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1. Inledning

1.1 Bakgrund

Den overgripande malbilden for Projekt Mittstraket &r att starka Mittstraket g 4
som ett funktionellt och hallbart gransoéverskridande transportstrak, som { e
framjar utvecklingen i Mittnorden. Uttalade évergripande malsattningar for SRR o

ett hallbart Mittstréket ar att forkorta restiderna med tag, 6ka kapacitet for e
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gods pa jarnvag, forbattra trafiksékerheten samt att ta fram en gemensam
vision, strategi och handlingsplan for Mittstrakets fortsatta utveckling. For
godstransport pa Mittstraket finns en malsattning om att méjlig kapacitet for _ 3
godstransporter pa jarnvag har 6kat med 20 procent till 2020 och med 50
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1.2 Syfte ; <4 e
P& uppdrag av Projekt Mittstréket har Rambéll under hésten och vintern g £ ™ . Ny

2018-19 genomfort en studie vars 6vergripande syfte &r att bidra till 6kad
kunskap och forstaelse kring godstransporter i Mittstraket hos : ’
beslutsfattare, tjfansteméan och naringslivet. Resultaten fran studien ska - . : ‘
utgora grund for planeringsunderlag infor framtida beslut. Studien skall aven e " \ ‘ .
bidra till att den regionala samsynen om godshantering i Mittstrakets z T O

8?&%;{;}3?:\‘;2;??;2&g\l/(?t fokus pa omraden dar samverkan och Dessutom inkluderas g_rénspassagen_pé vf;ig 322/vag 72 (Skalstuguvégen)_i
den studerade geografin. Eftersom Mittstraket kan utgdra en transportlank i
langre transportkedjor hanteras en stdrre geografi i vissa analyser, bland
1.3 Studiens geografi annat for att kunna hantera transporter i nord-sydlig riktning.
Utredningen ar geografiskt fokuserad pa Mittstraket, vilket omfattar svenska
och norska kommuner utmed Mittbanan/Merakersbanan respektive E14. 4




1.4 Studiens genomférande

1.4.1 Godsflédesanalys - nulaget

Godsflodesanalysen har genomforts i syfte att belysa nuvarande
forutsattningar och forhallanden. Analysen visar pa de godsvolymer som

transporteras inom Mittstraket, vilka start i och malpunkter transporterna
har samt var omlastningsnoderna finns och hur de anvands.

Genomforda intervjuer med aktorer i straket
Gransoverskridande transporter:

- SCA AB - Trondheim Havn AB
- PostNord AB - Schenker AB

- Lundstrém Atervinning AB - Tullen i Storlien

- Reaxcer AB
- Sundfrakt AB

Terminalagare:

- Trondheim Havn, Orkanger - Reaxcer

>

-SCA AB - Sérakers Hamn/Deltaterminalen
- Midnordic Logistic Park Ange - Tunadalshamnen, Sundsvalls
Oljehamn

\—BaneNer{(Brattera/Heimda)}———————————

Analysen baseras pa bearbetning av tillganglig offentlig statistik samt
analyser med hjalp av de svenska och norska nationella
godstransportmodellerna. Vidare har intervjuer genomférts med svenska
och norska godstransportérer som ar verksamma i straket samt med
ansvariga for strakets omlastningsterminaler, bade svenska och norska.
Under hdsten genomfordes en workshop i Ostersund samt ett seminarium i
Sundsvall, i samband med Logistikdag Mitt

1.4.2 Godsprognoser 1 forvantad utveckling

Den svenska och norska prognoserna for framtida godstransporter har
analyserats i syfte att kartlagga forvantade framtida godsfloden samt for att
belysa potentialen for okad andel hallbara godstransporter i Mittstraket. De
framtids godsflédena enligt prognoserna har problematiserats m a p de
brister som modellerna &r behéaftade med samt m a p avvikelser mellan
modeller och offentlig statistik.

1.4.3 Forslag till atgarder och rekommendationer

Baserat pa en analys av Mittstrakets funktionalitet och potential har sedan
tankbara atgarder foreslagits, som kan bidra till att malen om en 6kad andel
hallbara godstransporter i Mittstrdket kan nas.



2. Mittstrakets va

2.1 Vagnatets standard

Mellan Sundsvall och Jarpen har E14 barighetsklass 4 (BK4), vilket innebar
att lastbilar far vaga upp till 74 ton. Pa strackan vaster om Jarpen har E14
och Skalstuguvagen BK1 (max 64 ton). Anslutande statligt vagnat har
antingen BK1 eller BK4. | Norge tillater det statliga vagnéatet inom den
aktuella geografin transporter med en maximal vikt pa 50 ton. P& E14, E6
och vag 72 tillats timmertransporter pa upp till 60 ton.

2.2 Jarnvagsnatets standard

Mittbanan ar en i huvudsak enkelsparig, elektrifierad jarnvag.
Merakersbanan &r ocksa enkelsparig och &n sa lange oelektrifierad.
Jarnvagen ar tillaten for 22,5 tons axellast (STAX D), vilket motsvarar
europeisk standard. Banan &r kurvrik och pa flertalet av bandelarna
f°rekommer |l utningar p- mer 2n
klarar av att dra ett fullastat tag. Ett alternativ ar att anvanda tva lok, vilket
innebar att banans lutningar blir kostnadsdrivande.

Banan har 39 motesstationer men métessparens langd varierar. Oster om
Storflon kan 650 meter langa tdg motas. Mellan Storflon och Storlien kan
550 meter langa tag motas. Pa Merakersbanan ar det langsta métessparet
ar 393 meter, varfor endast méten mellan korta tdg medges.

Banorna har relativt lagt kapacitetsutnyttjande éver dygnet 2017. Under
trafikens maxtimmar &r det dock hégt utnyttjande mellan Sundsvall och
Bracke, liksom mellan Trondheim och Hell, dar regionaltagstrafiken ar tat.
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g - och jarnvagsnat

Det finns saledes ledig kapacitet pa hela banan for ytterligare godstrafik,
vilket skulle underlattas av att strdckan mellan Trondheim och Storlien

elektrifierades. Med hansyn till nuvarande kapacitetsutnyttjande kan dock

inte tillkommande trafik ske vid hogtrafik pa strackorna Bracke-Sundsvall
esp. Hetl-Trondheim: } g
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gt (konsumerade kapaciteten understiger 60 procent = utrymme fér ytterligare trafik eller tid for underhall av banan
Medel (konsumerad kapacitet 61-80 procent = trafiken ar stdrningskanslig, problem att finna tid fér banunderhall)

I Hogt (konsumerad kapacitet Gverskrider 80 procent = hdg kanslighet for stérningar, 1ag medelhastighet, stora problem att
finna tid fér banunderhall)
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3. Omlastningsnoder i Mittstraket

3.1 Omlastning mellan vag och jarnvag

Vid godstransportsystemets noder konsolideras och sprids godset. Vid
unimodala noder lastas gods om inom samma trafikslag, medan det vid
multimodala noder sker omlastning mellan trafikslag dar hela enheter lastas
om (kombitransport) eller dar enbart godset lastas om. Ytterligare en typ av
nod ar bangardar dar vagnar rangeras om till tag.

Langs Mittstraket aterfinns multimodala transportnoder i Sundsvall, med
hamn och kombiterminal, och i Trondheim, med flera hamnar och tva
kombiterminaler, dels pa Brattgra strax norr om centrum och dels
Heggstadmoen vid Heimdal. | Ostersund finns terminal fér omlastning av
fardiga produkter och bulk. Vid rangerbangarden i Ange, en av de viktigaste
i Sverige, konsolideras vagnslast till heltag for vidare transport sdderut.
Utanfor straket, men i dess absoluta narhet, finns Torsboda/Soéraker
(Deltaterminalen), som innefattar logistikomrade och hamn.

Langs Mittbanan finns darutdver fem omlastningsplatser som &ags av SCA
och som hanterar skogsvaror (rundvirke och flis). Utdver dessa finns det en
del stickspar pa vissa stationer som inte anvands, men som skulle kunna
anvandas for omlastning om behov uppstar.

:ﬂe\mda\o‘
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4. Trafikfloden i Mittstraket

4.1 Godstransport pa vag

Lastbilstrafiken pa E14 har okat kraftigt under de senaste 15 aren, sarskilt
mellan Ostersund och riksgransen. Vid grénspassagen vid Storlien
passerade ca 50 fler Iastbllar/dygn vid 2018 an fyra ar tldlgare vilket
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ADT Tung trafik pa E14, E6 och 72 | Norge avser 2017 Kalla Norge: Statens vegvesen, 2018-02

4.2 Godstransport pa jarnvag

Den hogst belastade bandelen ar mellan Bracke och Ange med cirka 51

godstag per dygn, varav merparten ar transittrafik. Mellan Storflon och Hell
finns idag ingen godstagstrafik.
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4.3 Floden over kaj

De norska hamnarna domineras av torr och flytande bulk. Bland hanterade
pro-dukter finns kalk, sten, olja och flytande gas. Landtransporterna ar ofta
korta. De norska hamnarna sarpraglas av att volymen enhetsberett gods,
primart gods i container, ar begransad. Den begransade omfattningen av
enhetsberett gods maétt i ton, indikerar att fardiga produkter primért fraktas
med land-transportmedel.

De svenska hamnarna inom studiens geografi utgors dels av hamnar med
inriktning mot en specifik produkt samt hamnar som har en mer diversifierad
verksamhet.

Mellan ar 2005 och 2017 har volymen gods, métt i ton, okat med 25% i de
svenska hamnarna. Mest noterbart &r en mycket kraftig 6kning, + 264 %, av
enhetsberett gods. | absoluta tal har godsmangden okat fran 800 000 ton till
2,1 miljoner ton i de svenska hamnarna inom studiens geografi. Under
samma period har mangden skogsprodukter som hanteras i hamnarna
minskat med ca 900 000 ton (-20%), medan mangden 6vrig torr bulk dkat
med 25%. Mangden flytande gods har 6kat med 35%.

Det ar inte osannolikt att produkterna i storre utstrackning transporteras i
en-heter, container och trailer. Nar andelen gods 6vergar till att i storre
utstrackning transporteras enhetsberett forbattras ocksd mojligheterna att
anvanda jarnvag, container- eller kombitag.
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Flytande bulk
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Enhetsberett = gods som transporteras
- trailers, lastfordon, slap (rullas av/pa, antal resp. tan)
- container, flak, kasetter (Iyfts, TEU, antal resp. ton)

Kalla Sverige: Sveriges hamnar, 2017
Kalla Norge: Statistisk Sentralbyra, 2017
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5. Godsflodesstruktur i Mittstraket

5.1 Producerad och konsumerad volym gods i straket

Befolkningsstorlek och dess geografiska foérdelning, liksom naringslivets
sam-mansattning ar avgorande for omfattningen av godstransporter som
genereras i korridoren. Naringslivets branschsammanséttning avgor ocksa
vilken typ av gods som transporteras till och fran regionen.

Den norska industrin praglas av produktionsanlaggningar som utnyttjar
lokala resurser, exempelvis hantering och i viss man foradling av
bergmaterial. | Trgndelag finns aven ett smaltverk, pappersindustri och
sagverk. I Norge finns aven en livsmedelsindustri som exporterar produkter
och vars restavfall till en del anvénds for biogasproduktion. Omfattningen av
flytande bulk forklaras bade av hantering av olja och flytande gas.
Hanteringen innefattar &ven leveranser av branslen och drivmedel till
industrier, fastigheter och tankstéllen.

Aven i Sverige ar bulkhanteringen omfattande. Bulkhanteringen i Sverige
domineras av rundvirke. Produktionen av rundvirke sker i Mittstrakets
skogsbygder, medan konsumtionen framst sker vid de stora industrierna vid
kusten. Spritt dver skogsbygderna finns ocksa sagverk och annan
traindustri som konsumerar rundvirke. Hanteringen av livsmedel i Sverige ar
begransad, vilket framst beror pa en begransad konsumentmarknad.

Bade i Norge och Sverige utgor tillverkade varor en mindre del av den
hanterade godsmangden i respektive kommun. Konsumtionen av tillverkade
varor ar storre an produktionen. Det &ar sannolikt att detta aterspeglar
leveranser till konsumentmarknaden.
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5.2 Godsets start - och malpunkter

Godsflodesstrukturen i saval Vasternorrlands 1an som Jamtlands lan har
utmarkande drag som gor att lanen sarskiljer sig fran dvriga lan i riket.

Naringslivsstrukturen i Vasternorrlands lan gor att lanet ar ett av de mer
gods-transportintensiva lanen i landet. Av de totalt 14,4 miljoner ton gods
som produceras i Vasternorrlands lan, transporteras 8,9 miljoner ton (62%)
till en malpunkt inom det egna lanet. Inget annat lan i landet har sa stor
lokal avsattningsmarknad for det gods som produceras i lanet.

Av totalt 4,3 miljoner ton gods som transporteras till malpunkter i Jamtlands
lan under ett ar, kommer ca 3,4 miljoner ton (79%) fran det egna lanet.

Godsflodesstrukturen i de bada svenska lanen i Mittstraket praglad darfor
av en hdg andel korta transporter

Vasternorrlands lan GGG —— : . . |
Jamtlands lan GGG : : : : : 1
Riket INIINNNENGNGG——— : : . . . |
0% 10%  20%  30%  40%  50%  60%  70%  80%  90%  100%

B Transporteras till malpunkt i egna lanet Transporteras till andra lan Exporteras

Malpunkternas fordelning for det gods som produceras i strdket. De korta, inomregionala
Transporterna utgor en betydligt htgre andel i straket &n i 6vriga riket. Kélla: Trafikanalys, 2017
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Varufloden till/fran Sveriges lan. Total mangd transporterat gods (miljoner ton) ar
2016. Kélla: Trafikanalys, 2017

81.8 milj ton/ar
423
37.0
245
20.9
205
6.7
16.0
15.8
15.2
14.3
13.5
12.5
12.2
121
1n.5
9.8
8.9
8.0
6.2
4.8
50 milj ton/ar

Exporterat utrikes

11



5.3 Gransoverskridande transporter

Sedan 2013, nar man upptackte sattningar i jarnvagsbanken vaster om
Storlien, sker all gransoverskridande godstrafik i Mittstraket med lastbil.

2018 passerade ca 290 lastbilar per arsmedeldygn 6ver gransen pa E14
eller Skalstuguvagen. Omréaknat till godsvolym bedéms denna mangd
lastbilar motsvara ca 600 000 ton gods per ar.

Analyser med godstransportmodellen Samgods indikerar att strax under
halften (44%) av godset som passerar gransen har sitt ursprung eller
malpunkt i Jamtland eller Vasternorrlands lan. Totalt exporteras 427 000 ton
gods per ar fran de bada lanen till Norge, medan endast 9 000 ton kommer
motsatt hall. Analysen visar att tre fjardedelar av det gods som utgor
handelsutbytet mellan Norge och Jamtland/Vasternorrland, passerar
gransen vid Storlien

En studie fran 2006 visade hur merparten av det transporterade godset 6ver
gransen var massaved, flis och sagtimmer till bruket i Skogn. Transporterna
fran Sverige till Norge bestod enligt denna studie i 6vrigt av travaror och
papper, medan transporterna fran Norge bestod av tryckpapper, biobransle
samt tidningspapper. Fisktransporterna med lastbil fran Norge via
granspassagen vid Storlien uppgar till ca 15 000 ton per ar, varav merparten
har slutdestination Ryssland eller Osteuropa.

>

DK, DE, UK/IRL och évriga Vasteuropa
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6. Godstransporternas forvantade utveckling

6.1 Utveckling av producerad och konsumerad volym gods i
Mittstraket

Baserat pa det samlade underlaget i svensk och norsk godstransportmodell
forvantas den producerade mangden gods i Mittstraket 6ka fran ca 21,3
miljoner ton/ar i basaret (2014/16), till ca 29,9 miljoner ton ar 2040 (+ 8,6
miljoner ton) Den konsumerade mangden gods forvantas oka med ca 7,9
miljoner ton fram till 2040. Tillvaxten forvantas i huvudsak ske pa norska
sidan av gréansen, vilket speglar férvantad befolknings- och
sysselsattningstillvaxt i straket.

6.2 Forvantade framtida godstransportfloden

Den forvantade 6kade efterfrdgan pa godstransporter antas resultera i att
transportarbetet 6kar pa samtliga transportslag. Okningstakten for
jarnvagstransporter forvantas dock vara lagre an for transporter pa vag och
med sjofart. Jarnvagstransporternas andel av det totala transportarbetet
forvantas darfor minska fram till 2040.

Lastbilstrafiken férvantas saledes fortsatta att 6ka pa E14. Den
gransoverskridande trafiken beréknas uppga till 410 lastbilar per
arsmedeldygn ar 2040 (+120 Ib/dygn jamfort med 2018), vilket bedoms
motsvara ca 960 000 ton gods/ar (+45% jamfort med dagens volymer).

Jarnvagstransporterna forvantas ocksa 6ka, men endast 1 godstag/dygn
forvantas passera gransen 2040.

>
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6.3 Kanslighetsanalys elektrifiering av Merakersbanan

| den norska infrastrukturplanen fér perioden 2018-2029 finns en
elektrifiering av Merakersbanan med som ett investeringsobjekt.
Elektrifieringen forvantas fa positiv effekt for framforallt godstrafiken. |
planeringsunderlaget har man réaknat med en potentiell 6kning av den
gransoverskridande trafiken fram till 2040 till en niva som ligger pa tio
persontag och sex godstag per dygn.

Trafikverket har genomfort en kanslighetsanalys som visar att den
tilkommande godstagstrafiken skulle resultera i att kapacitetsutnyttjandet
okar nagot langs hela strackan, utan att na en kritisk niva.

6.4 Kanslighetsanalys okad trafik till/fran Timr& (Ostrands
massafabrik)

Investeringarna i Ostrands massafabrik innebér att produktionskapaciteten
okar fran 430 000 ton till 900 000 ton sulfatmassa.

Trafikverket har skattat efterfrdgan pa tagtransporter till och fran
massafabriken efter utbyggnaden. Denna skattning har sedan anvants for
att berakna kapacitetsutnyttjandet. Pa Mittbanan antas utbyggnaden av
massafabriken resultera i att antalet godstég pa strackan Sundsvall-Ange
okar med tre tdg/dygn. P& Ange-Bracke antas trafikeringen 6ka med tva
godstag/dygn och pa ovriga delar av Mittbanan med ett tillkommande
godstag/dygn.

Pa Mittbanan skulle kapacitetsutnyttjandet 6ka mest pa strackan Sundsvall-
Ange, fr&n 68% till 74%. P& 6vriga strackor blir okningen i
kapacitetsutnyttjiande mindre.

>

6.5 Kanslighetsanalys Sundsvalls logistikpark

| Trafikverkets basprognos ingar inte effekterna av Sundsvalls logistikpark.
En kanslighetsanalys har darfor genomforts for att belysa effekterna pa
Ostkustbanan av okade jarnvagsvolymer till/fran SCA:s anlaggningar,
expansion av Sundsvalls hamn med ny containerterminal samt utbyggnad
av logistikparken, inklusive omlokalisering av befintlig kombiterminal fran
centrala Sundsvall.

Kapacitetsutnyttjandet pa Ostkustbanan ligger i Basprognosen pa en niva
under 80% pa bada delstrackorna. Med de antagna 6kade
jarnvagsvolymerna till féljd av utbyggnaden av logistikparken 6kar
kapacitetsutnyttjandet mellan Sundsvall-Timra till 85%, d.v.s. Gver gransen
for kapacitetsbrist, som brukar sattas till 81%. Banor med kapacitetsbrist
karaktariseras av hog kanslighet for storningar, lag medelhastighet och
svarigheter att fa tider for att underhalla banan.

6.6 Reflektion kring genomfdrda kanslighetsanalyser

De tre kanslighetsanalyserna genomforts var for sig, varfor det ar oklart hur
stort kapacitetsutnyttjandet pa Mittbanan blir totalt sett. Det framgar inte
heller av Trafikverkets dokumentation av kanslighetsanalyserna huruvida
Mittbanan aven kan antas paverkas av den tillkommande trafiken till
Logistikparken.

Kanslighetsanalyserna inkluderar inte analyser av omférdelning mellan
transportslag, paverkan pa ruttval och vilka transportrelationer som
paverkas av atgarderna
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6.7 Generella osakerheter forenade med godsprognoserna

Samgods, liksom Nasjonal Godsmodell, ar i férsta hand verktyg anpassade
for nationell niva, for att kunna analysera storskaliga andringar i godsfloéden
eller infrastrukturen. Till skillnad fran Sampers, som &r det nationella
prognosverktyget for persontrafik, finns det inte regionala godsmodeller.
Eftersom det finns stor osékerhet kring kvaliteten inom regioner
rekommenderar Trafikverket att anvandaren kombinerar kénda floden (t.ex.
trafikmatningar) i kombination med upprakningstal per lan (for lastbil) eller
per varugrupp (jarnvag) eller TEN-T hamn/kustomrade (sjofart).

Kanda brister i Samgods ar att antalet lastbilar per lank i modellen ofta
skilier mot de uppmatta flodena pa lank. Det finns &ven vissa brister i den
statistik som modellresultaten stams av mot. Exempelvis ar statistiken for
transportarbetet pa vag i Sverige inte heltackande, bland annat saknas det
transportarbete som utfors av latta lastbilar. Pa jarnvagssidan stammer det
modellberaknade transportarbetet relativt val med den officiella statistiken,
men pa enskilda bandelar finns avvikelser i trafikering och volymer

6.8 Osakerheter i Mittstrakets geografi

Trafikverkets validering av Samgods visar att modellerad lastbilstrafik pa
E14 ligger nara eller ndgot 6ver uppmatta floden 6ster om Ostersund, for att
sedan ligga lagre an uppmatta floden vaster om Ostersund.

>

Valideringen av Samgods visar vidare hur jarnvagstrafiken pa Mittbanan
underskattas i Samgods med mellan 23% och 28%, jamfort med tagplanen.

En jamfdrelse mot Varuflodesunderékningen visar att Samgods saknar en
stor del av de inomregionala transporterna, vilket innebar att mangden gods
som transporteras pa vagar och jarnvagar i regionen underskattas i

Ovre Norrland
Mellersta Norrland
Norra Mellansverige
Vastsverige
Sydsverige
Smaland med Garna
Ostra Mellansverige
Stockholm

Norden

Ovriga Europa

Ovriga Varlden
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Jamforelse mellan Samgods basar och Varuflodesundersokningen avseende hur mycket gods
som transporteras till Jamtland/Vasternorrland, fordelat pa godsets ursprung. Kélla
Samgods/Trafikanalys

15



>

7. Mittstrakets funktionalitet och potential

7.1 Teknisk potential

Jarnvagstransporter mellan Sundsvall och Trondheim skulle kunna kéras pa
cirka 8-9 timmar med marginaler for méten och anpassningar av tidtabellen,
vilket &r jamforbart med transporttiden for vagtransporter.

Mittbanans kapacitet ar inte fullt utnyttjad, vilket ar gynnsamt i frdga om att
lagga 6ver mer gods pa jarnvag, inte minst genom mojligheten att kunna
erbjuda bra taglagen.

Nuvarande kapacitet medger, férutsatt elektrifiering av Merakersbanan, 31 5
st. 650 meter langa godstag per dag. For att fa plats med fler tag, och
genomgaende 650 meter langa tag, behdver motesstationerna i Norge
forlangas.

Hela godsméangden som transporteras med lastbil pa E14 motsvarar 4-5
godstag per dygn. Vaster om Storlien motsvarar volymerna tre godstag per
dygn. Kapaciteten pa Mittbanan ar saledes inte en begransande faktor for
okade godstransporter pa jarnvag.

Forutsattningarna att transportera mer gods pa jarnvag kommer att
forbattras nar planerade atgarder for att harmoniera jarnvagarna i Norge
och Sverige, bl.a. genom elektrifiering av Merakersbanan och inférandet av
ett EU-gemensamt signalsystem (ERTMS), genomfors.

For att ytterligare underlatta for godstransport pa jarnvag kan

omlastningsplatserna behéva utvecklas, bade med avseende pa tillganglig
yta och sparanlaggning (terminalspar och anslutningsspar).

Utvecklingspotentialen for flertalet terminaler &r avhéangig skogsindustrins
utveckling. For att hantera storre volymer behdvs expansionsytor som ar
belagna pa sadant satt att buller och andra stérningar pa
bostadsbebyggelse kan undvikas.

Marknadsunderlaget fér kombiterminaler (déar trailer och container lastas
om), utéver de befintliga i Trondheim och Sundsvall, bedéms vara
begransat. Mojligheterna att utveckla kombitrafiken med en ny terminal i

Ostersund kan andéa vara intressant pa grund av de l&nga avstanden och
hefolkningstithete

Sundsvall Kombiterminal. Foto: Sundsvall Logistikpark 16
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7.2 Marknadsmassiga forutsattningar for godstagstrafik

Till de marknadsmassiga férutsattningarna for de verksamheter som
genererar godstransporter hor bland annat varde, kundmarknad,
leverantérsmarknad, volym, vikt, kostnad och tid. Betydelsen av de olika
variablerna varierar beroende av varugrupp.

Transportkedjor &r ofta komplexa, sarskilt for varugrupper med manga
leverantdrer och mottagare, dar leveranser utgors av mindre sandningar pa
langre strackor. FOr denna typ av gods har sa kallade tredje- och
fijardepartstjanster utvecklats, som innebar att tjansteleverantéren
implementerar logistiklosningar for hela transportkedjan. Med dessa tjanster
kan leveranser fran olika aktérer samordnas, vilket kan ge bade hogre
fyllnadsgrad i lastbilar och férutsattningar for kombitrafik.

Grundlaggande for mojligheterna att kombinera olika trafikslag for langre
transportstrackor ar att det finns tillrackligt stora volymer gods i bada
riktningarna samt att totalkostnaden fér terminalhantering och transport inte
°verstiger kostnaden fAXRllrd°eamr ol.ast bi

For Mittstraket kan flera funktioner identifieras, baserat pa produktions- och
konsumtionsmarknader. Dessa marknader ar avgorande for
utvecklingspotentialen och hur denna potential kan tillféra mervarde till
regionen.

>

st

For Mittstraket kan en grov indelning av verksamheter goras utifran en
kombination av transport- och marknadsegenskaper:

Ravaruproduktion med landtransport till hamn eller industri
Transport av biobranslen, avfall och atervinningsmaterial
Industri med lokala ravaror och sjétransporter

Transporter av tillverkade varor

Livsmedel

To o Io Do o

7.2.1 Ravaruproduktion med landtransport till hamn eller industri

Flodesstrukturen i den svenska delen av Mittstraket styrs i hog grad av den
skogsbaserade industrins lokalisering.

Med 6kad produktionskapacitet i skogsindustrin, kan ravaror behéva
levereras fran ett stérre omland. Befintliga timmerterminaler kan behdva dka

sin kapacitet och eventuellt kan ytterligare terminaler behdva éppnas.
ransport od°rr

7.2.2 Industri med lokala ravaror och sjétransporter

| direkt narhet till de norska hamnarna langs Trondheimsfjorden produceras
material sdsom kalk, sand, grus och sten, som sedan transporteras med
sjofart. En stor del av omsattningen Mittstraket ar olja och gas, dar bade in-
och uttransport sker med sjofart. Till skillnad fran Sundsvalls hamn har
Trondheim hamn en mycket liten andel enhetsférpackat gods.
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7.2.3 Produktion av biobranslen, avfall och atervinning

| Skogn produceras biogas som i huvudsak baseras pa lokal ravara fran
skogs- och fiskeindustrin. | Sverige ar det vanligt med biobransleeldade
kraftverk. Sverige ar ocksa ett importland for avfall, inte minst fran Norge,
for forbranning.

Storre ravaruomland for okande skogsindustri medfor ocksa stérre omland
for insamling av restavfall vid avverkning och i den man det finns lokal
avsattning sker transporterna med lastbil. Nar avsattningsmarknaden finns
pa langre avstand kan omlastning ske till jarnvag for den langre transporten,
lampligtvis vid befintliga timmerterminaler.

Produktion av biobranslen ger ocksa upphov till uttransporter fran
produktionsanlaggningarna. Raffinerade biobranslen transporteras vanligtvis
med fartyg men aven med jarnvag. Depaer for flytande branslen finns oftast
i anslutning till hamn varifrdn branslet distribueras med lastbil till tankstallen
och industrier. Industrier som forbrukar mycket stora mangder branslen ar
oftast lokaliserade till kusten. Svensk stalindustri har dock atskilliga
produktionsanlaggningar i inlandet (Bergslagen). For enskilda mottagare av
storre volymer energi ar jarnvagstransporter mojliga.

7.2.4 Produktion av tillverkade varor och livsmedel

Tillverkade varor och torra livsmedel transporteras vanligtvis via storskaliga
lager och terminaler. Fjarrtransporter kan ga pa vag eller som
kombitransport. Avgorande for Ionsamhet &r att volymerna ar tillrackligt
stora och att flodesbalansen ar tamligen jamn.

>

| den svenska delen av Mittstraket ar konsumentmarknaden koncentrerad
till Sundsvall och Ostersund vilket medfor att tillverkade varor framst gar
med lastbil direkt till dessa orter via terminaler och lager i Malardalen och
sodra Sverige.

Den norska delen av Mittstraket har en storre befolkningsmangd och en
storre koncentration till Trondheim samt en mer omfattande tillverkning, an i
den svenska delen vilket genererar en storre volym transporter av
tillverkade produkter. En kombiterminal forsoérjer Trondheim och
transporterna sker till och fran sodra Norge.

Tillverkade varor och livsmedel har ofta en spridd struktur av leverantorer
och mottagare. Ofta anlitar leverantorer de stbrre transportféretagen, men
om de egna volymerna ar tillrackligt stora kan transport ske med egna
fordon. Vid ad-hoc transporter anlitas vanligtvis lokala akerier.

For de foretag som har mindre leveranser kan det finnas en potential att
minska sina transportkostnader och darmed 6ka sin konkurrenskraft genom
att samordna sina transportupphandlingar eller dra nytta av obalanser i
transportflodena. Tekniskt behéver foretagens produkter kunna anvanda
samma typ av lastbarare och mottagare av gods behdéver finnas ganska
nara varandra. Med tillrackligt stora volymer kan ocksa jarnvagstransport for
den langre strackan bli aktuellt.
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7.3 Overflyttningspotential

Transportmarknaden utmed Mittstraket domineras av skogsindustrins
transporter, som i stor utstrackning ar beroende av jarnvagstransporter. Med
Okande tillvaxt av skogsindustrin enligt officiella prognoser, kan brister i
jarnvagssystemet komma att begransa efterfragan pa jarnvagstransporter.

Jarnvagsatgarder som ar gynnsamma for skogsindustrin kan aven gynna
andra typer av transporter pa jarnvag. For att flera olika aktorer ska kunna
erbjudas battre majligheter till jarnvagstransport behover atgarder
genomfdéras vid terminaler som ar 6ppna for alla aktérer, alternativt att
foretagsegna terminaler erbjuder fler tjanster an for de egna transporterna.

For transporter av styckegods, och sarskilt i kombitrafik, &r potentialen
begransad pa grund av befolkningsunderlaget i straket. Kombiterminaler
finns redan i Sundsvall och Trondheim och utvecklingsplaner i bada
stadsomradena innehaller atgarder som ar gynnsamma for kombitrafik.
Denna potential finns dock framst i nord-sydlig riktning.

Mellan Mittbanans andpunkter ar det endast Ostersund som har ett storre
be-folkningsunderlag for styckegods. Underlaget ar visserligen litet men
samtidigt ar transportavstanden langa. Lugnvik har bade jarnvagsanslutning
och lagerutrymmen for olika typer av gods. Elektrifiering av anslutnings- och
terminalspar skulle kunna 6ka den potentiella anvandningen av terminalen.

>

Potentialen for 6verflyttning av gods fran vag till jarnvag i form av kombi-
och containertransport ar begransad pa grund av befolkningsunderlaget,
men skulle teoretiskt sett kunna motivera kombitag till Ostersund. Foér denna
teoretiska potential kravs sannolikt att flera aktérer samverkar om
transporterna for att kunna samla tillréckligt stora volymer.

Brattgra, Trondheim. Foto: BaneNOR
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8. Tankbara atgarder for att underlatta godstransport pa

8.1 Management och logistik

En samarbetsplattform som kan hjalpa foretag att utveckla billigare och mer
effektiva logistiklésningar kan bidra till att transporter pa jarnvag underlattas.
Sarskilt smé och medelstora foretag samt foretag som inte har egna
godsvolymer av tillracklig storlek for transport pa jarnvag, gynnas av en
sadan atgard. Samverkan ar aven intressant vid lastbilslosningar, dar 6kad
fyllnadsgrad (om det finns potential) ger féretagsekonomiska nyttor i form av
lagre transportkostnad/ton och samhéllsnyttor i form av lagre miljokostnad.

Atgarder bér initieras och drivas av de berérda féretagen, dar offentliga
aktorer kan agera stédjande och padrivande. Det &r viktigt att beakta de
mindre foretagens forutsattningar vid upprattandet av en sadan
samarbetsplattform.

Andra exempel pa samverkansatgarder for att astadkomma mer hallbara
transporter ar gemensamma transportupphandlingar, exempelvis i form av
samordning av offentliga organisationers godstransporter med foretagens
transporter.

8.2 Terminalytor vid 6ppna terminaler

Att 6ppna upp lastytor vid sidospar som en dppen terminal kan bidra till
okade transporter pa jarnvag. Detta géller i synnerhet om sidosparet ligger
nara det upptagningsomrade som ar aktuellt for godset. En tumregel ar att
matartransporten med bil inte ska vara langre an 5 mil for att det ska vara
ekonomiskt intressant att transportera godset vidare med jarnvag.

jarnva

kommunal infrastrukturforvaltare kan man bereda tillgang till
tadtfansport till fler aktorer genom att fordela ut kapacitet till aktorer och
erbjuda lastmojligheter. Pa de orter dar nya transportlésningar pa jarnvag
har skapats har det ofta varit en samverkan mellan godskunder, kommun,
region och Trafikverket (Banverket). | vissa fall har det aven finansierats
delvis med EU-medel, klimatpengar eller dylikt.

8.3 Samordning for att skapa heltag

En effektiv atgard ar att olika aktorer samordnar sina laster till samma kund.
Ofta har man inte tillrackliga volymer for att skapa ett heltdg som kan
rymma 800 ton eller motsvarande 1 000 kubikmeter skogsravara. En
samordning med andra bolag kan vara en lI6sning, antingen att man koper
upp volymer for att addera till sina egna laster eller att man samlastar till
samma tag. Ett tag i veck-an kan vara en tillracklig mangd for att det ska
vara lonsamt bade for godskund och tagoperator. Flera tdgoperatorer har
ett antal vagnset for heltag som opererar i hela landet. Har finns majlighet
att utnyttja returtransporter eftersom virke och massaved kan g i olika
riktningar, vilket innebar att man kan nyttja samma vagnpark.
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8.4 Samordning for att skapa balanserade fléden

Lonsamheten for att transportera gods pa jarnvag kan vara beroende av
flodesbalanser, dvs att det finns floden i bada riktningarna. Flodet kan vara
tillrackligt stort for att fylla ett tag i ena riktningen, men ha for laga volymer i
motriktningen. Norges export av fisk som gar i kylda lastbilstransporter
skulle kunna erbjuda livsmedelstransport i motriktningen. Aven om det inte
skulle kunna motivera tagtransport skulle befintliga godsmangder kunna
transporteras med farre kérda mil per ton.

8.5 Samordning for att skapa forutsattningar for vagnslasttag

Operatorer sasom Green Cargo kan erbjuda fasta leveranstider i befintliga
tdgavgangar med bl.a. stor transportkapacitet och tillganglighet. Vagnslast
passar verksamheter som behover saval regelbundna som enstaka
godstransporter. Green Cargo transporterar en eller flera tagvagnar med
fasta leveranstider i redan befintliga tAgavgangar for alla typer av gods.
Fordelen med detta system ar att man som kund kan anvanda befintliga
lastplatser som Trafikverket tillhandahaller som ofta har korta sidospar.

En forutséattning for att det ska bli intressant ar att flera kunder har behov av
vagnslast i samma omrade. D& kan operatoren vaxla ihop vagngrupperna
till ett vagnslast-heltdg och darmed fa en I6nsammare transport.
Vagnslasttaget gar till en rangerbangard dar vagnarna sorteras om till nya
vagnslasttag. | samarbete med andra tagbolag kan man na en mangd
destinationer med sina vag-nar i Europa.

>

8.6 Triangelspar i Bracke

Om godstrafiken fran Norge och Jamtland mot Norrland skulle 6ka kan det
bli aktuellt att mojliggora trafik utan riktningsbyte i Bracke. Ett triangelspar
mellan Mittbanan och Stambanan skulle vara till nytta for framférallt
systemtag som inte behover ga till Ange for rangering, exempelvis virkestag
fran Jamtland mot industrierna vid kusten samt eventuellt for ARE-tag Oslo
i Narvik via Trondheim-Storlien-Ostersund, forutsatt att Merakersbanan
elektrifieras. Med en elektrifiering ar det mgjligt att &ven annan trafik kan bli
aktuell, exempelvis till/fran hamnen i Trondheim.

8.7 Standardhojande atgarder i samband med spéarbyte

Atgarder genomfors for att méjliggdra 6kning av storsta tillatna axeltryck till
25 ton i hela straket med transportvillkor (nedsatt hastighet eller liknande).

Ho6jd hastighet till banans ursprungliga hastighet 90 km/h fér att korta
gangtiden och darigenom oka kapaciteten
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8.8 Elektrifiering av terminalspar

En s.k. Gudrunbrygga méjliggor att stélla vagnarna med lokets hjalp sa att
vagnarna nas for lastning, utan att elsakerheten aventyras.
Kostnadsbesparingen av att inte vara beroende av ett extra véaxellok med
personal kan vara i storleksordningen tva till fyra miljoner kronor per ar.

8.9 Nya terminaler och langa spar

Ett behov av nya terminaler kan komma att uppsta om den skogsbaserade
industrin borjar efterfraga mer ravara an vad som kan produceras inom
nuvarande omland for ravaruproduktion.

Skulle detta behov uppsta bedoms det mest rationella vara att bygga nya
terminaler med langa lastspar som kan rymma ett heltadg. Med en sadan
|6sning kan lokférande latt hantera ekipaget med radiostyrning utan hjalp av
signalgivare eller vaxlare. Langden pa sparen kan variera beroende pa vad
som ska lastas. Ofta ar det tagvikten som blir dominerade. Aven vid
befintliga terminaler kan det finnas anledning till att bygga langre spar.

Ambitionen bor vara att kunna hantera tdg som kan lasta &tminstone 800
ton. En lamplig taglangd for t.ex. skogsprodukter ar ca 630 meter, men det
gar att fa ekonomi aven med kortare taglangder om 6vriga forhallanden ar
gynnsamma. En lagre grans for heltdg bedoms vara ca 400 meter.

>

8.10 Nya métesspar for langa tag

Mittbanan kan ingd i ett stdrre jarnvagssystem som mojliggor trafikering
med bl.a. 750 meter langa tag. Det finns redan idag tdg som gar i nordsydlig
riktning som kan behdva anvanda t.ex. Inlandsbanan som reservbana.
Mittbanan har en funktion att férbinda flera nordsydliga banor med varandra.

Det finns idag ett systemtag mellan Narvik och Oslo (ARE-taget) med tva
dubbelturer per dag som géar pa den svenska sidan via Hallsberg. Med vissa
investeringar kan det vara mojligt att detta tdg gar en betydligt kortare vag
via Inlandsbanan och kanske via Mittbanan och Merakersbanan till

Trondheim och vidare till Oslo.
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8.11 Beslutade atgarder i Mittstrakets infrastruktur

De atgardsforslag som presenterats i féregaende avsnitt
skall ses som komplement till de redan beslutade
investeringsatgarder som ingar i norsk respektive svensk
nationell plan for transportsystemet.

| den svenska nationella planen for investeringar i
infrastruktur 2018 7 2029 ingar beslut om investeringar i
E14 Sundsvall-Blaberget.

| jarnvagsnatet genomfors atgarder for 6kad kapacitet och
sakerhet pa strackan Sundsvall i Ostersund. Mellan
Sundsvall och Dingersjo byggs dubbelspar som en etapp
for att hela strackan Sundsvall-Gavle ska ha dubbelspar i
framtiden.

Vid Bergsaker byggs ett triangelspar som gor det majligt att
passera Sundsvall i nord-sydlig riktning utan att behdva
kora in till Sundsvalls bangérd for att vanda. Aven vid
Maland byggs ett forbindelsespar som mojliggor direkta
tagtransporter sdder- och vasterifran till Sundsvall hamn
och planerad logistikpark utan att behtéva vanda tag i
Timra. Darutéver upprustas Tunadalssparet.

| Nasjonal Transportplan (NTP) finns medel avsatta for
fardigstallande av dubbelsparsutbyggnaden mellan Hell
och Veernes, elektrifiering av Trgnderbanen och
Merakersbanan, utbyggnad av Trondheims station samt
ombyggnad av Leangen station. P& vagsidan ingar
finansiering av utbyggnad av E14 mellan Stjgrdal och
Meraker
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