning langs taget da signalhastigheten
styrs av luftens propageringshastighet

I Nordamerika har man dessutom en gynnsam lastprofil vilket mdjliggér mer rationella
intermodala transporter med tva containers per vagn kan kdras(se nedan).

Som exempel pa hur extrema tdgen kan vara utomlands kan ndmnas det nu gallande
vérldsrekordet for tunga tag vilket sattes i Australien 2001. Ett testtdg om 100 000 ton (682
vagnar 7,2 km langt) drogs av 8 lok pa vardera 6000 hk. Lasten var 82 262 ton malm.

Figur 4.9 Amerikanskt containertag med dubbelstaplade containers (BN'SF)
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5 Tag med storre kapacitet

Med storre kapacitet avses har okad lastformaga per tagrorelse, benamnt storre tag. Detta kan
astadkommas genom olika atgarder sa som: hogre axellaster, hogre metervikt, storre
lastprofiler samt langre tag. For att mojliggora storre kapacitet i tagen kravs vissa forandringar
av infrastrukturen i varierande omfattning. Begransningarna eller flaskhalsarna har varierande
utformning pa olika platser i jarnvagsnatet och ar ocksa olika for skilda transportupplagg.

Ett dnskemal finns fran flera aktorer att i forsta hand skapa genomgaende strak liknande
Borlédnge — Goteborg dér tag med storre kapacitet kan framforas.

5.1 Dagens begransningar for storre tag i Sverige

Den allmédnna sparstandarden i Sverige tillater generellt sett 22,5 tons axellast vissa
begransningar finns dock. Barigheten uppgar till 6,4 ton per meter. Tagen tillats vara 630
meter langa. Vidare maste fordonens bredd och hojd halla sig inom ett profilmatt benamnt
lastprofil A (se figur 5.1). Alla jarnvdgstransporter som Gverskrider ovan ndmnda tekniska
normer klassas i Sverige som specialtransporter.

Innebdrden av en specialtransport ar att den krdver att ett transportvillkor uppréttas och
godkanns. Ansokan for detta sker till Banverket. Giltighetstiden for ett sadant kan maximalt
vara 13 manader vilket &r en tidtabellspreiod. Kostnaden for detta ar vanligtvis (2007) runt
1200:-+moms och handldggningstiden fér en anstkan dr vanligtvis en vecka.
Specialbehandlingen beror pa att en genomgang behdver goéras av vilken paverkan
transporten kommer att ha pa infrastrukturen. En transport med profiloverskridande vagnar
behover simuleras i Banverkets sk. BIS-system (Banverkets Informations System) for att se
om det Gver huvudtaget ar mojligt att genomfora. Overskridande av axellast innebér att
geotekniker och bantekniker maste konsulteras. Den begransade giltighetstiden &r
sakerhetsmassigt motiverad da det kan ha skett forandringar i infrastrukturen som paverkar
framkomligheten.

5.1.1 Lastprofil

Effekten av utokad lastprofil ar framst att sk. volymgods dvs. gods med stor volym och
forhallandevis lag densitet gynnas. | marknadsanalysen som sammanfattades i avsnitt 2.4
ansags det att en utvidgning av lastprofilen vanligtvis ej behover koordineras med en
bérighetshdjning (hojd axellast och barighet). Detta ar emellertid inte fallet for Stora Ensos
SECU-lastbérare vilka bade anvander 25 tons axellast och lastprofil C. Ett problem for
SECU-tagen ar kravet pa en sk. skyddsvagn (tom godsvagn) sist i tagsattet till foljd av
motessparens profil och signalsystemets utformning.

| rapporten ”Marknadsanalys godstrafik (2001)” anges att volymgods i fdrsta hand
transporteras i vagnslastsystemet varfor effekterna av en utvidgning skulle synas forst efter en
stérre utvidgning av lastprofilen samt nér systemet i sin helhet (fran lastning till lossning) &r
utbyggt och anpassat efter detta. Vidare anses att effekterna i stort blir:

8  Bittre vagnproduktivitet

8  Battre forhallande nettovikt/bruttovikt (for latta varuslag)

8  Mojlighet att transportera landsvagsfordon upp till 4,5 m héjd med kombi
8  Okad langdeffektivitet, mer gods och hogre tagvikt inom given taglangd
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8  Effektivare terminalhantering — 6kad effektivitet pa lastnings/lossningsplatser
8  Forbattrad effektivitet pd rangerbangérdar
8  Okad kapacitet pa linjenatet

| bilaga A aterfinns kartor 6ver de banor som idag klarar lastprofil A (fran 2007) samt
lastprofil C (fran 2005).

For évriga Europa finns ett antal vedertagna lastprofiler av vilka de mest anvanda &r UIC, det
ar den lastprofil som ar gangbar i sd gott som hela Europa fransett Storbritannien. Utover
dessa finns bland annat profilerna G1, G2, GA och GB. G2 &r gangbar i vissa delar av t.ex.
Tyskland och liknar den tyska profilen (se figur 5.1) med skillnaden att G2 &r lite bredare och
aningen hogre. Den svenska lastprofil C kan skadas i Bilaga B.

:
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Figur 5.1 Exempel pa lastprofiler, internationell UIC-profil (vanster), tysk profil 1.4 (mitten), svensk
lastprofil A (hdger)

Den tyska profilen ovan &r férutom i Tyskland &ven géngbar i Osterrike och storre delen av
Osteuropa.

Enligt (Nelldal et al) & den ungefdrliga (indexerade) kostnadsbesparingen av att utoka
lastprofilen till lastprofil C fran lastprofil G1 foljande:

Lastprofil Gl C
Index 100 72

Tabell 5.2. transportkostnadsindex med olika lastprofiler for volymgods. Jamforelsen avser tva fullt utlastade
tackta 2-axliga vagnar pa strackan Helsingborg — Sundsvall med 101 respektive 149 m3 (Nelldal et al)

5.1.2 Axellast

Att Oka axellasten &r gynnsamt fran ett flertal aspekter. Det finns ett brett intresse fran
industrin och de stora branscherna skogs- metall- och gruvindustrin vilka har mycket att
vinna i form av sankta transportkostnader (6kad lénsamhet) pa ckade axellaster. Positiva
effekter av tidigare hojningar har kunnat konstateras. Pa t.ex. Malmbanan har det i det sodra
omloppet blivit mojligt att kéra med 30 tons axellast vilket har mojliggjort att mer gods kan
transporteras i befintliga tdg. Med nya lok har tagen dven kunnat bli bade ldngre och tyngre. |
den marknadsanalys som gjordes av Banverket 2001, ndmndes foljande effekter av hojd
axellast:

25




8  Vagnar for hog axellast vager obetydligt mer n vagnar for I4gre axellast. Andelen
betalande last per vagn Okar darfor i princip lika mycket som axellasthéjningen.

8  Priset pa en vagn beror i ringa grad pa vilken axellast den konstruerats for.

8  Kostnaden for hjulunderhll 6kar med hojd axellast, men detta kompenseras av det
minskade hjulantalet for ett givet tonnage och ger totalt en minskad
underhallskostnad.

En hojning av axellasten kan leda till att betydande effekter uppnas genom:
8  battre vagnproduktivitet

battre forhallande nettovikt/bruttovikt (battre dragkraftseffektivitet)

effektivare terminalhantering

okad effektivitet pa lastnings/lossningsplatser

forbattrad effektivitet pa rangerbangardar

w W L Wy W

okad tagvikt inom given taglangd

8  o6kad kapacitet pa linjenatet
UtOver detta kan det vara vért att ndmna att det med hojd axellast & mojligt att ha hogre

adhesionsvikt (vikt 6ver drivande axlar) pa de lok som anvéands vilket ger hogre dragkraft
(mojlighet att dra tyngre tag) under vissa betingelser.

Enligt (Nelldal et al) foreligger foljande indextal éver kostnadsbesparing genom Okad axellast:

Axellast (ton) 225 25,0 27,5 30,0
Index 100 91 83 77

Tabell 5.3 Transportkostnadsindex med olika axellaster for tungt gods, jamforelsen avser tva fullt utlastade
tackta boggivagnar pa strackan Helsingborg — Sundsvall (Nelldal et al)

| Bilaga C framgar var i Sverige olika axellaster ar mojliga att framfora.

| fraga om vad skogsindustrierna har att vinna av en 6kning av axellasten utéver 25 ton skulle
den fragan behdva utredas narmare da de olika ingaende godsslagen behdéver analyseras
narmare.

5.1.3 Barighet

Barighet, dvs. begransningen metervikten (ton per meter), hanger i stor grad samman med
axellasten sa till vida att hog barighet inte betingar ett speciellt hogt varde om inte axellasten
ar i paritet med denna. Den idag vanligast forekommande metervikten &r 6,4 ton/m. Pé de
banor som uppgraderats till 25 tons axellast dr det vanligen 8,0 ton/m som badrigheten
uppgraderas till. Effekten av hojd barighet &r mest patagliga for kompakta och tunga tag sa
som malmtag, staltag och i viss man Stora Ensos SECU-boxar vilka ar relativt korta tack vare
den stora lastprofilen. Hojning av barigheten mojliggor saledes att kortare vagnar kan
framforas vilket ger mer gods per tagmeter.

Marknadsanalysen fran 2001 framhaller aven foljande effekter:

8  Hojd metervikt méjliggor att vagnar for tungt gods kan goras kortare, korta vagnar
ger normalt lagre vikt an langa vagnar vilket i sin tur ger mer nyttolast och hogre
lastfaktor i tagen. Kostnaden for nyproducerade vagnar ér ofta direkt beroende av
vagnarnas vikt varfor kortare vagnar blir lattare och billigare.
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8  Hojd metervikt leder till kortare tag, vilket reducerar de dynamiska krafterna i taget.
Detta 6kar sdkerheten och minskar underhallskostnaden. Da tagens maximala langd
begrénsas av sparlangder pa motesstationer kan transportkapaciteten istéllet forbattras
genom en hojning av metervikten, vilket ger en 6kning av tagvikterna.

Stora delar av det tyska jarnvagsnatet samt huvudstraket genom Danmark tillater 8 ton per
meter (i Sverige &r bdrigheten som tidigare ndmnts 6verlag 6,4 ton per meter med vissa
undantag). Tyska och danska vagnar med hdgre metervikt &n 6,4 ton per meter (upp till 8 ton
per meter) ankommer regelbundet till Sverige. Detta medfor att det dels krévs dispens samt
att anvandning av tomma mellanvagnar blir nddvandig vilket ger hdjda transportkostnader till
foljd av kostsam och tidskrdvande hantering samt lagre fyllnadsgrad i tagen. | regel
uppgraderas bérigheten i samband med 6kning av axellasten. Men pa de strackor som t.ex.
Sodra Stambanan ddr inga konkreta framtidsplaner for hojd bérighet finns &r det viktigt att
papeka vikten av detta.

5.1.4 Taglangd

I Sverige tillats generellt 630 meters taglangd, vilket beror pa att motessparen i regel ar minst
630 meter. Att framfora langre tag an detta ar fullt mojligt och det ar lattast pa linjer med
dubbelspar men flexibiliteten och storningskansligheten ©kar dramatiskt, speciellt pa
enkelspariga linjer, da det inte ar majligt for dessa tag att ga at sidan pa vilket motesspar som
helst. Darfor kravs det tillstand for specialtransport.

Majlighet att kora langre tag ger mer gods per tag oavsett axellast, barighet och lastprofil.

I marknadsanalysen fran 2001 namns ett problem med Okad taglangd som mest prioriterat
mellan Malm6 och Hallsberg samt att det vid den tiden fanns ett motstand mot Gkade
motessparslangder hos vissa remissinstanser pa grund av investeringskostnaderna for att ta
emot langa tag vid lastnings- och lossningsstationer.

Enligt Banverkets sakerhetsordning (SAO) tillits inte storre tag an 730 och 880 meter
beroende pa bromslage (tillsattningstid). Se aven avsnitt 4.8.

En kortare undersokning gjordes av métesspar pa tre olika strackor. | detta sammanhang ar
ett motesspar vid enkelspar en sidotagvag (ytterligare spar jamfort med linjen i Gvrigt) vid en
station. Vid dubbelspar utgdrs motessparet antingen av en sidotagvag eller vaxlar vid
station/linjeplats dar forbigang majliggors:

Vaéstra Stambanan mellan Hallsberg och Goteborg (dubbelspar)

Antal motesspar totalt 147 pa 25 stationer/linjeplatser
Antal motesspar dver 650 meter 58 pa 20 stationer/linjeplatser
Antal motesspar dver 750 meter 29 pa 13 stationer/linjeplatser

Norra Stambanan mellan Géavle och Ange (enkelspdr med partiellt dubbelspér del av
strackan)

Antal motesspar totalt 88 pa 29 stationer
Antal motesspar 6ver 650 meter 60 pa 26 stationer
Antal motesspar over 750 meter 11 pa 9 stationer
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Ostkustbanan mellan Gévle och Sundsvall (enkelspar)

Antal motesspar totalt 57 pa 21 stationer
Antal motesspar 6ver 650 meter 32 pa 15 stationer
Antal motesspar over 750 meter 11 pa 6 stationer

Hallsbergs rangerbangard byggdes om under 2004. Langd- och viktsbegransningen pa sparen
i de olika delarna &r foljande:

8 Infartsgruppen (dar tég anlander innan rangering) tglangd 595-697 meter, stax 22,5
ton och stvm 6,4 ton/m.

8  Riktningssparen (de spar dar vagnarna sorterats ut pa efter rangering) langd 374-760
meter, stax 22,5 ton och stvm 8,0 ton/m

8  Utfartsgruppen (dér tag vantar pd att lamna rangerbangarden) langd 460-886 meter,
stax 22,5 ton och stvm 6,4 ton/m.

Langdbegransningen dr beklaglig i férsta hand for de internationella transporterna dar
taglangden &ar den begransande faktorn for tunga tag. Att pa sikt forlanga motessparen far
anses vara mycket viktigt pa i forsta hand strackan Hallsberg — Malmo samt pa Hallsbergs
rangerbangard. | forlangningen bor dven Gvriga genomgripande godsstrak uppgraderas.

5.1.5 Ovriga begransningar

Kraftforsorjning har visat sig vara ett problem vid uppgraderingar och detta omrade behéver
undersokas narmare.

Kraftforsorjningen kan orsaka problem for framst energikravande tag. Det &r ocksa en orsak
till stringenta vagnviktsbegransningar pa vissa banavsnitt och det faktum att tva
multipelkopplade lok ofta inte tillats dra dubbel vagnvikt jamfort med enkelt lok.
Energiforbrukningen ckar med Okad hastighet, tagvikt, rullmotstand (dldre vagnar) samt i
stigningar och snéva kurvor.

For nyare lok med angiven en effekt pa néastan det dubbla gentemot ett Rc-lok behdver
sannolikt kraftnitet forstarkas om ett storre antal tunga tag véntas trafikera bannatet.
Moderna ellok har dock béttre egenskaper gentemot kraftnatet jamfort med Rc-loken.

Signalsystemets inverkan kan ocksa namnas, med dagens system (ATC) kan endast ett tag
befinna sig pa en och samma blockstracka. Nar det nya europeiska signalssystemet ERTMS
ar fullt utbyggt (level 3) kommer tagen kunna ha sk. moving block vilket innebar att
kapaciteten pa linjerna kommer 6ka. Ovriga problem som pétalats i fraga om signalsystem ar
det i Sverige korta forsignalavstandet vilket ger okat slitage pa bromsar och hjul. Detta da en
svensk jarnvagsvagn ar installd att bromsa hardare &n motsvarande vagnar i 6vriga Europa.

Hastighet ar ytterligare en faktor av betydelse. Forkortade gangtider skapar battre omlopp for
lok och vagnar vilket kan sdnka kapitalkostnaden. Det ar framst medelhastigheten som &r
intressant. Denna beror i sin tur pa linjekapacitet, storsta tillatna hastighet osv. Vanligt
forekommande hastigheter i Sverige & 100 km/h for godstag.

Orsaken till vagnviktsbegransningar ar framst stigningar och i viss man snava kurvor Genom
att bygga nya banor, rata ut kurvor/stigningar och andra atgarder kan
vagnviktsbegransningarna darfor hojas.

| fraga om tillatna vagnvikter ar dessa generellt sett lagre norr om Langsele, ett Rc-lok tillats
tex. dra 1100 ton norr om Langsele medan 1200 ton tillats mellan Léngsele och Ange. |
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mellersta och sédra Sverige tillats i regel uppat 1400-1600 ton utom pa vissa backiga partier sa
som Hallandsas och strackan Falun — Hofors. Botniabanan kommer innebara mojlighet att
kOra tyngre tag norrut, upp till Umeéa samt att ett antal orter langs Norrlandskusten, varav
flera med skogsindusti, blir anslutna till jarnvégen. De storsta vagnviktsreduktionerna mellan
Langsele och Vannas kommer att forsvinna. Begransningarna norr om Véannas kommer dock
att kvarsta tills dess atgarder vidtagits avseende vissa besvarliga backar alternativt att en
Norrbotniabana byggs. | norra Norrland, ovan Nyfors/Pitea, vari Malmbanan inraknas, &r
begransningarna dock inte lika stringenta som mellan Langsele och Nyfors. Har tillats i stort
samma vagnvikter som i sodra Sverige.

Rent allmént rader det pa ett antal strackor kapacitetsbrist vilket ger driftsmassiga flaskhalsar
med svarigheter for operatorer/godskunder att oka trafiken. Den praktiska inneborden av
kapacitetsbrist dr att Gnskemalen om taglagen ar farre an det tillgdngliga antalet. Losningen ar
t.ex. att det mest prioriterade taget enligt prioriteringskriterierna (se avsnitt 5.1.6) far fortur.

5.1.6 Prioriteringskriterier

Vid framtagningen av ny tidtabell, framkommer fran operatorer (kunder) olika énskemal om
taglagen. For att tillgodose dessa i majligaste man finns det prioriteringskriterier vilka syftar
till att jamfora olika tidtabellslosningar pa ett sadant sitt att efterfragan stills mot
samhallsekonomisk nytta (dven behandlat i avsnitt 3.5). Kritik har riktats mot den
samhallsekonomiska modellen/bedémningarna fran olika hall.

I denna kalkylform far den sokande sjalv ange vilken prioritet som det egna taget anses ha,
detta kan foranleda viss “inflation” i prioriteringen. Men om Banverket har anledning att
misstanka fusk gors kontroll. En godsoperator har givetvis alltid malet att det egna taget skall
ha hog prioritet. Faktorer som végs in i bedémningen &r:

8  Tidskanslighet

8  Konkurrensutsatthet

8  Samhallsekonomisk och foretagsekonomisk nytta
8  Politiska varderingar

8  Genomsnittshastighet pa trafiken

Prioritetsklassningen av tagen sker i fyra klasser A-D dar A &r den hogsta. FOr godstag &r den
hogsta prioritetsklassen inom godssidan tillamplig for t.ex. posttdg och sk. just-in-time
godstag dar mycket kort transporttid soks. Det finns dven prioritering pa banor dér t.ex. vissa
banor ar sk. godstagsbanor déar godstagen atnjuter hogre prioritet d4n persontag. Exempel pa
detta ar Hallsberg — Mjolby och Narvik — Kiruna — Luled. Prioriteringen kan &ven skifta dver
dygnet, i de fallen ar det persontagsprioriterad bana dagtid och godstagsprioriterad bana pa
kvillar och nétter.

Det ar dock mycket ovanligt att flera operatorer vill ha precis samma taglage utan konflikten
bestar istallet i hur mycket det ena taget skall vanta pa det andra (vid mote eller att spar blir
ledigt vid en station). Darfor ges ett sk. tidstillagg till de olika taglagena. Banverket har dock
annu inte anvant mojligheten att ta mer betalt for de mest populéra taglagena.

5.1.7 Rakneexempel
For att askadliggora effekterna av storre tag redovisas nedan ett antal rakneexempel dér

utgangspunkten ar taglangd (630 och 750 meter) samt 1600 tons vagnvikt. | rakneexemplet
har fem olika vagnar jamforts (se data i tabell 5.4):
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Traditionell tvaaxlig vagn
SECU-ekipage (vagn och container)
Traditionell fyraxlig boggivagn

w W L W

Kortkopplad vagn (tva permanent ihopkopplade tvaaxliga vagnar)

8  Fyraxlig vagn ingéende i SCA:s fléde Holmsund — Skdvde

Jamforelsen har gjorts utifran mojlig lastvikt, lastyta och lastvolym. I exemplen har ett lok
med 20 meters langd och 90 tons vikt antagits dra tagen vilket forvisso ar osannolikt for de
langsta/tyngsta tagen men i sammanhanget ar det jamforelsen av vagnarna som &r det
intressanta. For SECU-ekipaget (vagn med lastbédrare) och SCA:s vagn antas 25 tons axellast
och for de 6vriga 22,5 ton. For SECU-containern antas maximal last vara 68,1 ton trots att
containern i sig kan lasta 79,5 ton men stax 25 ton éverskrids da (géller rod SECU).

Vagntyp Lastprofil Axellast Max lastvikt  Max volym Lastyta Egenvikt Vagnens langd
(ton) (ton) (m3) (m2) (ton) (m)
2-axlig vagn G1 (EV) 22,5 29 84 40 16 16
4-axlig boggivagn G1 (EV) 22,5 64 164 62 26 23
Kortkopplad vagn G1 (EV) 22,5 63 2x106 2x38 27 27
"SCA-vagn" (kortkopplad) stérre &n A (S) 25 67 2x136 2x43 33 30
SECU container med boggivagn C(S) 25 68 (80) 161 47 32 15

Tabell 5.4 Jamforelse av vagnar ingaende i rakneexemplet

| tabellerna nedan kan den last vilken & mojlig att medféra med foljande tre typer av
begransningar, 630 och 750 meters taglangd respektive 1600 tons vagnvikt for ovan namnda
vagntyper. Begransningarna har valt da storsta tillatna taglangd i Sverige ar 630 meter (utan
att klassas som specialtransport), 750 meter da det &r den langsiktiga planen for Sverige och
évriga EU och slutligen 1600 ton som &r den vagnvikt som ett Rc-lok tillts dra i stora delar
av Sverige soder om Langsele (pa vissa hall 1400 ton och lagre).

630 meters taglangd Max lastvikt ~ Max volym Lastyta Vagnvikt
(ton) (m°) (m?) (ton)
2-axlig 1168 3360 1600 1800
4-axlig vagn 1664 4264 1612 2340
Kortkopplad vagn 1397 4664 1672 1980
"SCA-vagn" (kortkopplad) 1336 5456 1704 2000
SECU container med vagn 2724 6424 1872 4000
Tabell 5.5 630 meters taglangd
750 meters taglangd Max lastvikt ~ Max volym Lastyta Vagnvikt
(ton) (m®) (m?) (ton)
2-axlig 1372 3948 1880 2115
4-axlig vagn 1984 5084 1922 2790
Kortkopplad vagn 1714 5724 2052 2430
"SCA-vagn" (kortkopplad) 1603 6547 2045 2400
SECU container med vagn 3201 7548 2200 4700

Tabell 5.6 750 meters taglangd
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1600 tons vagnvikt Max lastvikt ~ Max volym Lastyta Taglangd
(ton) (m°) (m?) (m)
2-axlig 1022 2940 1400 563
4-axlig vagn 1088 2788 1054 415
Kortkopplad vagn 1080 3604 1292 479
"SCA-vagn" (kortkopplad) 1069 4365 1363 501
SECU container med vagn 1090 2570 749 264

Tabell 5.7 1600 tons vagnvikt

Virt att notera fran detta ar att andelen nyttolast i forhallande till vagnvikt inte skiljer sig
namnvart for de olika vagntyperna. Daremot ar det inom en given taglangdsbegransning
mycket fordelaktigt med SECU-containers vilka ger mycket kompakta tag. Det behdver dock
overvagas vad som skall prioriteras i transporten, dvs. om vagnen skall ga i Sverige eller
internationellt samt om den bor vara attraktiv for returlast. Okning av taglangden fran 630 till
750 meter skulle innebéra ca. 20 % mer gods i samma tag.

5.2 Effekter fran storre tag

Fordel med storre tag forutsatts vara att det med samma resurser i form av dragfordon och
personal ges mojlighet att frakta en stérre mdngd gods vilket troligtvis sénker
transportkostnaden.

For de linjer dar belastningen i form av antalet tag per tidsenhet redan &r kritiskt och dér
alltsa ett hinder redan finns for att satta in fler tag. Pa dessa strackor ar mer gods per tag den
enda sattet att 6ka kapaciteten/méngden gods (forutsatt att de inte byggs ut).

Jarnvagens miljdargument framhalls ofta i marknadsforingen. Att 6ka kapaciteten i tagen
skulle gora ett energisnalt och miljovénligt transportsatt annu battre. | ett lage dér fossila
branslen haft en stark prisutveckling 4r det viktigt att kunna erbjuda energisnala transporter
for att uppna god transportekonomi.

5.3 Internationell trafik

| denna studie studerades kortfattat mojligheterna att framfora storre tag 4n vad som idag &r
brukligt mellan Sverige och Kontinentaleuropa via Danmark och Tyskland
(Maschen/Mannheim) vilka tillnor de storsta rangerbangardarna i Europa. Maschen har valts
dad denna rangerbangard dels & Europas storsta rangerbangard samt att den utgor en
mellanstation fér en stor del av de vagnar som l&mnar Sverige for Kontinentaleuropa,
Mannheim &r en av de storsta rangerbangardarna i Europa och ligger soder om Ruhromradet.
Med andra ord & Machen och Mannheim mal eller delmal for en stor del av de vagnar som
lamnar Sverige.

5.3.1 Danmark

For genomfart i Danmark star broarna over Oresund respektive Stora Balt for de framsta
begransningarna. Generellt tillits i Danmark 835 meters taglangd. For tag till/fran Sverige
galler dock begransningen 735 meter (Oresundsbron) och till/fran Tyskland via Padborg och
Tonder, pa Jylland, ar maximal taglangd 615 meter. | fraga om axellast tillats 22,5 ton genom
Danmark och bérigheten &r 8,0 ton per meter. For de sexaxliga EG-loken vilka &r utrustade
sa att de kan koras fran Sverige till/fran Tyskland genom Danmark ar tagviktsbegransningen
2000 ton genom Danmark beroende pa stigningen éver Stora Béltbron. | Gvrigt tillits EG-
loket dra 2400-2500 ton i Danmark. Ett undersokt planeringsdokument fran den danska
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banforvaltningen visar att inget mal finns om att 6ka axellasten. Ndmnas kan ocksa att det
finns planer pa att bygga en bro over Fehmarn Bélt vilket skulle kunna korta ner
transporttiderna vasentligt till 6évriga Europa. Ett modernt fyraxligt lok, tex. BR 185, kan
antas dra % av ett sexaxligt EG-lok dvs. ca. 1600 ton éver Oresunds- och Stora Baltbron.

5.3.2 Norra Tyskland

For transporter till de storsta rangerbangardarna i Tyskland, Maschen utanfér Hamburg samt
Mannheim i Ruhromradet galler dverlag 22,5 tons axellast samt metervikten 8,0 ton/m. Vid
transport via Stora Baltbron och vidare forbi Flensburg finns dock en begrénsning i en bro
over Kielkanalen i Rendsburg dar endast 20 tons axellast och 6,4 ton/m tillats. Maximal
taglangd &r 700 meter plus tva lok. For ett tyskt standardlok av modell BR 145/BR 152 (stora
likheter med BR 185 och 441 som Hector Rail forvarvat) ligger maximal vagnvikt pa 2300
ton fran danska gransen till Maschen och vidare ner till Mannheim ar maximal vagnvikt 1600
ton.

5.4 Dragfordon/lok

Det idag vanligaste loket i Sverige ar det Rc-loket. Den storsta operatdren, Green Cargo har
idag drygt 230 sddana lok. P& senare ar har operatdrer som t.ex. Hector Rail introducerat
kraftigare lok pa den svenska marknaden.

De parametrar som styr lokets prestanda vilket foljaktligen paverkar transporttid och
mangden gods som kan dras dr lite forenklat foljande:

8  Adhesionsvikt — vikten vilken &r fordelad dver de drivande axlarna
Antal axlar — vanligen fyra, da kallat Bo’Bo’ eller sex , da kallat Co’Co’
Dragkraft — den kraft som kan produceras vid hjulen

Effekt — vanligen mellan 3-6 MW for ellok

Storsta tilldtna hastighet — skiftar for lok i godstrafik men vanligen mellan 120-200
km/h

8  Slirreglering — finns p nyare lok
FOormagan att dra tunga tag kan sagas vara en kombination av ovanstaende faktorer (bortsett
fran storsta tillatna hasgithet).

w W LWy W

Byte av loktyp i ett upplagg kan ge ett tillskott i tillaten vagnvikt, exempelvis i sodra och
mellersta Sverige tillats vanligen Rc-lok att dra 1600 ton medan ett EI15 (lok tidigare anvanda
i malmtagstrafiken Kiruna — Narvik.) och EG-lok (anvands mellan Maschen och Hallsberg)
tillats dra 2000 ton.

Bada av de senare har sex axlar medan Rc-loket har fyra axlar. Tillaten vagnvikt bakom enkelt
Rc-lok kan ses i Bilaga C. Ett nytt fyraxligt lok med adhesionsvikt om 90 ton torde i Sverige
kunna dra 1800 ton (s6der om Langsele) och i trafik mot Maschen ungefar 1400 ton enligt
resonemanget i 5.3.1.

Ovanstaende resonemang gar dven att utlasa i en studie gjord av Banverket (Starkare lok pa
Stambanan genom 0&vre Norrland). Det konstateras att vagnviktsbegransningarna dr
betydande i Norrland, ett Rec-lok tillats dér dra 1100 ton vilket kan jamforas med 1600 ton
som tillats pa stora delar i sodra Sverige. Enligt rapporten innebédr det 20-30 % i Okade
transportkostnader. | rapporten jamfors vidare vilka effekter ett inforande av modernt 4-
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respektive 6-axligt lok skulle ha (utan hansyn tagen till kraftforsorjning). Det skall dock
noteras att det 6-axliga loket i exemplet nedan har 25 tons axellast vilket i Sverige endast
forekommer pa lok vilka anvands pa Malmbanan. Ett fordon for annan anvandning skulle ha
stora begransningar da hela bannétet inte ar utbyggt till stax 25 ton. Det enda tankbara &r i sa
fall ett slutet systemtagsflode dar hela strackan tillater 25 tons axellast. Det ar ocksa orsaken

till att det 6-axliga loket klarar sa pass mycket storre vagnvikt.

Loktyp Adhesionsvikt Vagnvikts-begrdnning Vagnvikts-
genom 6vre Norrland begrénsning utan
vagnviktsbegrénsade
lutningar (max 10 %o)
Rcd 78 ton (stax 19,5 ton) 1100 ton 1600 ton
BR 185 (4-axligt, 4,2 MW) | 85 ton (stax 21,25 ton) 1250 ton 1750 ton
6 MW, 6-axligt 150 ton (stax 25 ton) 2300 ton 2900 ton

Tabell 5.8 Exempel fran rapporten ”Starkare lok pa Stambanan genom dvre Norrland?”

Mojligheterna  med de nyare loken ovan kréaver i vissa fall sannolikt storre
lastprofil/axellast/motessparslangd for att i fallen utan begransande lutningar kunna utnyttja
den fulla dragkapaciteten.

| allménhet &r fordelen med att ha lok med hogre effekt att dessa klarar hogre
medelhastigheter vilket ger kortare transporttid dorr till dorr. Lokomloppen kan dessutom
g6ras mer rationella da farre fordon/vagnar behdvs. Inverkan av hogre effekt kan dock vara
hogst marginell pa vissa strackor (foretradelsevis vid plan topografi) medan det finns mer att
vinna pa andra strackor, det ar darfor svart att ge en generell utsaga om i vilken omfattning
hojd effekt ger forbattrad produktivitet. Problemen &r dels att mer effekt medfor storre
kostnader att installera i ett lok samt att banmatningen inte alltid klarar att leverera den effekt
som loket har installerad.

Det kan dven namnas att tillaten vagnvikt/tagvikt bygger pa erfarenheter/prov och inte sa
mycket pa berdkningar. Tester foregar ny grans och det &r operatérens énskemal om prov
som styr vad som ar gallande grans. Ett kraftigare lok kan darfor ha en tillaten vagnvikt vilken
ar lika stor som ett mindre lok pa vissa strackor.
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Bild 5.8 Green Cargo Rc 2-lok

5.5 Miljémassig potential

Sett endast till utslapp av koldioxid kan en 2approximation goras. Om 10 respektive 20 % av
det transportarbete pa land som skogsindustrin genererar skulle 6verforas fran vég till jarnvag
skulle besparingen bli foljande med nivaer fran 2002 (Vagverket) och transportarbete fran
2005 (Skogsindustrierna) grovt avrundat:

Bil och slap med maximal totalvikt 60 ton 0,048 kg CO; per tonkm
Eltag (gron el) 0,003 g CO; per tonkm

Transportarbete pa land, skogs- och skogsindustri produkter 13 miljoner tonkilometer
Varav pa jarnvég 5 miljoner tonkilometer
Varav pa vég 8 miljoner tonkilometer

Reduktion av utslépp av koldioxid:
10 % av transportarbetet pa vag 6verfors till jarnvég 384 000 kg
20 % 7 " 768 000 kg

Det finns med andra ord stor miljéméssig potential i skogsindustriernas transporter. Vissa
strukturer &r svara att bryta av flera skal medan andra volymer har en klar potential.




6 Slutsatser

Studien har visat att det 4r angelaget for svensk basindustri att hoja transportkapaciteten pa
jarnvag genom hajda axellaster, hojd barighet, storre lastprofil samt okad taglangd. Daremot
skiljer det sig mellan olika godsslag/industrier vad som dr den mest gynnsamma lésningen.

| tidigare utredningar fran Banverket konstateras att effekterna fran en hojning av axellasten
ar mycket positiva for operatdrer och kunder vid nationella transporter. Vidare sdgs att
varugrupperna papper och massa har ett tydligt nord-sydligt godsfloéde medan timmer &r en
av fa varugrupper med 6st-vastlig orientering. Flera utredningar kommer med andra ord fram
till att de floden som d&r viktiga for skogsindustrierna pekas ut som betydande for
|6nsamheten.

| planeringen prognostiseras en okning av jarnvégstrafiken overlag (bade gods- och
persontrafik). Radande hogkonjunktur har gjort att byggkostnaderna skenat och Banverket
har darfér omprioriterat bland sina projekt inom nuvarande ram samt pa langre sikt givit
regeringen olika finansieringsalternativ att ta stallning till for vilken niva den fortsatta
utbyggnaden och banhéllningen skall ske med. | dagslaget tycks dock de stora
infrastrukturprojekten (Botniabanan, Citybanan, Hallandsastunneln osv.) utgora de stora
kostnadsdrivarna i Banverkets budget vilket riskerar att forsena ett flertal viktiga projekt for
skogsindustrin. Daribland aterfinns dubbelspar hela strackan Hallsberg — Mjolby. Har kan
konstateras att om viktiga infrastrukturinvesteringar forsenas till foljd av minskade medel kan
det fa betydande konsekvenser for transportkvaliteten samt mojligheterna for svensk
basindustri att expandera. Banverkets har darfor lamnat forslag pa vilka projekt som kan vara
aktuella for sk. OPS-finansiering respektive medfinansiering. Intresset och genomslaget for
detta aterstar dock att se.

6.1 Risk for flaskhals

Vidare ar risken stor att de fordelar av oOkad kapacitet som uppnas genom stora
projektutbyggnader i Norrland sa som Botniabanan och eventuellt Norrbotniabanan inte kan
utnyttjas till fullo om den anslutande kapaciteten séderut inte hdjs i samma utstrackning. Det
finns redan idag val definierade flaskhalsar sa som Falun — Borldnge, Sundsvallsomradet,
Hallsbergs rangerbangard, Hallsberg — Degerdn och storstadsregionerna i storsta allmanhet
for att namna nagra. P4 dessa banor/platser ar det dels mycket storningskéansligt och
mojligheten att bedriva trafik enligt onskemél (frekvens/tidpunkt) 4r starkt begransad. Okad
kapacitet i Norra Sverige har som mal att méjliggora storre godsvolymer pa jarnvag. Men om
ett redan Gverbelastat system ges &nnu storre trafikmangder finns en stor risk att det leder till
trafikinfarkt pa de Overbelastade delarna. Det &r dock positivt om nuvarande
vagnviktsbegransningar i évre Norrland byggs bort.

Sett till de systemtagsupplagg som studerats har samtliga utgjort en viktig del i effektivisering
av logistiken hos de berdrda foretagen. Sammantaget kan ségas att effektiviseringarna
innefattar nagon eller nagra av komponenterna: ny lastbarare och/eller vagnar, hojd axellast,
storre lastprofil respektive nagon form av samordnat flode.

Som exempel pa detta kan Stora Ensos NETSS-system namnas, dar innefattar
effektiviseringen ny lastbérare, hojd axellast, storre lastprofil och ett fldde som konsolideras i
Goteborgs hamn for vidare transport till Hamnar i Belgien och Storbritannien.
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6.2 Effektivisering

Att peka pa en enda faktor som ensam skulle skapa gynnsammare transportvillkor for
samtliga skogsindustrier &r inte relevant. De olika foretagens transportupplagg skiljer sig at i
sa hog grad. En gemensam drivkraft bakom denna studie kan anda sigas vara att sénka
transportkostnaden med béttre/bibehallen transportkvalitet.

Overlag kan skogsindustrins systemtagsupplagg delas upp i tva delar: utrikestransporter a ena
sidan samt inrikestransporter och transporter vilka ansluter till annat transportslag inom
Sveriges granser & den andra (t.ex. tag till hamn). For de internationella transporterna finns
begransade mojligheter att effektivisera sjélva utformningen av tagen. Med detta menas att de
internationella begransningarna (fransett barigheten) ar mer stringenta i 6vriga Europa. Det
medfor att vagnarnas lastprofil och axellast maste hallas inom det mottagande landets
begrénsningar vilka skiftar mellan olika lander. Effektiviseringarna kan i dessa fall istallet rora
sig om att inom Sverige majliggora langre tag, battre utlastningsgrad, hogre andel returlast
och kortare omloppstider/gangtider eller att anvanda en for den egna verksamheten gynnsam
lastbarare. De infrastrukturella uppgraderingar som d&r intressanta for internationella
transporter ar darfor framst mojligheten att kora langre tag (Europamalet 750 meter bor galla
dven i Sverige). FOrst och framst bor strackan Malmé — Hallsberg uppgraderas.

Okning av barigheten till 8 ton per meter i Sverige tillsammans med en nationell
axellasthdjning till 25 ton &r ytterligare en faktor som &r intressant for att utan dispens och
mellanvagnar kunna ta emot kompakta vagnar (hog metervikt) fran tex. Danmark och
Tyskland. Forkortning av lok- och vagnomlopp genom béttre linjekapacitet respektive hojd
hastighet kan ocksa vara intressant. Vagnarnas utformning har viss utvecklingspotential dar
t.ex. boggivagnar och kortkopplade vagnar ger langre lastlingd per meter tdg &n traditionella
tvaaxliga vagnar vilket ar positivt.

Inom Sverige finns mojligheter att inom rimliga nivaer hoja kapaciteten, olika godsslag har
dock olika krav. Forbéttringspotentialen varierar darfor mellan olika godsslag eller produkter
inom skogssektorn vilket innebar att det inte gar att utlasa att en speciell forbattring rent
generellt skulle skapa storst mervarde for samtliga intressenter inom skogsindustrin.
Betraffande insatser pa olika banor och strak bor en prioriterad atgéard vara att i genomgaende
godsstrak Luled — Hallsberg — Goteborg/Malmo tillata stax 25 ton, lastprofil C samt 750
meters taglangd. Den idag mest utbredda uppgraderingen &r axellast (stax 25 ton) vilken kan
tala for att detta ar lattast att forma Banverket att genomfora detta fullt ut.

Ett stort antal aktrer inom godstransporter pa jarnvag (operatérer och kunder) tycks vara
Gverrens om att dubbelspar mellan Hallsberg och Mjolby ar hogt prioriterat men trots detta
har Banverket svart att prioritera en utbyggnad av dubbelspar pa hela strackan under
kommande planperiod. Istéllet har projektet skjutits bortom 2016 alternativt blir det féremal
for OPS-finansiering.

6.3 Dragkraft/lok

| frdga om dragkraftsbehov for typfallen pa sid 32, kan det inom ramen for denna studie
tankas ge tre olika avgransningar i fraga om dragkraft: norra Sverige (norr om Langsele),
sodra Sverige samt Danmark/Tyskland. For SECU-tag, vilka endast gar fran Dalarna och
soderut i Sverige skulle tva 6-axliga lok vara lampligt for 630 och 750 meters taglangd. For de
ovriga fallen (fransett tdg med 2-axlig vagn) kan foljande konfigurationer vara lampliga:
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Tilldten och antagen Sverige séder om  Norra Sverige Till

vagnvikt (ton) Langsele Tyskland/Danmark
Rc-lok (Rc) 1600 1100 ej aktuellt
Modernt 4-axligt (M4) 1800* 1200* 1400*
Modernt 6-axligt (M6) 2500* 1800 2000

Tabell 6.1 Tillaten och antagna vagnvikter efter olika lok. Kursiverade/*-markta vagnvikter ar
uppskattade.

Utifran detta kan foljande konfigurationer for tag antas for tunga tag:

Lamplig dragkraft
Begransning Norra Sverige Sodra Sverige Danmark/Tyskland
630 meters taglangd 2xM4-lok M6, 2xRc-lok M6-lok
750 meters taglangd 2xM4-lok 2xM4,2xRc-lok 2xM4-lok
1600 tons vagnvikt M4,2xRc-lok Rc, M4-lok M4-lok

Tabell 6.2 Antagna dragfordonskombinationer efter olika begransningar.

For att mojliggora tyngre tag behover dven kraftforsorjningen stirkas sa att tillaten vagnvikt
for tva lok ar den dubbla mot for ett lok av samma typ.

6.4 Forslag till prioriteringar

| forsta hand bor ett sammanlankat godsstrak Luleda — Goteborg/Malmd med viktiga
anslutningar prioriteras. Viktiga bestandsdelar i denna uppgradering &r féljande:

8 750 meters motesspar
8  25tons axellast
8  8ton/meter bérighet

8  Lastprofil C

For att skapa battre forutsattningar for ett sidant godsstrak formodas dven utbyggnad av
dubbelspar pa strackan Hallsberg — Degeron. Vidare kravs en forbattring av kapaciteten pa
rangerbangarden i Hallsberg vara nodvéandig.

6.5 Behov av fortsatta studier

Behov finns att utreda vilka uppgraderingar som innebér storst effekt for volymerna inom
Sverige, har avses dven kraftforsorjning och signalsystemens inverkan behandlas narmare.
For detta krdvs ndrmare undersokning av hur godsslagens volym,vikt och forekommande
forpackningar. Vidare finns ett behov av att ndrmare analysera nuvarande miljobelastning och
den potentiella besparingen som storre tag respektive Gverflyttning av volymer fran vég till
jarnvag skulle innebara.

En potential for dverflyttning av gods till jarnvag bedéms finnas inom sagverksindustrin
(sagade travaror och flis), se figur 1.1 déar fordelningen for landtransporter framgar. En
betydande andel av volymerna vilka producerats i de storre sagverken befann sig 1997 drygt
hélften vid en jarnvéagsanslutning. Andelen landtransporter som gar med jarnvdg ar dock
mycket 1ag for bade flis och sagade travaror (Skogsindustrierna).
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Karta dver de banor i Sverige vilka klarar minst lastprofil A (Banverket 2007)
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Bilaga B
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Banor dar tag med STAX 25 /STVM 8,0 ton kan framforas.

Utover denna karta tillater Malmbanan STAX 30 ton och STVM 12 ton per meter. Strackan
Skelleftehamn klarar dven STAX 25, dock med STVM 6,4 ton. | dvrigt klarar

Bastutrask —

storre delen av det svenska bannatet STAX 22,5 ton/STVM 6,4 ton/m.
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Vagnslasttrafik
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TFK — TransportForsK AB
Telefon 08 — 652 41 30
Bestksadress :Warfvinges vag 29
Postadress: 112 51 STOCKHOLM
Internet: www.tfk.se


http://www.tfk.se

