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Sammanfattning

Kust-till-Kustbanan omfattar den enkelspariga strackan fran Goteborg via Alvesta till Kalmar
och Karlskrona. Banan trafikeras av bade persontag och godstag, men kan i praktiken delas in
i tva delar. Pa den vastra delen &r godstrafiken omfattande och den forsorjer naringslivet med
tidskénsliga transporter. Trafiken har utvecklats positivt och det finns potential for ytterligare
tagupplagg. Syftet med rapporten &r att utgaende fran dagens godstrafik pa bandelarna Kust-
till-Kustbanan® gora en beskrivning av forutsattningarna for och potentialen med godstrafik pa
namnd jarnvag.

| utredningen har forfattaren utgatt dels fran transportmarknaden och dels fran
trafikmarknaden for att fa en forstaelse for forutsattningarna och behoven att bedriva
godstrafik pd Kust-till-Kustbanan. Det innebar att saval marknaden for jarnvagstransporter
som jarnvagsinfrastrukturens utformning och dess respektive paverkan pa godstrafik pa
jarnvag (produktionsperspektivet) har beskrivits och analyserats. Analysen beskriver saval
nuvarande verksamhet, som potentialen och forutsattningarna for 6kad godstrafik respektive
effektivare godstrafik pa kort- och medellang sikt.

Den nuvarande marknaden for jarnvagstransporter omfattar 650 000 ton véster om Alvesta
och 200 000 ton 6ster om Alvesta. Transportvolymerna ligger relativt stabilt mellan Géteborg
och Alvesta men har under den senaste 30 arsperioden minskat kraftigt dster om Alvesta. |
rapporten fastlaggs dock en potential for okad godstrafik pa Kust-till-Kustbanan pa kort- och
medellang sikt.

o Det har identifierats en kortsiktig potential for 6kande volymer genom omflyttning
fran andra bandelar da anslutande bandelar till Kust-till-Kustbanan rustats upp. Den
omfdrdelade volymen har beraknats till omkring 550 000 arston och omfattar framfor
allt transporter mellan Jonképing/VVarnamo/Alvesta regionen och hamnar/bruk vid
Vastkusten. Potentialen hindras kortsiktigt av vandmajligheterna for normallanga
godstag i Boras. Behov av vandmojligheter i Boras aterkommer troligen efter
Viskadalsbanans upprustning 2022.

e P& medellang sikt finns en ytterligare potential pa omkring 1,4 miljoner ton fran
ovannamnda region till Goteborgs hamn respektive den Europeiska Kontinenten.
Tillsammans med den kortsiktiga potentialen innebdr det potential motsvarande en
fordubbling av antalet godstag pa Kust-till-Kustbanan pa kort- och medellang sikt.

e | Ovriga delregioner &r potentialen begransad, och fran stora logistikkluster som Boras
och Harryda ar saval nuvarande volymer som potentialen néra noll. Det sistnamnda ar
en funktion av att det helt saknas faciliteter for godshantering och omlastning i Boras
och Harryda kommuner.

e Oster om Alvesta saknas for det forsta en industritithet for att storre potential for
godstrafik och for det andra saknas en funktionellt utformad lokal och regional
infrastruktur. Utover detta behover strackan Kalmar — Monsteras uppgraderas med

1 Bandelarna 641, 720, 721, 822, 823 och 824.



elektrifiering och kapacitetsforstarkning. Utan detta bedomer forfattaren att befintlig
godstrafik dster om Alvesta far en negativ potential eller helt laggs ned.

Det medfor att den potentiella volymen pa kort- och medellang sikt ligger i linje med
Trafikverkets Basprognos for ar 2040. Det bor dock poangteras att Trafikverkets basprognos
underskattar potentialen Varnamo — Alvesta med 0,5 miljoner arston (50 % avvikelse). |
likhet med flera andra studier kan vi konstatera att Trafikverkets Basprognos underskattar
Gods till och fran den Europeiska Kontinenten, bade med och utan en forbindelse dver
Fehmarn Bélt.

Utgaende fran ett affarsperspektiv finns det ett stort antal brister som idag begréansar
tillgangligheten till jarnvagstransporter langs straket.

e For det forsta paverkar marknadsutvecklingen inom jarnvéagen att ett stort antal kunder
inte har tillgang till tjansten jarnvagstransporter, férutom i omradet Varnamo/Alvesta.
Orsaken ar for det forsta 6vergangen fran vagnslasttrafik till intermodala/Systemtag
inom jarnvagen, vilket pa ett flertal platser exkluderat kunder utan volymer for egna
storre vagngrupper eller heltag. Naringslivet efterlyser en transportférmedlare som
aven har jarnvégstransporter i portféljen.

e FOr det andra upplevs Jarnvégen som for produktionsfokuserad istallet for
marknadsfokuserad, vilket tolkas som att i takt med att alltmer av kapaciteten pa
jarnvag tas i ansprak av skattesubventionerad regional persontrafik sa konkurreras
godstrafiken ut av produktionsekonomiska skal.

e For det tredje anger naringslivet att lastbilspriserna minskat kraftigt sedan ar 2007 sa
att forutom intermodala transporter och systemtag sa ar prisskillnaden mellan en
jarnvagstransport och en lastbilstransport om inte negativ sa obetydlig att det saknas
incitament att anvanda jarnvégstransporter, forutom vid stérre volymer. De lagre
priserna forklaras till stor del av anvandandet av lagprisakerier fran Ostra
Centraleuropa och Baltikum, vilka inte enbart konkurrerar med lagt pris utan enligt
operatorerna dven genom att regelbundet tumma pa gallande lagar och regelverk.

For att 6ka jarnvagens attraktivitet och konkurrenskraft, framfor allt mot lagprisakerierna eller
mot langre och tyngre ekipage, behtver banavgifterna stabiliseras eller minskas, den kapillara
och knutpunktsinfrastrukturen utvecklas (25-30 % av kostnadsstrukturen pa punkt),
tilldelningsprocessen for slottider anpassas mer till godstrafikens forutsattningar och
ekonomiska villkor och pa langre sikt behdver langre tag och tag med storre lastprofil tillatas.
| rapporten konstateras for att stimulera till 6kad anvandning av jarnvagstransporter sa skulle
en utvidgad lastprofil och langre tag langs den véstra delen av Kust-till-Kustbanan (och de
narliggande bandelarna Varberg — Boras — Herrljunga) kunna atgérdas. Detta skulle dels
mojliggora effektivare transporter av ISO-containrar mellan Géteborgs Hamn och
logistikomradena i Varnamo/Jonkoping, mellan den europeiska Kontinenten och
logistikomradena i Varnamo/Jonkoping, mojliggora effektivare transporter av skogsravara
och fardiga skogsprodukter lang straket, och darmed en potentiell avlastning av vagnatet.
Detta omfattar ur kostnadssynvinkel framfor allt forlangda motesspar, samtidig infart utan
langdbegransningar for godstag och tunnelatgarder.

| rapporten konstaterar forfattaren dock att det finns en stor potential for 6kande godstrafik pa
Kust-till-Kustbanan men att den ar stark beroende pa utveckling av den kapillara
infrastrukturen samt pa utvecklingen av anslutande linjer (Stangadalsbanan, Viskadalsbanan
och Halmstad — Nassjo Jarnvéag). Med den kapillara infrastrukturen menas infrastrukturen pa



knutpunkterna (ex véaxlingsbangardar), ut till industrispar och terminaler, samt nya
industrispar och terminaler.

e Speciellt poangteras behovet av sa kallade vaderskyddade vagnslastterminaler dar
vagnar med importgods kan lastas om och, lagras och distribueras ut till foretag kring
terminalen.

e Antalet kombiterminaler &r i delregion Jénkdping/Varnamo och 6ster darom
tillrackligt, medan de helt saknas véster om Varnamo. Anmérkningsvart &r att ett
flertal logistikomraden i och kring Géteborg/Boras helt planeras och utvecklas utan att
beakta jarnvéagsanslutning eller nérhet till omlastningsterminal.

e For skogsprodukter (skogsravara) finns tva storre terminaler (Stockaryd och Vislanda)
langs SOdra Stambanan samt Nybro, men att det inte bara saknas kombiterminaler utan
aven funktionella omlastningsplatser for skogsravara inom Vastra Gétalandsregionen.

For att kunna utveckla trafiken i den lukrativa Varnamo, Jénkdping och Alvestatrakterna finns
ett utrednings- och investeringbehov i och kring knutpunkterna VVarnamo och Alvesta. Det
omfattar bangardsutredning for 6kad funktionalitet och kapacitet for att 6ka effektiviteten i
befintliga transporter och aven att kunna attrahera 6kade transportvolymer for savél Varnamo
som Alvesta. Systemgranserna for utredningarna bor séttas for att inkludera knutpunktens
omland, d.v.s. straket Smalandsstenar/Forsheda — Skillingaryd/Vaggeryd. | manga fall kan en
kostnadsreducerande potential pa 15-20 % finnas om infrastrukturen byggs funktionellt.

Godstrafiken konsumerar inte lika mycket kapacitet som taktfast regional persontrafik, och de
Regionala Kollektivtrafikmyndigheterna planerar kraftigt 6kad regional persontrafik pa de for
godstrafiken vitala strackorna Goteborg — MélInlycke — Landvetter och Varnamo — Alvesta —
[Vaxj6]. Okande regional persontrafik pa dessa strackor star i konflikt med ékande godstrafik
langs Kust-till-Kustbanan och blockerar dessutom mojligheten att etablera nya
transportupplagg pa Kust-till-Kustbanan i enlighet med identifierad potential pa kort — och
medellang sikt. Slapps dkande regional persontrafik ut pa namnda strackor finns stor risk for
att godstrafiken hamnar pa vag.

Pa strackan Goteborg — Alvesta, och framfor allt pa ovannamnda strak, behéver
kapacitetshéjande atgarder genomforas; nya motesstationer, samtidig infart med 640/750
meter langa tag, fler blocksignaler och inférande av ATC i Boras och VVarnamo
(sakerhetsskal). Kapacitetshojande atgarder behovs dven pa strackan Bords — Limmared —
Varnamo (motesstationer och blocksignaler) for att 6ka mojligheten till robust trafikering. |
kapitel 4 namns ett storre antal brister pa nuvarande strackning som paverkar godstrafiken.

Slutligen bor poéngteras att for de floden som beddéms som potentiella jarnvagsfloden sker
konkurrensen inte mellan ett jarnvagsupplagg/intermodalt upplagg respektive med ett
vagupplagg med svensk chauffor med svensk kostnadsstruktur. I delregionerna langs Kust-
till-Kustbanan dominerar lagprisékerier fran Baltikum och Ostra Centraleuropa, och svensk
akerindring har tappat stora volymer pa medellanga och langa avstand under perioden 2008 —
2019. Dessa akerier kor for en kostnad som ar upp till 35-40 % lagre &n vad en svensk akare
kan erbjuda for samma ekipage. Detta behdver analytikern ha med sig vid beddmning av vad
som &r ett konkurrenskraftigt jarnvagsupplagg. Det finns ett antal stimulansfaktorer som,
forutom effektivare lokal infrastruktur, kan stimulera 6kad jarnvagstrafik (se kapitel 3). Det
bor dock poangteras att detta ar ett missforhallande i ett stort antal europeiska lander som
numera uppmarksammats av EU Kommissionen och nya regler for cabotage och
Tredjelandstrafik har fastslagits. Hur dessa i verkligheten kommer paverka ar dock i skrivande
stund oklart.






1 Inledning

Kust-till-Kustbanan omfattar den enkelspariga strackan fran Goteborg via Alvesta till Kalmar
och Karlskrona. Banan trafikeras av bade persontag och godstag, men kan i praktiken delas in
i tva delar. Pa den vastra delen &r godstrafiken omfattande och den forsérjer naringslivet med
tidskénsliga transporter. Trafiken har utvecklats positivt och det finns potential for ytterligare
tagupplagg. Godstrafiken pa den ostra delen ar begransad och har under de senaste 10-15 aren
krympt vésentligt. Orsaken till ar framfor allt forandrad industri- och lagerstruktur (ex
nedlaggningar i Rappe, Lessebo och Nybro), ékad konkurrens fran lagprisakerier och
begransade marknadsforing av jarnvagstransporter.

Utvecklingen &r en effekt av fordndrad naringslivsstruktur (varuagarperspektivet) langs
straket men dven en effekt av avregleringen av jarnvéagen. Jarnvagsbolagen gatt fran att
erbjuda vagnslasttransporter, ett tagsatt for manga kunder, till att erbjuda systemtag, en kund
ett tag, d.v.s. forandrat marknadserbjudande och forandrad jarnvagsproduktion
(produktionsperspektivet). Det har medfort att jarnvéagen, forutom vid intermodala transporter,
har blivit ett transportsystem for stora foretag med tillrackligt stora volymer for heltag. Ett
stort antal SME-féretag? har lamnats utanfor mojligheten att anvanda jarnvagstransporter. |
praktiken har utvecklingen medfort att jarnvéagstransporter gatt fran att bara ett
transportsystem for alla till att endast erbjudas till ett begrénsat antal kunder och framfor allt
enskilda kunder med systemtag/heltag.

Utvecklingen ar &ven en effekt av kommunernas planering (infrastruktur- och
samhéllsperspektivet). Nya industrier, samt nya nya logistik- och lagerverksamheter har vuxit
upp i olika kommuner och tillgangligheten till jarnvag skiljer sig kraftigt langs straket. |
Jonkdping/Varnamo/Alvesta har ett flertal lager anlagts dar kommunerna bidragit till att
ansluta med industrispar och terminaler, medan kommunerna Boras/Héarryda enligt
respondenterna inte ens gjort ett serigst forsok att lokalisera logistikomraden pa platser som
kan anslutas med jarnvagsinfrastruktur eller att anldgga terminaler. Oster om Alvesta har
kommuner gjort forsok att lokalisera logistikverksamheter och terminaler med
jarnvagsanslutningar, men dar verksamheten av olika anledningar inte utvecklats till en sadan
omfattning att trafiken i dagslaget skulle kunna béra sig. For att jarnvégslogistik ska kunna
utvecklas kravs en kommun och en exploatdr som redan i steg 1 (6versiktsplaneskede) har
med saval logistikfastigheter som jarnvagsinfrastruktur/terminaler i sin planering. En
oversiktsplan behovs dar logistikytor, infrastruktur tydliggérs och reserveras — i kombination
med att kommunen/exploatéren lagger fram en handlingsplan (marknadsplan) for
verksamhetsomradet — om kommun och exploatér med gemensamma krafter ska uppna en
kritisk massa inom logistikomradet (I6nsamhet).

Det finns sdledes ett antal faktorer som forklarar varfor dagens jarnvagstrafik langs Kust-till-
Kustbanan ser ut som den gor. | foreliggande rapport beskrivs nuvarande jarnvagstransporter,
potentialen for jarnvéagstransporter pa kort- och medellang sikt samt vilka brister som finns
med dagens trafik och infrastruktur, d.v.s. vad hindrar att potentialen realiseras.

2 SME = Small and Medium Enterprises (Smé och Medelstora Féretag)



1.1 Syfte

Syftet med rapporten ar att utgaende fran dagens godstrafik pa bandelarna Kust-till-
Kustbanan® gora en beskrivning av forutsattningarna for och potentialen med godstrafik pa
namnd jarnvag.

Det finns tre perspektiv att beskriva; (1) Varuégarens, (2) Operatdrens och (3)
Infrastrukturhallarens. Alla dessa aktorer har oftast ett gemensamt mal att anvanda Kust-till-
Kustbanan, men till foljd av barridrer kan inte potentialen utnyttjas fullt ut. Barridrerna delas
in i marknadsbrister, organisatoriska brister, produktionsbrister, tekniska brister och
infrastrukturella brister samt 6vriga brister.

1.2 Omfattning

Utredningen utgar fran befintlig kunskap (litteratur, tacit-knowledge) och har kompletterats
med ett par telefonsamtal med varudgare och operatorer.

1.3 Malsittning

Rapporten tar sin utgangspunkt i vad en konkurrenskraftig jarnvagstransport dr — utgaende
fran varuagare- och operatorsperspektiven samt under forutsattningen om en
samhéllsekonomiskt effektiv anlaggning. | rapporten arbetar vi utgaende fran tesen att
godstransporten ska uppfattas som attraktiv (palitlig, flexibel, bra tidlaggning, acceptabel
gangtid/skogstid) samt kostnadseffektiv (foretagsekonomi). Féljande fragestéllningar har
forfattaren forsokt att besvara:

e Vilka ar bristerna for uppratthallande och successiv utveckling av gods pa jarnvag for
befintliga varuagare respektive operatorer (pa kort- och medellang sikt)?

e Vilka ar bristerna for uppratthallande och successiv utveckling av gods pa jarnvag for
presumtiva varuagare respektive operatorer (pa medellang och lang sikt)?

e Vilken infrastruktur kravs for att uppfylla varudgarnas och operatdrernas
krav/6nskemal om en konkurrenskraftig jarnvagstransport (ur ett dorr-till-dorr-
perspektiv). VVad ar en konkurrenskraftig och kapacitetsstark anlaggning?

1.4 Metod/Genomforande

Respondenter: Ardagh, Branschféreningen Tagoperatorerna, Baneservice, Green Cargo,
Alwex Transport (genomférdes 2015), Volvo Olofstrom (genomfordes 2017), Sodra
Cell/Sodra Skogsagarna, PGF Terminal AB, Vida Skog, och Hallands hamnar.

3 Bandelarna 641, 720, 721, 822, 823 och 824.



2 Analysmodell

Utredningen omfattar en kartlaggning av transport- och trafiksystemet med jarnvag i och
kring Kust-till-Kustbanan utgaende fran ett flertal perspektiv. Som grund for kartlaggningen
har en struktur som anvants av Storhagen et al (2008) anvants. | enlighet med Storhagen et al.
(ibid.) kan de priméra intressenterna grupperas i tre évergripande grupper; (1) Varuagare, (2)
Operatorer® och (3) Infrastrukturforvaltare. Grupperna ar delvis éverlappande, de skiljer sig
mellan funktionerna for person- och godstransport, men kan anda betraktas relativt fristaende.
Vad som kan noteras &r att samtliga grupperna var for sig har ett eget huvudsakligt perspektiv
pa funktionen for Kust-till-Kustbanan med skilda behov (krav), mal och systemgranser.

Intressentgrupperna och deras perspektiv kan sammanfattas enligt foljande:

e Varuagare - Affarsperspektiv; Att se transportkdparnas verksamhet pa ett
affarsmassigt satt (kort och lang sikt). I grunden att forsakra sig om att
transportkoparna far vad transportkdparna har ratt att forvanta sig ur varu- och
leveranssynpunkt, men ocksa att ta hansyn till miljoméassiga aspekter inom ramen for
ett tydligt kund- och lénsamhetsmaéssigt perspektiv.

e Operatorerna; Produktionsperspektiv; | grunden ett synsétt som domineras av hur man
praktiskt ska operera den tjanst operatoren erbjuder. Forutsattningarna och darmed
synsétten skiljer sig delvis mellan de kommersiella aktérerna och de av samhaéllet
upphandlade akt6rerna, men i grunden stravar bada mot att optimera sina egna
resurser. Perspektivet &r funktionellt och utnyttjandet av de kommersiella aktorernas
produktionsapparat tenderar att dominera dver kundens faktiska énskemal och behov.

e Infrastrukturhallarna: I det har sammanhanget ser vi framfor allt det 6vergripande och
langsiktiga malet om en hallbar samhéllsutveckling.

Barridarer

1
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- -
e ! |
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. § %I"""""'"""'""""""."".'"". """ C T Attraktiva, palitliga och
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:E% B . N | :
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Figur 1 I studien har tre grupperingar beskrivits vars 6vergripande gemensamma mal ar att det
erbjuds eller att erbjuda en attraktiv, palitlig och kostnadseffektiv service till, fran eller via
Kust-til-Kustbanan. Det finns konflikter mellan respektive inom grupperingarna (ovan
bendmnda barriarer) som hindrar att aktérernas behov (krav och mal) uppfylls for att bedriva
en foretags- och samhéllsekonomiskt effektiv trafik pad KTK.

Analysen utgar fran ett hela-resan-perspektiv och var i logistikkedjan varan befinner sig.

# Inklusive Regional Kollektivtrafikmyndighet.






3 Marknad och produktion

Jarnvégsstrackan mellan Goteborg och Kalmar/Karlskrona kan ur ett godsperspektiv i
praktiken delas in i tva strdk. Det vastra straket Goteborg — Alvesta och det dstra straket
Alvesta — Kalmar/Karlskrona. Strackan Emmaboda —Karlskrona har inte trafikerats av
reguljara godstag efter &r 1992°. 1 detta kapitel beskrivs befintlig och potentiell trafik pa Kust-
till-Kustbanan utgaende marknaden (varudgarens perspektiv) och tjansteproduktionen
(operatorens perspektiv), d.v.s. transportmarknaden.

3.1 Marknadsutveckling

Jarnvagen mellan Goteborg och Kalmar/Karlskrona utgor ett centralt strak for godstransporter
i det svenska jarnvagsnatet. Godstransporterna har varit omfattande da linjen dels knyter an
néringslivet i regionen med Goteborgs hamn och dels via S6dra Stambanan knyter an
naringslivet med den europeiska Kontinenten. Under perioden 1985-2010 sjonk godstrafiken
och framfor allt 6ster om Alvesta. De forlorade marknadsandelarna kan forklaras av:

e For det forsta har industrin langs straket forandrats. industrier har lagts ned,
verksamheter har koncentrerats till allt storre produktionsenheter pa farre orter, nya
logistikomraden har anlagts/nya central och distributionslager.

e Det dominerande foretaget SJ Gods (nuvarande Green Cargo) marknadsanpassade
(rationaliserade) sin verksamhet kraftigt under 1990-talet. Sidolinjer lades ned, antalet
taxepunkter minskades, lok- och vaxlingspersonal drogs in och antalet trafikerade
industrispar minskades kraftigt. Oanvanda industrispar togs senare bort av
kommunerna och nya industrifastigheter och verksamhetsomraden har inte forsetts
med nya industrispar. Minskad kommersiell och minskad infrastrukturell tillganglighet
till jarnvagstransporter ar tva vasentliga faktorer for minskande jarnvagsvolymer langs
straket (se aven Nelldal et al 2000, Nelldal et al, 2007).

e Lastbilstransporterna har dels blivit effektivare, dels dragit nytta av en avsevart
forbattrad vaginfrastruktur och dels har konkurrensytan mellan lastbil och dvriga
trafikslag genom regeléndringar forskjutits till lastbilens fordel. Den senaste storre
forandringen skedde i samband med utvidgningen av den Europeiska Unionen ar 2004
och 2007. Lagprisekipage, med mer eller mindre regelefterlevnad®, borjade konkurrera
ut sdval inhemsk &kerinaringen som jarnvagstransporter, genom en avsevart lagre
kostnadsstruktur’ &n den svenska transportbranschen. Kostnadssinkningen rérde
framfor allt transporter p& medellanga och langa avstand®, d.v.s. i granssnittet dar
sjo/jarnvag konkurrerar med lastbil. Studier i saval Sverige (Sternberg et al, 2018) som
Norge (Hovi et al 2019) poangterar att merparten av inrikes- och utrikestransporterna
samt en avsevard andel av inrikestransporterna pa medellanga och langa avstand sedan
2007 har 6vertagits av akerier och chaufférer fran Ostra Centraleuropa och Baltikum.

® Enstaka rundvirkestransporter fran hamnen i Karlskrona har inletts under 2020.
6 Cabotage och tredjelandstransporter.
7 Akerierna frén Baltikum och Ostra Centraleuropa kor till en kostnad som &r 30-40 % under ett svenskt akeris.

8 For lasaren: medelldnga och langa avstdnd motsvarar transportavstand 6ver120-150 km



Utvecklingen i transportbranschen forklaras i nedanstaende figur dar en ny kategori
dkare fran Baltikum och Ostra Centraleuropa smugit sig in i granssnittet mellan
sjo/jarnvag och svenska akerier. Detta &r ett fenomen som ofta bortses fran i studier.
Att jarnvagsforetagen och de svenska akerierna tappar marknadsandelar pa
medellanga och langa transportavstand bekraftar statistiken (Trafikanalys, 2019).

Jarnvag Jarnvag
Systemtag Vagnslast

Akerier fran

E— Svenska lastbilar

Ostra Centraleuropa

Framst farjetrafik

Figur 2 Ny schematisk beskrivning av konkurrensytorna mellan trafikslagen, och med en ny grupp
aktorer (akerier fran Ostra Centraleuropa).

Jarnvagens har dock fortfarande konkurrensfordelar vid stora regelbundna floden 6ver
medellanga och langa avstand®. Féljande faktorer avgor jarnvagens konkurrenskraft:

e Om det finns industrispar eller strategisk terminal i respektive andpunkt. Behéver
godset lastas om fran jarnvag till lastbil 6kar avstanden i den ena punkten med 100 km
och med ytterligare 100-200 km om omlastning krévs i respektive punkt. Forutom
intermodala transporter'® férekommer tva omlastningar knappt i multimodala
jarnvéagsupplagg, d.v.s. industrispar eller strategiska terminaler, ar centrala faktorer om
gods ska transporteras med jarnvég. Detta kan exemplifieras med ett flode till en
industri i regionen. Fran en produktionsenhet i Tyskland till omlastningspunkt langs
straket ar jarnvagstransporten med en regelbunden vagngrupp 25-30 % billigare!!. Om
det krévs omlastning, lagring och darefter forsling av godset, 6kar kostnaden for den
jarnvégstransporten med 20 %, varvid skillnaden enbart blir 5-10 % relativt en
lagprisékare fran Ostra Centraleuropa.

e En satsning pa jarnvagstransporter kréaver strategiskt lokaliserade omlastningsplatser,
vilket i sin tur stéller krav pa att en kommun planlagger ett industrispars- eller
terminalforsett industriomrade. Omradet ska vara tillrackligt attraktivt for att en
entreprendr ska kunna exploatera och darmed bidra till att kunna garantera en minsta
volym for att jarnvagstransportdrerna ska kunna erbjuda en konkurrenskraftig service
till och fran omradet.

e Det kravs allt storre regelbundna floden for att jarnvagen ska vara konkurrenskraftig
lastbilstransporterna®?. Ar 2000 kunde ett jarnvagsupplagg vara konkurrenskraftigt vid

® Over 100 — 150 km.
10 Enhetsberett gods.
11 Gentemot lagprisdkare fran Ostra Centraleuropa.

12 Observera att vi inte sager svenska akerier.



fem vagnar, medan detta okat till 15 vagnar ar 2018 (Kalla: Ahlstedt, 2017). Den stora
skillnaden forklaras av konkurrensen fran lagprisakarna. Med dkande volymkrav okar
den finansiella risken med att etablera jarnvags- och sjotransportupplagg.

3.2 Produktionsuppligg

Jarnvagens produktionstjanster kan generellt indelas i tre stycken produktionssystem;
vagnslast, intermodal och systemtag (se Nelldal et al, 2000). | nedanstaende texter beskrivs de
produktionstjanster som erbjuds pa hela eller delar av Kust-till-Kustbanan under ar 2019.

3.2.1 Vagnslasttrafik

Jarnvagsoperatéren Green Cargo bedriver vagnslasttrafik pa strackan Géteborg
(rangerbangard) och Kalmar — Monsteras. Godstagen har tidigare betjanat Alvesta,
Gemla/Vaxjo, Nybro, Kalmar och Blomstermala/Mansteras, men efter indragningar av
taxepunkter och dalande verksamhet i Alvesta ar det i praktiken enbart Sodra Cell i Mdnsteras
som aterstar som stérre kund.

Basaret 2014 omfattade transporterna dels containervagnar Goteborgs hamn till Alvesta, dels
vagnar till och fran Kalmar och Nybro (Smurfit Kappa, Stena Stal) samt vagnar till Kahrs
(Blomstermala) och vagnslaster till och fran Sédra Cell (Sodra Cell/Sodra Skogsagarna). |
dagslaget aterstar i praktiken enbart vagnslaster (kemi) till Monsteras samt vagnslaster
(massa) fran Monsteras till kunder i Sverige (ex Goteborgs hamn, Munkedal och
Billingsfors). Transporterna var av tillracklig omfattning for ett godstag fem dagar i veckan,
men har minskat de senaste fem aren till foljd av:

e Bristande marknadsbearbetning av den ledande operatéren Green Cargo samt att det
saknas en drivande affarsutvecklande funktion i exempelvis Alvesta.

o Stenhard konkurrens fran cabotage och tredjelandstransportérer fran Baltikum och
Ostra Centraleuropa som kor for 35 % lagre priser &n svenska akerier.

o Forandrad foretags- och logistikstruktur i Sverige; ex lade ICA ned sitt regionallager
i Rappe (Vaxjo) ar 2006 och Smurfit Kappa lade ned sin wellpapp tillverkning i
Nybro &r 20152,

o Kalmar kommun forandrade industrisparsstrukturen i hamnen i bérjan av 2000-talet,
varvid vagnslasttrafiken krympte till ett minimum.

Slutligen bor poangteras att ingen aktor likt aktérerna kring Baramo har varit villiga att ta
risken att fylla en daglig vagngrupp eller tagsatt med containrar till och fran Géteborgs hamn
eller annan slutdestination. Istallet har volymerna successivt urholkats och kvar &r trafiken till
en enda kund Sodra Cell i Monsteras — med tre tag per vecka.

Noterbart ar dessutom att den tidigare mycket omfattande jarnvagstrafiken till och fran Boras
numera &r helt nedlagd. I och kring Boras betjanades forutom Boras ett storre antal
taxepunkter exempelvis Fristad, Borgstena, Nordskogen, Assberg/Kinna, och Viared.
Vagnslasttrafiken nedlades successivt for att ar 2000 helt forsvinna. Noterbart ar aven att det
logistikomradet vid Viared anlagts utan anslutande jarnvag eller plan pa jarnvégstransporter.
Fram till 1990-talet var transporterna med jarnvag omfattande i och kring Viared.

13 Foretaget koncentrerade sin produktion till de tre anlaggningarna Esl6v, Brannégérd och Gavle.



3.2.2 Intermodala tag

Under ar 2008 byggde foretaget PGF i Vaggeryd, sedermera i samarbete med SLP numera
GDL, upp ett intermodalt koncept mellan Goéteborgs hamn och Vaggeryd/Skillingaryd (sedan
2010 terminalen Baramo), pa linjen Halmstad — Nassjo och invid E4:an Transporterna gar
fran Goteborgs hamn sen kvall och ankommer Varnamo under natten. | Varnamo byts loket
till diesellok som drar vagnarna upp till terminalen. I containrarna finns importprodukter till
foretag i regionen och utgaende transporteras produktionen (ex massa fran Waggeryd Cell och
andra producerande enheter i regionen).

Taget omfattar 42 vagnar och darmed 84 TEU per riktning och ar i skrivande stund dagligen
fullastat. Planer finns att utveckla trafiken med ytterligare omlopp och pa sikt att dubblera
omloppen pa linjen. Transporterna omfattar 40 000 TEU eller 300 000 arston.

Produktionsupplagget har tidigare paverkats av att linjen Nassjo — VVarnamo varit
lokalbevakad och att taglageskapaciteten varit begransad mellan Varnamo och Vaggeryd. men
sedan december 2018 &r strackan fjarrstyrd och fjarrblockerad och tva nya motesstationer har
inforts i Baramo och Horle.

Det har under arens lopp &ven forekommit annan trafik till och fran Baramo. Men endast till
begransad omfattning har den gatt via Kust-till-Kustbanan.

3.2.3 Systemtag

| straket transporteras ett antal foretag mer eller mindre regelbundna systemtagstransporter.
Det omfattar allt frdn Volvo-Attan som knyter an Olofstrém med Géteborg 3 ganger dagligen
med sporadiska transporter til och fran olika lastplatser med timmer och sjokalk som gar en
eller ett fatal ganger per ar.

Green Cargo kor tre tag dagligen fran Olofstrom till Goteborg (Torslanda) med pressdetaljer
at Volvo. Varje tdg omfattar 26 fyraxliga S-vagnar lastade med 3stycken 20 fotscontainrar.
Pressdetaljerna gar direkt in i Volvos produktion, vilket stéller krav pa ledtider, palitlighet och
robusthet i upplagget. Taget gar med diesellok fran Olofstrom till Almhult (tidigare Almhult),
varvid dieselloket byts mot ellok som drar taget till Goteborg Kville via Kust-till-Kustbanan.

Skogsforetaget Vida har eget tag och kor dels in sagtimmer fran terminaler Vastra Goétaland
och Varmland samt kor ut sagade travaror till Varbergs hamn. Transporterna till Karlshamns
hamn och till VVarbergs hamn sker i praktiken via S6dra stambanan och via Hassleholm.
Foretaget har sparforsedda sagverk i Alvesta, Borgstena, Hestra, Hjaltevad och Vislanda som
anvander jarnvagen. Transporterna omfattar 200 000 — 300 000 ton arligen. | dagslaget gar
merparten av dessa transporter omvégen via Hassleholm och Halmstad i riktning Varberg,
som funktion av bristande bérighet och kapacitet pa Viskadalsbanan.

Glasbruket Ardagh i Limmared tar in sand och kemikalier pa jarnvag fran Halmstad Hamn.
Det &r foretaget Baneservice som kor 120 000 — 130 000 arston fran Halmstad hamn till
Limmared via Varnamo. Tagen dras av diesellok och gar i princip fran Halmstad pa kvallen
med ankomst till Limmared kring midnatt.

Skogsforetaget Sodra kér rundvirke fran terminalen i Stockaryd till Vars bruk pa
Vastkustbanan. Dessa transporter gar i dagslaget 6ver Markarydsbanan eller Skanebanan, men
kan bli aktuella att kora via Varnamo och Boras den dag banan mellan Boras och Varberg
(Viskadalsbanan) rustats upp. Omfattningen motsvarar i dagslaget 150 000 m3 fub per ar.
Sodra Skogsagarna kor dven vissa volymer till bruket i Monsteras, men har valt att



koncentrera jarnvagstransporterna till VVaro bruk da den langa dieselstrackan mellan Kalmar
och Monsteras inte ar kostnadseffektiv.

3.3 Omfordelning av floden

Transporter tar den enklaste véagen fran startpunkt till slutpunkt. Kust-till-Kustbanan har i
dagslaget en tillrackligt hog standard for att erbjuda transportkdpare och operatdrer en
effektiv transport. Men i strakets omland finns ett antal bandelar som inte erbjuder en
tillracklig infrastrukturstandard for att transporterna via Kust-till-Kustbanan ska kunna
uppfattas som attraktiv och effektiv av varuagare och/eller operatorer. Kringliggande bandelar
omfattar Sténgadalsbanan, Halmstad-Néssj6 Jarnvag och Viskadalsbanan'#/Alvsborgsbanan®®
- och skulle framfor allt bandelar langs strakets Vastra del ha en hégre standard finns det ett
antal befintliga transportupplagg som skulle kunna ta annan vag via Kust-till-Kustbanan.
Inom projektet har vi identifierat foljande transportupplagg som gar pa jarnvag idag:

e Detta omfattar for det forsta transporter for Sodra Cell fran Smaland till bruket i Varo.
Transporterna gar via Nassjo och Falkoping till Varo bruk, men efter en upprustning
av Viskadalsbanan kommer végen via Alvesta — Boras vara ett konkurrenskraftigt
alternativ. Potentialen bedéms till 150 000 — 200 000 ton per ar. Omflyttningen
innebar en positiv kapacitetseffekt pa Jonkopingsbanan och Vastra Stambanan.

e Det andra omfattar transporter av sagade travaror till Hallands hamnar som till stor del
dras via Hassleholm, men som i framtiden kan dras mellan Alvesta — Boras till
Varberg via Viskadalsbanan. Potentialen bedéms till 200 000 arston. Problemet pa
kort och medellang sikt ar begransad taglangd for vandning i Boras och Varberg.

e Den tredje omfattar férandrade transporter i och kring Torsviks industriomrade. |
dagslaget gar det transporter via Jonkdéping och Falkdping till Goteborgs hamn, trots
att infrastrukturen mellan Jonkdping och Torsviks industriomrade ar bristfallig. Det
finns en potential att férandra flodet och dra flodena via Varnamo och dérmed oka
frekvensen pa strackan. Potentialen bedoms till 150 000 — 200 000 arston.

Vi kan konstatera att det finns en kortsiktig potential motsvarande 500 000 — 600 000 ton for
Kust-till-Kustbanan enbart genom att forandra transportflodet — vilket motsvarar 2-3 godstag
per dag, eller motsvarande en fordubbling av nuvarande transportfloden i ton. De omférdelade
flédena berdr den véstra strackan — d.v.s. vaster om Alvesta och ar beroende av funktionella
driftsplatser i Boras och Varnamo.

3.4 Potentiella godsuppligg

Inom ramen for projektet har det identifierats en potential pa den vastra delen av straket. De
potentiella volymerna har kartlagts inom ramen for projektet men har i nedanstaende
sammanstallning avkodats.

e Transporter av containrar mellan Géteborgs hamn och Jonkoping/\VVarnamo/Alvesta.
Utvecklingspotentialen bedéms till i storleksordningen 400 000 arston, vilket kan
komma att 6kas om éven befintliga volymer till och fran Torsviks industriomrade
ruttas via Varnamo (se kapitel 3:3). Totalt motsvarar det1-1,5 nya containerpendlar till

14 Upprustning planerad till 2022.
15 Upprustning planerad till 2021.



och fran Goteborgs hamn. En 6verforing av volymer fran vag ligger inne i saval
Goteborgs hamns som deras terminaloperatér APMT s strategier.

e Potentialen for utokade vagnslasttransporter till och fran regionen pa motsvarande
100 — 150 000 arston. Angivna transporterna gar foretradelsevis i riktningen
Goteborg/Varmland, men dér det finns en ej identifierad potential mellan regionen och
den Europeiska Kontinenten eller fran den europeiska Kontinenten och regionen.

o Vaxelflaks- och trailertransporter mellan Jonkdping/Varnamo och den Europeiska
kontinenten. Transportvolymen motsvarar en potential pa 2-3 tag per vardag och
riktning eller en potential mellan Varnamo och Alvesta pa 600 — 900 000 arston.

e Boras har en potential om ca 100 000 arston skogsprodukter (ex brannved) in i heltag.
Potentialen ar sasongsberoende och transportvolymen varierar kraftigt mellan aren. |
dagslaget finns ingen funktionell omlastningsplats i Boras, vilket hindrar att volymen
transporteras till Boras. Transporterna beror med storsta sannolikhet inte Kust-till-
Kustbanan utan ankommer via Alvsborgsbanan (bandel 654).

De i projektet identifierade potentiella volymerna omfattar strak dar det idag (2019) finns en
fungerande marknadsbearbetning och dér det finns kunder som har ett uttalat intresse att
anvanda jarnvagen som transportmedel. Volymen ar som synes koncentrerad till Varnamo
och Alvesta — och merparten ar knuten till transporter till och fran Géteborgs hamn eller den
Europeiska Kontinenten. Den totala volymen omfattar omkring 1,5 miljoner ton.

De potentiella transporterna dster om Alvesta behdver utredas mer i detalj. Karlskrona har
haft forsok att ater fa godstrafik till och fran Verké hamnen, men forsoken har stannat med ett
forsok till marknadsetablering under ar 2014?

3.5 Sammanstillning befintliga och tillkommande volymer

De transporterades under ar 2017 650 - 700 000 ton pa Kust-till-Kustbanan, varav merparten
harror fran transporter vaster om Alvesta. Transporterna omfattar pa strackan Géteborg —
Limmared omkring 500 000 arston, 630 000 ton mellan Limmared och Varnamo och 350 000
ton mellan Varnamo och Alvesta. De stora transportrelationerna &r Goteborgs Hamn —
Varnamo — Skillingaryd, Géteborg Volvo — Olofstrom, Halmstad — Limmared,
Alvesta/Vislanda — Varberg samt Bohuslan-Dal till Alvesta/Vislanda. | nedanstaende figur
finns en schematisk sammanstéllning av de olika upplaggen.

Goteborg - Sdvenas

Boras

Moénsteras
Skillingaryd L]
. Alvesta
Limmared 4
""""""""""" Kalmar
Varnamo
Vislanda
Almhult
Olofstrom
Halmstad
Figur 3 Schematisk bild av de huvudsakliga upplaggen som for narvarande finns pa Kust-till-

Kustbanan (2020).



Transportvolymerna 6ster om Alvesta har sjunkit kraftigt under de senaste 10-15 aren och
omfattar i praktiken inte ens ett tag per vardag eller motsvarande 200 000 arston. Kvar ar
enbart transporter till och fran Sodra Cells anlaggning i Mdnsteras och strackan Emmaboda —
Karlskrona saknar trots forsok regelbunden trafik.

Det bor vidare poangteras att flertalet jarnvagsfloden i regionen sker pa avstand under 300
km, d.v.s. gransen som anges av Trafikanalys (2018) pa 300 km ér inte korrekt.

I nedanstaende figur visas transportvolymen utmed straket.

Nuvarande transportvolym Transportvolym 2017

700 000
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Goteborg - Bords - Limmared- Varnamo-  Alvesta - Vaxjo- Emmaboda
Boras Limmared Vadrnamo Alvesta Vaxjo emmaboda - Kalmar

Figur 4 Transportvolymerna langs Kust-till-Kustbanan

I straket och dess omland finns befintliga transporter som skulle kunna ta en annan véag nar
kringliggande banor rustats upp. Potentialen motsvarar 500 000 — 600 000 ton for Kust-till-
Kustbanan enbart genom att forandra transportflodet — eller motsvarande 2-3 godstag per dag.
Métt i ton motsvarar det en fordubbling av nuvarande mangd, vilket indikeras i nedan.
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Figur 5 Befintliga och potentiella omférdelade volymer (kort sikt) utmed Kust-till-Kustbanan.

Inom projektet har vi identifierat en potential av nya transporter med jarnvég langs Kust-till-
Kustbanan. Transporterna omfattar 1,5 miljoner ton fordelade pa strackan Goteborg —
Alvesta, varav merparten antingen beror transporter fran VVarnamo/Jonkoping till den
Europeiska Kontinenten eller till och fran Géteborgs Hamn. Fordelningen indikeras i
nedanstaende figur och lasaren kan konstatera att potentialen per lank motsvarar 100 — 200 %
6kning relativt dagens transportvolym.
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Figur 6  Befintlig transportvolym, omférdelad och potentiellt tilkommande volym pa kort och
medellang sikt.



Oversatt i antal godstag per delstracka och vardagsmedeldygn s& omfattar transporterna i
dagslaget 5 godstag per dygn vaster om Alvesta och 1 godstag per dygn 6ster om Alvesta. Pa
kort sikt kan antalet godstag 6ka med 2 pa delstrackan Alvesta — Varnamo, 3 per delstracka
mellan Varnamo — Boras. 2 av dessa tag viker av mot Viskadalshanan med riktning Varberg
respektive Varo och det tredje taget fortsatter i riktning Goteborgs hamn. Pa medellang sikt
finns det en potential att ytterligare 6ka med tva godstag per vardag mellan Varnamo —
Goteborg och med 4-5 godstag mellan Varnamo och Alvesta. Merparten av den sistnamnda
volymen utgdrs av potentiella transporter mellan delregionen Jonkdping/\VVarnamo och den
Europeiska Kontinenten.

Den bedémda godsvolymen pa kort- och medellang sikt éverensstammer i stora drag med
Trafikverkets Basprognos (2040). Trafikverkets Basprognos underskattar volymerna pa
strackan VVarnamo — Alvesta med omkring 500 000 ton och tar dock inte hansyn till att vissa
floden avviker i Boras riktning Varberg. Det bor poangteras att Trafikverkets Basprognos, i
likhet med flera andra studier, underskattar Gods till och fran den Europeiska Kontinenten,
bade med och utan en forbindelse dver Fehmarn Bilt.
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Figur 7 Antal godstag per vardagsmedeldygn i nulaget, pa kort sikt (omférdelning och pa

medellang sikt (tillkommande volymer) indikerar en potentiell férdubbling av antalet
godstag vaster om Alvesta fran 5 -6 godstag till 10-11 godstag per vardag.

Inom uppdraget har projektet inte identifierats ndgon volym dster om Alvesta. Det ar en
funktion av nuvarande industri och lagerstruktur, bristande kapillar infrastruktur i omradet
samt bristande strukturerad marknadsbearbetning.

Detta stods av det utvecklingsprojekt som drevs av Stena Line i samverkan med Green Cargo
utvecklingsprojektet Three Links under 2014. Konceptet, ett vagnslastsystem, etablerades
innan Green Cargo fatt tillrackligt bra ledtider i centrala relationer (ex Karlskrona — Oslo), det
saknades finansiell uthallighet och det saknades en solid marknadsstrategi.



3.5.1 Planeringsmissiga hinder for utveckling av godstrafik pa KTK.

Trafikverket har i Nationell Plan 2018 — 2029 fatt i uppdrag att utreda och pabérija
planlaggningen for en ny jarnvag mellan Boras och Géteborg. | det positionspapper som
Trafikverket framlagt foreslas att de regionala tagen enbart gora uppehall i Mélndal,
Landvetters Flygplats och Boras. Vald strackning, med tillnérande mojlig regional
pendeltagstrafik, begransar attraktiviteten i den storsta mellankommunala pendlingsrelationen
Landvetter/Md&lInlycke — Goteborg. Den av Trafikverket foreslagna dragning av Goteborg —
Boras kommer darmed enbart att avlasta RV 40 med max 20 % av trafikméangden. I sin tur
medfor det 6kat intresse fran den Regionala Kollektivtrafikmyndigheten att 6ka
pendeltagstrafiken pa strackan Goteborg — Landvetter pa bandel 641till 15 minuters-takt. |
dagslaget kan pendeltagstrafik med 30-minuters takt erbjudas och med begransade
investeringar 15 minuters takt, men det sker pa bekostnad av taglagen for godstrafik. Tat
pendeltagstrafik omojliggor i praktiken godstrafiken pa bandel 641, vilket oroar saval
varudgare som operatorer.

Om dagens behov av taglagen okar fran 5 till 10, se kapitel 3:4-3:5, kommer konflikterna
mellan regionalt behov av arbets- och pendlingsbehov och godstrafikens behov att ka. Det
finns stor risk att detta strategiska val inte enbart tvingar befintliga volymer att fortsétta
anvanda landsvagen utan dven tvingar befintliga volymer pa jarnvéagen 6ver till landsvag.

Speciellt poangterar operatorerna konflikten i knutpunkten Almedal, dar godstag till och fran
den befintliga Kust-till-Kustbanan behéver samsas om Vistkustbanans Nedspar. Okande
godstrafik pa Kust-till-Kustbanan innebér en 6kad konflikt mellan snabb, interregionala,
regionala och godstag i och kring knutpunkten Almedal.

3.5.2 Marknadsmaissiga hinder for utveckling av godstrafik pa KTK.

Regeringen har i en Godstransportstrategin (2018) gett Trafikverket i uppdrag att utreda under
vilka forutsattningar som godstrafiken kan utvecklas och om man kan fa en éverflyttning fran
vag till sjo/jarnvag. Regeringen har samtidigt gett Trafikverket i uppdrag att utreda langre och
tyngre fordon pa vég — tva strategier som inte ar helt férenliga utan kompletterande styrmedel.
Det kan exemplifieras med att 6kningen av bruttovikterna pa lastbilarna sanker kostnaderna
for transporterna pa vag med 10 %, okningen av langden pa fordonen sanker kostnaderna med
10 % och forandrade forutsattningar (6kade kostnader som foljd av forandrad
tidlaggning/langre ledtider och banavgifter) har 6kar kostnaderna pa jarnvagssidan med 15 —
20 %.

Den politiska intentionen &r 6kade transporter med sjo- och jarnvag men de politiska
beslutens inneboende malkonflikter riskerar att gods trangs ut pa vagarna av foretags-
ekonomiska skal.

Jarnvags- och sjotransporterna anges i flertalet fall som forutsattningar for att Sverige ska na
klimatmalen 2030 och 2050. Samtidigt tas det beslut om att 6ka effektiviteten for
lastbilstransporterna (6kad langd och vikt) pa samma gang som tidtabellslagen och
kostnadsstruktur for jarnvégstrafiken andras till jarnvagens nackdel. Utan kompletterande
atgarder eller forandringar i styrmedel kommer detta innebéra okad trangsel i
storstadsregionerna. Detta géller speciellt i och kring Goteborgs hamn dar langre och tyngre
fordon riskerar att ge 6kade trangselproblem snarare an I6sa problemen. Det &r tva faktorer
som avgor detta — transporter ar for billiga och infrastrukturen &r gratis — och med hansyn till
att Trafikverket varken kan styra flodena avseende trafikslag, eller yt- och tidsmassigt bor



effekterna av framfor allt langre fordon utredas djupare (med koppling trangsel och férbéttrad
intermodalitet).

3.5.3 Hallbarhet och Lagprisakerier

Utvecklingen inom transportbranschen, och introduktionen av lagprisakerier fran Baltikum
och Ostra Centraleuropa, med tillngrande kraftiga prispress har trafikslag med skalekonomi
(volymsrisk) medfort foljande:

e Benagenheten for utvecklingen av nya transportupplagg har minskat kraftigt, d.v.s. fa
varuagare ar villiga att investera tid o resurser att sjalva eller sasmverkan utveckla nya
transportkoncept. Detta forekom i storre omfattning fram till 2008 (Sorkina, 2012),
men genom introduktionen av lagprisakerier har de ekonomiska fordelarna minskat
eller helt férsvunnit och framfor allt kraver det att fléden redan i etableringsfasen
balanseras.

Jarnvag anges som ett verktyg for att na klimatmalen pa medellanga och langa transporter
(hog andel av trafik- och transportarbetet), men det staller krav pa att varudgare och speditorer
forandrar sitt inkopsbeteende fran operativt till taktisk eller strategisk niva. Detta ar inte
enbart ett fenomen inom jarnvagsbranschen utan dven svenska akerier anger ett forandrat
beteende hos framfor allt speditorerna. Ett dkeri anger att de for tio ar sedan kunde tjana
pengar pa transporter, men sedan kom de utlandska akerierna. De svenska akerierna kunde fa
en forfragan om en korning en viss dag (vilket tidigare varit “bindande”) varefter speditérerna
ringde nagon timme senare och meddelade att annat akeri fatt transporterna. Forst férsvann
ad-hoc kérningarna och nu har de svenska akerierna blivit av med de fasta kdrningarna pa
medellanga och langa strackorna. Utan langsiktighet och okat fokus pa hallbarhet (ekonomisk,
social och ekologisk) forsvinner mojligheterna hos transportdrerna att for det forsta utveckla
och implementera ny teknik respektive utveckla nya transporttjanster som kraver hantering av
volymsrisk.

3.5.4 Marknadsbrister: Terminaler och lastplatser

Langs Kust-till-Kustbanan finns ett antal lastplatser och terminaler varvid det kan ske
omlastning mellan vag och jarnvag. Det omfattas dels av storre omlastningsplatser
(kombiterminaler), av mindre sa kallade lastplatser och pa ett par stallen av vaderskyddad
omlastning. | féljande sammanstélining har beskrivs terminalerna Regionvis:

e Vastra Regionen har lag terminaltéthet och i praktiken finns enbart en lastplats i
Limmared. Lastplatsen i Limmared &r inte utformad enligt den funktionella enheten
terminal. Det bor poéngteras att en ort som Boras inte har en lastplats eller terminal.

e | Region Syd finns ett stérre antal terminaler i och kring Jonkdping, i och kring
Alvesta samt i och kring Kalmar/Nybro. | Jonkdping/Véarnamo-regionen ar
terminaltdtheten sa hog att den kan betraktas som Gverexploaterad, medan den i Gvriga
straket kan betraktas som tillracklig eller i behov av utredning. Framfor allt &r det
lastplatser och omlastningspunkter for skogsravara och skogsindustrins fardiga
produkter som bor ses éver langs straket.

e Poangteras bor (se WSP, 2015) att det i Alvesta finns en sparforsedd vaderskyddad
omlastningsterminal. | terminalen tas importvagnar in, vilka lossas, godset lagras eller
distribueras ut till kunder i trakten kring Alvesta. Fler omlastningsterminaler (med
vaderskydd) kan Oka attraktiviteten fro jarnvagstransporter till och fran de olika
delregionerna da det majliggor att man tar importvagnar med gods som distribueras



lokalt och att vagnarna antingen dras till kunder med industrispar eller returlastas fran
samma punkt. For att detta skall fungera kravs dock en kritisk massa av volymer —
normalt bestaende av 5-6 vagnar dagligen, motsvarande 25-30 fyraxliga vagnar per
vecka eller 50 000 arston.

Antalet terminaler och lastplatser skiljer sig mellan delregionerna dar Trafikverket Region
Syd har en normal etablering av terminaler och lastplatser (Jonkopingsregionen har en
Overetablering), medan de Véstra delarna i praktiken saknar terminaler eller lastplatser.

Se dven bilaga

3.6 Behov: Utveckling av jarnvigssystemet (generellt)

Utvecklingen av langre och tyngre tag bor kompletteras med styrmedel for att forbattra den
intermodala trafikens konkurrenskraft:

- Tillatelse av langre och tyngre fordon kring terminaler.

- Underléatta etablering av industrispar med kritisk massa. Detta géller bade kostnads-
och tidsmassigt. | dagslaget hdmmas jarnvégstransporterna av de mycket héga
anslutningskostnaderna (vaxel, skyddsvéxel, anslutningsbangard och signalatgarder)
samt att tidshorisonten fran avtal till fardigt industrispar ar alldeles for langt
(minimum 4 ar utan plan (typfall 1)).

- Forbattra tidlaggningen for godstransporter (minska skogstid) och forbattra
mojligheterna till optimerade uppldgg. Det innebar okad forstaelse for
resursutnyttjandet hos operatérerna och resursutnyttjandet hos avsandande/mottagande
foretag for att mojliggora att verksamheterna tillats

- Langsiktighet i tidtabellslaggningen. Tidtabellen ska ha en grundstruktur (inklusive ett
visst antal forplanerade godstaglagen) fran ar till ar. Nytillkommande subventionerad
persontrafik bor anpassa sig till tidigare lagd grundstruktur.

3.6.1 Ejbedodmda infrastrukturbrister

Den identifierade potentialen langs Kust-till-Kustbanan &r till stor del identifierade i och kring
Jonkoping/Véarnamotrakten. Detta stods av tidigare studier (ex WSP, 2015), men det &r ocksa
en funktion av att den potentiella marknaden i de 6vriga omradena — Boras och dster om
Alvesta- ar daligt dokumenterad och att den kapillara infrastrukturen (industrispar och
terminaler) ar daligt utvecklad. Med begreppet daligt utvecklad menas att den kapillara
infrastrukturen antingen helt saknas (Boras) eller inte omfattar vad Trafikverket bedémer som
den funktionella enheten terminal/industrispar) (Banverket, 2007). Detta omfattar:

- Att det saknas en funktionellt utformad jarnvagsterminal i Borasomradet. Detta
omfattar bade bulkprodukter® och framfér allt omlastningsterminal/industrispér eller
kombiterminal i eller kring Viared. Utredningens uppdrag uppfattar att det inte finns
en strategi i Bords stad kring godstrafiken utan att ambitionen &r att knyta
logistikforetag till regionen utan att beakta de trafikala effekterna.

- Att det saknas en funktionellt utformad terminal/lastplats i Limmared fér omlastning
av skogsprodukter och andra bulkprodukter.

16 SOP — Skrapig omlastningsplats.



- Att det saknas en strategi kring industrispar och terminaler dster om Alvesta — Véxjo,
Kalmar och Karlskrona. Det finns en terminal (Nybro), men den ligger for langt fran
kunderna sedan Smurfit Kappa lagt ned wellpapp-tillverkningen i regionen.

Det bor tillaggas att det inte enbart kravs en terminal eller ett industrispar for att utveckla
jarnvagstrafik. 1 dagslaget bedéms den utvecklande funktionen finnas i Vdrnamo- och
Jonkopingstrakten, men den saknas i skrivande stund i Boras, Alvesta och 6ster om Alvesta.
Marknad och infrastruktur maste samspela for att trafik ska bildas.






4 Bristande infrastruktur - befintliga forhallanden

| detta kapitel beskrivs infrastrukturen pa Kust-till-Kustbanan utgaende fran ett
produktionsperspektiv, d.v.s. trafikmarknaden. I texten anges de infrastrukturella atgarder
som jarnvagsoperatorerna angivit for att klara en framtida trafikering av Kust-till-Kustbanan.
Tillaggas bor att samtliga anger ett behov av fler motesstationer och mellanbocksignaler
mellan driftsplatserna for att fa en béattre tagforing. Enskilda blocksignaler anges inte enskilt i
nedanstaende text och inte heller forlangning av stationer till 630/750 meter inklusive
samtidig infart (pa strackan Boras — Varnamo omfattar det bland annat Hillared, Gnosjo och
Hestra).

4.1.1 Molndals Ovre

Driftsplatsen MolIndals Ovre behover utrustas med Samtidig infart, men utan att taglangden
for godstag paverkas. En éversyn av driftsplatsen bér goras da detta ar sista
magasineringssparet in mot Goéteborg och det finns farhagor att 6kad trafik i och kring
Almedal (Vastlanken) paverka behovet av magasinering innan Almedal.

4.1.2 Hindas

Driftsplatsen Hindas behover utrustas med Samtidig infart, men utan att taglangden for
godstag paverkas.

4.1.3 Rivlanda

Jarnvagsoperatorerna anger att Ravlanda station lamnar mycket att onska ur bade planerings-
och sakerhetssynpunkt. For det forsta lutar det kraftigt mot driftplatsen fran bada hall och
flertalet godstag kor med sth 100 km/tim. Genom att forsignalbeskedet kommer pa tok for
sent (vid forsignalen), har ett stort antal forare fatt snabb-bromsa for att inte riskera att rulla
forbi (vilket aven galler rutinerade forare med linjekdnnedom). Forslag till atgérd: utflyttning
av baliser for forsignalen fran bada hall, sa foraren vet att det r stopp i infarten, och kan
salunda péabdrja en lugnt och fin bromsning i god tid.

Jarnvégsoperatdrerna anger att Trafikverket bor undvika att lagga moten mellan person- och
godstag i Ravlanda. Det lutar framfor allt kraftigt i riktning Hindas och vid méte har inte ens
den mest erfarne lokforare en chans att klara ett tungt tdg vid daliga adhesionsférhallanden®’.
Jarnvagsoperatdrerna har haft dialog med Trafikverket kring detta, men att ga fran dialog till
praktik har i verkligheten inte fungerat. Antalet godstag som kort fast (kurkat) i backen upp
mot Hindas &r otaliga. Bade fjarren och jarnvagsoperatorerna har haft generationsvaxling.

4.1.4 Boras

Jarnvagsoperatorerna anger behovet att inte fa moten i Boras (dar godstaget pa sydgang
stalls). Soder om Boras ar det kurvigt och lutar, vilket gor det svart for godstag att komma upp
i marschfart och komma upp med tyngre tag och vid samre adhesionsforhallanden.

17 Adhesionsvikten beskriver lokets drivaxlars sammanlagda tryck pa ralsen och det multipliceras med en
adhesionsfaktor (friktionsfaktor) for att beskriva lokets dragkraft. Vid daliga adhesionsforhéllanden ar
adhesionsfaktorn 1ag och darmed 6kar risken for slirning.



Jarnvagsoperatorerna anger att driftsplatsen Boras behdver utrustas med ATC av
sékerhetsskal.

Jarnvagsoperatdrerna anger att det kan bli aktuellt att vanda tag mellan Kust-till-Kustbanan
och Viskadalsbanan efter Viskadalsbanans uppgradering. Det staller krav pa att det finns
tillracklig vandkapacitet (antal spar och langd pa spar) pa Boras Central. Med dagens bangard
ar den langsta taglangden for vandning 380 meter, vilket skulle behtva dkas till 650 meter for
att fungera i transportsystemen for framfor allt Skogsindustrin®e.

Jarnvagsoperatdérerna anger att moteslangden inte racker for at motas mellan tva normallanga
godstag i Boras (630 meter).

4.1.5 Varnamo

Jarnvagsoperatorerna anger att driftsplatsen VVarnamo behéver utrustas med ATC av
sékerhetsskél. Vidare anger jarnvagsoperatOrerna att stationen skulle behdva utrustas med fler
varmeposter och vid en potentiellt okad trafik behéver antalet och langden pa tag- och
uppstallningsspar sakerstallas.

For att utveckla den lokala godstrafiken i och kring VVarnamo krévs inte bara utveckling av
knutpunkten Varnamo utan dven 6kning av kapacitet och tillganglighet till kunder langs f.d.
HNJ. Detta omfattar forbéttrade eller nya lastplatser i t.ex. Smalandsstenar respektive
Forsheda/Bredaryd. Det kraver ocksa att bandelarna kan trafikeras pa for operatérer och
kunder attraktiva tider.

4.1.6 Alvesta

Bangarden i Alvesta, dar Sodra Stambanan och Kust-till-Kustbanan mots har stor betydelse
for godsflodena pa Kust-till-Kustbanan. Det ar framfor allt godsflodena till och fran
Olofstrdm som behdver riktningsandras i Alvesta och har tidigare haft lokbyte i Alvesta.
Bangarden ar ofta full med vagnar, sparen ar korta och med en stor méangd korsande tagvagar.
| Nationell Plan 2018-2029 finns finansiering for ett triangelspar mellan Kust-till-Kustbanan
och Sodra Stambanan (s6derut). Nar det &r byggt kommer bristen pa bangarden att minska.

Bangarden bor utredas avseende kapacitet och méteslangd som ett komplement till pagaende
AVS eller som en av AVS:n rekommenderad &tgérd.

En annan brist &r terminalen i Alvesta som dels har korta spar men aven saknas
Gudrunbrygga. Vagnar maste darmed véaxlas till och fran terminalen, vilket blev ett problem
nar Green Cargo kring 2014/2015 drog ner pa verksamheten. En langsiktigt stabil verksamhet
staller krav pa minskat beroende av lokala vaxlingsresurser.

4.1.7 Kapacitet Viaxjo - Alvesta

Jarnvagsoperatdrerna anger brist pa kapacitet mellan Vaxjo och Alvesta. All kapacitet
konsumeras i praktiken av regiontdg med styv tidtabell, vilket medfor att ny godstrafik i
praktiken &r foretagsekonomiskt svart att infora.

18 For godstag mellan Kust-till-Kustbanan via Varberg till Varbergs hamn och Varo bruk kravs dessutom
rundgang vid Varbergs station. Stationen i Varberg ar begransad till knappt 400 meter eller motsvarande 20
vagnar. Konkurrenskraften i godstrafik for skogsnaringen fran industrierna eller skogsnaringen i Smaland till
Varbergs hamn respektive Varo bruk behdver studeras djupare.



4.1.8 Moteslangder Kust-till-Kust

Antalet motesspar och moteslangderna pa strackan Goteborg — Alvesta begransar méangden
godstag pa linjen. | nedanstaende tabell anges moteslangderna pa strackan samt
stationsavstanden. Vi kan konstatera att framfor allt &r pa de pendeltagstatare strackorna
Goteborg - Boras och Varnamo — Alvesta som moéteslangden ar begransad. Pa strackan
Goteborg — Boras ligger motesstationerna tatare, men ar inte symmetriskt forlagda. Pa
strackan Gster om Boras &r avstanden mellan motesstationerna avsevart langre, vilket speciellt
galler Boras — Hestra (snitt 19-20 km) och Varnamo — Alvesta (snitt 16 km).

Strackan mellan Boras — Hillared ar 21 kom lang och den langsta strackan utan motesstation
pa strackan. OperatOrerna anger att en motesstation i trakten av Malsryd skulle kunna dka
kapaciteten pa strackan.

Tabell 1 Sammanstéllning Méteslangder Géteborg — Alvesta (Kalla: BIS 2020-02-28).
Driftsplats |Forkortning| km | Moteslangd [m]| 630 m 750 m

MéIndal Ovre |Md6 8,411 475
Moblnlycke Myk 14,060 766 X X
Harryda Hay 25,688 766 X X
Hindas Has 35,160 477
Ravlanda Rd 42,732 661 X
Rodberg RO 49,984 766 X X
Sandared Sae 61,478 509
Boras 71,7 446
Hillared Hil 93,052 653 X
Limmared Lme 110,828 903 X X
Hestra Het 130,090 1087 X X
Gnosjo Gno 143,614 641,9 X
Hillerstorp Hto 154,738 621,5
Varnamo Vv 171,850 798 X X
Bor 183,638 423
Rydaholm 200,934 600
Alvesta 219,684

Det har skett en kapacitetsokning med fler métesspar dster om Vaxjo. Merparten av dessa
spar har anlagts med moéteslangder pa 300 — 400 meter. Dessa klarar inte en 6kad godstrafik
pa strackan utan konflikter eller ej konkurrenskraftiga taglangder.

4.1.9 Lastprofil pa KTK.

Bandelen har i dagsléget inte en lastprofil som motsvarar lastprofil C. Framfor allt saknas
lastprofilen pa strackan oster om Boras. Detta gynnar bade utvecklingen inom skogsindustrins
rundvirkestransporter men dven transporter av skogsindustrins fardigprodukter mellan
produktionsenhet och hamn som energiprodukter till varmeverk. Atgarderna omfattar framfor
allt tunnelatgarder och mindre utrymmesatgarder (flytt av signaler, skyltar etc.) samt vissa
perrongatgérder.

4.1.10 Langa, tunga, storre tag (LTS) pa KTK.

Det finns ett antal befintliga och presumtiva fléden som skulle ha nytt av att kunna utnyttja
den nya standarden 750 meter. Detta omfattar framfor allt VVolvo-taget Olofstrom — Goteborg
och det omfattar intermodala tdg mellan Varnamo/Jonkoping och Géteborg respektive den
Europeiska Kontinenten. | ett forsta skede bor Trafikverket i samverkan med operatdrerna



utreda behov av och tillatelse for upp till 3 stycken 750 meterstag pa strackan per dag. | ett
andra skede bor strackan Alvesta — Varnamo oppnas for 750 meter. Sodra Stambanan tillater
750 meter langa tag, vilket med hansyn till transportpotentialen till och fran Varnamotrakten
innebér att strackan Varnamo — Alvesta bor utredas for att fullt ut tillata 750 meter langa tag i
ett andra skede. | ett tredje skede bor hela strackan Goteborg — Alvesta 6ppnas for 750 meter.

4.1.11 Kalmar/Anslutning Stangadalsbanan Kalmar - Monsteras

Bangarden i Kalmar har begransad sakerhet och det forekommer synpunkter fran
jarnvégsoperatorerna kring uppstallning av ADR-vagnar (farligt gods).

Anslutande bandelen Kalmar — Maonsteras ar oelektrifierad, jarnvag med manuell tagklarering
vilket ger en dyr terminalproduktion. Transporterna till och fran Mdnsteras ar darfor
begréansade till omfattning och en utveckling stéller krav pa 6kad produktionseffektivitet. En
kostnadssankning med minst 15-20 % kravs for att godstrafiken pa berérd linje ska kunna
utvecklas.

Det saknas ett utbyggt kapillart infrastrukturnat i Kalmar och Green Cargo lade ned Kalmar
som taxepunkt 2014/2015. Det ar en lang process som inleddes med att kommunen lade ned
och rev upp tamligen nyupprustade spar till och fran Kalmar hamn i bérjan av 2000-talet.
Detta ar ett vanligt forekommande problem, inte bara i Kalmar, att industrispar till och fran
centralt belagna industriomraden tas bort for att de inverkar pa stads- och trafikmiljé (bilister).
Att ta bort industrispar och hanvisa till intermodal omlastning innebér oftast att godset hamnar
pa vag.

4.1.12 Anslutning terminal Karlskrona

Anslutningen till och fran Verko terminalen byggdes om aren 2011 till 2013 for att
mojliggora en trafikstart till och fran Karlskrona. Terminalutformningen foljer inte begreppet
funktionell terminal, tdgen behdver borja och avslutas med backningsrorelse pa 7 km och
sparet ansluter i Karlskrona &t fel riktning och Karlskrona tillater inte taglangder éver 540 m.

4.1.13 Infrastrukturbehov féor omfordelning av trafik

Den forsta atgarden omfattar Viskadalsbanans sparupprustning (2022) och efterlangtade
utbyggnad av kapacitet och fjarrblockering &r en forutsattning fér omledning av trafik via
Kust-till-Kustbanan. Merparten av transporterna har riktningen till VVarbergs hamn (Sveriges
storsta bulkhamn for sagade travaror) och Varo bruk. Forbattrad barighet och tillhérande
upprustning &r en forutsattning, men utan kapacitetsokning och langre/tyngre tag star
utveckling av godstrafik i konflikt med utvecklingen av den regionala persontrafiken.

Den andra atgarden omfattar att forandra godstrafiken till och fran Torsviks industriomrade
och se méjligheterna med att koordinera trafiken till och fran terminalerna Baramo och
Torsvik. Det ar framfor allt en marknadsfraga, men aven en fraga om elektrifiering av
Halmstad — Né&ssjo Jarnvéag norr om Varnamo i riktning mot VVaggeryd och Torsviks
industriomrade. Det finns stora fordelar med en samordning — inte enbart att koncentrera
flodena, att undvika den ineffektiva dragningen mellan Jénképings Godsbangard och Torsvik
(WSP, 2015) utan dven att mojliggora forbattrad frekvens och ledtid mellan Goteborgs hamn
och logistikomradena. Potentialen ar att halvera ledtiden genom att infora tva tag per dag.



4.1.14 For overflyttning av trafik

Utvecklingen av den potentiella jarnvagstrafiken (som identifierats) omfattar framfor allt att
sakerstalla kapaciteten mellan ankomst- och avgangsbangardarna till och fran terminaler och
industrispar. Detta omfattar:

- Kapacitetsforstarkning av Varnamo bangard och kapacitetssakerstéallande mellan
Varnamo knutpunkt och terminaler langs Norra Halmstad — Nassj6 Jarnvéag (HNJ) och
sOdra delen av HNJ. Bandelen norr om VVarnamo bedémer vi komma elektrifieras,
fjarrblockering har inforts och det finns omlastningsterminaler. Daremot saknas
elektrifiering, fjarrblockering och funktionella terminaler séder om Varnamo. Det
innebar pa den sodra bandelen for det forsta att lokbyte kommer att ske i Varnamo.
For det andra att tillaten vagnvikt kommer att skilja mellan bandel 720 Varnamo —
Alvesta och bandel 732 Halmstad — Forsheda — Smalandsstenar. Det far till foljd att
bangarden i Varnamo kommer att utgora saval ankomst-, avgangs- som
uppstallningshangard for forsorjningen av Sodra HNJ. Kapaciteten och sparlangderna
pa Varnamo bangard behdver sékerstallas. Dessutom behover behovet av terminaler
och bristerna med befintliga bangardar langs HNJ kartlaggas och bedémas.

- Tidtabellslaggningen p& Kust-till-Kustbanan vaster och Oster om Véarnamo behdver
sakerstalla att godstagen fordelas jamt dver dygnet, d.v.s. att i kombination med
utvecklad regional persontrafik behover det finnas minst 1 taglage per hogtrafiktimme
(exklusive reserv'®) pa strackorna vaster och éster om Varnamo.

19 For att erbjuda tillracklig palitlighet i trafikeringen (95 %)






5 Slutsatser

| utredningen har forfattaren utgatt dels fran transportmarknaden och dels fran
trafikmarknaden for att fa en forstaelse for forutsattningarna och behoven att bedriva
godstrafik pd Kust-till-Kustbanan. Det innebér att saval marknaden for jarnvagstransporter
som jarnvagsinfrastrukturens utformning och dess respektive paverkan pa godstrafik pa
jarnvag (produktionsperspektivet) har beskrivits och analyserats. Analysen beskriver saval
nuvarande verksamhet, som potentialen och forutsattningarna for 6kad godstrafik respektive
effektivare godstrafik pa kort- och medellang sikt.

Den nuvarande marknaden for jarnvagstransporter omfattar 650 000 ton véster om Alvesta
och 200 000 ton Oster om Alvesta. Transportvolymerna ligger relativt stabilt mellan Géteborg
och Alvesta men har under den senaste 30 arsperioden minskat kraftigt dster om Alvesta. |
rapporten fastlaggs dock en potential for okad godstrafik pa Kust-till-Kustbanan pa kort- och
medellang sikt.

e Det har identifierats en kortsiktig potential for 6kande volymer genom omflyttning
fran andra bandelar da anslutande bandelar till Kust-till-Kustbanan rustats upp. Den
omfdrdelade volymen har beraknats till omkring 550 000 arston och omfattar framfor
allt transporter mellan Jonk6ping/VVarnamo/Alvesta regionen och hamnar/bruk vid
Vastkusten. Potentialen hindras kortsiktigt av vandmojligheterna for normallanga
godstag i Boras. Behov av vandmojligheter i Boras aterkommer troligen efter
Viskadalsbanans upprustning 2022.

e Pa medellang sikt finns en ytterligare potential pa omkring 1,4 miljoner ton fran
ovannamnda region till Goteborgs hamn respektive den Europeiska Kontinenten.
Tillsammans med den kortsiktiga potentialen innebdr det potential motsvarande en
fordubbling av antalet godstag pa Kust-till-Kustbanan pa kort- och medellang sikt.

e | Ovriga delregioner &r potentialen begransad, och fran stora logistikkluster som Boras
och Harryda ar saval nuvarande volymer som potentialen néra noll. Det sistnamnda ar
en funktion av att det helt saknas faciliteter for godshantering och omlastning i Boras
och Harryda kommuner.

e Oster om Alvesta saknas for det forsta en industritathet for att storre potential for
godstrafik och for det andra saknas en funktionellt utformad lokal och regional
infrastruktur. Ut6ver detta behdver strackan Kalmar — Ménsteras uppgraderas med
elektrifiering och kapacitetsforstarkning. Utan detta bedémer forfattaren att befintlig
godstrafik dster om Alvesta far en negativ potential eller helt laggs ned.

Det medfor att den potentiella volymen pa kort- och medellang sikt ligger i linje med
Trafikverkets Basprognos for ar 2040. Det bor dock poangteras att Trafikverkets basprognos
underskattar potentialen Varnamo — Alvesta med 0,5 miljoner arston (50 % avvikelse). |
likhet med flera andra studier kan vi konstatera att Trafikverkets Basprognos underskattar
Gods till och fran den Europeiska Kontinenten, bade med och utan en forbindelse dver
Fehmarn Bélt.

Utgaende fran ett affarsperspektiv finns det ett stort antal brister som idag begransar
tillgangligheten till jarnvagstransporter langs straket.

e For det forsta paverkar marknadsutvecklingen inom jarnvagen att ett stort antal kunder
inte har tillgang till tjansten jarnvéagstransporter, forutom i omradet Varnamo/Alvesta.



Orsaken ar for det forsta Overgangen fran vagnslasttrafik till intermodala/Systemtag
inom jarnvagen, vilket pa ett flertal platser exkluderat kunder utan volymer fér egna
storre vagngrupper eller heltag. Naringslivet efterlyser en transportformedlare som
aven har jarnvégstransporter i portféljen.

e FOr det andra upplevs Jarnvégen som for produktionsfokuserad istallet for
marknadsfokuserad, vilket tolkas som att i takt med att alltmer av kapaciteten pa
jarnvag tas i ansprak av skattesubventionerad regional persontrafik sa konkurreras
godstrafiken ut av produktionsekonomiska skal.

e For det tredje anger naringslivet att lastbilspriserna minskat kraftigt sedan ar 2007 sa
att forutom intermodala transporter och systemtag sa ar prisskillnaden mellan en
jarnvagstransport och en lastbilstransport om inte negativ sa obetydlig att det saknas
incitament att anvanda jarnvagstransporter, forutom vid stérre volymer. De lagre
priserna forklaras till stor del av anvandandet av I&gprisakerier fran Ostra
Centraleuropa och Baltikum, vilka inte enbart konkurrerar med lagt pris utan enligt
operatdrerna dven genom att regelbundet tumma pa gallande lagar och regelverk.

For att 0ka jarnvagens attraktivitet och konkurrenskraft, framfor allt mot lagprisakerierna eller
mot langre och tyngre ekipage, behdver banavgifterna stabiliseras eller minskas, den kapillara
och knutpunktsinfrastrukturen utvecklas (25-30 % av kostnadsstrukturen pa punkt),
tilldelningsprocessen for slottider anpassas mer till godstrafikens forutsattningar och
ekonomiska villkor och pa langre sikt behéver langre tag och tag med storre lastprofil tillatas.
| rapporten konstateras for att stimulera till 6kad anvandning av jarnvégstransporter sa skulle
en utvidgad lastprofil och langre tag langs den vastra delen av Kust-till-Kustbanan (och de
narliggande bandelarna Varberg — Boras — Herrljunga) kunna atgérdas. Detta skulle dels
mojliggora effektivare transporter av ISO-containrar mellan Goteborgs Hamn och
logistikomradena i Varnamo/Jonkoping, mellan den europeiska Kontinenten och
logistikomradena i Varnamo/Jonkoping, mojliggora effektivare transporter av skogsravara
och fardiga skogsprodukter lang straket, och darmed en potentiell avlastning av vagnatet.
Detta omfattar ur kostnadssynvinkel framfor allt forlangda motesspar, samtidig infart utan
langdbegransningar for godstag och tunnelatgérder.

| rapporten konstaterar forfattaren dock att det finns en stor potential for 6kande godstrafik pa
Kust-till-Kustbanan men att den &r stark beroende pa utveckling av den kapillara
infrastrukturen samt pa utvecklingen av anslutande linjer (Stangadalsbanan, Viskadalsbanan
och Halmstad — Néassjo Jarnvag). Med den kapillara infrastrukturen menas infrastrukturen pa
knutpunkterna (ex vaxlingsbangardar), ut till industrispar och terminaler, samt nya
industrispar och terminaler.

e Speciellt poangteras behovet av sa kallade vaderskyddade vagnslastterminaler dar
vagnar med importgods kan lastas om och, lagras och distribueras ut till féretag kring
terminalen.

e Antalet kombiterminaler &r i delregion Jonkdping/VVarnamo och 6ster darom
tillrackligt, medan de helt saknas vaster om Varnamo. Anmarkningsvart ar att ett
flertal logistikomraden i och kring Goteborg/Boras helt planeras och utvecklas utan att
beakta jarnvéagsanslutning eller nérhet till omlastningsterminal.

e For skogsprodukter (skogsravara) finns tva storre terminaler (Stockaryd och Vislanda)
langs SOdra Stambanan samt Nybro, men att det inte bara saknas kombiterminaler utan
aven funktionella omlastningsplatser for skogsravara inom Vastra Goétalandsregionen.



For att kunna utveckla trafiken i den lukrativa Varnamo, Jénkdping och Alvestatrakterna finns
ett utrednings- och investeringbehov i och kring knutpunkterna VVarnamo och Alvesta. Det
omfattar bangardsutredning for 6kad funktionalitet och kapacitet for att 6ka effektiviteten i
befintliga transporter och aven att kunna attrahera 6kade transportvolymer for saval Varnamo
som Alvesta. Systemgranserna for utredningarna bor séttas for att inkludera knutpunktens
omland, d.v.s. straket Smalandsstenar/Forsheda — Skillingaryd/Vaggeryd. | manga fall kan en
kostnadsreducerande potential pa 15-20 % finnas om infrastrukturen byggs funktionellt.

Godstrafiken konsumerar inte lika mycket kapacitet som taktfast regional persontrafik, och de
Regionala Kollektivtrafikmyndigheterna planerar kraftigt 6kad regional persontrafik pa de for
godstrafiken vitala strackorna Goteborg — MélInlycke — Landvetter och Varnamo — Alvesta —
[Vaxj6]. Okande regional persontrafik pa dessa strackor star i konflikt med 6kande godstrafik
langs Kust-till-Kustbanan och blockerar dessutom mojligheten att etablera nya
transportupplagg pa Kust-till-Kustbanan i enlighet md identifierad potential pa kort —och
medellang sikt. Slapps dkande regional persontrafik ut pa namnda strackor finns stor risk for
att godstrafiken hamnar pa vag.

Pa strackan Géteborg — Alvesta, och framfor allt pa ovannamnda strak, behéver
kapacitetshojande atgarder genomforas; nya métesstationer, samtidig infart med 640/750
meter langa tag, fler blocksignaler och inforande av ATC i Boras och VVarnamo
(sakerhetsskal). Kapacitetshojande atgarder behovs dven pa strackan Bords — Limmared —
Varnamo (motesstationer och blocksignaler) for att 6ka mojligheten till robust trafikering. |
kapitel 4 namns ett storre antal brister pa nuvarande strackning som paverkar godstrafiken.

Slutligen vill vi poangtera att for de floden som beddms som potentiella jarnvagsfloden sker
konkurrensen inte mellan ett jarnvagsupplégg/intermodalt upplagg respektive med ett
vagupplagg med svensk chauffor med svensk kostnadsstruktur. I delregionerna langs Kust-
till-Kustbanan dominerar lagprisékerier fran Baltikum och Ostra Centraleuropa helt, och
svensk akerindring har tappat stora volymer pa medellanga och langa avstand under perioden
2008 — 2019. Dessa akerier kor for en kostnad som &r upp till 35-40 % lagre an vad en svensk
akare kan erbjuda for samma ekipage. Detta behdver analytikern ha med sig vid bedémning
av vad som &r ett konkurrenskraftigt jarnvagsupplagg. Det finns ett antal stimulansfaktorer
som, forutom effektivare lokal infrastruktur, kan stimulera 6kad jarnvéagstrafik (se kapitel 3).
Det bor dock poangteras att detta ar ett missforhallande i ett stort antal europeiska lander som
numera uppmarksammats av EU Kommissionen och nya regler for cabotage och
Tredjelandstrafik har fastslagits. Hur dessa i verkligheten kommer paverka ar dock i skrivande
stund oklart.






6 Fortsatt utredning

Inom ramen for studien har ingen vésentlig godspotential éster om Alvesta kunnat
identifieras. Det &r till stor del en foljd av att underlag saknas. En kompletterande utredning
for godspotentialen och behovet av utveckling av den lokala och kapillédra infrastrukturen i
och kring Vaxjo, Kalmar och Karlskrona skulle kunna belysa detta &mne battre &n vad som
gors i foreliggande studie. Utan atgarder och darmed utveckling av godstrafiken med jarnvag
till och fran Maonsteras, bedomer forfattaren potentialen for godstrafik dster om Alvesta som
svagt negativ eller att den helt enkelt laggs, ned pa medellang sikt.

Borasregionen ar en av Vastsveriges ledande logistikregioner, men i princip helt utan
jarnvagstransporter. En kompletterande utredning for godspotentialen och behovet av
utveckling av den lokala och kapillara infrastrukturen i och kring Boras (och langs straket
Boras — Limmared) skulle kunna belysa detta &mne béttre an vad som gors i foreliggande
studie. Att enbart anvanda vagtransporter till och fran innebar en onédig belastning pa
vaginfrastrukturen i och kring Goteborg. Trots samhéllets ambitioner pa klimatomradet byggs
logistikomraden i Boras utan alternativ till vagtransporter.

Det har identifierats att bangardarna i Alvesta ar och Varnamo kan bli hart belastade med
okande trafik pa Kust-till-Kustbanan. Studien foreslar fordjupade nod- och kapacitetsanalyser
av den lokala och delregionala infrastrukturen, inklusive industrispar och terminaler kring
dessa punkter. FOr Alvesta omfattar det primért knutpunkten Alvesta, medan det for
knutpunkten Alvesta dven omfattar f.d. Halmstad — Nassjo Jarnvag pa delstrackorna
Smalandsstenar/Bredaryd— Varnamo och Varnamo — Vaggeryd.

Trafikverket har i Nationell Plan 2018 — 2029 fatt i uppdrag att utreda och pabdrija
planlaggningen fér en ny jarnvag mellan Boras och Goteborg. | det positionspapper som
Trafikverket framlagt foreslas att de regionala tagen enbart gér uppehall i MélIndal,
Landvetters Flygplats och Boras. Det i sin tur har medfort okat intresse fran den Regionala
Kollektivtrafikmyndigheten att utoka pendeltagstrafik till 15-minuters takt mellan Géteborg —
Landvetter pd bandel 641. Okande regional persontrafik konkurrerar ned saval befintlig och
potentiell godstrafik pa Kust-till-Kustbanan. Person- och godstrafik konkurrerar om samma
kapacitet och denna malkonflikt behover analysers for att identifiera niva pa saval
samhallsekonomiskt effektiv trafik som behov av atgarder for att na denna.

Jarnvagsstraket anknyter i Goteborg till Vastkustbanan och i Alvesta till Sodra Stambanan.
Anknytande bandelar byggs under den kommande planperioden ut for 750 meter langa tag
och vi har i foreliggande studie konstaterat att det finns ett flertal upplagg som gar fran Kust-
till-Kustbanan vidare mot den europeiska Kontinenten respektive till Géteborgs hamn.
Bandelen bor integreras i det nat dar 750 meter langa tag tillats (i ett forsta steg med 3 tag per
dygn) for att trafiken ska kunna samspela med trafiken pa anknytande linjer och speciellt mot
den europeiska Kontinenten. Atgérdsbehov och konsekvenser for kapacitet och andra
trafiksystem bor utredas inom AVS Kust-till-Kustbanan.
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Bilaga A

Det finns ett antal kombiterminaler langs Kust-till-Kustbanan som anvénds mer eller mindre
omfattande. | detta kapitel beskrivs terminalerna utgaende fran begreppet funktionella enheten
terminal samt utgaende fran befintlig verksamhet.

Torsviksterminalen

Torsviksterminalen (Figur 8) dgs av Catena, den arrenderas av Torsviksterminalen AB och
Bring Line Haul skoter driften. Trafiken ar i dagslaget till 97 % beroende av volymer till och
fran IKEA och omfattar 20 -25 000 TEU per ar.

Terminalen bestar av tva kortare spar om 225 meters langd (kapacitet 24 trailers — 75 % av
heltag) och kapaciteten ar under dagtid hogt utnyttjad, men terminalbolaget anger att
ytterligare tva tag per dygn kan angora terminalen. Begransande faktor &r i steg 1 antalet
vaxlingar mellan Jénkopings godsbangard och Torsvik och i steg 2 den begrénsade
sparlangden och lagringskapaciteten pa terminalen.

Terminalens fordel ar lokaliseringen i forhallande till dess huvudkunder; IKEA, vilket
kortsiktigt uppvager nackdelarna. Respondenterna anger foljande nackdelar med terminalen:

e Ingen elektrifiering

e Manuellt trafikeringssystem.

e Kapacitetssituationen banan och prioriteringen persontrafiken.

e Layout och kapacitetssituationen

e Begréansade expansionsmojligheter terminal

e Bristfallig sndhantering

Det har under en lang rad ar drivits arbete att bygga ytterligare en terminal for fullangdstag
vid Torsvik. Nagot beslut har inte tagits.

Figur 8 Hantering av semitrailer till spar 11 far Torsviksterminalen.



Gamlarp - Ndssjo

Terminalen i N&ssjo dgs av Jernhusen AB och Né&ssjo Kombiterminal AB/Transab AB skoter
driften. Kapaciteten pa terminalen utnyttjas i skrivande stund av fyra operatorer: Real Rail,
van Dieren, CFL Cargo och Green Cargo. Pa terminalen hanteras 100 - 110 000 TEU per ar.

Terminalen ligger 3 km norr om Néssj6 bangard och 36 km fran Torsvik. Terminalomradet
bestar av tre hanteringsspar (Figur 9). Utnyttjandet av terminalen begransas av:

e In- och utvéxling ar komplicerad — och begransade sparlangder pa anslutningssparen
begransar den maximala vagnlangden till 430 meter (ankommande tag behdéver delas
och koras in i tva omgangar).

e Kapacitetshegransningar rader under vissa tidpunkter under dygnet.

e Det finns inga mellansparforbindelser pa stambanan varfor alla norrgaende trafik far
ga som motriktad trafik..

Med 3 nya utdelar 29, 83 och 112
samt modofiering av utdel 181 -> ger
111, kan man fa till denna
konfiguration.

Den klarar tagvéag for langa tag fran
Néssjo, 52-64 och darefter
vaxlingsvag 64-84 och vidare in pa
terminalens spar 10, 11 eller spar 12.

Skiss:

Gamlarp vaxlingsvag in pa terminalen
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Figur 9 Sparomradet vid terminalen i Gamlarp dar gronmarkerat och textrutan visar de atgarder som
planeras for att kunna ta in langre tag fr.o.m. 2021. Fargat dverlamningsspar 10 pa terminalen finns i
dagslaget inte. (Kalla: Trafikverket).

Terminalen &r forsedd med Gudrunbrygga (Figur 10) som méjliggor ankomst och avgang
med ellok. Véxling pa terminal behover saledes inte ske med diesellok. Ankomsten begréansas
dock av korta ankomstspar vilket speciellt paverkar trafiken norrifran.



Figur 10 Gudrunbrygga pa terminalen i N&ssjo. Van Dierens avgdende tag till Herne den 13 augusti 2015
(foto: Fredrik Barthel).

Utvecklingen av Nassjo som terminalort pagar for tillfallet i ett samarbete mellan Jernhusen
och Trafikverket dar &ven Transab och jarnvéagsforetagen deltar. Under 2021 ar det planerat
signalatgarder vilket mojliggor langa tag séderifran. En funktionsutredning ska géras om vad
som kravs i infrastrukturen for att ta in langa tag norrifran. Ett elektrifierat dverlamningsspar
pa terminalen hade underlattat trafiken ytterligare.

Baramo - Vaggeryd

Terminalen i Baramo (Figur 11) &gs av Vaggeryd Logistic Center, terminalen driftas av PGF
Terminal AB och kapaciteten pa terminalen utnyttjas av containertaget till/fran Goteborg sex
dagar i veckan. UtOver containertrafiken har det periodvis forekommit sporadisk
vagnslasttrafik till Skillingaryd och Horle (upp till 3 dagar i veckan).

Figur 11 Terminalen i Baramo (Skillingaryd) ar en linjeplats som i skrivande stund ansluts till det nya
motessparet | Skillingaryd (se kapitel 3:2)

Terminalen &r utformad som en fulldéngdsterminal och har numera anslutits till driftsplatsen
Baramo (anslutningsbangard) som 6kar mojligheterna att angora terminalen (Figur 12).
Begransad tillganglig kapacitet pa straket Varnamo — Vaggeryd har, i kombination med langa
dieseldragningar, varit terminalens akilleshalar for utveckling av ny trafik. Trafiken omfattar
40-45 000 TEU per ar.



For saval terminalen i Baramo som Interimsterminalen vid Torsvik begransas kon-
kurrenskraften for intermodala transporter av att dessa maste inledas med en dieseldragning.
Det dr mer kostnadseffektivt att dra de lastade containrarna eller trailrarna ytterligare nagon
mil till en terminal vid elektrifierad jarnvag an att inleda jarnvégstransporten med en 15-30
km lang transportstracka med diesel.
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Figur 12 Terminalen vid Baramo — de rodmarkerade sparen omfattar nuvarandesparomrade och

de grona féreslagna utbyggnadsstegen.



Stockaryd

I Stockaryd ligger Stockarydsterminalen (Figur 13) som primért utvecklats for hantering av
skogsprodukter. Terminalen ar en fullangdsterminal med tva hanteringsspar och direkt
anslutning till S6dra Stambanan (begransning sodergaende riktning da forbindelsevéxel
mellan terminal och linjespar saknas). Terminalen &gs av Savsjo Kommun och Savsjo
Transport i det gemensamma bolaget Stockarydsterminalen AB som ocksa skoter driften.
Intill ligger Stora Ensos egen virkesterminal.

Terminalens lage langs Stambanan i kombination med fullangdssparen gor terminallaget bra
for intermodal trafik. Lokaliseringen ar dock inte optimal utgaende fran avstandet till och fran
produktions- och konsumtionsomradena i regionen. Foretaget har dock tagit fram en
utvecklingsplan for att kunna hantera intermodala enheter i enlighet med nedanstaende figur.

Figur 13 Stockarydsterminalen — en skogsterminal med utvecklingspotential till en in-termodal terminal
(Kélla Per-Henrik Evebring, Stockarydsterminalen)

Alvesta

Terminalen i Alvesta (Figur 14) dgs av Alvesta Kommun, driftsbolaget &r Alwex International
och kapaciteten pa terminalen utnyttjas av dels COOP-taget (hantering 10 enheter per vardag)
och tidigare hanterades omkring 1 000 containrar med exportvirke arligen.

Till terminalen anknyter tva andlastspar & 200 meter som Trafikverket ager, vilket mojliggor
22 lastharare (60 % av heltag hanteras utan extra vaxling).

Terminalen &r inte forsedd med Gudrunbrygga, vilket innebér att vaxling maste ske med
diesellok till och fran terminalen.



Figur 14 Oversiktsbild av Alvesta Kombiterminal och den multimodala terminalen.

Strax s6der om terminalen har en omlastnings- och lagerterminal fér multimodal hantering
anlagts. Terminalen som har 100 meter lossnings- och lastningsyta under tak kan hantera upp
till 5-6 boggivagnar per vardag. Volymerna har under aren varierat kraftigt, och har som mest

Figur 15 Véderskyddad multimodal hantering vid terminalen i Alvesta.

Nybro

Nybro kommun har utvecklat en terminal i Nybro (Fredrikslund) fér omlastning av rundvirke
och intermodala enheter. Terminalen dgs av Nybro kommun och driften skéts sedan 1 april
2017 (?) av entreprendren European Wenture Group AB. Malséttningen med
kombiterminalen &r att skapa en plattform for ett attraktivt logistikcentrum fér omlastning av
gods mellan jarnvag och lastbil.

Industrisparen och terminalen vid Fredrikslund ar avsedda for industri-, gods- och
virkestransporter. Sparen byggdes 2008 och &r 1000 meter langt med ett stickspar om 500 m.
Strackan ar elektrifierad fran Kust-till-kustbanan in pa terminalomradet. Terminalen bestar,
forutom av Fredrikslunds industrispar, aven av 55 000 m2 upplagsytor, varav 7500 m2 &r
asfalterade. Se figur pa nasta sida.

Kombiterminalen &r belagen 800 m fran Rv31 i Nybro. Planomradet &r belaget ca 2 km fran
Nybro centrum och omfattar drygt 56 hektar.

Verksamheten &r i skrivande stund begransad.



Gudrunbrygga
Sektion 0/450 Spar 201

o = \ /B ‘_‘.: g .
B . / rw'”(slu',ds‘ : ‘:I v‘
T Wy Nybm 7\
— I / wq 3 f D/\‘ o

: "—j Nybro kommun TRI Fredrikslunds industrispar
Samhgllsbyggnaq Fredrikslunds industrispar
Planeringsavdelningen Utgar fran Trafikverkets infrastruktur

Figur 16 Terminalen Fredrikslund i Nybro




Karlskrona - Verko

Karlskrona har under de senaste 10 aren forsokt att utveckla intermodala transporter till och
fran hamnen i Karlskrona. For detta rustades strackan Emmaboda — Karlskrona upp, sparet
mellan Karlskrona och hamnen i Verko rustades upp och elektrifierades for 70 MSEK (ar
2011-2013) och en mindre terminal anlades vid Verkéhamnen. Verkdbanan &r en kommunal
anlaggning. Jarnvagsanlaggningen och terminalen &r dock inte utformad som en funktionellt
utformad terminal utan bestar av tva kortare lastspar och utan en ankomst och
avgangsbangard. Det far till foljd att godstagen for det forsta behover vandas i Karlskrona dar
sparlangden begransar taglangden till 540 meter och for det andra behover transporterna
avslutas med en 7 kilometer lang backningsrérelse.

Forsok att fa igang trafik inom projektet Three Links 2014-2015, men darefter har ingen
verksamhet férekommit. Akerierna fran Ostra Centraleuropa har valt att vagen istéllet for den
intermodala véagen. Planer finns dock pa att utveckla hamnen inklusive en funktionellt
utformad terminal — se nedanstaende figur.
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Figur 17 Framtida utformning av Verkéomradet (Kélla: Karlskrona kommun).






Funktionella enheten terminal

Banverket (2007) tog fram en beskrivning av begreppet terminal. Den bestar av tva
huvuddelar, terminaldelen samt ankomst- och avgangsbangarden (6verlamningsdelen).
Definitionen skiljer sig fran Trafikverket (2011) definition av den funktionella enheten
lastplats genom att den bade omfattar terminaldelen och dverlamningsdelen. Banverkets
definition (2007) som dven anvants av Trafikverkets FOI-projekt kring lastplatser (2016) har
en bredare definition som battre stimmer 6verens med Trafikverkets stallningstagande kring
Jarnvagens sidosystem (TRV 2013:0235). Trafikverkets definition av lastplats omfattar
darmed inte begreppet tagbildning (konsolideringsfunktionen) som ar en av de storsta
kostnads- och kapacitetsdrivarna i godstransporter med jarnvag (KTH, 2005).

| foreliggande rapport har vi utgaende fran ovanstaende bevekelsegrund anvént oss av
Banverket (2007) och Trafikverket (2016) definitioner av den funktionella enheten terminal.

Terminaldelen
Den forsta delen omfattar terminaldelen och i den ingar féljande delar:

e Anslutningsvégar - for att en terminals kapacitet inte ska begrénsas ar det viktigt att
det finns gott om utrymme i anslutning till infarten for rérelser och vandningar av
lastbilar. | ndra anslutning till terminalen bor det &ven finnas en lastbilsparkering.

e Lastytor — ytbeldggningen varierar mellan de olika funktionerna. Den vanligaste
belaggningen ar asfalt. Asfalt har dyrare underhallskostnader och kortare livslangd
jamfort med t.ex. betongplattor. Ytbelaggningen ska ha en hallfasthet som klarar
axeltrycket och dessutom ha god drénering.

e Lastutrustning - i form av kranar, truckar, terminaltraktorer m.m.

e Lastspar, uppstallnings-/reparationsspar, lokuppstallningsspar - for de vagnsatt som
ska lastas, lossas, ska stallas upp i vantan pa avgang respektive repareras. Motsvarande
galler for lok. Sparen ska vara utbyggbara for hogre kapacitet i framtiden.

e Rast- och kontorslokal for truckférare respektive administrativ personal.

e Belysning - For att uppna en god belysning for terminalomradet bor
belysningsstolparna placeras med 25-100 m avstand beroende pa typ av armatur.

| fall det ska hanteras gods med hogre varuvarden pa terminalen eller terminalen bor
terminalen vara utformad med ett vél fungerande skalskydd for att forbéattra sakerheten,
forhindra svinn samt skadestand i anslutning till stéld och skadegérelse. God belysning
medverkar till forbattrad sakerhet och bor planeras utifran den aspekten.



Langd 400-750 m plus 50 m

Figur 18  Schematisk bild 6ver terminal med vaganslutning.
Ankomst- och avgangsbangarden

Den andra huvuddelen av den funktionella enheten ar ankomst- och avgangsbangarden
(6verlamningsdelen). Overlamningsdelen kannetecknas av en bangérd dar vagngrupper kan
hamtas och lamnas med enbart insats av lokpersonal. En éverlamningsbangard ar fjarrstyrd
fran tagledningscentralen och ar elektrifierad om anslutande linje &r det.

Vid en etablering av en terminal ar det viktigt att bade terminaldel och éverlamningsdel
fungerar effektivt och koordinerat. Det finns darfor ett antal viktiga aspekter att analysera och
beakta for att tagféringen pa 6verlamningsbangarden ska ske sa effektivt som majligt.

Vid etablering av en terminal &r det viktigt att kénna till begransningarna, forut-sattningarna
och mojligheterna pa den jarnvagsinfrastruktur som uppkoppling sker emot.

e Det ar viktigt att terminalen och narliggande sparinfrastruktur mojliggér effektiv
vaxling av vagnar och vagnsatt.

e Lutningar pa omradet och narliggande spar och framtida spardragningar pa-verkar
saval kapacitet, produktivitet som investeringshehovet. Fér spar som anvands for
vaxling och uppstéllning av vagnar far lutningen inte Gverstiga tva promille, da det
annars finns risk att lattrullande vagnar kommer i rorelse av sig sjalv.

e Behov av vaxlar, elektrifiering av banan och terminalanslutning samt signalsystem
kopplat till terminalen etc. paverkar investeringsbehovet.
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Figur 19 Schematisk bild dver 6verlamningsbangarden.

Funktionella krav pa terminal for skoglig ravara

Som exempel pa en kravspecifikation for en terminal anvander vi de funktionella kraven pa
en terminal for skoglig ravara definierades av Trafikverket (2016 och 2019):

Den ska vara strategisk placering i landskapet

Avstandet mellan tva omlastningspunkter bor inte Gverstiga 100 km, da
forslingsavstanden (upptagningsomradena) begransas av radien 50 km.

Den bor vara 6ppen for alla aktérer (6ppen terminalen).

Verksamhet och hantering pa terminalen ska kunna under dygnets alla timmar aret
runt utan regulativa restriktioner.

Terminalen ska ha att ha direkt anslutning till elektrifierad jarnvag.

Terminalen ska i enlighet med Trafikverkets riktlinje 2013:0235 ha en elektrifierad
ankomst- och avgangsbangard som medfor att:

o Kapaciteten pa Trafikverkets jarnvagsnat inte paverkas negativt.

o Langden pa ankomst-/avgangspar bortom anslutningsvaxeln till Trafikverkets
jarnvagsnat ska vara dimensionerat for den taglangd som
ankommande/avgaende tag har.

o Anslutningsvaxeln ska vara signalreglerad for att sakerstélla att
ankommande/avgaende tag i sin helhet ska kunna framforas till/fran terminalen
utan att extra uppehall pa Trafikverkets jarnvagsnat.

Terminalen (hanteringsytan) ska kunna hantera heltag (630 meter) utan restriktioner.

Terminalen ska vara utrustad med stora lagringsytor — forslagsvis 10 -15 ha
omsattningslager for skogsprodukter och évriga varor.

Terminalen ska ha goda vaganslutningar (RV).

Terminalen ska vara utrustad med funktionen Virkesmatning



e Terminalen ska kunna ga att bygga ut (Utbyggbarhet)

Ovanstaende funktionella kravspecifikation géller fér den funktionella enheten terminal eller
den funktionella enheten terminal i enlighet med den definition som anvandes inom den
Strategiska Hamn- och kombiterminalutredningen (2007).

Utover detta behdver anslutande linjer ha tillracklig kapacitet och dessutom en lastprofil som
medger att dagens och framtidens trafik respektive vagnsprofiler.

De funktionella kraven (ovan) har i senare skede kompletterats med tva funktionella krav pa
omkringliggande linjer:

e Linjerna ska ha tillracklig kapacitet for att tillata trafiken till och fran foreslagna
terminaler eller terminaler utan restriktioner.

e Linjerna bor ha en lastprofil som mojliggor trafik med volymvagnen Sgmmns(s)och
ska darmed utredas avseende restriktionerna och darmed investeringskostnaderna for
att uppgradera infrastrukturen for den nya lastprofilen.
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