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SAMMANFATTNING

Foreliggande rapport utgor steg 1 av en sarbarhetsanalys av Hamnbanan i Géteborg. Huvudsyftet
med denna utredning ar att identifiera relevanta aktorer pa Hamnbanan samt att tillsammans med
dessa bedoma konsekvenser av olika langa trafikavbrott pA Hamnbanan eller Marieholmsbron.
Denna utredning skall foljas av ett steg 2 med syfte att véardera risken att olika langa trafikavbrott
uppstar, identifiera vad dessa kan bero pa, samt att ge forslag till atgarder

Hamnbanan och Marieholmsbron forbinder Géteborgs hamn, Volvo och raffinaderierna pa
Hisingen med det 6vriga nationella jarnvagsnatet. Hamnbanan och bron ar enkelspariga och hagt
utnyttjade. Den framtida godsutvecklingen innebér att kapacitetstaket for banan kan komma att
nas kring 2008-2010. Flera stora industrier ar beroende av tillforlitliga jarnvagstransporter med
ramaterial och produkter. Sammantaget innebér detta att storningar pA Hamnbanan kan fa
betydande konsekvenser.

De verksamheter som &r mest beroende av Hamnbanan k&nnetecknas av en eller flera av féljande
faktorer:

Inga eller mycket begransade buffertlager

Geografiskt ar verksamheten last till Hisingen

Stora transportvolymer

Specialanpassade lastenheter

Lastenheternas vikt och/eller volym &r sadan att alternativa transportvéagar / transportsatt ar
begransade

o Lastens egenskaper ar sadana att specialanpassade fordon erfordras

o Lasten ar hallbarhetsmassigt kanslig for forseningar

De mest kritiska verksamheterna som identifierats &r Stora Enso, Volvo, Outokumpu samt Shell
och Preem raffinaderier. Darutdver paverkas givetvis Goteborgs hamn och jarnvagsforetagen
allvarligt samt, i relativt sett mindre omfattning, rederierna.

De intervjuer och undersokningar hos berorda féretag som genomférts indikerar att en
leveransforsening pa 24 timmar innebér produktionsstorningar for Stora Enso, Volvo och
Outokumpu. Aven kortare forseningstider, ner till 6 — 12 timmar, kan dock innebéra att behov
for alternativa transporter uppstar. For Goteborgs hamn innebér ett avbrott pa 24 timmar att
tillgangliga uppstallningsplatser ar uppfyllda. Raffinaderierna har bedémts vara nagot mindre
kansliga, men en forsening pa 2 dygn eller mer kan innebéara konsekvenser for kunderna i form
av uteblivna leveranser.

Sambandet mellan ett trafikeringsstopp av en viss tid och den leveransférsening detta medfér ar
komplext och beror av ett antal faktorer:

Var i omloppet respektive vagnar finns nar stoppet intréffar.
Var pa Hamnbanan stoppet intréaffar.

Trafikkapacitet pa banorna nar forseningar skall aterhamtas.
Jarnvagsforetagens formaga att ta igen forseningar.

o Tidpunkten for stoppet.
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Sammanfattningsvis innebar detta att nagon generell prognos om vad en viss stopptid innebar for
slutleverans inte ar mojliga att gora. For systemtag kan man dock uppskatta att det kravs ca 10 —
14 timmar att hjalpligt ta igen ett stopp. Detta innebar att nar Stora Enso, Volvo och Outokumpu
indikerar 24 timmar som en kritisk tid sa &r maximalt tillaten “stopptid” pa Hamnbanan ca 10
timmar for att klara detta.

For vagnslasterna ar de tidsmassiga konsekvenserna annu svarare att 6verblicka. Beroende pa
stoppets varaktighet kan Savenas- och Kville-bangard komma att fyllas upp. Detta innebér att
man maste borja magasinera vagnar langre bort fran Goteborg. Tillgang pa lok, vagnar, forare
och sparkapacitet kommer att vara kritiska for att ta igen forseningar. For dessa transporter ar
dock mojligheterna till alternativa transportséatt och transportvégar storre.

Néagon sammanfattning av samtliga kostnader som uppstar har ej ansetts mojlig att ssmmanstélla
inom ramen for detta arbete. For nagra av de narmare redovisade foretagen; Stora Enso, Volvo
och Outokumpu ligger dock extrakostnaderna for alternativa transporter grovt sett mellan
100.000 - 500.000 SEK/dygn vardera. Om alternativa transporter ej kan ordnas uppstar
kostnader pa manga miljoner SEK/dygn enbart for dessa foretag.
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1 INLEDNING

1.1 Bakgrund / Problembeskrivning

Goteborgs hamn ar Skandinaviens storsta. Godsvolymerna i hamnen har under 2000- talet dkat
fortare &n prognoserna. Jarnvéagsforbindelse mellan Géteborgs ytterhamnar och det nationella
jarnvéagsnatet utgors av Hamnbanan. Denna bana &r enkelsparig och cirka 10 km lang. Den
snabba tillvaxten av Goteborgs hamn, och det faktum att en ékande andel av godstransporterna
till och fran hamnen gar pa jarnvég, innebar att kapacitetstaket for banan kan komma att nas
kring 2008-2010. Utdver Goteborgs hamn nyttjas Hamnbanan av Volvo och raffinaderierna pa
Hisingen.

Flera stora industrier ar beroende av tillforlitliga jarnvéagstransporter med ramaterial och
produkter. Nagon samlad 6versikt dver hur sarbar Hamnbanan &r och vilka konsekvenser ett
trafikavbrott kan medfora saknas i dagslaget. Banverket har darfor beslutat att genomféra en
sarbarhetsanalys av Hamnbanan och har valt att dela upp analysen i tva steg:

o Steg 1 avser en sarbarhetsanalys fran nyttjarnas perspektiv med syfte att véardera
konsekvenser av olika langa trafikavbrott p& Hamnbanan.

o Steg 2 avser en riskanalys av Hamnbanan med syfte att vardera risken att oacceptabelt
langa trafikavbrott uppstar, identifiera vad dessa kan bero pa, samt att ge forslag till
atgarder.

Foreliggande rapport behandlar steg 1. Detta kommer att utgdra del av underlag for steg 2.

1.2 Syfte
Syftet med denna utredning, steg 1, ar att:

- ldentifiera relevanta jarnvagsforetag, rederier och transportkdpare

- Tillsammans med jarnvégsforetag, rederier och transportkdpare bedéma konsekvenser
av olika langa trafikavbrott.

- Klarlagga vilka konsekvenser trafikavbrott av olika langd medfér, om mojligt i form av
troskelvarden.

- Initiera processen hos jarnvagsforetag, rederier och transportkOpare att uppratta
beredskapsplaner for trafikavbrott, om de inte redan har sadana.

1.3 Genomfdrande och metod

1.3.1 Projektorganisation:

Arbetet har bedrivits i en arbetsgrupp bestaende av representanter fran Banverket Véstra
regionen (BV) och Det Norske Veritas (DNV), for kontaktpersoner, se Bilaga 2.
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1.3.2 Metod
Arbetet har genomforts enligt foljande huvudpunkter:

Identifiering av jarnvagsforetag och rederier.

Identifiering av transportkdpare. Denna information har inhamtats fran BV samt genom
intervjuer med jarnvéagsforetag och rederier.

Identifiering av de mest signifikanta transportkoparna, dvs. de som pa grund av
transportvolym och/eller andra forhallanden ar mest kénsliga for storningar. Denna
information har huvudsakligen inhdmtats genom intervjuer med jarnvéagsforetag, rederier
transportkopare, Goéteborgs hamn, samt genom samarbete med Svenskt Naringsliv.
Projektet har presenterats vid ett seminarium med Svenskt Néaringslivs Transportrad
(2004.11.23). Utskick till deltagare i detta seminarium aterfinns i Bilaga 1.

Inhdmtande av information betraffande konsekvenser av trafikavbrott. Denna information
har inhdmtats genom intervjuer. Dessa har genomforts med jarnvégsforetag, rederier och
transportkopare, i vissa fall genom telefonintervjuer och for de aktorer som bedémts mest
relevanta och dar sa varit praktiskt mojligt genom besok. Vissa av aktorerna har darefter
genomfort fordjupade analyser for den egna organisationen. Lista 6ver kontaktpersoner
aterfinns i Bilaga 2.

Foljande fragestallningar har utgjort underlag for de intervjuer som genomforts:

- Hur lange (timmar/dagar) kan ordinarie produktion fortga utan att alternativa atgarder
vidtages vid ett trafikavbrott pa jarnvagen?

- Om jarnvéagstrafiken inte kommer igang inom denna tidsrymd, vilka alternativ finns da
tillgangliga (férandrad produktion, alternativa transporter, etc.)? Vilka ekonomiska
konsekvenser har detta for verksamheten?

- Hur lange (timmar/dagar) fungerar olika alternativ innan ytterligare atgarder behover
séttas in och vilka ekonomiska konsekvenser kan dessa leda till?

- Finns det ndgon oacceptabel tidsgrans dar verksamheten inte kan fortsatta om
jarnvégstrafiken inte kommer igang igen? Forsakringsskydd?

- Finns beredskapsplan for trafikavbrott pa jarnvagen?

1.4 Avgransningar

Geografiskt ar analysarbetet avgransat till att omfatta jarnvéagsstrackningen fran och med
Marieholmsbron till och med Géteborgs ytterhamnar och industrierna pa vastra Hisingen.
Arbetet ar begransat till de spar som ags av Banverket.
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2 SYSTEMBESKRIVNING

2.1 Hamnbanan och Marieholmsbron

Den ca 10 km langa Hamnbanan forbinder Goteborgs ytterhamnar och industrierna pa vastra
Hisingen med det dvriga nationella jarnvagsnatet. Hamnbanan ar enkelsparig och trafikeras for
nérvarande enbart med godstrafik. Sedan sommaren 2004 &r stérre delen av Hamnbanan
elektrifierad. Strackningar till Volvo och Oljehamnen dr dock ej elektrifierade.

Anslutning till det 6vriga nationella jarnvégsnéatet utgérs primért av Marieholmsbron éver Gota
alv. Denna ar enkelsparig och har en segelfri hojd av ca 6 meter. Eftersom fartygstrafiken har
prioritet innebar detta att tagtrafiken regelbundet far sta i vantelage och kapaciteten ar begransad
till ca 7 tag per timma (ref 2). Hamnbanan ansluter ocksa till fastlandet via Bohushanan.

Den forsta bangarden pa Hisingen ar Kvillebangarden. Fran Kvillebangarden gar Hamnbanan
vasterut mot Goteborgs hamn. Strax innan Alvsborgsbron ligger Pélsebo bangérd som &r den
enda motesplatsen pa Hamnbanan. Har finns ocksa sidospar till Skarvikshamnen. Nagot langre
ut, i hojd med Oljevagsmotet, delas banan upp i tre spar, Hamnbanan, Arendalssparet och
Volvosparet.
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Fig 1. Elektrifiering av Hamnbanan, Oversiktskarta 2003-02-26
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2.2 Aktorer och trafik pa Hamnbanan

2.2.1 Aktorer
Ett stort antal aktorer ar delaktiga i trafiken pA Hamnbanan:

Infrastrukturégare (bana och hamn)
Jarnvégsforetag

Jarnvégsskyttlar

Rederier

Transportkopare

Infrastrukturdgare

Banverket dger spar och ansvarar for infrastruktur kring detta samt trafikledning. Banverket
upplater via trafikeringsavtal med jarnvagsforetagen spar for trafik.

Goteborgs hamn ager hamnanlaggningarna och ombesorjer lastning/lossning av fartyg och
jarnvagsvagnar i hamnen. Goteborgs hamn &ger och forvaltar dessutom jarnvégsanlaggning i
anslutning till hamnar.

Jarnvagsforetag

Jarnvagsforetagen bedriver trafik pa Hamnbanan pa uppdrag av Jarnvéagsskyttlar, Rederier eller
direkt fran Transportkdpare. Det storsta jarnvagsforetaget pa Hamnbanan ar Green Cargo.
Ovriga jarnvagsforetag ar BK Tag, TGOJ och Rail Combi.

Jarnvagsskyttlar

Goteborgs hamn tar i dagslaget emot 15 jarnvagsskyttlar fran Sverige och Norge:

1. Oslo

2. Karlstad
3. Avesta

4. Stockholm / Sodertalje

5. Stockholm / Arsta

6. Gavle

7. Helsingborg / Combi terminal

8. Helsingborg / Port of Helsingborg
9. Malmo

10. Insjon (Borlénge)

11. Eskilstuna

12. Norrkoping

13. Néssjo

14. Ahus

15. Gothenburg/Green Cargo CFS Terminal

Ytterligare 9 orter planeras att knytas upp med skytteltrafik under de narmaste aren.
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Skytteltrafik bedrivs av:

. Rail Combi AB / Cargo net (egna lok och vagnar)

o Intercontainer AB (egna vagnar, TGOJ kor lok)

o Véanerexpressen AB (upphandlar vagnar och lok av BK Tag)
o Green Cargo (egna lok och vagnar)

o BK Tag AB (egna lok och vagnar)

Rederier

Ett stort antal rederier trafikerar Goteborgs hamn, bl a:

MSC

Maersk Sealand
ACL

DFDS

Rederierna har ett mycket stort antal, storre och mindre, transportkdpare som kunder.
Transportkdpare kontrakterar rederierna for ett visst transportarbete. Dessa kontrakterar i sin tur
skyttelbolagen for jarnvégstransporter inom Sverige (och andra lander). Det storsta rederiet nér
det galler trafik pa Hamnbanan ar Maersk.

Transportkdpare

Antalet transportkdpare vars gods hanteras pa Hamnbanan &r mycket stort. Bland de storsta ar:

o Stora Enso, Volvo, Outokumpu, Shell, Preem, IKEA, H&M, Biltema, Sandvik, Holmen,
Ahlens, Jysk, Rusta, Elgiganten, ICA, SCA

2.2.2 Trafik pa Hamnbanan
Trafik pA Hamnbanan omfattar i dagslaget ca 70 tag/dygn, dessa bestar av:

e  Systemtag (t ex Stora Enso "Baseport”, Volvotagen och Outokumpu’s “stalpendel”)
J Fasta containertag (skyttlarna)
o Vagnslastsystem

Mottagare / avsandare for godset pa Hamnbanan &r Géteborgs hamn, Volvo och Raffinaderierna.
Redovisning av transportfloden for de stérre aktorerna aterfinns i Bilaga 3.

Marieholmsbron trafikeras, forutom av trafiken pa Hamnbanan, dven av trafik pa Bohusbanan,
bl.a pendeltdg samt godstag till och fran Stenungsundsindustrierna.
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2.3 Framtida utveckling

Godsméngderna 6ver Goteborgs hamn 6kar kraftigt. Av de tillkommande godsméngderna har
jarnvégens andel bibehallits och i viss man 6kat. Sedan 1998 har antalet TEU:s (twenty feet
equivalent units eller containerenheter) 6kat fran ca 80 000 till Gver 200 000 /ar (2004).
Prognosen for 2005 ligger pa ca 225 000 enheter. Hamnen har en medveten strategi att kora mer
gods pa jarnvag. Visionen &r att 50% av tillkommande gods for inlandstransport skall ga pa
jarnvégen. Jarnvagstransporter &r idag ca 30% billigare &n lastbilstransporter och
logistikforbattringar med avseende pa bangardarna i Hallsberg, Eskilstuna och Nassjo har
forbéttrat ledtider/transporttider for skyttlarna. Elektrifieringen av Hamnbanan har dkat
flexibiliteten.

| framtiden kommer Triangelsparet som skall forbinda Norge-Vénerbanan med Hamnbanan att
bli en klar forbattring, da man kommer att kunna kéra heltag hela véagen till hamnen utan att
vaxla lok pa Savenas.

Maersk, som &r ett av de storre rederierna i Géteborgs hamn, ser en kontinuerlig 6kning av
transportarbetet till och fran Goteborgs hamn. Merparten av denna 6kning planeras att ga pa
jarnvdg. Hamnbanans kapacitet och regularitet &r darmed mycket vésentlig for framtiden.
Utvecklingen avseende antal tag och antal enheter pA Hamnbanan aren 2000 — 2004 illustreras av
fig 2 nedan.
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Fig 2 Utveckling pad Hamnbanan &ren 2000, 2002 och 2004 avseende antal tdg och antal enheter
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3 ANALYS

3.1 Konsekvensvardering

311

Inledning

Inledningsvis kan man konstatera att det ar mycket stor spridning i hur olika transportkdpare
berdrs av ett langre trafikavbrott pa Hamnbanan. Forenklat uttryckt forekommer hela spannet
fran obetydligt” till “kritiskt™.

Kénnetecknande for den forsta kategorin dar ett trafikavbrott har sma eller inga konsekvenser ar
en eller flera av foljande faktorer:

Sma transportvolymer eller endast en begransad del av totala flodet gar pA Hamnbanan.
Transportenheterna ar ej specialanpassade och stéller ej speciella krav betraffande vikt
eller utrymme utan enheten kan relativt enkelt flyttas 6ver till annat transportslag och/eller
andra transportvagar.

Buffertlager for flera dagar eller i vissa fall upp till veckor finns.

Kénnetecknande for den andra kategorin dar ett trafikavbrott kan ha mycket stora konsekvenser
ar en eller flera av féljande faktorer:

Inga eller mycket begransade buffertlager. Ett trafikavbrott ger snabbt konsekvenser for
produktionen.

Geografiskt ar verksamheten last till Hisingen.

Stora transportvolymer, vilket innebér att det &r svart att finna alternativ transportkapacitet.
Specialanpassade lastenheter, dar lastbararen ar en integrerad del av transportkedjan och i
vissa fall &ven med produktionskedjan. Detta innebér att dverflyttning till andra lastbérare
ar omojlig eller férenad med betydande extra kostnader och tidsforluster.

Lastenheternas vikt och/eller volym &r sadan att alternativa transportvéagar / transportsatt ar
begransade. Begransningar kan utgoras av lasthanteringsutrustning i hamnar, storsta tillatet
axeltryck pa jarnvégen, lastprofil och begransningar i tillaten vikt pa uppstallningsplatser.
Lastens egenskaper ar sadana att specialanpassade fordon erfordras (t ex olje- och
gasprodukter), och tillgangen pa denna typ av fordon ar begransad inom andra
transportslag.

Lasten &r kanslig for forseningar rent hallbarhetsmassigt, t ex farskvaror. Huvuddelen av
de varor som transporteras i kylcontainers gar dock med bil for att ge snabb transport
direkt till slutdestinationen.
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De aktorer som har intervjuats berors pa olika satt, nagra exempel:

o Goteborgs Hamn paverkas snabbt eftersom tillgangliga uppstallningsplatser for gods fylls
upp om inkommande gods ej kan transporteras vidare som planerat. Inkommande och
avgaende gods maste om mojligt omdirigeras till andra hamnar eller stoppas ute pa linjen
om inte alternativa transporter kan ordnas med bil.

o Jarnvagsforetagen berors genom att verksamheten ej kan uppréatthéllas och extra arbete for
att ta igen forseningar. Man kan dessutom drabbas av forseningsboter gentemot
slutkunderna. For flera av jarnvagsforetagen utgor trafik som har Hamnbanan som start-
eller slutpunkt en betydande del av verksamheten.

o For transportkopare som ar beroende av Hamnbanan for leverans av ravara/halvfabrikat
kan ett stopp pa Hamnbanan innebéra direkta produktionsstdrningar eller produktionsstopp
pa grund av brist pa ravara/halvfabrikat. | vissa fall kan effekterna lindras genom
alternativa transportlésningar och/eller omprioriteringar av leveranser mellan olika
produktionsenheter inom koncernen. Detta ar dock alltid forenat med 6kade kostnader.

o For transportkdpare som ar beroende av Hamnbanan for export av fardig produkt kan ett
trafikavbrott innebara direkt intaktsbortfall pa kort och lang sikt. Indirekt kan produktionen
paverkas genom att specialanpassade lastbérare ej kommer i retur. Aven hér kan, i vissa
fall, effekterna lindras genom alternativa transportldsningar och/eller omprioriteringar av
leveranser mellan olika produktionsenheter inom koncernen

o For transportkdpare som ar beroende av Hamnbanan foér import av fardig produkt for
forsaljning i Sverige, kan ett stopp leda till minskad forsaljning om efterfragade produkter
ej nar marknaden.

o Raffinaderierna pa Hisingen levererar olje- och gasprodukter direkt till industrier och till
depéer runt om i landet. Mottagarna kan paverkas om leveranser ej kan uppratthallas via
andra transportvagar. Produktionen vid raffinaderierna bedéms kunna uppratthallas genom
att produkterna kan avsattas pa annat hall, via fartygsleveranser.

Forutom de direkta kostnader som aktérerna ovan kan drabbas av pa grund av
produktionsstorningar, minskad forséljning, 6kade kostnader for alternativa transportlésningar,
mm, kan dven indirekta och mer langsiktiga kostnader uppsta genom forlorad "godwill”,
forlorade marknadsandelar, mm. Vissa av akttrerna drabbas av forseningsbdéter och vissa kan
delvis fa kompensation genom forsakringsskydd.

Allt som allt ger detta en mycket komplex situation. Tillsammans med det stora antalet aktorer

innebar detta att en sammantagen ekonomisk uppskattning av vad ett visst trafikeringsstopp pa
Hamnbanan innebér ar mycket svar att gora.
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3.1.2 Identifiering av kritiska aktorer

Utifran ovanstaende kriterier for kritiska faktorer har, genom de intervjuer som genomforts,
foljande transportkdpare identifierats som direkt beroende av Hamnbanan:

Stora Enso
Volvo
Outokumpu
Shell
Preem

Darut6ver paverkas givetvis Gateborgs hamn och jarnvagsforetagen allvarligt samt, i relativt sett
mindre omfattning, rederierna.

En kort beskrivning av situationen for ovanstaende transportkopare ges nedan med fokus pa
faktorer som gor Hamnbanans tillganglighet kritisk. En utforligare redovisning aterfinns i Bilaga
3.

Stora Enso

Stora Enso har byggt upp ett transportsystem som ar specialanpassat for pappersrullar och som
till stor del fungerar som en integrerad del i brukens produktion. Transportsystemet bygger pa
specialbyggda boxar (SECU) som &r bade langre och bredare an 1SO containers. Transport fran
Goteborg ombesorjes med tre fartyg som ar specialbyggda for SECU’s med avseende pa
lastutrymmets layout. SECU’s hanteras med specialanpassad utrustning som i Sverige endast
finns tillganglig i Géteborgs hamn.

For jarnvagstransporter finns en viss flexibilitet fram till Marieholmsbron, dérefter ar man last
till Hamnbanan. Kravet pa STAX 25 ton och C profil (dvs storsta tillatna axellast och profil)
innebér att man inte kan kdra SECU’s pa exempelvis Bohusbanan.

Stora Enso klarar max 24 timmars stopp innan produktionen paverkas. Pa grund av den
integrerade transportkedjan med boxar stoppar hela systemet eftersom de tomma boxarna inte
kan ga i retur. Stora Enso ar i denna situation tvingade att lagga om till konventionell jarnvag.
Awven ett kortare stopp pa t ex 6 timmar kan, beroende pé tidpunkt, innebara att produktionen vid
ett av bruken maste ga via konventionella transporter. | dagslaget kér man ca 50% av den totala
produktionen fran samtliga bruk pa konventionell jarnvag. Framtidsplaneringen innebar att
andelen SECU’s pa jarnvag kommer att 6ka.

Volvo

Volvos transporter pa Hamnbanan utgors av féljande gods (ankommande/avgaende):

Hytter till Tuve / Bilar till Norrland & Finland
Pressad plat / Tomma racks (vand 8-an)

Stal till Tuve / -

- / Bilar till Stockholm & Finland

- / Stalskrot ut
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De viktigaste transportflodena nar det géller att uppratthalla produktionen vid Volvos fabriker ar
hytter fran Umeéafabriken och pressad plat / tomma racks fran/till Olofstrom, det senare flodet &r
kritiskt bada vagarna eftersom racks ingar i produktionsflodet.

For hytter som avsands fran Umea kan en leveransforsening pa 24 timmar eller mer innebéra
produktionsstopp. Alternativt transportsatt utgors av lastbilar.

Nar det géller plat/racks transporterna sa innebér dven ett kortare stopp behov av alternativa
l6sningar Vid ett stopp <12 timmar &r en realistisk 16sning att kora trailer fran Olofstrom. For ett
sadant stopp erfordras 0-10 trailertransporter beroende pa langd av stoppet.

For att hantera flodet av plat/tomma racks vid ett langre stopp finns det tva alternativ:

e  Omlastning fran tag till trailer i Géteborg
o Trailertransport fran Olofstrém

For saval hyttransporten som plat/racks transporten galler att mojligheten att uppratthalla flodet
med vagtransport och undvika banstopp &r beroende pa hur snabb och korrekt information man
far, vilken veckodag det galler samt tillganglighet av trailers.

Outokumpu

S

Outokumpu’s stalprodukter hanteras pa “special flak” som lyfts pa /av jarnvagsvagn. Utrustning
for att hantera lastade flak finns endast i Géteborg och Immingham, detta innebér att man &r last
till dessa hamnar for att uppréatthalla planerad transportkedia.

Om transporterna avbryts uppstar brist pa ramaterial vid Outokumpus anlaggningar inom ca 24
timmar (Avesta), 48 timmar (Sheffield) respektive 1 vecka (Degerfors).

Troligtvis kommer alternativa transportvagar kunna upprattas, dock till hégre transportkostnad.
Om de alternativa transportvagarna ej ger full kapacitet uppkommer extra kostnader t ex for att
kora valsverket i sekvenser istallet for kontinuerligt.

Om ravaruforsorjning ej ar mojlig via alternativa transportvéagar kan kundleveranser under viss
tid a&nda uppratthallas hjalpligt genom att flytta om produktion och ravaruférsérjning till andra
verk inom koncernen.

Shell

Hamnbanan anvands for transport av olje- och gasprodukter fran Shells raffinaderi pa Hisingen
till depéer ute i landet och i vissa fall direkt till storre forbrukare.

| handelse av trafikstopp pa Hamnbanan kan jarnvagstransporter till vissa av depaerna, t ex
Karlstad och Lidkoping, till viss del ersattas med fartyg. Till andra platser, t ex depa i Vaxjo,
Mora och Jonkoping och till SSAB Borlange finns inga direkta alternativ. Biltransporter &r inget
realistiskt alternativ eftersom det inte finns nagon storre reservkapacitet tillganglig. Detta galler
bade oljeprodukter och gasol. Inte heller pa fartygssidan finns nagon stor verkapacitet.
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Produktionen vid raffinaderiet berors ej direkt av ett stopp pa jarnvagstransporterna. Indirekt kan
ett langre stopp innebara att fardig produkt maste exporteras om det inte gar att leverera inom
landet. Detta kommer att vara forenat med ekonomisk forlust.

Pa depéerna finns viss buffertkapacitet men denna &r begransad till mellan ca 2 — 7 dagar
beroende pa depa och produkt.

Preem

Hambanan anvénds for transport av gasprodukter fran Preems raffinaderi pa Hisingen,
huvudsakligen till kunder i Mélardalen och till SSAB Borlange. Samtliga oljeprodukter fran
Preem raffinaderiet gar med bil.

Jarnvagstransporterna gar fran Skarviksdepan till P6lsebo bangard och vidare till
omlastningsstation eller direkt till kund. P4 omlastningsstationerna finns inga lager, har sker
enbart omlastning fran jarnvéagsvagn till bil.

I likhet med Shell raffinaderiet s3 kommer produktionen vid raffinaderiet ej direkt att beroras av
ett trafikstopp pa Hamnbanan, men alternativ export via fartyg kommer att vara férenat med
ekonomisk forlust.

Vid ett trafikstopp pa Hamnbanan kan jarnvagstransporterna under en begransad tid ersattas med
biltransporter. Tillgangen pa bilar &r en begransande faktor och transport med bil bedéms kunna
uppratthallas under max 2 dygn.

3.1.3 Kiritiska forseningstider
Har finns tva huvudsakliga fragestallningar:

1. Vilka konsekvenser uppstar for transportkdparna vid olika langa leveransforseningar?
2. Hur paverkar ett trafikeringsstopp pa X timmar leveransen till slutdestinationen?

Den forsta fragan besvaras genom de intervjuer som genomforts med transportkopare. Detta
indikerar att 24 timmar ar en kritisk leveransforseningsgréans for de mest kritiska
transportkdparna (Stora Enso, Volvo och Outokumpu). Har bor dock poéngteras att &ven kortare
leveransforseningar, ner till 6-12 timmar kan ge upphov till behov for alternativa transporter.

Aven for Goteborgs hamn kan 24 timmar anses vara en Kritisk tidsgrans eftersom utrymme for
uppstallning av containers ar begransat. Som exempel kan ndmnas att ett oceangaende fartyg kan
ta upp emot 1100 lastenheter, detta innebdr att tillgdngliga ytor i hamnen snabbt fylls upp om
vidaretransporter ej fungerar som avsett. Nagra forberedda, alternativa uppstéllningsplatser finns
ej.

For raffinaderierna har den kritiska tidsgransen bedomts till ca 2 dygn.

Sida 13




Den andra fragan, dvs hur ett trafikeringsstopp av en viss tid paverkar leveranserna for en viss
transportkOpare, beror av ett stort antal faktorer:

Var i omloppet respektive vagnar finns nar stoppet intraffar.

Var pa Hamnbanan stoppet intréaffar. Avbrott mellan Kville-Savenas kan vara mer kritiskt
an avbrott langre ut pA Hamnbanan eftersom man da inte har tillgang till Kville bangard.

Trafikkapacitet pd banorna nar forseningar skall aterhamtas. Har foreligger begransningar
eftersom Hamnbanan &r enkelsparig med enda motesplats pa Polsebo bangard och pa
grund av Marieholmsbron som maste 6ppnas for fartygstrafik pa alven. Darutéver kommer
aven andra strackor att vara kritiska, t ex strackan Goteborg — Boras for Volvo
transporterna.

Jarnvagsforetagens formaga att ta igen forseningar. Jarnvagsforetagen har idag starkt
bantade organisationer saval med avseende pa personal som pa materiel. Detta innebar att
man har fa alternativ i handelse av trafikstopp och begransade resurser for att kora in
forseningar. Detta innebér att dven ett kortare stopp kan ta lang tid att kora in. Exempel
finns som visar att ett stopp pa drygt tre timmar har tagit en vecka att justera.

Tidpunkten for stoppet ar kritisk pa flera satt:

- Fo6r en viss transport blir stoppet mer Kkritiskt om det intraffar omedelbart innan planerad
ankomst/avgang an om det intraffar ett antal timmar fore planerad ankomst/avgang.

- For exporterade varor som skall lastas direkt pa oceangaende fartygstransport féreligger
speciella problem eftersom dessa avgar 1 gang per vecka. Transporter till avgaende
oceangaende fartyg ankommer som regel nara tidpunkt for avgang, detta innebér att
lagret hos rederiet byggs upp snabbt tiden narmast fore avgang. Ett stopp pa Hamnbanan
ar darmed mer kritiskt om det intraffar 1-2 dagar fore avgang an om det intraffar 3-6
dagar fore avgang. Aven ett kortare stopp kan, om det intraffar vid en kritisk tidpunkt,
innebdra att man missar avgangen och att transporten darmed blir en vecka forsenad. For
transporter som gar med “feedertrafik” till kontinenten behdver det inte vara lika kritiskt
om man missar en avgang eftersom man kanske anda hinner avgangen fran t ex
Rotterdam till Fjarran ostern.

Sammanfattningsvis innebar detta att nagra generella prognoser om vad en viss stopptid innebar
for slutleverans inte ar mojliga att gora.

For systemtag kan man dock uppskatta att det kravs ca 10 — 14 timmar att hjalpligt ta igen ett
langre stopp. Detta innebér att n&r Stora Enso, Volvo, och Outokumpu indikerar 24 timmar som
en kritisk tid sa ar maximalt tillaten “stopptid” pa Hamnbanan ca 10 timmar for att klara detta.

For vagnslasterna ar de tidsmassiga konsekvenserna annu svarare att 6verblicka. Beroende pa
stoppets varaktighet kan Savenas- och Kville-bangard komma att fyllas upp. Detta innebér att
man maste bdrja magasinera vagnar langre bort fran Goteborg. Tillgang pa lok, vagnar, forare
och sparkapacitet kommer att vara kritiska for att ta igen forseningar.
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3.1.4 Ekonomiska konsekvenser

Som konstaterat ovan ar det mycket svart att gora en samlad ekonomisk bedémning. Féljande tal
ger en uppfattning om storleksordningen pa kostnaderna for nagra av de viktigare
transportkoparna.

Stora Enso

Stora Enso klarar max 24 timmars stopp innan produktionen paverkas. Aven ett kortare stopp pa
t ex 6 timmar kan, beroende pa tidpunkt, innebéra att produktionen vid ett av bruken maste ga
via konventionella transporter. Konventionella jarnvagstransporter leder till avsevart 6kade
kostnader. | det korta perspektivet kan extrakostnaden grovt uppskattas till dver 100:-/ ton. Vid
langre storningar kommer Stora Enso efterhand att finna I6sningar som innebdr att denna kostnad
kan reduceras. Fran bruken till Géteborgs hamn ankommer tre tag /dag, sammanlagt ca 23 000
vagnar, varje vagn tar en lastad SECU. Total transportméangd &r ca 1,4 miljoner ton/ar.

Volvo

Alternativt transportsatt for transport av hytter till Tuve utgors av lastbilar. Kostnader har
bedomts till mellan 30.000 SEK/dygn och 120.000 SEK/dygn beroende pa transportldsning.

Nar det galler flodet av pressad plat/tomma racks sa har kostnaden for alternativ transport vid ett
kortare stopp (<12 timmar) uppskattats till ca 100.000 SEK.

Vid langre stopp kan dygnskostnaden for alternativa transporter inledningsvis ligga pa ca
400.000 SEK, efter en tid kan det vara mojligt att sanka denna kostnad till ca 100.000 SEK/dygn.

Kostnader for banstopp vid Volvos fabriker & "manga miljoner SEK/dag”, dessa kostnader beror
bl a pa om volymen behovs och om det gar att ta igen evt. férlorad produktion.

Outokumpu

Kostnader uppstar vid leveransforsening > 24 timmar. Om alternativa transportvagar kan ordnas
uppstar en merkostnad av ca 3 miljoner SEK/manad.

Om alternativa transportvagar ej kan ordnas kan en 6vre kostnad, baserat pa alternativ
produktion, uppskattas till ca 4 miljoner SEK/dag vid stopp mindre &n 3 veckor. Déarefter uppstar
betydligt stérre kostnader.
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3.2 Alternativa transportvagar och transportsatt

Mojligheterna att hantera ett stopp pa Hamnbanan varierar starkt mellan olika transportkopare.
Vissa ar geografiskt lasta till Hamnbanan och vissa ar lasta till Goteborgs hamn pa grund av
speciella krav pa hanteringsutrustning, medan andra har storre flexibilitet.

En sammanfattning av mdjliga alternativ och de begransningar som foreligger ges nedan.

Aktor

Alternativ

Begransande faktorer

Goteborgs hamn
Rederier

Transportkdpare utan
sarskilda krav pa
lasthanterings-

Omdirigering till andra
hamnar

Overflyttning av gods till

For oceangaende trafik ar fartygsstorlek
begréansande avseende val av hamn.
Alternativa svenska hamnar saknas i
vissa fall.

Kapacitet pa jarnvagsnatet.

hamnar

utrustning bil Tillgang pa fordon.
Tillgang till platser for omlastning.
Stora Enso Omdirigering till andra Lastbarare maste brytas, detta ger kade
hamnar kostnader.
Volvo Omlastning till bil for att | Tillgang till platser for omlastning.
na fabriker pa Hisingen
Outokumpu Omdirigering till andra Lastbarare maste brytas, detta ger okade

kostnader.

Raffinaderierna Shell

Overflyttning till bil

Starkt begransad tillgang till extra

Overflyttning av trafik till
Bohusbanan vid stopp pa
Marieholmsbron

och Preem fordonskapacitet.
. L Begransad tillgang till fartyg, enbart
Overflyttning till fart . o . '
ytning yg vissa depaer kan nas direkt med fartyg.
Alla Samtliga alternativ Det tar viss tid att organisera alternativa

transportvégar.

Begransad kapacitet.
Banan tillater ej STAX 25
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3.3 Beredskapsplanering

Endast ett fatal aktdrer har utvecklat fardiga beredskapsplaner. Anledningen till detta ar att
transportsystemet ofta &r komplext med flera olika transportslag och organisationer inblandade.
Detta innebér att det ar stor variation pa de problem som kan uppsta och I6sningar maste
anpassas utifran varje situation dar viktiga parametrar ar:

Vilket transportslag har berorts?

Var har storningen intréffat?

Nar har storningen intraffat (tid pa aret, veckodag och tid pa dygnet)?
Hur langvarig blir stérningen?

Aven om specifika planer ej finns utarbetade sa finns ofta en generell krisberedskap och en
identifierad krisgrupp.

Ett fatal av de intervjuade aktorerna har utarbetat en scenarioanalys dar man identifierat och
riskbeddmt olika stérningsscenario och beddmt alternativa l6sningar. Daremot finns inte
Hamnbanan eller Marieholmsbron specifikt med bland dessa scenarier.

En aktor har vid samtal redovisat att man skall évervaga att féra krav pa beredskapsplanering
vidare till sina underleverantérer, eftersom man anser att detta bor vara en del av deras
kvalitetssakringssystem.
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4 SLUTSATSER OCH REKOMMENDATIONER

4.1 Slutsatser

Hamnbanan och Marieholmsbron forbinder Géteborgs hamn, Volvo och raffinaderierna pa
Hisingen med det 6vriga nationella jarnvagsnatet. Hamnbanan och bron ar enkelspariga och hagt
utnyttjade. Den framtida godsutvecklingen innebér att kapacitetstaket for banan kan komma att
nas kring 2008-2010. Flera stora industrier ar beroende av tillforlitliga jarnvagstransporter med
ramaterial och produkter. Sammantaget innebér detta att storningar pA Hamnbanan kan fa
betydande konsekvenser.

4.1.1 Kiritiska aktorer

De verksamheter som &r mest beroende av Hamnbanan kénnetecknas av en eller flera av féljande
faktorer:

o Inga eller mycket begransade buffertlager

Geografiskt ar verksamheten last till Hisingen

Stora transportvolymer

Specialanpassade lastenheter

Lastenheternas vikt och/eller volym ar sadan att alternativa transportvéagar / transportsatt &r
begransade

Lastens egenskaper ar sadana att specialanpassade fordon erfordras

o Lasten ar hallbarhetsmassigt kanslig for forseningar

De mest kritiska verksamheterna som identifierats &r:

Stora Enso
Volvo
Outokumpu
Shell

Preem

Darut6ver paverkas givetvis Goteborgs hamn och jarnvagsforetagen allvarligt samt, i relativt sett
mindre omfattning, rederierna.

4.1.2 Kiritiska forseningstider

De intervjuer och undersékningar hos berorda féretag som genomférts indikerar att en
leveransforsening pa 24 timmar innebar produktionsstorningar for Stora Enso, Volvo och
Outokumpu. For Goteborgs hamn innebér ett avbrott pa 24 timmar att tillgangliga
uppstallningsplatser ar uppfyllda. Aven kortare forseningstider, ner till 6 — 12 timmar, kan dock
innebara att behov for alternativa transporter uppstar.

Raffinaderierna har bedomts vara nagot mindre kéansliga, men en forsening pa 2 dygn eller mer
kan innebéara konsekvenser for kunderna i form av uteblivna leveranser.
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Sambandet mellan ett trafikeringsstopp av en viss tid och den leveransforsening detta medfor &r
komplext och beror av ett antal faktorer:

Var i omloppet vagnar finns nér stoppet intraffar.

Var stoppet intraffar.

Trafikkapacitet pa banorna nar forseningen skall aternamtas.
Jarnvagsforetagens formaga att ta igen forseningar.
Tidpunkten for stoppet.

Sammanfattningsvis innebéar detta att nadgon generell prognos om vad en viss stopptid innebar for
slutleverans inte ar mojliga att gora.

For systemtag kan man dock uppskatta att det kravs ca 10 — 14 timmar att hjalpligt ta igen ett
stopp. Detta innebdr att nar Stora Enso, Volvo, och Outokumpu indikerar 24 timmar som en
kritisk tid sa ar maximalt tillaten "stopptid” pd Hamnbanan ca 10 timmar for att klara detta.

For vagnslasterna ar de tidsmassiga konsekvenserna annu svarare att 6verblicka. Beroende pa
stoppets varaktighet kan Savenas- och Kville-bangard komma att fyllas upp. Detta innebér att
man maste bdrja magasinera vagnar langre bort fran Goteborg. Tillgang pa lok, vagnar, forare
och sparkapacitet kommer att vara kritiska for att ta igen forseningar.

Néagon sammanfattning av samtliga kostnader som uppstar har ej ansetts mojlig att ssmmanstélla
inom ramen for detta arbete. For de redovisade foretagen Stora Enso, Volvo och Outokumpu
ligger dock extrakostnaderna for alternativa transporter grovt sett mellan 100.000 — 500.000
SEK/dygn vardera.

Om alternativa transporter ej kan ordnas uppstar kostnader pd manga miljoner SEK/dygn enbart
for dessa foretag.
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4.2 Fortsatt hantering av sarbarhet

For Banverket handlar fragan om vilka risker for oacceptabelt langa trafikstopp som foreligger,
samt hur de kan motverkas. En ofta anvand modell vid riskhantering for att utveckla atgarder
innehaller foljande delar, i prioriteringsordning:

. Primara atgarder: Forebyggande
o Sekundara atgarder: Detektion — Kontroll - Begrénsning
e  Tertidra &tgarder: Aterhdmtning

Primara atgarder handlar om att se till att Hamnbanan och Marieholmsbron ar s& robusta och
storningsokansliga som mojligt. Ett inledande steg i detta arbete &r att identifiera vilka storningar
som kan intréaffa. Detta arbete ligger i steg 2 av det arbete som Banverket nu initierat.

| steg 2 bor ocksa fragor relaterade till sekundara atgarder behandlas. Detta omfattar, men &r ej
begrénsat till:

. Mojligheter att snabbt identifiera forhallanden som kan leda till storningar.

. Maojligheter att forhindra att ett inledande handelseférlopp forvarras genom felaktiga eller
uteblivna atgarder.

o Mojligheter att begrénsa skadeverkningar.

Tertidra atgarder handlar bl a om beredskap for storningar i form av planer, organisation,
personal och utrustning. Som framkommit i denna studie har fa aktorer utvecklat
beredskapsplaner for att hantera storningar pa Hamnbanan. Banverket bor ha en sadan planering.
En synpunkt inom detta omrade som framkommit fran flera transportképare &r vikten av snabb
och korrekt information om var stérningen intraffat och hur langvarig den blir. Korrekt besked
om varaktighet uppfattas som viktigare &n snabbhet i beskedet.
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BANVERKET -
Véstra Banregionen SVENSKT NARINGSLIV

CONFEDERATION OF SWEDISH ENTERPRISE

Var ref.. Datum:

Att:

Sarbarhetsanalys Hamnbanan i Géteborg, steg 1.

Hamnbanan forbinder Géteborgs ytterhamnar med det 6vriga jarnvagsnatet. Hamnen
expanderar kraftigt och malséttningen ar att godsvolymerna skall fortsétta att 6ka och
darmed dven jarnvégstransporterna. Hamnbanan &r enkelsparig och kapacitetsmassigt hogt
utnyttjad. Ett eventuellt trafikstopp far darfor snabbt konsekvenser pa trafikeringssystemet.
Hur sarbart detta system ar, och vilken beredskap det finns hos transportkdparna for olika
langa trafikstopp &r inte kant. Banverket Vastra banregionen har, efter diskussioner med
Svenskt Naringsliv, kommit fram till att en sarbarhetsanalys av Hamnbanan inklusive
Marieholmsbron skall genomforas.

Banverket har delat upp analysarbetet i tva steg, varav steg ett lagts ut till Det Norske
Veritas i MoIndal. Steg ett ar en sarbarhetsanalys utifran transportkoparnas perspektiv, dar
konsekvenserna av olika langa transportstopp utreds. Steg tva planeras innebéra analys av
riskerna for olika langa trafikstopp med forslag till atgarder som kostnadsbeddms och végs
mot konsekvenserna for transportkdparna. Arbetet med steg ett startades i slutet av
september och skall vara redovisat i december 2004.

DNV behover detaljerad information om Era beredskapsplaner och alternativa
produktions/transportmaéjligheter samt vilka kostnader sadana atgarder kan leda till, som
underlag for analysarbetet. Inom kort kommer ni att kontaktas av en representant fran DNV
for att boka ett mote med syfte att diskutera problemstallningar pa Ert foretag.

Er medverkan &r nédvandig for att fa fram ett bra underlag for sarbarhetsanalysen som &r av stor
vikt for atgarder med syfte att uppratthalla tillforlitligheten for transporter pA Hamnbanen.

Med vanlig hélsning

Per-Magnus Bengtsson Kenneth Ramberg
Banverket Svenskt Naringsliv
Vaéstra banregionen Logistics
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BILAGA 2 KONTAKTPERSONER

Organisation

Kontaktperson

Banverket Vastra regionen  Asa Dykes

Goteborgs hamn

Green Cargo

Volvo

Stora Enso
Outokumpu
Shell

Preem

Maersk Sealand

DNV

Per Rosquist
Dennis Johansson
Leif Larsson

Jarl Samuelsson

Mats Tapper

Ingemar Abrahamsson
Tomas Hermansson

Rolf Eriksson
Lars-Erik Renstrém
Arne Soderling
Bertil Eriksson
Reine Aldebjer

Goran Davidsson
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BILAGA 3 REDOVISNING AVSEENDE STORRE AKTORER

Pa efterféljande sidor redovisas ett urval av den information som framkommit vid de intervjuer
som genomforts med stOrre transportkdpare och intressenter
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Stora Enso

Transportsystemet

Stora Enso har byggt upp ett transportsystem som ar specialanpassat for pappersrullar och som
till stor del fungerar som en integrerad del i brukens produktion. Transportsystemet bygger pa
specialbyggda boxar (SECU) som ar bade langre och bredare &n 1SO containers. SECU’s
transporteras pa speciella jarnvagsvagnar med STAX 25 ton och C profil, dvs. storsta tillatna
profil. En lastad SECU med jarnvagsvagn vager ca 100 ton (utan vagn ca 80 ton). Detta innebéar
ocksa att det kravs specialpreparerade ytor for att tala vikterna.

Fran bruken till Goteborgs hamn ankommer tre tag /dag, 365 dagar/ar, sammanlagt ca 23 000
vagnar, varje vagn tar en lastad SECU. Total transportmangd &r ca 1,4 miljoner ton/ar.

Transport fran Goteborg ombesorjes med tre fartyg som ar specialbyggda for SECU"s med
avseende pa lastutrymmets layout. Alla boxar rullas ombord med specialdragare.

Fartyg avgar fran Géteborg 6 ganger / vecka. Dessa fartyg ar som regel hogt belagda.
Fartygen seglar normalt mellan Géteborg - Zeebrugge — Immingham.

| dagslaget kér man ca 50% av den totala produktionen fran samtliga bruk pa konventionell
jarnvag. Framtidsplaneringen innebér att andelen SECU’s pa jarnvag kommer att oka.

Storningskéanslighet

Med hansyn till jarnvagstransporter finns viss flexibilitet fram till Marieholmsbron, darefter ar
man last till Hamnbanan. Kravet pa STAX 25 ton och C profil innebér att man inte kan kora
SECU's pa Bohushanan. SECU’s kan i princip inte hanteras utanfor det tillrattalagda systemet pa
grund av stora dimensioner och hdga vikter.

Stora Enso klarar max 24 timmars stopp innan produktionen paverkas. Pa grund av den
integrerade transportkedjan med boxar stoppar hela systemet eftersom de tomma boxarna inte
kan ga i retur. Stora Enso &r i denna situation tvingade att lagga om till konventionell jarnvag.
Aven ett kortare stopp pa t ex 6 timmar kan, beroende pa tidpunkt, innebéra att produktionen vid
ett av bruken maste ga via konventionella transporter.

Restriktioner avseende konventionella jarnvagstransporter utgors av tillgang pa vagnar.
Dessutom leder konventionella jarnvégstransporter till avsevart 6kade kostnader. Avtal med
transportleverantorer for transporterna av SECU’s i transportsystemet ”Baseport” bygger pa
volymataganden. Detta innebér att hela eller delar av dessa kostnader kan ligga kvar &ven om
alternativa transportsatt maste tillgripas. Dessutom ar all logistik och leveransbevakning
uppbyggd kring nuvarande system. | det korta perspektivet kan extrakostnaden grovt uppskattas
till dver 100:-/ ton. Vid langre stérningar kommer Stora Enso efterhand att finna lésningar som
innebér att denna kostnad kan reduceras.

Beredskapsplanering

STORA ENSO har genomfort riskbedémningar avseende avbrott i transporter. Vidare finns
beredskapsplanering omfattande bl a alternativa hamnar och alternativa jarnvagsnat som kan
trafikeras med nedsatt hastighet och/eller axellast.
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Volvo
Transportsystemet
Volvos transporter pa Hamnbanan framgar av tabell nedan:

Transportfléde Antal vagnar/dag (ca)
(ankommande / avgaende)

Hytter till Tuve / Bilar till Norrland & 10
Finland

Pressad plat / Tomma racks (vand 8-an) 52
Stal till Tuve/ - 4
- [/ Bilar till Stockholm & Finland 10
- / Stalskrot ut 2
Summa 78

Baserat pa 240 dagar/ar ger detta ca 19 000 vagnar/ar (dvs 38 000 transporter/ar pa Hamnbanan).

Storningskanslighet

Nar det galler att uppréatthalla produktionen &r de tva forsta transportflodena (Hytter till Tuve och
Pressad plat/tomma racks i retur) direkt kritiska. De dvriga transportflodena kan 16sas med extra
fordon, dock till hogre kostnad. Néar det galler flodet av pressad plat / tomma racks sa ar detta
flode kritiskt bada vagarna eftersom racks ingar i produktionsflodet.

Konsekvenser av trafikeringsstopp pa Hamnbanan diskuteras har narmare for dessa tva floden.

Hytter till Tuve

Hytter som avsands fran Umea “dag 1” skall enligt plan vara framme kI.08.00 ”dag 2” och maste
vara tillgangliga for produktion kl. 08.00 dag 3” for att inte leda till banstopp.

Detta innebér att en leveransforsening pa 24 timmar eller mer inte ar tolerabel.
Alternativt transportsatt utgors av lastbilar:
1) Umea — Goteborg med lastbil: merkostnad 75 — 120 000:-/dygn.

2) Umea — Goteborgs narhet med jarnvég, omlastning och kort transport till Tuve: merkostnad ca
30 000:-/dygn.

Kostnaden for banstopp ar "manga miljoner SEK/dygn”.

Mojligheten att uppratthalla flodet med vagtransport och undvika banstopp ar beroende pa hur
snabb och korrekt information man far, vilken veckodag det géller samt tillganglighet av trailers.
Det kravs 17 stora ekipage/dygn fran Umea till Goteborg.
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Pressad plat / Tomma racks (vand 8-an)

Vid ett kortare stopp (<12 timmar) &r en realistisk l16sning att kora trailer fran Olofstrom. For ett
stopp < 12 timmar erfordras 0-10 trailertransporter beroende pa langd av stoppet. Kostnad for 10
trailertransporter &r ca 100.000 SEK.

For att hantera flodet av pressad plat/tomma racks vid ett langre stopp finns det tva alternativ:

1.  Omlastning fran tag till trailer i Goteborg
2. Trailertransport fran Olofstrom

Bada dessa alternativ kraver fordjupade studier for att bedéma realism och kostnader.

Exempel pa fragestallningar som behover vérderas djupare:

o Alternativ 1: Finns ytor for omlastning tillgangliga och kostnader for dessa samt mgjlighet
att kora 50 lastbilstransporter per dygn i centrala Goteborg?

o Alternativ 2: Finns erforderligt antal lastbilar tillgangliga?

Kostnad for alternativ 1 har bedémits till ca 100.000 SEK/dygn. Kostnad for alternativ 2 har
bedémts till ca 400.000 SEK/dygn.

Liksom for Tuvefabriken ovan ar kostnaden for ett banstopp “manga miljoner SEK/dag”, dessa
kostnader beror bl a pa om volymen av bilar behévs och om det gar att ta igen evt. forlorad
produktion. Nagot entydigt svar pa hur langt trafikstopp pa Hamnbanan som leder till banstopp
ar inte mojligt att definiera eftersom detta ar beroende av ett stort antal faktorer, bl a pa hur
snabb och korrekt information man far, vilken veckodag det galler, produktionsléaget i fabriken
samt tillganglighet av trailers.
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Outokumpu

Transportsystemet
Huvudsakliga transporter pA Hamnbanan utgors av:
1. Import: Slabs fran Sheffield, UK till Avesta och Degerfors
2. Export: Varmvalsat material (coils) till Sheffield for vidareforadling
3. Export: "Fardig produkt” (bl a plat, ror, coils)
Av dessa ar 1 och 2 helt dominerande bade betraffande volymer och nar det géller
regularitetskrav for att uppratthalla storningsfri produktion.

Totalt gar ca 17000 vagnar per ar (import + export) uppdelat pa:

e  ca 16000 vagnar i systemtag (1, 2 ovan), 350 — 400 systemtag/ar, ca 700 kton/ar
o ca 1000 vagnar som vagnslast, ca 100 kton/ar .

Till Goteborgs hamn ankommer/avgar fartyg sex dagar i veckan med slabs/coils.

Storningskéanslighet

Slabs och varmvalsat (1,2) hanteras pa special "flak” som lyfts pa /av jarnvagsvagn. Utrustning
for att hantera lastade flak finns endast i Géteborg och Immingham, detta innebér att man &r last
till dessa hamnar for att uppratthalla planerad transportkedja. Utrustningen for att hantera flak i
Goteborg ar densamma som anvands for Stora’s ”Storacontainer”.

Om transporterna avbryts uppstar brist pa ramaterial vid Outokumpus anlaggningar inom ca 24
timmar (Avesta), 48 timmar (Sheffield), 1 vecka (Degerfors).

Om ravaruforsorjning till Avesta ej ar mojlig via alternativa transportvagar kan kundleveranser
under viss tid anda uppratthallas hjalpligt genom att flytta om produktion och ravaruforsorjning
till andra verk inom koncernen. Kostnad for detta ar ca 4 miljoner/dag. Denna alternativa
produktion kan uppratthallas under ca 3 veckor, darefter uppstar betydligt storre kostnader.

Kostnaden 4 miljoner/dag kan ses som en Gvre kostnad for vad ett stopp pd Hamnbanan mindre
an tre veckor skulle innebdra. Troligtvis kommer alternativa transportvégar kunna uppréttas,
dock till hogre transportkostnad (ca 3 miljoner i extrakostnad per manad). Om de alternativa
transportvéagarna ej ger full kapacitet uppkommer extra kostnader t ex for att kora valsverket i
sekvenser istallet for kontinuerligt. Transportstopp tacks in av det forsakringsskydd som
koncernen har.

Schematisk graf dver leveransforsening/kostnad enligt nedan.

Beredskapsplanering

En dokumenterad beredskapsplan med alternativa rutter i handelse av storningar pa ordinarie
transportkedja finns. Dock kravs en hel del situationsanpassning.

Om transporter till/fran Goteborgs hamn ej ar tillgangliga avser man i forsta hand att utnyttja
hamnar soder om Gateborg. Detta sker till priset av att flakhanteringen maste brytas och
medféljande lagre effektivitet och hogre transportkostnad. Overflyttning till lastbil &r inget
alternativ. Kapacitet pa jarnvagsnatet om stora delar av transporter till/fran G6teborgs hamn
flyttas soderut kan vara en begréansande faktor.
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Ovrigt

Outokumpu har inte sett Hamnbanan som ett stort problem men en kapacitetsforstarkning med
nytt spar som ger 6kad robusthet vore mycket valkommen. Elektrifieringen av Hamnbanan &r
positiv.

Problem i nulaget galler sparkapacitet i hamnen med for korta sparlangder vilket innebar att
tdgen maste delas upp vilket ger minskad effektivitet.

Konsekvens
(Kostnader)

A

Produktions
stopp

Alternativ
produktion
(3-4
Mkr/dag)

Ordinarie
produktion

Leverans-
T T —> forsening

24 tim 3 veckor

Schematisk graf 6ver tid-kostnadssamband vid leveransférsening Outokumpu
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Shell Raffinaderi
Transportsystemet

Hamnbanan anvénds for transport av olje- och gasprodukter fran Shells raffinaderi pd Hisingen
till depder ute i landet och i vissa fall direkt till storre forbrukare.

Transporter fran Raffinaderiet sker med:
. Bil (< 15-20 mil)

o Jarnvag (upp till 50 mil)

o Fartyg (> 50 mil)

| nulaget gar ca 12 tagsatt per vecka pa Hamnbanan. Systemtag gar bl a till depder i Karlstad,
Véxj0, Mora och Jonkdping och med gasol till SSAB Borlénge.

Stdrningskéanslighet

| handelse av trafikstopp pa Hamnbanan kan jarnvagstransporter till vissa av depaerna, t ex
Karlstad och Lidkoping, till viss del ersattas med fartyg. Till andra platser, t ex depa i Vaxjo,
Mora och Jonkdping och till SSAB Borlénge finns inga direkta alternativ. Biltransporter ar inget
realistiskt alternativ eftersom det inte finns nagon storre reservkapacitet tillganglig. Detta galler
bade oljeprodukter och gasol. Det har ur denna synpunkt i dagslaget inte nagon storre betydelse
nar pa aret en stérning intraffar. Inte heller pa fartygssidan finns nagon stor verkapacitet
tillgdnglig men ndr en transportrutt val ar upprattad ger detta stor kapacitet, galler i detta fall
Karlstad.

Pa depaerna finns viss buffertkapacitet men denna &r begransad till mellan ca 2 — 7 dagar
beroende pa depa och produkt.

Produktionen vid raffinaderiet berors ej direkt av ett stopp pa jarnvagstransporterna. Indirekt kan
ett langre stopp innebara att fardig produkt maste exporteras om det inte gar att leverera inom
landet. Detta kommer att vara forenat med ekonomisk forlust.

Beredskapsplanering

Specifika beredskapsplaner for trafikstopp pa t ex Hamnbanan finns ej upprattade.
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Preem Raffinaderi

Transportsystemet

Hambanan anvénds for transport av gasprodukter fran Preems raffinaderi pa Hisingen,
huvudsakligen till kunder i Méalardalen och till SSAB.

| nulaget gar ca 3 tag per vecka med 2-5 vagnar gasol per tdg pa Hamnbanan. Transporten gar
fran Skarviksdepan till Pélsebo bangard och vidare till omlastningsstation eller direkt till kund.
Pa omlastningsstationerna finns inga lager, har sker enbart omlastning fran jarnvagsvagn till bil.

Av den gasol som transporteras fran raffinaderiet till forbrukare inom landet gar ca 1/3 pa
jarnvég och ca 2/3 pa bil.

Storningskanslighet

| handelse av trafikstopp pA Hamnbanan kan jarnvagstransporterna under begréansad tid ersattas
med biltransporter. Bedémningen &r att man klarar av detta under max 2 dygn, darefter kommer
kunderna att drabbas. Tillgangen pa bilar &r en begransande faktor.

Produktionen vid raffinaderiet berdrs ej direkt av ett stopp pa jarnvagstransporterna. Indirekt kan
ett langre stopp innebara att fardig produkt maste exporteras, via fartyg, om det inte gar att
leverera inom landet. Detta kommer att vara forenat med ekonomisk forlust.

Beredskapsplanering

Specifika beredskapsplaner for trafikstopp pa t ex Hamnbanan finns ej upprattade.

Goteborgs hamn

Transporter

Vid Goteborgs hamn hanterades under 2004 drygt 200 000 TEU's (twenty feet equivalent units)
via jarnvag.

Storningskanslighet

Trafikstopp i det korta perspektivet ar lattare att hantera a&n om stoppen blir langre. Tidsgransen
24 timmar kan ses som en indikation pa var smartgransen gar med avseende pa tillgangliga
avstallningsytor och fartygsanlop/avgangar.

Portgots personal kostar ca 20 000SEK per timma. Vid trafikavbrott har PortGot 16st den delen
genom straffavgifter. Dessa avser forseningar 6ver tva timmar och riktas mot
jarnvéagsoperatorerna. Det ror sig om 200 000SEK per dygn for PortGots 16 tag.

Beredskapsplanering

Portgot har ingen dokumenterad handlingsplan for trafikavbrott pA Hamnbanan. Varje avbrott &r
pa nagot satt unikt pa grund av de manga olika aktiviteterna. De alternativ som finns ar
omdirigering av trafik till andra hamnar och éverflyttning av gods till vagtransport. Man kan
dock ndmna att det behdvs 500-600 lastbilar per dygn for att ersatta 60 tag per dygn.

- 000 -
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