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SAMMANFATTNING

Bakgrund

Projekt Mittstraket ar ett flerarigt projekt som drivs av kommunerna Bracke, Kro-
kom, Sundsvall, Ange, Are och Ostersund tillsammans med Regionerna Véastern-
orrland och Jamtland Harjedalen samt Lansstyrelsen i Vasternorrlands lan och Tra-
fikverket. | flera delprojekt och processer arbetar aktérerna med utveckling av
straket, som stracker sig fran Sundsvall till Trondheim.

Uttalade 6vergripande malsattningar for ett hallbart Mittstraket ar att forkorta res-
tiderna med tag, 6ka kapacitet for gods pa jarnvag, forbattra trafiksakerheten
samt att ta fram en gemensam vision, strategi och handlingsplan for Mittstrakets
fortsatta utveckling. For godstransport pa Mittstraket finns en malsattning om att
mojlig kapacitet for godstransporter pa jarnvag har ékat med 20 procent till 2020
och med 50 procent till 2030.

P& uppdrag av Projekt Mittstraket har Ramboll under hdsten och vintern 2018-19
genomfort en studie vars dvergripande syfte ar att bidra till 6kad kunskap och for-
staelse kring godstransporter i Mittstraket. Utredningen ar geografiskt fokuserad
pa vag- och jarnvagsstraket mellan Sundsvall och Trondheim, vilket omfattar
svenska och norska kommuner utmed Mittbanan/Merdkersbanan respektive E14.

Goda utvecklingsmojligheter for Mittstraket

Mittstrdket har goda mdjligheter att utvecklas som ett hallbart godstransportstrak,
men dar finns ocksd utmaningar som behdver hanteras. Utdver utmaningen att
gora transportsystemet klimatneutralt kan beslutade och planerade investeringar i
strékets produktionsanlaggningar forvantas medfora ékade godsvolymer i straket.

Vagsystemet héller generellt sett god standard avseende framkomlighet och ba-
righet. Strakets hamnar kan hantera alla typer av gods och kan utvecklas for
dkande volymer. Ett parlband av omlastningsplatser frdn Krokom till Ange sorjer
for att skogsravara kan transporteras med jarnvag till kustens stora industrier.
Kapacitetsutnyttjandet, raknat éver ett dygn, pa jarnvag i straket ar lagt, vilket
innebar att det finns utrymme for utokad tagtrafik i straket samt att attraktiva
taglagen kan erbjudas.

Skogsbaserad industri vaxer

Transportstraket praglas i stor utstrackning av den skogsbaserade industrins pro-
dukter, framst till SCA:s industrier i Sundsvall och Timr& och for export, men aven
till industrier vid Trondheimsfjorden, dock i betydligt mindre utstrackning.

SCA har investerat for att fordubbla produktionen vid Ostrands massafabrik, vilket
ocksa medfor att storre volymer ravara behdver hamtas fran ett stérre omland.
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Det finns ocksa planer pa ett raffinaderi for biobranslen. 1 Skogn vid Trondheims-
fjorden invigdes nyligen varldens storsta anlaggning for produktion av flytande bi-
ogasbransle (LBG). Ravaran hamtas fran lokal skogsravara och restavfall fran fis-
keindustrin, men aven fran Sverige.

Godsnoder utvecklas

I Sundsvall utvecklas en logistikpark i anslutning till Tunadalshamnen. Darmed er-
bjuds kapacitet for 6kande transportvolymer dver kaj. Dessutom forbattras forut-
sattningarna for kombitrafik genom att befintlig kombiterminal i centrala Sundsvall
flyttas till logistikparken. Infrastrukturen for godstransporter forstarks ocksa med
investeringar i jarnvagen som visserligen ar av mindre omfattning men far stor
betydelse for effektiva jarnvagsfloden. Aven pagdende och planerad kapacitetsut-
byggnad av Ostkustbanan bidrar till jarnvagens konkurrenskraft i straket. | Trond-
heim utvecklas den nya terminalen séder om staden, vid Heimdal, som framfor
allt avser hantera de stora transportflddena i nord-sydlig riktning inom Norge.

Efterfrdgan pa att transportera gods i straket okar

Antalet lastbilar som trafikerar straket ar stérst vid och forbi de tre storsta sta-
derna. | Trondheim och Sundsvall belastas infrastrukturen aven av nord-sydliga
lastbilstransporter, som ar mer omfattande an de dst-vastliga flédena. Lastbilstra-
fiken p& E14 har okat kraftigt under de senaste 15 aren, sarskilt mellan Ostersund
och riksgransen. Vid granspassagen vid Storlien passerade ca 50 fler lastbi-
lar/dygn under 2018 an fyra ar tidigare, vilket motsvarar en 6kning pa ca 25%.

| jarnvagsnatet ar bandelen mellan Bracke och Ange den hégst belastade med
cirka 51 godstag per dygn. Merparten av dessa godstag ar dock, ur ett Mittstra-
ket-perspektiv, att betrakta som transittrafik i nord-sydliga relationer. Mellan
Sundsvall och Ange gar ca 12 godstag/dygn och véster om Brécka trafikeras Mitt-
banan av drygt fyra godstag per dygn. Mellan Storflon och Hell finns idag ingen
godstagstrafik.

Transportertutvecklingen av tillverkade varor drivs av naringslivsstrukturen, kon-
sumtion per capita och befolkningstillvéxt. 1 Norge kan vi darfor férvénta oss en
fortsatt 6kning av tillverkade varor som sker bade pa vag och i kombitrafik, dock
framst i strdket Trondheim- Oslo. Aven i Sverige sker denna typ av transporter
till/fran terminalomraden i sydlig riktning. Tillvaxten kan antas bli mer begransad
an i Norge pa grund av mindre omfattning av tillverkande industri och svag befolk-
ningstillvéxt. Med den expanderande skogsbaserade industrin kommer dock efter-
frdgan p& att transportera gods pa jarnvég att 6ka, bdde p& Mittbanan och Adals-
banan.

I Trafikverkets prognos for &r 2040 antas trafikeringen pa Mittbanan éster om Os-
tersund 6ka med fyra godstag/dygn, undantaget delen Ange-Brécke dar skningen
beraknas till &tta godstag/dygn. Prognosen antar ett gransoverskridande gods-
tag/dygn ar 2040. En elektrifiering av Merakersbanan forvantas dock resultera i
att trafikeringen okar med ytterligare fem godstag/dygn.
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I prognosen for 2040 ingar inte heller den tillkommande trafik som utbyggnaden
av Ostrands massafabrik kan forvantas generera. Darfor har Trafikverket, i en se-
parat kanslighetsanalys, skattat efterfrdgan pa tagtransporter till och fran massa-
fabriken efter utbyggnaden. Denna skattning har sedan anvants for att berakna
kapacitetsutnyttjandet. P4 Mittbanan antas utbyggnaden av massafabriken resul-
tera i att antalet godstag p& stréackan Sundsvall-Ange 6kar med tre tag/dygn. P&
Ange-Brécke antas trafikeringen 6ka med tva godstag/dygn och pa évriga delar av
Mittbanan med ett tilkommande godstag/dygn.

Aven vagtransporterna i Mittstraket forvantas oka till foljd av ovanstaende ut-
vecklingstrender. Med de trafiktillvaxttal som anvands i Norge och Sverige kan ex-
empelvis antalet lastbilar som passerar dver gransen 6ka till ca 410 lastbilar/dygn.
Omréknat till volym gods kan 6kningen antas motsvara ytterligare ca 300 000 ton
gods per ar som passerar gransen.

Utmaningar for Mittstraket

Det finns betydande utmaningar avseende infrastrukturen. En avgdrande begrans-
ning for godstransporternas utveckling i straket ar att Merakersbanan annu ar inte
elektrifierad. Kapacitetsutnyttjandet pa jarnvagen pa dygnsniva ar Iagt, vilket ger
utrymme for ytterligare tagtrafik. Under hogtrafik har dock strackorna Sundsvall-
Bracke och Trondheim-Hell hégt kapacitetsutnyttjande, vilket innebar att tillkom-
mande trafikering inte kan ske under hogtrafiktimmarna.

Banan ar kurvrik och pa flertalet av bandelarna férekommer lutningar pa mer an
10%eo, vilket kan innebéara att ett lok inte klarar av att dra ett fullastat tag. Ett al-
ternativ ar att anvanda tva lok, vilket innebar att banans lutningar blir kostnads-
drivande. Korta motesspar pa Merdkersbanan begransar mojligheten att trafikera
med annat an korta tag. Aven i Sverige, vaster om Stroflon féorekommer mo-
tesstationer med relativt korta motesspar. Vagnatet i Sverige har nagra kortare
strackor i anslutning till industrier med lagre béarighet &n BK4 och det norska stat-
liga vagnatet har lagre barighet an BK1.

Gods pa jarnvag och omlastningsnodernas funktionalitet
Bade i Sverige och Norge dominerar de nord-sydliga godstransporterna pa jarn-
vag. Ange utgor en viktig knutpunkt i det nationella vagnslastsystemet i Sverige. |
Norge finns enbart kombitrafik.

Mellan Krokom och Ange finns flera omlastningsnoder dar skogsrévara lastas om
till jarnvag for vidare transport till industrierna vid Norrlandskusten. Delar av Mitt-
banan anvands aven for transporter mot S6derhamn, Gévle och sddra Sverige via
Hallsberg. Det finns inga godstransporter pa jarnvag som korsar den svensk-
norska gransen vid Storlien.
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Med skogsindustrins forvantade tillvaxt kan aven hanterade volymer vid omlast-
ningsnoderna forvantas oka, vilket kan innebéara behov av atgarder. De olika akto-
rer som intervjuats inom ramen fér denna studie forvantar sig att 6kande trans-
porter framst kommer att ske via befintliga omlastningsterminaler.

Utmed Mittbanan finns enbart en kombiterminal (som kan lyfta trailers och contai-
ners). Denna terminal ar belagen i Sundsvall. Ovriga omlastningsterminaler sak-
nar adekvat lyftutrustning. Vid Lugnvik i Ostersund finns lagerutrymmen och moj-
lighet att hantera styckegods. Terminalomradet har jarnvagsanslutning men an-
vands inte fér kombitrafik.

Mittstrakets potential

Management och logistik

En samarbetsplattform som kan hjalpa féretag att utveckla billigare och mer effek-
tiva logistiklosningar kan bidra till att transporter pa jarnvag underlattas. Sarskilt
sma och medelstora foretag samt foretag som inte har egna godsvolymer av till-
racklig storlek for transport pa jarnvag, gynnas av en sadan atgard. Samverkan ar
aven intressant vid lastbilsldsningar, dar 6kad fyllnadsgrad (om det finns pot-
ential) ger féretagsekonomiska nyttor i form av lagre transportkostnad/ton och
samhallsnyttor i form av lagre miljdkostnad. Atgarder bér initieras och drivas av
de berorda foretagen, dar offentliga aktorer kan agera stodjande och padrivande.
Det ar viktigt att beakta de mindre féretagens forutsattningar vid upprattandet av
en saddan samarbetsplattform.

Terminalytor vid dppna terminaler

Att 6ppna upp lastytor vid sidospar som en 6ppen terminal kan bidra till 6kade
transporter pa jarnvag. Detta galler i synnerhet om sidosparet ligger nara det
upptagningsomrade som &r aktuellt for godset. Som kommunal infrastrukturfor-
valtare kan man bereda tillgang till tAgtransport till fler aktorer genom att fordela
ut kapacitet till aktorer och erbjuda lastmdéjligheter. P& de orter dar nya transport-
I6sningar pa jarnvag har skapats har det ofta varit en samverkan mellan flera ak-
torer.

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. En samordning med
andra bolag kan vara en I6sning. Ett tag i veckan kan vara en tillracklig mangd for
att det ska vara I6nsamt.

Samordning for att skapa balanserade floden

Lonsamheten for att transportera gods pa jarnvag kan vara beroende av flodesba-
lanser, dvs att det finns fléden i bada riktningarna. Flédet kan vara tillrackligt stort
for att fylla ett tdg i ena riktningen, men ha for laga volymer i motriktningen. Nor-
ges export av fisk som gar i kylda lastbilstransporter skulle kunna erbjuda livsme-
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delstransport i motriktningen. Aven om det inte skulle kunna motivera tagtrans-
port skulle befintliga godsmangder kunna transporteras med farre kdrda mil per
ton.

Samordning for att skapa forutsattningar for vagnslasttag

Operatorer sdsom Green Cargo kan erbjuda fasta leveranstider i befintliga tagav-
gangar med bl.a. stor transportkapacitet och tillganglighet. Férdelen med detta
system ar att man som kund kan anvédnda befintliga lastplatser som Trafikverket
tillhandahaller som ofta har korta sidospar. En forutsattning for att det ska bli in-
tressant ar att flera kunder har behov av vagnslast i samma omrade.

Triangelspar i Bracke

Om godstrafiken fran Norge och Jamtland mot Norrland skulle 6ka kan det bli ak-
tuellt att mojliggora trafik utan riktningsbyte i Bracke. Ett triangelspar mellan Mitt-
banan och Stambanan skulle vara till nytta for framforallt systemtag, som da inte
behdver ga till Ange for rangering, exempelvis virkestag fran Jamtland mot indu-
strierna vid kusten. ARE-taget Oslo-Narvik, som idag gar via Hallsberg ar ett an-
nat exempel, som forutsatt en elektrifiering av Merdkersbanan skulle kunna ga via
Trondheim-Storlien-Ostersund.

Standardho6jande atgarder i samband med sparbyte

Atgarder genomfors for att méjliggéra 6kning av storsta tilldtna axeltryck till 25
ton. Hojd hastighet till banans ursprungliga hastighet 90 km/h for att korta gang-
tiden och darigenom 6ka kapaciteten.

Elektrifiering av terminalspar

En s.k. Gudrunbrygga mojliggor att stalla vagnarna med lokets hjalp sa att vag-
narna nas for lastning, utan att elsdakerheten aventyras. Kostnadsbesparingen av
att inte vara beroende av ett extra vaxellok med personal kan vara i storleksord-
ningen tva till fyra miljoner kronor per ar.

Nya terminaler och langa spar

Ett behov av nya terminaler kan komma att uppstd om den skogsbaserade indu-
strin borjar efterfrdga mer ravara an vad som kan produceras inom nuvarande
omland for ravaruproduktion. Skulle detta behov uppsta bedoms det mest ration-
ella vara att bygga nya terminaler med langa lastspar som kan rymma ett heltag,
minst 400 meter langa.

Nya motesspar for langa tag

Mittbanan kan inga i ett storre jarnvagssystem som mojliggor trafikering med bl.a.
750 meter langa tag. Det finns redan idag tdg som gar i nordsydlig riktning som
kan behéva anvanda t.ex. Inlandsbanan som reservbana. Mittbanan har en funkt-
ion att forbinda flera nord-sydliga banor med varandra.
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Beslutade atgarder i Mittstrakets infrastruktur
I den svenska nationella planen for investeringar i infrastruktur 2018 — 2029 ingar
beslut om investeringar i E14 Sundsvall-Blaberget.

I jarnvagsnatet genomfors atgarder for 6kad kapacitet och sékerhet pa strackan
Sundsvall — Ostersund. Mellan Sundsvall och Dingersjé byggs dubbelspar som en
etapp for att hela strackan Sundsvall-Gavle ska ha dubbelspar i framtiden.

Vid Bergsaker byggs ett triangelspar som gor det mojligt att passera Sundsvall i
nord-sydlig riktning utan att behova kora in till Sundsvalls bangard for att vanda.
Aven vid Maland byggs ett forbindelsespar som mojliggor direkta tagtransporter
sbder- och vasterifran till Sundsvall hamn och planerad logistikpark utan att be-
hova vanda tag i Timrd. Darutover upprustas Tunadalssparet.

I Nasjonal Transportplan (NTP) finns medel avsatta for fardigstéllande av dubbel-
sparsutbyggnaden mellan Hell och Vaernes, 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
Merdker station. P4 vagsidan ingar finansiering av utbyggnad av E14 mellan Stjgr-
dal och Meraker.

Rekommendationer for att 6ka jarnvagens konkurrenskraft
For att realisera Mittstrakets utvecklingspotential, sarskilt for godstransporter pa
jarnvag, foreslas att fortsatta arbetsinsatser fran Mittstrakets partners koncentre-
ras till tre fragestallningar.

Jarnvagsteknisk utredning

En fordjupad analys jarnvagens tekniska standard, inklusive anslutande terminaler
och terminalspar, rekommenderas for att identifiera mer riktade och preciserade
atgarder i infrastrukturen. Ambitionen med en sadan férdjupad studie bor vara
att ta ett helhetsgrepp for bade statliga och privata/kommunala spar med avse-
ende pa teknisk standard. Darigenom gar det att identifiera betydelsen av olika
brister for att mojliggora effektivare trafikupplagg for godstransport pa jarnvag.
Analysen bor, utéver att identifiera mojliga atgarder, ocksa kunna ge svar pa i vil-
ken turordning olika atgarder bor genomforas och vilka kostnader som uppstar for
respektive sparagare.

Utveckla marknadsforutsattningarna for skogs- och bulktransporter
Varudgare och transportforetag ar huvudaktorerna for att utveckla marknaden for
jarnvégstransporter. Stora foretag som SCA har tillrackliga volymer for att bygga
egna transportsystem och for att paverka atgardsplaneringen. Sma och mel-
lanstora foretag har mer begransade férutsattningar for att hantera sina transpor-
ter. Med foretagssamverkan skulle stérre volymer kunna konsolideras och ge
battre mojligheter till jarnvagstransport forutsatt att samverkan ar fore-tagseko-
nomiskt [6nsam.

Vi
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Utveckla marknadsforutsattningarna for kombitrafik

Mojligheter att utveckla en terminal for kombitrafik kan finnas vid Lugnvik i Oster-
sund. For att detta ska bli mdjligt behdver varuagare sam arbeta for att finna nya
och Iénsamma transportldsningar. En samarbetsplattform bér utvecklas for foretag
i Ostersundsomradet for att gemensamt finna lésningar for att mojliggora kombi-
trafik.

vii
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INLEDNING

Bakgrund

Denna utredning genomférs inom ramen for samverkansprojektet Mittstraket.
Samverkansprojektet syftar till att starka Mittstraket som ett funktionellt och hall-
bart gransoverskridande transportstrak, med ambition att framja utvecklingen i
Mittnorden. Kunskapen om hur Mittstraket kan utvecklas till att bli en effektiv lank
som fungerar saval sjalvstandigt som i ett sammanhang ar centralt for att astad-
komma en sddan utveckling.

Syfte

Godstransporter ar centrala for att samhallet ska fungera. Utan tillgangen till in-
satsvaror, mojligheten for féretagen att exportera slutprodukter samt utan till-
gangen till varor for konsumtionen bland regionens invanare, forsvaras vardagen.

Samtidigt finns det negativa externa effekter av transporter. Det handlar om Kkli-
mat- och miljopaverkan, okat buller som paverkar manniskors valbefinnande och
ytkravande verksamheter som konkurrerar om mark med andra verksamheter i en
region som vaxer. Nar det galler transporternas klimatpaverkan kan mycket goras
for att forbattra flodet och effektiviteten, bland annat genom att maojliggtra for
overflyttningar av gods fran vag till jarnvag och sjofart och stimulera anvandandet
av hallbara drivmedel. Omlastningsnoderna har en nyckelfunktion i arbetet med
hallbara godstransporter.

Utredningen ska bidra till 6kad kunskap och forstaelse hos beslutsfattare, tjanste-
maén, naringslivet generellt och i synnerhet foretag som koper eller séljer trans-
porttjanster. Den ska utg6ra grund for planeringsunderlag infér framtida beslut.
Utredningen syftar vidare till att bidra till att den regionala samsynen om gods-
hantering i Mittstradkets geografi starks samt till 6kat fokus pa omraden dar sam-
verkan och utvecklingsinsatser beho6vs.

Utredningens mal

Den overgripande malbilden for Projekt Mittstraket ar, som framgatt ovan, att
starka Mittstraket som ett funktionellt och hallbart granséverskridande transport-
strék som framjar utvecklingen i Mittnorden. Uttalade évergripande malsattningar
for ett hallbart Mittstraket ar att forkorta restiderna med tag, 6ka kapacitet for
gods pa jarnvag, forbattra trafiksakerheten samt att ta fram en gemensam vision,
strategi och handlingsplan for Mittstrakets fortsatta utveckling. For godstransport
pa Mittstraket finns en malsattning om att mojlig kapacitet for godstransporter pa
jarnvag har 6kat med 20 procent till 2020 och med 50 procent till 2030
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1.4

Det 6vergripande malet for Projekt Mittstraket, som denna utredning forhaller sig
till, ar att fa fler hallbara godstransporter i Mittstraket, genom att forbattra kon-
kurrenskraften och tillgangligheten for képare och transportérer.

Det ena av tva delmal fér denna utredning ar att det ska ga att redovisa vilka in-
vesteringar som behdver goéras, dels i infrastrukturen och dels i omlastningsnoder,
for att underlatta for och utveckla godsvolymerna i straket.

Det andra delmalet ar att fa ett underlag som visar moéjligheterna till att anvanda
Mittstrdket som ett funktionellt godsstrak for godstransportkdpare och transporto-
rer i Sverige, Norge och eventuellt Finland, med ambitionen att 6ka godsvolymer

pa framforallt jarnvag i straket.

Styrande dokument

De svenska transportpolitiska malen ar utgangspunkt for alla statens atgarder
inom transportomradet och ska ocksa vara ett stod for regional och kommunal
planering. Det 6vergripande malet ar att sikerstilla en samhallsekonomiskt effek-
tiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgare och naringsliv i hela
Sverige. Malet ska uppnas genom att tillgangligheten sakerstalls samtidigt som
hansyn tas till trafiksakerhet, miljé och halsa. Under det dvergripande malet finns
funktionsmal och hansynsmal med ett antal prioriterade omraden.

Klimatlagen, som antogs av Sveriges Riksdag 2017 och tradde i kraft den 1 ja-
nuari 2018, utgor ett ramverk for hur klimatpolitiken ska hanteras men malet om
fossiloberoende/klimatneutralitet till ar 2045 verkar sta pa stabil grund. For att na
maluppfyllelse kravs kraftiga atgarder for ett transportsnalt/transportsmart sam-
halle. Alternativa drivmedel i stor skala och omflyttning mellan trafikslag ar inte
tillrackligt. Transporterna behover aven effektiviseras.

De norska transportpolitiska malen liknar i stor utstrackning de svenska. Den nat-
ionella planen for atgarder spanner ocksa éver samma tidsperiod, 2018 — 2029.
De norska malen ar formulerade som ett dverordnat mal och tre huvudmal. Till
skillnad fran de svenska malen ar samhallsekonomisk effektivitet inte explicit for-
mulerat.

"Regjeringens overordnede mal: Et transportsystem som er sikkert, fremmer
verdiskapning og bidrar til omstilling til lavutslippssamfunnet.
¢ Huvudmals framkommelighet:
Bedre framkommelighet forpersoner og gods i hele landet.
¢ Hovedmal transportsikkerhet:
Redusere transportulykkene itrdd med nullvisjonen.
¢ Hovedma klima og milj6:
¢ Redusere klimagassutslippene i trad med en omstilling mot et
lavutslippssamfunn og redusere andre negative miljgkonsekvenser.”
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1.5

Ar 2015 antog FN:s generalférsamling resolutionen Agenda 2030 fér hallbar ut-
veckling. Agendan innebéar att alla 193 medlemslander i FN forbundit sig att arbeta
for att uppna en socialt, miljomassigt och ekonomiskt hallbar varld till a&r 20301,

Trafikverkets tolkning (Trafikverket, 2017) ar att kopplingen mellan transportsy-
stemet och Agenda 2030 kan sammanfattas som tillganglighet i ett hallbart sam-
halle. En god tillganglighet ar nédvandig fér att ett samhalle ska fungera. Det
handlar om att utveckla tillgangligheten sa att den mojliggér ekonomisk utveckl-
ing, jobbskapande och bostadsforsorjning. Men tillgangligheten méaste utvecklas
inom ramen for ett hallbart samhalle. Det gar inte att definiera en sektor som hall-
bar utan att ta hdnsyn till alla andra sektorer. Transporter och andra tjénster ar
darfor en del i det hallbara samhéllet.

Trafikverket sammanfattar malen i tre punkter:
e Transportsystemet ar inkluderande och erbjuder god tillganglighet for
bade medborgare och naringsliv oavsett var vi bor eller verkar i landet
¢ Transportsystemet ar fossilfritt och dess miljopaverkan sa liten att naturen
kan skapa ekosystemtjansterl aven i framtiden
e Ingen dbddas eller skadas allvarligt i transportsystemet, varken i olyckor el-
ler av luftféroreningar och buller.

Avgransningar

Utredningen ar geografiskt fokuserad pa Mittstraket, vilket omfattar svenska och
norska kommuner utmed Mittbanan/Merakersbanan respektive E14. Dessutom in-
kluderas granspassagen pa vag 322/vag 72 (Skalstuguvagen) i den studerade
geografin (se Figur 1). For Norge tillampas indelningen i ekonomiska regioner, vil-
ket innebar att kommunerna ingar i stérre enheter enligt indelningen i Tabell 1.

Eftersom Mittstraket kan utgora en transportlank i langre transportkedjor kommer
vissa analyser att hantera en stérre geografi, bland annat for att kunna hantera
transporter i nord-sydlig riktning.

1 https://agenda2030delegationen.se/agenda-2030/om-agendan/
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Figur 1 Godstransportkorridor, Mittstraket

Tabell 1 Kommuner indelade i ekonomiska regioner (Kélla: SSB)

Ekonomisk region Kommun

Midtre Gauldal

Skaun

Malvik

Tydal

Stjgrdalshalsen Meraker

Levanger/Verdalsgra Frosta

Verdal

RAMBGLL

100
KM
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1.6

1.7

Genomfodrande

Utredningen har genomforts i tre steg

¢ Godsflodesanalys — syftar till att skapa en forstaelse kring befintliga forhallan-
den m a p vilka godsvolymer som transporteras pa Mittstraket, vilka start —
och malpunkter transporterna har samt var omlastningsnoderna finns och hur
de anvands.

e Godsprognoser — syftar till att kartlagga férvantade framtida godsfléden samt
belysa potentialen for 6kad andel hallbara godstransporter i Mittstraket.

e Forslag till atgarder och rekommendationer — syftar till att lamna forslag pa
nya olika typer av omlastningsnoder baserat pa resultatet av godsflédesana-
lysen och godsprognosen.

Godsflodesanalysen baseras pa bearbetning av tillganglig offentlig statistik samt
analyser med hjélp av de svenska och norska nationella godstransportmodellerna.
Vidare har intervjuer genomfdrts med svenska och norska godstransportérer som
ar verksamma i strdket samt med ansvariga for strdkets omlastningsterminaler,
bade svenska och norska. Darutdver har det inom ramen for utredningen genom-
forts en workshop i Ostersund, dit aktérer och intressenter bjudits in att delta,
samt ett frukostseminarium i samband med Logistikdag Mitt i Sundsvall, dar akto-
rer frAn godstransportsektorn deltagit.

Lasanvisningar

Infrastrukturen i Mittstraket och dess narmaste omgivning beskrivs pa ett 6ver-
siktligt satt i kapitel 2. Uppgifter om vagar och jarnvagar ar hamtade fran nation-
ella databaser. | kapitlet ges ocksa en Oversikt 6ver omlastningsnoder i straket
och omlastningsnoder som ar belagna langre bort men av betydelse for straket.

Strakets mest betydelsefulla omlastningsnoder beskrivs pa en detaljerad niva i ka-
pitel 3. 1 beskrivningen ingar aven affarsmassiga utvecklingsplaner i forekom-
mande fall. Dataunderlaget &r dels hamtat fran websidor men framst fran ter-
minaldgarna sjalva. Terminaldgare, transportérer och varuagare har ocksa bidragit
via intervjuer med information om transporter i strdket generellt och specifikt for
gransoverskridande transporter mellan Sverige och Norge.

I kapitel 4 redovisas, utifran offentlig statistik, trafikfloden pa vag- och jarnvags-
natet samt for hamnar av betydelse for straket.

Trafikflodena pa Mittstrakets infrastruktur forklaras till stor del av den befolkning
och det naringsliv som straket hyser. Med hjalp av offentlig statistik beskriver ka-
pitel 5 darfor ett nulage for straket med avseende pa befolkning och sysselsatt-
ning samt naringslivsstruktur i strakets geografi. Detta kapitel tjanar som grund
for en forstéelse for varfér godstransporterna uppstar, vad som transporteras
samt vilka volymer det ror sig om. Kapitlet innehaller dessutom en beskrivning av
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transporternas geografiska struktur, i syfte att skapa en forstaelse for pa vilka re-
lationer som transporterna sker.

| &tgardsplaneringen anvands prognoser och modellstod for att berakna transport-
utvecklingen. | kapitel 6 redovisas grunderna for Trafikverkets prognosmodell och
prognosresultat for &r 2040. Eftersom prognosen ar beroende av en mangd indata
och antaganden om framtiden fors ett resonemang av konsulten om hur dessa re-
sultat bor tolkas.

For att analysera Mittstrakets funktionalitet med avseende pa godstransporter be-
hover offentlig statistik, intervjuresultat och modellberékningar tolkas och analys-
eras relativt generell kunskap om villkoren for hur olika typer av varor transporte-
ras, samt relaterat till befintlig och planerad infrastruktur. | kapitel 7 redovisas

konsultens tolkning och beddmning av det material som tagits fram i utredningen.

I kapitel 8 presenteras slutligen tankbara atgarder som kan bidra till att malen om
en okad andel hallbara godstransporter i Mittstraket kan nas.
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2. MITTSTRAKETS TRANSPORTINFRASTRUKTUR

2.1 Infrastrukturens klassificering

I december 2013 beslutade Europaparlamentet och Europeiska radet om nya rikt-
linjer for utbyggnad av det transeuropeiska transportnatet (TEN-T). Riktlinjerna
definierar ett transportsystem av europeisk betydelse som indelas i ett 6évergri-
pande nat (comprehensive network), ett stomnét (core network) samt nio priorite-
rade stomnatskorridorer (core network corridors). Férordningen om TEN-T anger
att stomnatet ska vara utbyggt till &r 2030 och det 6vergripande natet till ar 2050.

Figur 2 visar TEN-T i den aktuella geografin. E4 ingar i stomnéatet, liksom jarnva-
gen utmed Norrlandskusten. Mittbanan/Merakersbanan och E14 ingar i det déver-
gripande natet. Stomnatskorridoren ScanMed stracker sig fran Malta till Oslo re-
spektive finsk-ryska gransen via Stockholm. Enligt EU-kommissionens forslag
kommer korridoren att férlangas fran Stockholm/Orebro till Lule& och Narvik. Kor-
ridoren North Sea Baltic foreslas att férlangas fran Helsingfors via Haparanda till
Luled. Darmed Okar mdjligheterna att erhalla medfinansiering fran EU for atgarder

i transportsystemet.
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Figur 2 Transeuropeiska transportnatverket (TEN-T) Kalla: EU Transport and Mobi-
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Hamnarna i Sundsvall och Trondheim ingér i det dévergripande natet, liksom ham-
narna i Umed, Gavle, Kristiansund och Molde. Flera trafikflygplatser (se Figur 2) i
aktuell geografi ingar i det 6vergripande natet, dock inte Ornskoldsvik.

| Sverige har Trafikverket pekat ut de vagar som ar viktigast fér nationell och reg-
ional tillganglighet. Dessa kallas for Funktionellt Prioriterat Vagnat (FPV). Fyra
funktioner har utgjort underlag for utpekandet av FPV: godstransporter, person-
transporter, langviaga personresor och kollektivtrafik.

Utgangspunkten for vagarnas indelning i funktioner ar de olika trafikanternas an-
sprak och behov, det vill saga vilken trafik som &ar viktigast dar. Syftet med indel-
ningen i funktioner &r att man béttre ska kunna tillgodose trafikanternas krav och
behov vid till exempel drift och underhall av vagen.

Trondheimg

RAMBGLL

FUNKTIONELLT PRIORITERAT VAGNAT o "

Nationella viagar

Regionalt viktiga vagar

Kompletterande regionalt viktiga vagar

Figur 3 Funktionellt prioriterat vagnat. Kalla: Trafikverket

E14 ar utpekad som funktionellt prioriterad vag for samtliga fyra funktioner i listan
ovan, medan vag 322 ar utpekad som funktionellt prioriterad vag for godstrans-
port och langvaga personresor. E14 ar utpekad som Nationell vag, medan vag 322

ar utpekad som kompletterande regionalt viktig vag (se Figur 3).
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2.2

Vagnatets standard

For den tyngsta trafiken ar hogsta tillatna hastighet 80 km/timme. Storre delen av
E14 och vag 322 i Sverige medger denna hastighet eller hégre. Hastigheter under

80 km/timme aterfinns framst dar E14 passerar genom samhallen. Nagra av dessa
ar Bracke, Brunflo, Are och Storlien. Fér vag 322 narmast gréansen ar den skyltade
hastigheten 70 km /timme. Mojligheterna for den tunga trafiken att halla en jamn

hastighet ar vasentlig for bransleekonomi och utslapp. For att foérbattra tillganglig-
het och trafiksakerhet for persontrafiken kan bristerna i vagnéatet vara mer omfat-

tande, men det ingdr dock inte i denna utredning.

Sverige har under ar 2018 infért en ny barighetsklass, BK4, som medger framfo-
rande av tyngre fordon an tidigare. Vagnatet p& den svenska delen av Mittstraket
forefaller halla en god standard, med BK4 for storre delen av E14 och betydande
delar av vagnatet i Jamtland samt huvudsakligen BK1 for évriga vagnatet (se Fi-
gur 4). Det norska vagnéatet har en annan barighetsklassning, dar det statliga vag-
natet inom den aktuella geografin tillater transporter med en maximal vikt p& 50
ton. Pa delar av vagnatet tillats tyngre timmertransporter. P4 E14, E6 samt vag 72
tillats timmertransporter pa upp till 60 ton.

En utredning (Handelskammaren Mittsverige, Odaterad) har analyserat utbyggna-
den av BK4 i Jamtland 1&n och Vasternorrlands lan. Stérre delen av det statliga
vagnatet kommer att medge BK4 till ar 2026. Utredningen konstaterar vidare att
aven kommunala vagar behodver uppgraderas. Kommunala vagar med ett flode pa
mer an 10 000 ton skogsravara och som behdver uppgraderas finns i:

e Bréacke (anslutning till Gallo sag),
e Timréa (anslutning till Ostrand och Tunadal), och
e Ostersund (anslutningar vid trafikplats Lugnvik).
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2.3 Jarnvagsnatets standard och kapacitet

Med Mittbanan avses jarnvagsstrackan Sundsvall — Ostersund -Trondheim. En del-
stracka mellan svensk-norska gransen och Hell benamns Merakersbanan.
Mittbanan &r i huvudsak enkelspérig, forutom strackan mellan Ange och Bracke,
dar den ar dubbelsparig (se Figur 5). Banan ar elektrifierad mellan Sundsvall och
Storlien, och det finns planer pa att elektrifiera delen mellan Storlien och Trond-
heim, dock saknas beslut om finansiering for denna atgard.

Banan har 25 motesstationer pa svenska sidan och atta pa norska sidan. P4 dub-
belspérstrackan finns ytterligare fyra stationer, inklusive Ange och Bracke. Motes-
stationerna ar av varierande langd, men manga av dem ar korta, under 400 meter
(se aven Bilagan Métesmajligheter langs Mittbanan/Merakersbanan)

47 Steinkjer

. o
Y Verdaisara o FHfomsunct
. /

Lavanger, et
i

= Stierdalshalsen
)

%

Malvik
¥

Ostersund

JARNVAG o 50 100

Jarnvagsnat med enkel- och dubbelspar samt elektrifiering KM 0
Enkelspar

—— Dubbelspar

mmm Elektrifierad jarnvag Kalla Sverige: Trafikverket Lastkajen, 2018-09

Kalla Norge: Banenor, 2018-09

Figur 5 Elektrifierade och oelektrifierade jarnvagar samt dubbelspar. Kallor: Trafik-
verket, Banenor.
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P& strackan mellan Sundsvall och Ange ar banan i varierande skick och standard.
Kontaktledningen ar i huvudsak av god standard, medan tillaten hogsta hastighet
varierar beroende av sparstandarden. Manga obevakade plankorsningar begransar
hastigheten pa banan. Det finns ett antal vaxlar i kurva med de underhallsmassiga
utmaningar det medfdr (unika reservdelar och begrénsad hastighet). Dessutom ar
vaxlarna ofta gamla, nagra narmare 50 ar.

P& strackan mellan Ange och Storlien &r kontaktledningens standard delvis be-
gransande for hastigheten. Mellan Ostersund och Storlien &r spéren i gott skick.
Vaster om Storlien finns nagra sparstrackor med lag standard. Det finns ett stort
antal plankorsningar, varav flera inte ar dokumenterade. Ett antal av dessa upp-
fyller inte kraven pa skydd och behdver darfor uppgraderas eller byggas bort.
Aven har finns det vaxlar i kurva och gamla véaxlar.

Banan ar tillaten for 22,5 tons axellast (STAX D), vilket ar svensk och europeisk
standard. Maxhastigheten varierar langs banan, frdn 100 km/h pa norska sidan
upp till 180 km/h mellan Ange och Bracke. Fér godstég &r maxhastigheten i all-
manhet 100 km/h eller lagre.

Mittbanan ar kurvrik med laga hastigheter som foljd, Samtidigt finns ett antal
backar med en lutning pa upp till 19%o. (se dven Bilagan Mittbanans profil). Lut-
ningarna pa banan ar dimensionerande for tdgvikterna pa strackan. Storre lut-
ningar staller krav pa hogre dragkraft, det vill saga flera eller starkare lok i taget,
och langre bromsstrackor eller sankt hastighet, alternativt reducerade tagvikter.
Storre lutningar resulterar foljaktligen i generellt hégre transportkostnader i gods-
trafiken, samtidigt som kapaciteten pa striackan paverkas negativt.

Kortiderna? for banan varierar utifran fordonsslag och dess egenskaper. Detta in-
nebar att bade langre och kortare kortider an de som redovisas i Figur 6 férekom-
mer. Utbver dessa tider tillkommer tid for moéten, (ca 5 minuter som minst for
godstag och ca 2 minuter for persontdg), uppehall och andra tillagg. Hur stora de
tillkommande tiderna ar beror pa tidtabellens utformning och mangden trafik pa
banan.

2 Med kortid avses den tid det tar att komma fran punkt a till b
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Figur 6 Motesmojligheter och kortider for godstrafik pa jarnvag. Kalla: Railsys.

Da det inte gar godstrafik mellan Storflon och Hell gar det inte att i tidtabellen ut-
lasa gangtiders® for godstagen. | redovisningen i Figur 6 har godstagens gangtid pa
denna stracka antagits vara 20 % langre an for persontag, vilket motsvarar me-
delvardet av gangtidsskillnaden pa évriga bandelar). Godstagens kortider ar av-
rundade till nArmaste 5 minuter, persontagens ar tagna fran lokaltdgen pa linjen.
Pa vissa delstrackor forekommer snabbare tag.

Banan har 39 méotesstationer, vilka illustreras i Figur 6. Mellan Sundsvall och Ange
kan det utan problem motas 650 meter langa tag p& samtliga stationer. Mellan
Ange och Brécke ar det dubbelspéar och de forbigdngsstationer som finns klarar
750 meter langa tag. Mellan Bracke och Storflon kan 650 meter langa tdg motas
pa samtliga stationer, i Brunflo och Storflon kan dven 750 meter langa tdg motas
vilket innebar att nagra enstaka sa langa tag kan trafikera strackan.

3 Med gangtid avses en teoretisk tidsatgang for hur lang tid det ta att komma fran a till b under

ideala forhallanden
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Mellan Storflon och Storlien kan 550 meter langa tag koras, forutsatt att mote i
Duved kan undvikas, annars bor de vara kortare &n 520 meter. Nagra enstaka
650 meter l&nga tag gar att kéra men d& endast med méte i Jarpen och Are.

Mellan Storlien och Hell kan endast korta tdg moétas, da det langsta moétessparet
ar 393 meter. Mellan Hell och Trondheim kan 650 meter langa tag trafikera om
moten i Hommelvik, Ranheim och Leangen kan undvikas.

Banorna har ett Iagt kapacitetsutnyttjande 6ver dygnet 2017, se Figur 7. Under
hogtrafik (2 timmar) ar det dock hogt kapacitetsutnyttjande pa strackorna
Sundsvall — Bracke och Trondheim - Hell, se Figur 8.
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Figur 7 Kapacitetsutnyttjande 6ver dygnet pa jarnvag, 2017. Kallor: Trafikverket,
Ramboall.

Detta innebar att det finns ledig kapacitet 6ver dygnet pa hela banan for ytterli-
gare godstrafik, vilket skulle underlattas av att strackan mellan Trondheim och
Storlien elektrifierades. Med héansyn till nuvarande kapacitetsutnyttjande kan dock
inte tilkommande trafik ske vid hégtrafik mellan Bracke och Sundsvall samt mel-
lan Hell och Trondheim.
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Figur 8 Kapacitetsutnyttjande pa jarnvag 2017 under hogst belastade tvatimmars-

perioden. Kallor: Trafikverket, Rambadll.
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2.4 Transportinfrastrukturens noder

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

Multimodala transportnoder finns i Sundsvall med hamn, som kan hantera alla
typer av gods, och kombiterminal. Aven Trondheim &r en multimodal nod med
flera hamnar och tva kombiterminaler, dels pa Brattgra strax norr om centrum och
dels Heggstadmoen vid Heimdal. | Ostersund finns dven terminal fér omlastning
av fardiga produkter och bulk. Vid rangerbangéarden i Ange, en av de viktigaste i
Sverige, konsolideras vagnslast till heltdg for vidare transport sdderut. Utanfor
stradket, men i dess absoluta narhet, finns Torsboda/Soéraker som innefattar lo-
gistikomrade och hamn. Namnda noder redovisas mer utforligt i kapitel 3.

OTrondﬁein] havn, Brattera
Heimdaly W OBTLIO s Sl
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"

OMLASTNINGSNODER MITTSTRAKET
© Terminaler med omlastningsméjlighet — et
mellan vag och jérnvégstransporter

Figur 9 Omlastningsnoder exkl. flygplatser i Mittstrdket och i Timra kommun.
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2.5

Langs Mittbanan finns fem omlastningsplatser som ags av SCA och som hanterar
skogsvaror (rundvirke och flis). Utover dessa finns det en del stickspar pa vissa
stationer som inte anvands men som skulle kunna anvandas fér omlastning om
behov féorekommer. Hamnarna i Sundsvall, Hell (Oljehamn) och Trondheim har
jarnvagsanslutning.

I Mittstraket finns de storre flygplatserna i Sundsvall/Timra, Ostersund och Trond-
heim/Vaernes. Den reguljara flygfrakten hanterar sma volymer och ar marginell
vid Mittstrakets flygplatser. Flygplatserna analyseras darfor inte i denna utredning.
Aven med sma volymer kan flygplatser dock ha stor betydelse fér ad-hocflyg, det
vill saga tillfalliga transporter dar transporttid ar av stérsta betydelse.

Beslutade atgarder i Mittstrakets infrastruktur

I den svenska nationella planen for investeringar i infrastruktur 2018 — 2029
(Trafikverket, 2018a) ingar beslut om investeringar i E14 Sundsvall-Blaberget som
byggs om i delvis ny stréackning till motesseparerad vag med hastighetsstandard
p& 100 km/h. Atgarden har planerad byggstart under perioden 2018-2021.

| jarnvagsnatet genomfors atgarder for 6kad kapacitet och sékerhet pa strackan
Sundsvall — Ostersund. Atgarderna har planerad byggstart under perioden 2024-
2029. 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 maojligt att passera Sundsvall i
nord-sydlig riktning utan att behoéva kora in till Sundsvalls bangard for att vanda.
Aven vid Maland byggs ett forbindelsespar som mojliggor direkta tagtransporter
soder- och vasterifran till Sundsvall hamn och planerad logistikpark utan att be-
héva vanda tag i Timra. Darutéver upprustas Tunadalsspéret. Atgarderna har
planerad byggstart under perioden 2018-2021.

Inom de ekonomiska ramar som regeringen har beslutat om foér trimnings och mil-
joatgarder planerar Trafikverket enligt forslaget till nationell plan att genomfora
atgarder pa plankorsningar p& Mittbanan. | den regionala transportplanen for Vas-
ternorrlands lan finns medel avsatta for mindre atgarder och utredning av brister
pa Mittbanan, vilka syftar till restidsforkortning, forbattrad standard och 6kad till-
ganglighet med béattre integrerade arbetsmarknadsregioner och 6kat resande med
tdg som malsattning.

Andra atgarder i det svenska jarnvagsnatet som har betydelse for Mittstrakets
godstransporter ar bland annat atgarder for dubbelsparsutbyggnader Gavle —
Sundsvall, bland annat Sundsvall — Dingersjo, ny jarnvag mellan Umea och Skell-
efted samtupprustning och kapacitetsokningar pa jarnvagsstraken mot Hallsberg
och Stockholm. E4, Kongberget-Gnarp byggs om till motesfri vag. Darutover gors
reinvesteringar i jarnvag Langsele — Vasteraspby.
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Aven Nasjonal Transportplan (NTP) for perioden 2018-2029 innefattar investe-
ringar i Mittstrékets geografi. | planen finns medel avsatta for fardigstallande av
dubbelsparsutbyggnaden mellan Hell och Vaernes, elektrifiering av Trgnderbanen
och Merakersbanan, utbyggnad av Trondheims station samt ombyggnad av Le-
angen station. Pa vagsidan ingar finansiering av utbyggnad av E14 mellan Stjgrdal
och Meraker (ntp.dep.no, 2017).

De atgarder som ingar i respektive lands plan for infrastrukturen under perioden
2018-2029, som beror Mittstraket, illustreras aven i Figur 52.

Utdver de nationella planerna genomférs investeringar i framst Sundsvalls logistik-
park, Trondheims Hamn och logistikomradet vid Heimdal. Planerade atgarder i
Mittstradkets terminaler redovisas i kapitel 3.

AS

Foto: UIf B Jonsson, Rambadll
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3.1

3.2

OMLASTNINGSNODER

Sundsvall kombiterminal

Centralt i Sundsvall ligger idag den befintliga kombiterminalen. Fran och med 1
juli 2015 togs kombiterminalen dver av Sundsvalls kommun. Férvarvet av fastig-
heten och kombiterminalen var ett strategiskt och langsiktigt beslut av Sundsvalls
kommun i och med att befintlig kombiterminal planeras att flyttas till Petersvik
och omradet for den nya Logistikparken, vilken berdknas sta klar ar 2022 (se figur
12). Ytorna behdvs for annan verksamhet, bland annat till féljd av kommunens
planer till nytt resecentrum. Terminalen ar 6ppen for alla aktérer.

Kontrakterad operator pa den befintliga kombiterminalen ar Sandahlsbolagen,
Goods & Parcel. Kombitag trafikerar Sundsvall-G6teborg med cirka 7 tag per
vecka.

Tunadalshamnen

Agarférhallanden och service

Sundsvalls Hamn AB ansvarar for hamndrift och infrastruktur i Tunadalshamnen,
samt for administration av Sundsvalls Oljehamn AB. Bada anlaggningarna ar loka-
liserade i Sundsvall men ligger inte i direkt anslutning till varandra. Sundsvalls
Hamn AB &gs till 85 % av Stadsbacken AB och till 15 % av SCA Logistics AB. Re-
lationen mellan &garna &ar reglerade i aktieagaravtal. Hamnen ar allman hamn och
saledes Oppen for alla aktorer.

Fastigheterna inom Tunadals hamnomrade &gs av Sundsvalls kommun med un-
dantag for omradet dar SCA Logistics kontor och parkering ligger. Det omradet
ags av SCA Logistics. Fastigheterna déar verkstadsbyggnaderna ligger ags av
Sundsvalls Hamn AB.

Vid Tunadalshamnen finns 9 magasin och 4 lagerhallar om cirka 80 000 m2 varav
omkring 70 000 m2 ags av SCA Transforest. Andra typer av verksamheter och
service ar bland annat bogserbatverksamhet i form av isbrytning och fartygsassi-
stanser.

Typ av gods, omfattning volymer

Den storsta volymen gods som hanteras omfattar olika former av traprodukter.
Det handlar om papper, cellulosa, sdgade travaror, styckegods (SCA Logistics AB)
vilka skeppas ut via Tunadalshamnen (tidningspapper). Omkring 450 000 ton pap-
persmassa gar ut via lastbil, jarnvag eller bat, med tyngdpunkt p& fartygstrans-
porter. Férutom tréavaror importerar Flo Gas Sverige AB (Tunadalshamnen) in ga-
sol. Totalt handlar det om cirka 60 000 ton, som anlander pa bat och gar ut via
anlaggningen pa bil eller jarnvag, framst till stalindustrin.
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Sundsvalls Hamn AB har idag omkring 400 fartygsanlép/ar. Hamnen har moéjlighet
att hantera konventionella fartyg, RoRo-fartyg, Containerfartyg samt bulk- och
tankfartyg. RoRo-fartygen ankommer idag tre ganger i veckan, medan container-
fartyg bulkfartyg ankommer en gang i veckan.

Totalt hanteras 1,9 miljoner ton/ar (2018) och cirka 50 000 containers, TEU. Pro-
gnosen for 2019 och 2020 ar 2 respektive 2,3 miljoner ton. Antalet externa lastbi-
lar som transporterar gods till och frAn hamnen uppgar till mellan 26 000 — 27 000
per ar antalet jarnvagsvagnar som transporterar gods till och fran hamnen uppgar
till 12 000 — 13 000 per ar.

Tunadal

Garde

Korsta

Sibiren

Skonghérg

T Criviken

Granpacken=

Srapatenamn = >
4 o
/! o Kilfifigholmen
7 L

RAMBGLL
0 500 1000
SAJ

Figur 10 Tunadalshamnen norddst om centrala Sundsvall, med ungefarlig utbred-
ning av omradet for den planerade logistikparken direkt sydvast om sjalva ham-
nen.
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3.3

Lasttyp

Sparbunden godstrafik har fardiga vagnar for containerhantering. Sjétransporter
sker med bland annat RoRo-fartyg och lastvagnar. RoRo ger mdjlighet att ta hem
olika godstyper men i sma volymer. Tomma containers skeppas tillbaka.

Vart ifrAn kommer godset och vart ska det?

Upptagningsomrade soderut till mitt emellan Gavle och Sundsvall, norrut upp till
Ornskoéldsvik och vasterut mot Norge. Inga transporter sker idag till Norge via
Mittstrdket. Transporterna fran Vaasa i Finland gar till Umea, inte Sundsvall, for
vidare transport, bland annat till Trondheim dit 5-15 enheter/dag transporteras.

Anslutningar jarnvag till terminalerna
I hamnen finns sex spar som ansluter till terminaler. Tva av dessa ar 750 meter
langa och aterstaende fyra spar ar 400 meter langa. Sparen ar inte elektrifierade.

Identifierade brister (nulage)

Utrymmesbrist och avsaknad av lagringsutrymmen gor att man bland annat inte
kan hantera transporter av vindkraftverkskomponenter. Det ar inte heller mojligt
att hantera gods som dammar till exempel koks, vilket forstér pappersrullar med
mera. Utbver behovet av ytterligare ytor for hantering av gods och tomma contai-
ners, finns aven ett behov av dkad krankapacitet pa terminalen.

Aven om anslutningsmoéjligheterna bedéms som goda krévs en uppgradering av
anslutande jarnvag. Vidare har man identifierat ett behov att se dver farleden for
att i framtiden ta emot storre fartyg.

Sundsvall Logistikpark

Sundsvalls kommun investerar i ny logistikpark i anslutning till Tunadalshamnen
(se Figur 10 resp Figur 11). | planeringen ingar uppférande av en ny kombitermi-
nal som ska ersatta den befintliga i centrala Sundsvall, nya ytor for logistik- och
lager, jarnvagsspar till Ortvikens pappersbruk samt en intern vag mellan Ortviken
och Tunadalshamnen. Jarnvagssparen ska elektrifieras.

Sundsvall Logistikpark AB ar det kommunala bolag som ska samordna utveckl-
ingen av ett effektivt och hallbart transportnav, med kopplingar mellan vag, jarn-
vag och sjofart i omradet Tunadal-Korsta-Ortviken. Satsningen gors tillsam-
mans med Trafikverket och SCA

Planen ger utrymme for ytterligare utbyggnad av containerhamnen och majliggor
att bygga nya magasin i anslutning till kombiterminalen. Darutdver ges mojlighet
for utbyggnad av en biogasanlaggning vid Korstaverket och lagring av LNG.
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De viktigaste skalen till behovet av en ny Logistikpark anses vara:

e att koppla ihop vag, jarnvag och sjofart sd att de mots pa ett och
samma omrade, dar om- och utlastning kan ske utan onddiga tidsfor-
luster och transportstrackor.

e att ta ansvar i utvecklingen av ett hallbart samhalle pa allvar.

e att mo6ta naringslivets behov och planer pa utveckling.

e att Sundsvalls Hamn ar en strategisk viktig hamn aven i ett nationellt
perspektiv.

(Kalla: http://sundsvalllogistikpark.se/)

| december 2018 meddelade Mark- och miljédverdomstolen att éverklaganden av-
slas. Byggstart kan ske nar domen vunnit laga kraft och vid genomforandet kom-
mer manga av de brister som finns i Tunadalshamnen att atgardas. Domen ger
tillstand till en utékad verksamhet omfattande 1,3 miljoner ton per ar. En ny lo-
gistikpark i Sundsvall kommer ocksa ge positiva spin-off effekter i hela regionen,
aven langs Mittstraket.

B

SundsvTI Epergi i
e

= o SUNDSVALL
¢ LOGISTIKPARK
Ny containerhamn

www.sundsvalllogistikpark.se

Figur 11 Sundsvall Logistikpark. Kalla www.sundsvalllogistikpark.se
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3.4

Ange terminal och bangéard

Ange godsbangard

Godsbangarden ags av Trafikverket och ar en knutpunkt for vagnslasttrafik i Norr-
land. Bangarden omfattar 26 jarnvagsspar och en ankomstbangard. Bangarden ar
till storsta delen elektrifierad och barigheten har under ar 2017 forstarkts till 25
ton STAX.

Midnordic Logistic Park (MLP)

Midnordic Logistic Park AB driver terminal- och lagerverksamhet. Ange kommun
ager terminalen och har hyresavtal gallande virkesterminalen och postterminalen
som stracker sig fram till &r 2019 med optionsar 2020. Terminalerna drivs och un-
derhalls av Midnordic Logistic Park. Terminalen ar 6ppen for alla akttrer.

Figur 12 Ange godsbangérd med Midnordic Logistic Park. Foto: Projekt Mittstraket

Anlaggningen kan erbjuda depa- och omlastningstjanster for jarnvag och bil i ter-
minalmiljé inomhus. Har finns plats fér omlastning av rundvirke och biobréansle i
form av flis och span, samt diverse gods pa pall och i sack. I anlaggningen finns
matplats for 24 meter fordonsvag. En lageryta om totalt 5000 m2 erbjuds.

Hela anlaggningen bestar av 40 000 m2 stor omlastningsterminal for bulkproduk-
ter. Omradet ar inhagnat, hardgjort och delvis asfalterat. Inomhusterminalen ar
cirka 6000 m2.
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MLP - Typ av gods, omfattning volymer

Den storsta typen av gods som hanteras vid terminalen ar skogsprodukter. Skogs-
produkter innefattar bland annat biobransle, rundvirke, virkespaket (sdgade trava-

ror), timmer, men ocksa salt.

Omkring 200 000 kubik/ar biobransle lastas om pa tdg med en arlig férdelning om

60 tag/ar, for vidare transport mot Malardalen. Rundvirkets volymer uppgar till
cirka 100 000 kubik/ar, vilket ankommer till terminalen med lastbil och gar ut pa
tag. Utslaget pa en vecka blir det tva tag per vecka, dvs ca 100 per ar. En annan

vara som anlander terminalen ar salt, i form av 2000 ”big bags” med salt som an-

kommer via jarnvagen (60 stycken jarnvagsvagnar/ar) och lastas om och ut pa
lastbil.
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Figur 13 Ange gods- och rangerbangérd, med Midnordic Logistic Park séder om
huvudspéren samt med inomhusterminal direkt norr om sparen
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En gang i manaden kommer Inlandstag fran Storuman med timmer pa ett tag vil-
ket lastas om och ut pa lastbil till SCA:s anlaggning i Ostavall. Omkring 10 vag-
nar/vecka pa lastbil kor virkespaket fran Gallo, som lastas om till sparbunden
godstrafik for vidare fard mot Goteborg.

MLP — Lasttyp

Midnordic Logistic Park har inte funktionen som kombiterminal. Dagens volymer
gor det svart att skapa I6nsamhet och en framtida efterfrdgan pa funktion kombi-
terminal ar avhangigt vad som sker i Sundsvall och Ostersund.

MLP - Vart ifrAn kommer godset och var ska det?

Mycket av godset har destinationer i de narliggande lanen. Biobranslet gar framst
till Malardalen (Sodertalje energi, Eskilstuna energi, Vartahamnen energi). Rund-
virket transporteras bade soder ut (Korsnas) och norr ut (Kramfors, Husum). En-
staka tag gar till SCA:s anlaggning i lggesund. Som tidigare namnts har Inlands-
tag transporter fran Storuman till Midnordic Logistic Park, for omlastning och vi-
dare transport till anlaggningen i Ostavall, ndgra mil vaster om Ange.

Internationella transporter omfattar bland annat volymerna salt som fraktas fran
Tyskland och upp till Ange. Virkespaketen som gar pa tag till Géteborgs Hamn,
skeppas vidare till Kina, dar en 6kad efterfragan om cirka 50 procent bokfordes
mellan aren 2017 och 2018.

Inga transporter ankommer fran Norge idag. Vissa volymer passerar mojligen
gransen in mot Norge, men forst efter att ha omlastats pa ndgon annan terminal
langs Mittstraket.

MLP - Anslutningar jarnvag till terminalerna

Bangarden har plats for 650 meter langa tag. Terminalhallen har kapacitet for 106
meter spar inklusive 140 meter spar utomhus i anslutning till terminalhallen. Har
finns ocksa ett 20-tal lastbilsportar.

MLP - Identifierade brister (nuldge)

Lastsparet pa terminalen &ar last under 6—8 timmar da lastning/lossning pagar och
vagnar ar uppstéllda dar. Anldggningens lage i tatorten medfor, med hénsyn till
det buller verksamheten astadkommer, att verksamhet kan bedrivas pa dagtid
(06:00-22:00).

For att expandera verksamheten behdvs ytterligare utrymme, En process har in-
letts for att undersdka forutsattningarna for att etablera en biobransleterminal
omfattande ca. 8 ha i nara anslutning (vaster om) till befintlig anlaggning. Om an-
laggningen ska kunna expandera ytterligare kravs inldsen av fastigheter.
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3.5

Logistiknod Trondheim

Agarférhallanden och service
BaneNor ar dgare och forsorjare av infrastrukturen sdsom jarnvag och terminaler.

Aktorer verksamma pa terminalen ar RailCombi AS, Green Cargo Terminaltjenes-
ter AS, ATS samt Axess Logistics ved Autologistik.

P& terminalen vid Brattgra tillhandahalls tjanster i form av lyft, vagnskontroller,
bromsprovning, hantering av farligt gods mm. Pa terminalen finns tva gaf-
feltruckar och tva reachstackers.

RAMBGLL

0 500
i M

Figur 14 Brattgra-terminalen strax éster om Trondheim S i centrala Trondheim.

I Trondheim finns numera tva godsterminaler for intermodalt gods. Dels Brattgra,
som ar den tredje storsta kombiterminalen i Norge och den ursprungliga termina-
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len i centrala Trondheim, och dels Heggstadmoen séder om Trondheim, som 6pp-
nade i augusti 2018. Heggstadmoen ar byggd for framtida kapacitetsutmaningar
och med placeringsomtanke till kunder och infrastruktur i fokus.

Pa Brattgra-terminalen finns femton uppstéallningsspar med varierande langder pa

mellan 60 och 315 meter. P4 Heggstadmoen finns sex st. uppstallningsspar med
effektiv langd p& mellan 166 och 295 meter.

el o [ o

— )

Figur 15 Sparkarta for Brattgra-terminalen. Kalla BaneNOR

Typ av gods, omfattning volymer
P& terminalerna hanteras i huvudsak dagligvaror och styckegods som gar pa con-
tainer. Hantering av timmer ar inte aktuellt med h&nsyn till kapacitet.

Lasttyp

Terminalerna hanterar allt som kan ga intermodalt, inklusive bulk i tank. Domine-
rar gor dock hantering av containrar. P4 terminalen hanteras 1SO-containers, vax-
elflak, termocontainers och semitrailer. Utdver kombilaster hanteras aven vagns-

laster i form av biltransporter. Terminalen kan dock inte hantera konventionella
vagnar.

Vart ifrAn kommer godset och var ska det?

Huvudrelationen ar mellan Oslo och Trondheim. Merparten av godset som termi-
nalerna tar hand om fraktas pa denna relation och det mesta av godset ska till
Oslo (Alnabru) men aven en del fraktioner gar till Sverige via Kongsvinger och
Kornsjg. Passerande gods norrut gar mot Bodg, Mo i Rana och fler omraden langs
med Nordlandsbanen. Godset mot Andalsnes gar inte pa jarnvag idag pa grund av
rasrisken pa berget Mannen.
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3.6

Torsboda/Soraker

Agarférhallanden och service

Sorakers Hamn &ar ett koncernbolag som till 100 procent &gs av Sundfrakt AB.
Sundfraktgruppen bestar av bolagen i koncernen samt delagarnas anslutna fordon
och foretag. Totalt bestar gruppen av over 180 bolag.

I nara anslutning till Sérakers Hamn ligger Torsboda kombiterminal (Deltatermina-
len). SCA har képt upp hela kombiterminalen och anvander den som virkestermi-
nal. Torsbodaterminalen binds samman med jarnvag (internjarnvag) mellan termi-
nalen och Sérakers Hamn.

Anldggningen erbjuder jarnvagstransporter, sjotransporter och vagtransporter.
Det handlar framst om kortare transporter till regionens industrier. Sérakers
Hamn erbjuder paketlosningar for sina kunder. Forutom terminalen i Séraker bed-
rivs dven verksamhet i Harnésands hamn. Stdrre ataganden pa senare tid har
bland annat varit lossning och lagring av vindkraftkomponenter.

Typ av gods, omfattning volymer

Sordkers Hamn har funktionen som bulkhamn och kompletterar hamnarna i Tuna-
dal (Sundsvall) och Harnésand. Pa anlaggningen hanteras bland annat foljande ty-
per av gods:

- Pappersmassa i bulkform.

- Stal/metall (efterfragas av bland annat Kubal i Sundsvall).
- Vagsalt (galler bade vinter- och sommarsalt).

- Jordbruksg6dning, samt skogsgddning.

- Massaved, flis, sdgtimmer med mera (framst SCA).

- Projektlaster till exempel maskinlaster.

- Isoleringsmaterial, byggelement, gips, cement (pallform).
- Vindkraftsmateriel.

Sorakers Hamn tar emot omkring 200 000 ton bulk/ar. Ett tdg per dag om 6-8
vagnar angdr anlaggningen.

Lasttyp
Omfattande containerhantering. Inget dver kaj.

Vart ifrAn kommer godset och var ska det?

Sjogodset kommer framst fran Europa (Holland, Tyskland, England). Sallan direkt-
leveranser. P4 vag fraktas det till olika destinationer dver hela landet. Forutom
narregionen sker transporter till och fran Skane och Malardalen. P& jarnvag gar
delar av volymerna till/fran Géteborg och Gavle.

36 av 107



Anslutningar jarnvag till terminalerna
Sammantaget finns cirka 7 kilometer spar inom terminalomradet. Industrisparet
ansluter mot Adalsbanan.

Torsboda - \
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Figur 16 Sorakers hamn (sddra ytan) samt Torsboda kombiterminal (norra ytan)
vid Sundsvall-Timra flygplats

Identifierade brister (nulage)

Nar Adalsbanan rustades upp och i anslutning till byggandet av Botniabanan infér-
des ett nytt signalsystem (ERTMS). Det nya signalsystemet slog ut flera tagopera-
torer som inte hade tagset/lok, vilka var kompatibla med det nya signalsystemet.

Det har framst resulterat i forsvagad konkurrenskraft pa jarnvagsmarknaden. Det
finns ocksa ett 6nskemal om att fler vagar ska klara 74 ton, efter att den nya ba-

righetstandarden BK4 inférdes.
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3.7

Lugnvik

Reaxcer AB ar en sammanslutning av 225 akerier och en stor aktor i Jamtland-
Harjedalen. Reaxcer ager fyra terminaler. Samtliga lokaliserade i Ostersund i om-
rddet Lugnvik. Terminalerna erbjuder omlastning och lagring. Tva av terminalerna
finns i anslutning till jarnvag, dar en av terminalerna ar specifikt avsedd for rund-
virke. Terminalerna ansluter till Inlandsbanan som inte ar elektrifierad.
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Figur 17 Reaxcers terminaler vid Lugnvik, norr om centrala Ostersund

Storre delen av skogsravarorna hamtas inom lanet for vidare transport mot kusten
och de svenska hamnarna. Styckegods som kommer till terminalerna distribueras
till stor del inom lanet, det samma galler partigods. Biobransletransporter distri-
bueras &ven det mest lokalt inom lanet eller angransande lan (Vasternorrland).
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Forutom terminalerna i Lugnvik finns mindre terminaler utspridda i lanet. Dessa ar
rent unimodala dar godset lastas/lossas fran lastbil till lastbil, 6vervagande skog
och grus.

Reaxcer kor allt utom bohag. Erbjuder férvaring och lagring och kan erbjuda kun-
derna transporter dver hela varlden (transportkedja liksom fortullning).
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L TRAFIKFLODEN I MITTSTRAKET

4.1 Godstransport pa vag

De storsta trafikflodena matt som antal lastbilar finns i nordsydlig riktning vid
Trondheimsfjorden och utmed Norrlandskusten. Dessa floden sammanfaller natur-
ligt med befolkningskoncentrationen till dessa strak, liksom godstransporternas
overgripande struktur med dominerande nord-sydliga fléden. Lika naturligt &r kon-
staterandet att storre trafikmangder aven finns vid Ostersund, eftersom stérre ta-
torter genererar lokala godstransporter som adderas till de évergripande, mer
langvéaga transporterna.
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Figur 18 Arsmedeldygnstrafik (ADT) for tung trafik 2017/2018. Procenttalet anger
antalet lastbilar som andel av total trafikméangd. Kallor: Trafikverket, Statens Veg-
vesen

Flodeskartan visar hur gransdvergangarna vid Storlien (E14) och pa Skalstuguva-
gen (vag 322) trafikeras av ca 230 respektive 60 lastbilar under genomsnittligt
dygn. De relativt laga lastbilsflédena indikerar ett begransat funktionellt samband
mellan Trondheim och Ostersund-Sundsvall.
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Under perioden 2002 — 2014 6kade lastbilstrafiken pd E14 mellan Ostersund och
Sundsvall med ca 45 %. P& E14 mellan Ostersund och riksgransen okade lastbils-
trafiken mer an pa ovriga delar av E14 under denna period, pd nagot avsnitt upp
emot 130 %. Trafikmatningar frAn 2018 visar att den tunga trafiken fortsatt att
Oka kraftigt p& denna vastliga del av E14. Sedan 2014 har den tunga trafiken 6kat
med ca 25% véaster om Ostersund, vilket innebér att ca 50 fler lastbilar per dygn
passerar dver gransen idag an for fyra ar sedan.

4.2 Godstransport pa jarnvag

Godstagstrafiken i Mittstraket varierar kraftigt, se Figur 19. Den hdgst belastade
bandelen ar mellan Bracke och Ange med cirka 51 godstdg per dygn. P& Norra
Stambanan sdder om Ange trafikeras banan med 48 tag och norr om Brécke med
35 godstag. Strackan Ange-Sundsvall trafikeras med 12 tag per dygn och Gallé —
Ostersund med cirka 4 tag per dygn.
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Figur 19 Antal godstag per dygn 2017/2018 totalt (bada riktningarna) per del-
stracka. Kallor: Trafikverket, Jernbanedirektoratet.
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4.3

Mellan Storflon till Hell forekommer sedan 2013 ingen godstagstrafik. Mellan Hell
och Trondheim trafikeras banan av 6 godstag per dygn. | Norge &r godstranspor-
terna pa jarnvag storre soderut fran Trondheim, an norrut. Mellan Trondheims
bada terminaler trafikeras banan av 8 godstag per dygn och soder om terminalen i
Heimdal trafikeras banan av 14 godstag per dygn.

Flertalet godstdg transiteras genom Mittstréket p& bandelen Bracke-Ange. Godsta-
gen i dst-vastlig riktning trafikerar Ange for rangering. Aven i nord-sydlig riktning
rangeras vagnarna men det finns ocksd genomgaende tag. Fran Ange och séderut
kor de flesta tagen till eller via Hallsberg. Nagra enstaka tag per vecka har desti-
nation Gavle och Iggesund.

Floden 6ver kaj

I bade Sverige och Norge finns ett mycket stort antal hamnar. Manga av dessa
har utvecklats i anslutning till lokal industri och som exporthamnar fér basindustri.
Av Figur 20 framgar vilka hamnar som ingar i analysen. Darutover finns
ytterligare sju norska och tre svenska hamnar i den aktuella geografin, men dar
uppgifter saknas i offentlig statistik.

Statistik redovisas for hamnbolag. Trondheim Havn AB bestar av sju fysiskt sepa-
rerade hamnar (Namsos, Steinkjer, Skogn/Levanger, Stjgrdal, Hommelvik, Or-
kanger och Trondheim), som alla ar belagna vid Trondheimsfjorden.

Statistiken redovisar godsfléden dver kaj. Detta innebéar att statistiken inte
aterspeglar omfattningen av gods som lastas om mellan landtrafikslag. Av de i
analysen ingdende hamnarna sa ar det framst Delta Terminal Séraker som har
terminalfunktioner fér omlastning mellan landtrafikslag.

Hamnstatistiken redovisar, bland annat, antal ton for olika lasttyper. Indelningen
grundar sig darmed pa hur godset transporteras inte vad som transporteras. |
analysen skiljs skogsprodukter fran annan torr bulk. Sadan last som inte passar i
angivna kategorier (se Tabell 2) &r av marginell omfattning, métt i ton, i aktuella
hamnar och har darfor inkluderats i kategorin torr bulk.

Tabell 3 Lasttyper och exempel pa gods/varugrupper

Lasttyp Exempel pa gods/varugrupper

Flytande bulk Raolja, raffinerade oljeprodukter, flytande naturgas, kemikalier

Torr bulk Sten, grus, kalk, cement, malm, vagsalt, spannmal, gédnings-
medel,

Torr bulk/ Skogsprodukter Rundtimmer, flis och virkespaket.

Enhetsberett gods Varor av medelhogt till hogt varde, exempelvis tillverkade pro-

dukter, sdgade travaror. Godset ar forpackat i lastenheter med
egna hjul (trailer, lastfordon och slap) eller utan egna hjul
(container, flak och kassetter).
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Figur 20 Antal ton per hamn och transportsegment, 2017. Kéllor: Sveriges Ham-
nar och SSB.

De norska hamnarna domineras av torr och flytande bulk. Bland hanterade pro-
dukter finns kalk, sten, olja och flytande gas. Landtransporterna ar ofta mycket
korta. De norska hamnarna sarpréaglas av att volymen enhetsberett gods, primart
gods i container, ar begransad. Den begrédnsade omfattningen av enhetsberett
gods métt i ton, indikerar att fardiga produkter primért fraktas med landtransport-
medel.

Omfattningen av enhetsberett gods i de norska hamnarna utgérs néstan helt och
hallet av containertransporter. Den begransade omfattningen av enhetsberett
gods matt i ton, indikerar att fardiga produkter priméart fraktas med landtransport-
medel.
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Tabell 4 Redovisade hamnar — klassificering och dominerande lasttyp

Hamn Klassifice- Dominerande lasttyp o6ver kaj
ring
Brekstad Stomnéts- Torr bulk 100%
hamn
Trondheim (sju fysiska Stomnats- Flytande och 6vrig torr bulk 89%
hamnar) hamn
Kristiansund Stomnats- Flytande och 6vrig torr bulk 95%
hamn
Molde Stomnéts- Flytande och 6vrig torr bulk 99%
hamn
Umea Allman hamn Skogsprodukter, Enhetsgods 74%
Husum Privat hamn Skogsprodukter, Enhetsgods 89%
Ornskoldsvik Allman hamn Skogsprodukter, 6vrig torr bulk 77%
Delta Terminal Séraker Privat hamn Ovrig torr bulk 91%
Sundsvall Allman Hamn Enhetsgods, Flytande bulk 66%
Skéarnas Privat hamn Skogsprodukter 95%
Soéderhamn Allman Hamn Skogsprodukter 75%
Gavle Allmé&n hamn Enhetsgods, Flytande bulk 66%

De svenska hamnarna utgérs dels av hamnar med inriktning mot en specifik pro-
dukt samt hamnar som har en mer diversifierad verksamhet. Tillsammans om-
satte hamnarna cirka 14 miljoner ton gods. Drygt 80 % sker i de fyra storsta
hamnarna: Gavle, Husum, Umeda och Sundsvall.

I Husum, Skarnas, Séderhamn och Ornskdéldsvik dominerar skogsprodukter i an-
slutning till narliggande industrier. Husum har en, i jamférelse med 6vriga ham-
nar, relativt stor omfattning av enhetsgods (RoRo). Dessa innehaller sannolikt
produkter fran Husums bruk som exporteras till 6vriga Europa. Fran Séderhamn
exporteras virkespaket. Fran sédra Norrland transporteras skogsprodukter till
hamnar och industrier i S6derhamn och Gavle.

Géavle ar Sveriges tredje storsta containerhamn med ett strategiskt transportgeo-
grafiskt lage mellan konsumentmarknad i Malardalen och producentmarknad i Mel-
lansverige. Traditionellt transporteras fardiga produkter i containers men aven
bland annat sdgade travaror.

I Sundsvall hanteras gods i bade container och som enhetsgods (RoRo). Det sker
ett skifte mot en 6kad andel gods i container i hamnen, vilket drivs pa SCA:s
okade containerhantering och som bidrar till behovet av utvecklingen av Sundsvall
Logistikpark med den nya containerhamnen. Umea hamn hanterar bade trailer och
container. Trailergodset gar dock till stérre delen pa farjan mellan Umea och Vasa.
Farjan hanterar cirka 14 000 trailers av totalt cirka 20 000 per ar.

I Gavle finns depaer for drivmedel och branslen som distribueras till hela Mellans-
verige. Ovriga hamnar hanterar flytande bulk framst fér distribution till narlig-
gande industrier. Sundsvall och Umed& hanterar ocksa bulk for distribution till tank-
stallen och fastigheter.
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Alla hamnar hanterar torr bulk men det saknas information om fordelning pa olika
typer av gods.

Mellan &r 2005 och 2017 har volymen gods, matt i ton, kat med 25% i de
svenska hamnarna exklusive Husum, som inte redovisas i statistiken for ar 2005.
Mest noterbart ar en mycket kraftig 6kning, + 264 %, av enhetsberett gods. | ab-
soluta tal har godsmangden okat fran 800 000 ton till 2,1 miljoner ton. Under
samma period har méngden skogsprodukter minskat med 900 000 ton medan
méngden oOvrig torr bulk 6kat med 25%. Mangden flytande gods har dkat med
35%.
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Figur 21 Antal ton 6ver kaj per lasttyp vid hamnarna Umed, Ornskéldsvik, DT
Soraker, Sundsvall, Skarnas, Séderhamn och Géavle.

Under perioden 2005 — 2017 har flera stérre fér&ndringar skett avseende de ana-
lyserade hamnarnas verksamheter. Gavle har utvecklats som en viktig contai-
nernod for mellersta Sverige och tredubblat sin omséttning av gods i container.
Samtidigt har Gavle fatt 6kade volymer flytande bulk, sarskilt genom att hante-
ringen av flygfotogen har flyttats till Gavle fran Stockholm.

Ar 2005 omsattes 72 000 ton gods i container i Umeé& och ingenting i Sundsvall. Ar
2017 omsatte hamnarna 635 000 respektive 655 000 ton gods i container. Aven
mangden gods i trailer har 6kat kraftigt med nara en fordubbling i Umea som ar
2017 omsatte 433 000 ton trailergods. Samma ar omsatte Sundsvall, som inte
hanterade trailers ar 2005, 365 000 ton trailergods.

Ungefar tre fjardedelar av godset via Umea hamn transporteras pa farjan mellan
Umed och Vasa. For Sundsvall hamn ar det mer sannolikt att marknaden for trai-
lergods finns i naromradet.
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Mangden skogsprodukter via hamnarna (exklusive Husum) har under perioden
minskat med nara 20 %, motsvarande ndstan en miljon ton. Det &r inte osannolikt
att produkterna i storre utstrackning transporteras i enheter, container och trailer.
Nar andelen gods 6vergar till att i storre utstrackning transporteras enhetsberett
forbattras ocksa maojligheterna att anvanda jarnvag, container- eller kombitag.
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5. GODSFLODESSTRUKTUR I MITTSTRAKET

51 Befolkning

Befolkningsstorlek och dess geografiska fordelning, liksom néaringslivets samman-
sattning ar avgorande for omfattningen av godstransporter som genereras i korri-
doren. Naringslivets branschsammansattning avgor ocksa vilken typ av gods som
transporteras till och fran regionen. | detta kapitel redovisas grundlaggande data
om befolknings- och naringslivsstrukturen samt hur detta paverkar godstranspor-
terna samt vilka typer av gods som transporteras till och fran strakets olika delar.

Befolkningstyngdpunkten i straket* aterfinns i dess vastligaste och Ostligaste delar
— i Trondheim och Sundsvall. Halften av strakets 528 000 invanare aterfinns i
Trondheims ekonomiska region och totalt aterfinns nastan tva tredjedelar av stra-
kets befolkning pa den norska sidan av gransen.
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Figur 22 Befolkning i kommuner/ekonomiska regioner ar 2017 respektive 2018.

4 Kommunerna Sundsvall, Ange, Bracke, Ostersund, Krokom, Are samt de norska ekonomiska reg-

ionerna Levanger/Verdalsgra, Stjgrdalshalsen och Trondheim
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Ortstrukturen langs straket vittnar om en befolkningskoncentration till de tre
storsta staderna. Drygt 80% av strakets invanare bor i tatorter och mer an halften
av strakets invanare aterfinns i ndgon av staderna Trondheim, Sundsvall eller Os-

tersund.
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Figur 23 Antal invanare i tatorter med fler &n 500 invanare, ar 2017.

Koncentrationen av befolkningen till strakets tatorter och att tatorterna bildar
kluster vid framfor allt Trondheim, Sundsvall och Ostersund, aterspeglas dven i en
illustration av befolkningstatheten utmed straket.
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Figur 24 Befolkningstéthet, 2017. Kalla: SCB och SSB

Befolkningsutvecklingen sedan 2005 visar pa en tillvaxt med ca 73 000 invanare,
vilket motsvarar ca 16 procents tillvaxt, i hela straket. Variationerna inom straket
ar dock stora. Bracke och Ange uppvisar en negativ befolkningstillvaxt, medan be-
folkningstillvaxten i Trondheim och Stjgrdalshalsen uppgar till 27 respektive 20
procent.
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Figur 25 Befolkningsutveckling 2005-2018. Kallor: SCB, SSB

Under perioden har befolkningen i straket alltmer koncentrerats till de stérsta
kommunerna. 88% av befolkningstillvaxten har skett i de norska kommunerna
medan 11 % av tillvaxten har skett i Sundsvall och Ostersund.

Den prognosticerade befolkningstillvaxten i Mittstraket antas resultera i att befolk-
ningskoncentrationen till den norska sidan av gransen forstarks ytterligare. Befolk-
ningen i de norska kommunerna antas 6ka med nastan 20 procent fram till 2040,
medan motsvarande tillvaxt pa den svenska sidan antas bli tre procent under
samma period (WSP, 2018).

Sysselsattning inom godsgenererande branscher

Det totala antalet arbetstillfallen inom Mittstrakets geografi uppgar till ca 270 000.
Ovanstaende beskrivning av befolkningens geografiska fordelning langs straket,
med en koncentration till strakets tre storsta tatorter, galler aven for fordelningen
av arbetstillfallen. Halften av arbetstillfallena i straket aterfinns i Trondheimsreg-
ionen, ca 20 % i Sundsvalls kommun och 13 % i Ostersunds kommun.

+55 790 (27%)
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Sysselsattningens fordelning pé olika branscher redovisas i statistiken med olika
detaljeringsgrad foér varje naringsgren enligt den officiella indelningen (SNI
2007/SN2007)5.

Inom Mittstrakets geografi sysselsatts drygt 52 000 personer inom godsgenere-
rande branscher, dvs. transportintensiva branscher. Med godsgenererande
branscher avses sddana branscher som producerar eller hanterar gods. Dessa &r
Tillverkning, Handel samt Transport & magasinering Sysselsattningens spatiala
fordelning indikerar omfattningen av relevanta branscher och godstransporternas
noder, vilket ocksa forklarar godsflédesstrukturen. Sysselsattningsstrukturen ater-
speglar dock inte godsvolymernas omfattning.

Tillverkning inkluderar de naringsgrenar som tillverkar fardiga produkter till kon-
sumenter och till andra féretag. Tillverkande foretag ar ocksa konsumenter av ra-
varor och/eller insatsvaror. FOr de svenska kommunerna &r den skogsbaserade
tillverkningen av sarskilt intresse. Dessa industrier genererar stora volymer ra-
varutransporter till produktionsanldggningar och transporterna sker vanligtvis med
lastbil, forutom pa langre avstand da jarnvag kan vara aktuellt. Till pappersindu-
strin levereras ocksa kemikalier. Bade tra- och pappersindustrier har en omfat-
tande exportmarknad, dar bade sj6- och jarnvagstransporter anvands i stor ut-
strackning.

Transport & magasinering inkluderar lagerhantering, terminaler, sysselsatta i
transportforetag och i foretag som saljer transportrelaterade tjanster. For denna
kategori redovisas enbart de néringsgrenar som ar tydligt relaterade till godshan-
tering. FOr Sverige kan de naringsgrenar som ar specifikt inriktade mot godstrans-
portmarknaden urskiljas. Antalet sysselsatta i branschen ar f4, aven vid arbets-
stallen som hanterar stora volymer gods sadsom automatiserade lager, terminaler
och hamnar. Antalet sysselsatta ger dock indikation pa i vilka kommuner
branscher som hanterar gods ar mer omfattande relativt andra kommuner och
darmed sannolikt av storre betydelse som noder i godsflédesstrukturen.

Handel ar den bransch som formedlar varor. Partihandel liknar pa flera satt
branschen Transport & magasinering eftersom néaringsgrenen inkluderar féretag
som hanterar stora méngder gods. Samtidigt finns ett stort antal féretag som om-
satter mycket sma volymer. Partihandel formedlar gods mellan foretag. Detalj-
handel riktar sig mot konsumentmarknaden och har vanligtvis ett ganska spritt
lokaliseringsmonster. Inom néaringsgrenen finns aven foretag som snarast kan lik-
nas vid lager med butik med lkea som det kanske tydligaste exemplet. Handelns
transporter sker féretradesvis med lastbil.

Av de drygt 52 000 personer som ar sysselsatta inom godsgenererande och déar-
med transportintensiva branscher aterfinns ungefar halften i Trondheimsregionen.
I Sundsvall och Ostersund aterfinns 21% respektive 11 % av de sysselsatta inom

5 1 bilaga redovisas urvalet av naringsgrenar enligt den indelningen SN12007
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strékets transportintensiva branscher. Drygt 32000 (61%) av strakets sysselsatta
inom transportintensiva branscher aterfinns pa den norska sidan av gransen.

Trondheim N | 132 890 (19%)

Sundsvall I | 52 550 (21%)

Ostersund Il 35 020 (16%)

Levanger/Verdalsgra B 17 350 (20%)

Stjerdalshalsen W 1790 (25%) O Sysselsatta inom gods-
genererande branscher

Sysselsatta inom
ovriga branscher

Are| | 5800 (18%)
Krokom | | 5050 (14%)
Ange || 4080 (27%)

Bracke ||| 2 420 (20%)

0 20000 40000 60000 80000 100000 120000 140 000

Figur 26 Sysselsattning totalt i Mittstraket samt andel sysselsatta inom godsgener-
erande branscher (morkgra del av stapel). Per kommun/region. Kalla SCB/SSB
(2017)

Sysselsattningen inom branschen transport & magasinering uppgar till cirka

10 000 och uppvisar liknande ménster avseende sysselsattningens geografiska
fordelning, men med en storre tyngdpunkt pa de norska regionerna. Drygt sju av
tio (72%) av de sysselsatta inom transport & magasinering aterfinns pa den
norska sidan av straket.

Inom stréket ar sammanlagt 12 000 personer sysselsatta inom tillverkningsindu-
stri. | de svenska kommunerna aterfinns en betydligt stérre andel av de syssel-
satta inom transportintensiva branscher inom tillverkningsindustrin &n i de norska
regionerna.

Over hélften av de ca 1540 sysselsatta inom pappersindustri i strdket aterfinns i
Sundsvalls kommun. Den storsta andelen sysselsatta inom pappersindustrin, stallt
i relation till det totala antalet arbetstillfallen, aterfinns i Levanger/Verdalsgra.
Drygt 400 personer ar sysselsatta inom pappersindustrin i Levanger/Verdalsgra,
vilket motsvarar 2,3 % av det totala antalet sysselsatta i den regionen.

Inom traindustrin sysselsétts ca 1690 personer i straket, vilket fordelas pa ca 60
% i Sverige och 40% i Norge. Ungefar en tredjedel av de sysselsatta inom train-
dustrin aterfinns inom Trondheimsregionen. Pappers- och traindustri sysselsatter
saledes sammanlagt drygt 3200 personer i Mittstraket, vilket motsvarar drygt 1%

52 av 107



av den totala sysselsattningen i strdket. Denna industri genererar dock stora voly-
mer godstransporter.
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Figur 27 Forvéarvsarbetande i transportintensiva branscher (Sverige 2016, Norge

2017). Kalla SCB/SSB

Partihandeln sysselsatter drygt 7500 personer i strdket och ar starkt koncentrerat
till Trondheimsregionen, dar drygt 61% av de sysselsatta aterfinns. | Sundsvall ar
drygt 1400 personer sysselsatta inom partihandeln, vilket motsvarar drygt 18%
av de sysselsatta inom denna bransch i straket.

Detaljhandeln, som ar mer konsumentinriktad, sysselsatter ca 22 900 personer
inom straket. dvs ca 44% av de sysselsatta inom godsgenererande branscher.
Konsumentinriktningen avspeglar sig i den geografiska férdelningen av arbetstill-
fallen inom branschen, som tydligt koncentreras till strdkets befolkningstyngd-
punkter. Drygt halften (52%) av arbetstillfallena inom detaljhandeln aterfinns i
Trondheimsregionen, medan 4300 (19%) av arbetstillfallena aterfinns i Sundsvall
och ca 2740 i Ostersund (129%).
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Sysselsattningens fordelning pa transportintensiva branscher inom respektive
kommun och fylke aterspeglar det lokala beroendet av dessa branscher. Transport
& magasinering &r sarskilt betydelsefull for Stjgrdalshalsen, dar branschen syssel-
satter 41% av den sammanlagda sysselsattningen i transportintensiva branscher.

Den tillverkande industrin &r sarskilt betydelsefull for Bracke, Krokom och Ange,
medan Are kommun utmarker sig med en struktur som motsvarar de stérre or-

terna i straket, dvs med en stor andel av de sysselsatta inom handel vilket torde
vara en konsekvens av turistindustrin.

Trondheim | |
N | I |
N --“----

Stjerdalshalsen |

Ange \

Levanger/Verdalsara

Are
Krokom [ |
Bracke
| | | |
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
| Tillverkning ovrigt Tillverkning traindustri | Tillverkning pappersindustri
Partihandel m Detaljhandel Transport & magasinering

Figur 28 Fordelning av sysselsatta i transportintensiva branscher inom respektive
kommun/region, 2017. Kalla: SCB/SSB.

Utifran sysselsattningsstatistiken framtrader en struktur dar sarskilt Nord-Trgnde-
lag och Sundsvall forefaller utgéra tyngdpunkterna for generering och hantering
av tunga transporter. Aven Trondheimsregionen har en hég andel av strakets sys-
selsatta inom tillverkning och godshantering, vilket rimligtvis i storre utstrackning
beror pa den storre befolkningen.

Av de mindre kommunerna har framférallt Bracke, Krokom och Ange en hég andel
sysselsatta inom tillverkning. Medan detaljhandel &r viktigare for 6vriga kommu-

ner.
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53

Varugrupper

I Samgods hanteras 32 varugrupper och i den norska nationella godsmodellen 39
varugrupper for varje kommun, som har ar aggregerade till en mer évergripande
niva for att fa jamforbarhet mellan den svenska och den norska modellen. Varu-
grupperna &ar kategoriserade som Livsmedel, Rundvirke, Torr bulk, Flytande bulk
och fardiga varor. | nuvarande version av Samgods anvands baséret 2012 som ar
uppjusterat till &r 2014. Den norska nationella godsmodellen har basar 2016.

Livsmedel transporteras framst med lastbil och kraver ofta obrutna kylkedjor.

Rundvirke transporteras med bil direkt till industri eller via en omlastningsnod for
vidare transport till industri med jarnvag.

Torra bulkprodukter ar gods i fast form som vanligtvis transporteras oférpackat,
aven container anvands. Sjofart och jarnvag anvands ofta for langre transport-
strackor. | kategorin ingar bland annat sten, grus, cement, godningsmedel, vag-
salt, malm, kol och koks.

Flytande bulkprodukter domineras av branslen och drivmedel. | kategorin ingar
aven kemikalier for bland andra processindustrier. Flytande bulk transporteras
vanligtvis oférpackat med fartyg. Pa langre distanser kan transporterna aven ske
pa jarnvag i sarskilda containers.

Fardiga produkter inkluderar till exempel konsumentvaror, insatsvaror till annan
industri och sagade travaror. Transporterna sker oftast med lastbil men aven med
jarnvag i container-eller kombitrafik. Detta galler sarskilt fér import och export dar
den gransoverskridande trafiken sker via hamn respektive Oresundsbron. Pap-
persrullar och andra av basindustrins produkter transporteras oftast i vagnslastsy-
stemet.

I Figur 29 och Figur 30 redovisas hur stora volymer gods som konsumeras
respektive produceras i varje kommun. Figurerna visar att stréket praglas av torr
bulk, flytande bulk och rundvirke. Hanteringen av livsmedel och tillverkade varor
ar av mindre omfattning men det finns stora skillnader inom straket som forklaras
av industri- och befolkningsstruktur.

Den norska industrin préglas av produktionsanlaggningar som utnyttjar lokala re-
surser exempelvis hantering och i viss man foradling av bergmaterial. | Trgndelag
finns aven ett smaltverk, pappersindustri och sagverk. | Norge finns aven en livs-
medelsindustri som exporterar produkter och vars restavfall till en del anvands for
biogasproduktion. Omfattningen av flytande bulk férklaras bade av hantering av
olja och flytande gas. Hanteringen innefattar aven leveranser av bréanslen och
drivmedel till industrier, fastigheter och tankstallen.
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Figur 31 Konsumerad volym gods per varugrupp och kommun/ekonomisk region
enligt Samgods och Nasjonal godsmodell

Aven fiskindustrin i Norge genererar stora mangder transporter. Enligt uppgift fran
Norges sjgmatrad (2019) exporteras 2,7 miljoner ton fisk och skaldjur fran Norge,
varav 1,1 miljoner ton kommer fran fiskodlingar. Statistik fran SSB (2019) visar
att det totalt odlades 1,3 miljoner ton fisk i Norge 2017, varav ca 15% (190 000
ton) odlas i Sgr-Trgndelag eller Nord-Trgndelag. Nastan all odlad fisk ar lax
(94,5%) och nastan all lax exporteras farsk. Exporten av farsk fisk fran Norge
sker i huvudsak med lastbil, drygt 80%, medan ca 10% transporteras med flyg
och 10% med bat(farja). Ingen export sker med tag (Sandberg-Hanssen, 2014).
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Figur 32 Producerad volym gods per varugrupp och kommun/ekonomisk region
enligt Samgods och Nasjonal godsmodell

Aven i Sverige ar bulkhanteringen omfattande men, till skillnad frdn Norge domi-
nerar rundvirke. Produktionen av rundvirke sker i Mittstrakets skogsbygder medan
konsumtionen framst sker vid de stora industrierna vid kusten. Spritt dver skogs-
bygderna finns ocksa sagverk och annan traindustri som konsumerar rundvirke.
Hanteringen av livsmedel i Sverige ar begransad vilket framst beror pa en begran-
sad konsumentmarknad. Figurerna visar ocksa att konsumtionen ar storre an pro-
duktionen.

Bade i Norge och Sverige utgor tillverkade varor en mindre del av den hanterade

godsmangden i respektive kommun. Konsumtionen av tillverkade varor ar stérre

an produktionen. Det &r sannolikt att detta aterspeglar leveranser till konsument-
marknaden.
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Figur 33 Producerad volym gods per varugrupp och kommun enligt Samgods, med
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54 Godsets start- och malpunkter
Godsflodesstrukturen i saval Vasternorrlands lan som Jamtlands lan har utmar-
kande drag som gor att lanen sarskiljer sig fran ovriga lan i riket. Det som &r mest
utmarkande ar den héga andelen inomregionala transporter.
Naringslivsstrukturen i Vasternorrlands lan gor att lanet blir ett av de mer gods-
transportintensiva lanen i landet. Lanets transportsystem har att hantera sam-
manlagt 20,9 miljoner ton transporterat gods/ar som har sitt ursprung eller sin
destination i Vasternorrlands lan, utéver det gods som transiterar genom lanet.
Transportsystemet i Jamtlands l&an hanterar samtidigt en jamférelsevis liten
mangd gods. Varuflédesundersdkningen fran 2017 visar att 8,9 miljoner ton gods
hade sitt ursprung eller malpunkt i Jamtlands lan, samtidigt som transittrafiken ar
betydligt mindre omfattande.
EE e B B | . | " ) 81.8 milj ton/ar
Norrbottens l&n I I . ; 423
Skanelan N TSN 7 37.0
Stockholms lan [ ] [ 245
Vasternorrlands lan m [ H ' 20.9
Dalarnas lan i [ B [ 205
Hallands lan (| [ ] 6.7
Ostergdtlands lén [ == 16.0
Kalmar lan [ | [ ] S 15.8
Géavleborgs lan | = 15.2
\Esterbottens l1&8n N i 14.3
Varmlands lan [ - . 135
Jénképings lan | [ ] 12.5
Orebro lan ] (| 12.2
Sodermanlands lan Il B 0 121
Véstmanlands lan | . | ns
Uppsala 18n | =] 98
Jamtlands lan | - 8.9
Blekinge lan [ I 8.0
Kroncbergs lan I B} 6.2
Gotland lan i 4.8
40 30 20 10 0 10 20 30 40 50 milj ton/ar
mImporterat fran utlandet Importerat fran &vriga ldn  aStart och mal inom lanet Exporterat till andra lan s Exporterat utrikes

Figur 34 Varufléden till/fran Sveriges lan. Total mangd transporterat gods (miljo-
ner ton) ar 2016. Kalla: Trafikanalys, 2017
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Av de totalt 14,4 miljoner ton gods som produceras i Vasternorrlands lan, trans-
porteras 8,9 miljoner ton (62%) till en malpunkt inom det egna lanet (se Figur
35). Denna hdga andel lokala/inomregionala transporter ar utméarkande for gods-
flodesstrukturen i Vasternorrlands lan. Fyra andra lan har mellan 50% -54% lokal
avsattningsmarknad for det gods som produceras i respektive l&an, medan andelen
i 6vriga sexton lan ligger pa mellan 12% och 50%.

Vasternorrlands lan  [INEGEGGEEEEEEE—— : _ . J
Jamtlands lan GG : : : : : J
Nicay I : : : . . J

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

B Transporteras till malpunkt i egna lanet Transporteras till andra l1an Exporteras

Figur 35 Malpunkternas fordelning for det gods som produceras i straket. De
korta, inomregionala transporterna utgor en betydligt hogre andel i straket an i
ovriga riket. Kélla: Trafikanalys, 2017

Godsflédesstrukturen i Jamtlands lan utmaérker sig genom den hégsta andelen lo-
kalt producerat gods av det som transporteras till malpunkter inom 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. De enda andra lan dar
det lokalt (inom lanet) producerade godset utgor éver 60% av det gods som leve-
reras till malpunkter i respektive lan ar Norrbottens lan (64%) och Vasterbottens
lan (63%), medan motsvarande andel i Vasternorrlands lan ar 58% (8,9 av totalt
15,4 miljoner mottagna ton). | sexton av lanen ar andelen under 50%.

Totalt produceras 22,3 miljoner ton gods i Jamtland/Véasternorrland, varav drygt
tva tredjedelar (15,3 miljoner ton) transporteras till en malpunkt inom nagot av
dessa bada lan. Det totala utbytet av gods med andra delar av landet och varlden
uppgar till sammanlagt 11,4 miljoner ton per ar. Exporten till Vasteuropa, inklu-
sive Danmark, uppgar till ca 2,16 miljoner ton/ar, vilket motsvarar knappt en
tredjedel av godset som transporteras ut fran stréket. Importen fran Vasteuropa
uppgar till en halv miljon ton per ar. Det storsta godsutbytet sker i 6vrigt med
grannregionerna Vasterbottens 1&n och Gavleborgs lan. Till Norge exporteras 427
000 ton per ar frdn de bada lanen, medan endast 9 000 ton kommer motsatt hall.
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Figur 36 Exporterad och importerad volym gods till Mittstraket (Jamtlands och
Vasternorrlands lan), 1000-tals ton. Kalla: Trafikanalys, 2017

Vardet per viktenhet pa det gods som produceras i Mittstrakets lan ar i jamforelse
med Ovriga lan l1agt. Endast Gotlands lan (960 kr/ton) har ett lagre godsvarde/vik-
tenhet &n Jamtlands lan (1200 kr/ton), medan Vasternorrlands lan ar det lan med
fjarde lagst godsvarde per viktenhet (4080 kr/ton). De hogsta varuvardena ater-
finns i Stockholms lan (21 000 kr/ton), Jonkdpings lan (14 640 kr/ton) samt Kro-
nobergs lan (12 540 kr/ton).
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55

Godsflodets geografiska fordelning

Godstransporterna langs Mittstraket sker bade pa vag och jarnvag. Flédeskartorna
i Figur 18 respektive Figur 19 kan bidra till en forstelse for variationer i godsflo-
den langs strakets olika delar. Analyser med Samgodsmodellen mdjliggér dock en
mer detaljerad beskrivning av godstransporterna utmed Mittstraket. Nedansta-
ende figurer illustrerar den relativa fordelningen av transporterad volym gods pa
olika relationer langs straket samt start- och malpunkter for det gods som trans-
porteras via nagon del av Mittstraket, antingen pa vag eller jarnvag.

I Figur 37 illustreras volym transporterat gods pa vag pa olika relationer langs
Mittstraket och mellan orter langs Mittstrdket och andra regioners®.
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Figur 37 Godsfloden pa vag, antal ton. Kalla: Samgods

KM

6 Eftersom det idag inte sker transporter éver gransen med godstag har de ca 95 000 ton gods
som i Samgodsmodellen passerar griansen pa jarnvag flyttats over till motsvarande relation pa vag
i sammanstallningen av godsfloden i strdket. Den totala volymen gods som transporteras éver
gransen ar darmed oférandrad, men fardmedelsfordelningen har justerats for att spegla verkliga

forhallanden.
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I sammanstallningen ingar bara de transporter som i Samgodsmodellen berédknas
ske helt eller delvis via E14. Detta innebar att exempelvis transittrafik mellan
sbdra och norra Sverige ingar, i den man den sker via E14, medan transporter via
E4 mellan exempelvis Sundsvall och Stockholm inte ingéar i figuren.

Vidare illustrerar Figur 37 matrisresultat, vilket innebar att figuren ar en schema-
tisk illustration av relationer mellan olika regioner, snarare an en illustration av
faktiska ruttval.

Av Figur 37 framgér hur relationerna Sundsvall-Ostersund samt Sundsvall-Ange
har de enskilt storsta godsutbytena pa vag i straket.

Vidare framgar hur de gransoverskridande transporterna omfattar en jamforelse-
vis liten volym (se vidare i kapitel 5.6). Enligt Samgodsmodellen beréknas ca

440 000 ton gods passera Over gransen (ar 2014). Det ar ingen relation mellan
svenska regioner och Trondheim som ar riktigt dominant, &ven om godsvolymerna
mot Ostersund respektive Ostra Sverige ar storre &n 6vriga. Sammanstallningen
visar dock pa ett mycket litet utbyte av gods mellan strakets bada tyngdpunkter,
dvs. mellan Trondheim och Sundsvall.

Foto: Projekt Mittstraket
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Jarnvagstransporterna via Mittbanan speglar hur det framfor allt ar pa langre re-
lationer som godstransport pa jarnvag ar ett attraktivt alternativ. | Figur 38 fram-
gar hur transittrafiken mellan norra och sédra Sverige, som gar via Mittbanan pa
strackan Ange-Bracke, svarar fér merparten av den godstransport som sker pé
jarnvag via nagon del av Mittstraket. Godstransporter pa jarnvag mellan Hell och
Trondheim inkluderas inte i den beskrivning som illustreras i Figur 38.

Norra Sverige, Norra
Finland & Norra Norge

Hommelvik
heim g

elhus

. ' Vastra Sverige och Skane, Sédra Norge Ostra S\"/‘érigeﬂ,‘ M VME{@‘

" _ _ _ samt Europa exkl Ryssland och Baltikum oth Ryssland/E‘:a lk_uﬁj | RAMBQOLL
GODSFLODEN JARNVAG o 50 100
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50 000 I
100 coo N

Kalla Trafikverket, Samgodsmodsallen
400 000 . :‘;S:fggg:z;fg fransporteras Avsar ot for Baeir 201 cata frin 2012)

Figur 38 Godsfloden pa jarnvag i Sverige, antal ton. Kalla: Samgods.
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5.6

5.6.1

Transporter dver gransen mellan Sverige och Norge

Transporterad volym gods
Sedan 2013, nar man upptackte sattningar i jarnvdgsbanken vaster om Storlien,

sker all gransoverskridande godstrafik i Mittstraket med lastbil. Trafikmatningar
fran 2017 och 20187 visar att det under ett genomsnittligt dygn passerar drygt
2100 fordon dver gransen vid Storlien och ca 500 fordon 6ver grénsen vid vag
322/vag 72 (Skalstuguvagen). Lastbilstrafiken utgér 11-12% av det totala trafik-
flodet vid dessa bada passager, motsvarande ca 230 fordon vid granspassagen pa
E14 och ett 60-tal fordon vid passagen pa Skalstuguvagen (se Figur 18).

Hur stor mangd gods som transporteras dver gransen mellan Sverige och Norge
inom Mittstrakets geografi ar nagot osakert. Berakningar med Samgods visar pa
ca 400 000 ton/ar for basaret 2014, baserat pa en upprakning av indata fran ar
2012. Sedan 2014, som ar Samgods basar, har dock den gransoverskridande last-
bilstrafiken 6kat kraftigt, varfor ovanstaende Samgods-fléden kan antas vara un-
derskattade. Matningar for 2018 visar att lastbilstrafiken ndrmast gransen dkat
med ca 50 fordon/dygn sedan 2014, vilket motsvarar en 6kning pa nastan 28%.

En tidigare genomford studie av godstransporter mellan Sverige och Norge pa E6
vid Svinesund, norr om Stréomstad, har bland annat visat pa en genomsnittlig
lastvikt per fordon samt andel tomma fordon som passerar gransen (Rambodll,
2013). Den tunga trafiken vid Svinesund skiljer sig dock fran granspassagerna vid
Mittstrdket m a p fordelning mellan lastbil med respektive utan slap, dar andelen
lastbil utan slap utgor an stérre andel av den tunga trafiken vid Mittstraket an vid
Svinesund.

Med stdd av resultaten fran studien vid Svinesund, tillsammans med statistik over
svensk lastbilstrafik fran 2017 (Trafikanalys, 2018) och uppmatta lastbilsfloden vid
Mittstradket, kan mangden transporterat gods 6ver gransen mellan Sverige och
Norge vid Mittstréket i nulaget antas uppga till ca 660 000 ton/ar.

Andra kallor visar att det transporterades ca 650 000 ton gods Over gransen ar
2005, varav halften transporterades pa jarnvag. Drygt tre fjardedelar av det
transporterade godset var massaved, flis och sagtimmer till Norske Skogs pap-
persbruk i Skogn. Undersékningen visar att 90% av de 650 000 ton gods som
transporterades dvergransen var svensk export till Norge (NECL, 2006).

Analysen av godsflodet i Mittstraket som illustreras i Figur 38 indikerar att 44% av
godset som passerar gransen har sitt ursprung eller malpunkt i Jamtland eller
Vasternorrlands lan, vilket motsvara 290 000 ton av de totalt 660 000 ton som
antas passera grénsen. Varuflodesundersékningen som genomférdes 2017 visar
att utbytet av gods mellan de bada lanen och Norge uppgar till ca 436 000 ton,

7 Avser preliminart ADT baserat pa hittills genomférda matningar fram till och med hésten 2018.
Faststallt ADT for 2018 publiceras forst efter genomford studies slutdatum.
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5.6.2

vilket skulle innebéara att tre fjardedelar av det gods som importeras fran eller ex-
porteras till Norge fran Jamtland/Vasternorrland, passerar gransen vid Storlien.

En betydande andel av lastbilstrafiken som passerar gransen bestar av utlandskre-
gistrerade fordon, dvs av annan nationalitet an svensk eller norsk. Enligt uppgift
fran tullstationen vid Storlien uppgar andelen utlandskregistrerade lastbilar till un-
gefar halften av de lastbilar som stannar vid tullstationen pa vag in i Sverige.
Norska tullen har inte kunnat tillhandahalla motsvarande uppgifter om hur sam-
manséattningen av nationaliteten pa de fordon som passerar i riktning in mot
Norge ser ut.

Typ av gods som transporteras 6ver gransen
Studien fran 2006, som refereras till ovan, anger att drygt tre fjardedelar 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 frdn Norge bestod av tryckpapper,
biobransle samt tidningspapper (NECL, 2006).

Enligt uppgift fran tullstationen vid Storlien utgor flis, bark och hushallssopor den
stOrsta varugruppen av det gods som passerar gransen pa vag fran Norge.

Tabell 5 Tullens skattning av olika varugrupper som transporteras fran Norge vid
Storlien, efter storleksordning

Lasttyp Exempel pa gods/varugrupper
1 Torr bulk Flis, bark, hushallssopor

2 Enhetsberett gods Isolering "Rockwool”

3 Enhetsberett gods Fisk, Papper (oftast pa rulle)

4 Flytande bulk Gas (argon)

5 Enhetsberett gods Styckegods till detaljhandel

En kartlaggning av den norska exporten av farsk fisk, visar att det ar 2013 trans-
porterades 15 100 ton dver gransen vid Storlien, vilket motsvarar 1,7% av den to-
tala volymen exporterad farsk fisk fran Norge detta ar. En jamforelse mot 2007 vi-
sar att mangden fisk som transporteras 6ver gréansen ar i stort sett ofdérandrad,
men andelen av den totala volymen exporterad fisk har minskat fran 3,1% till
1,7%. Kartlaggningen visar att merparten (70%) av fisken som passerar gransen
vid Storlien ar odlad i Sgr-Trgndelag och att ca 70% av all fisk som passerar Storlien

har slutdestination Ryssland eller Osteuropa (Sandberg-Hanssen, 2014).

Enligt uppgift fran tullstationen vid Storlien star skogsprodukter, som forvantat,
for den storsta volymen av det transporterade godset i riktning in mot Norge.
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Tabell 6 Tullens skattning av olika varugrupper som transporteras fran Sverige vid
Storlien, efter storleksordning

Lasttyp Exempel pa gods/varugrupper

1 Skogsprodukter Sagade/hyvlade travaror, rundtimmer
2 Flytande bulk Gas(propan)

3 Enhetsberett gods Stalvaror

4 Enhetsberett gods Mobler

5 Torr bulk Wellpapp, sand

Intervjuer med transportforetag i straket bekraftar att godstransporterna huvud-
sakligen utgo6rs av massaved, flis och sagtimmer. Skogn och Folla Bruk (Verran)
sagverket i Namsos utgor de storre industrier i Trgndelag som efterfragar skogsra-
vara. Sagverket i Namsos anvander, enligt uppgift, lokalt producerad ravara.

Till Trondheims hamn transporteras aven impregnerade trastolpar (cirka 16 000
ton) fran Kalarne som ar belaget 55 kilometer nordost om Bracke. Produkterna
transporteras till Trondheims hamn for vidare transport med sjofart till Storbritan-
nien och Irland.

I riktning mot Sverige transporteras framst flis och returmaterial till Ostersund.
Mottagare ar forbranningsanlaggningar och atervinning.
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6.1

GODSTRANSPORTERNAS FORVANTADE
UVECKLING

I sval Sverige som Norge anvands godstransportmodeller for att géra analyser,
bedémningar och prognoser for godstrafik. Modellerna fungerar trafikslagsévergri-
pande och anvands for bade vag, jarnvag, luftfart och sjofart. Detta kapitel beskri-
ver den forvantade utvecklingen av godstransporter i Mittstraket enligt de nation-
ella godstransportmodellerna och redogoér for de forutsattningar som ligger till
grund fér berdkningarna i modellerna. Kapitlet kommer dérutdver belysa de osa-
kerheter och begransningar som ar férenade med nuvarande modeller for gods-
transporter.

Den svenska Samgodsmodellen modellerar godstrafik pa nationell niva. Modellen
utgar fran dagens transportsystem och transportmoénster och kan matas med an-
taganden och information om framtida infrastruktur, trafikering, transportkostna-
der och hur ekonomin och samhéllet i sin helhet kan forvantas utvecklas. Modellen
har i Sverige en omradesindelning motsvarande kommunniva, som &ven bryts ned
till en fiktiv foretagsniva for att mojliggéra modellering av logistiska val. | 6vrigt
omfattar modellen hela Europa medan 6vriga varlden hanteras som fjarromraden.

Ett av de viktigaste syftena med Samgodsmodellen ar att ta fram underlag for att
kunna goéra kostnads- och nyttokalkyler i samband med bedémningar av olika at-
garder. Modellen ar en central del i Trafikverkets planeringsarbete.

Samgodsmodellen kan till exempel anvandas for att:

e Analysera eller ta fram en nulagesbeskrivning av transportsystemet och
godstrafiken. Det kan goras for specifika strak eller for transportsystemet
som helhet.

e Ta fram prognoser som anvénds som underlag vid planeringen av hur
transportsystemet ska utvecklas.

¢ Kvantifiera vilka effekter forandringar, av till exempel skatter, avgifter el-
ler lagstiftning, inom transportsektorn kan fa.

e Gora ekonomiska skattningar som anvénds i samhallsekonomiska ana-
lyser.

Trender och prognosforutsattningar enligt Samgods

Senaste versionen av Samgods &r "Prognos for godstransporter 2040 — Trafikver-

kets Basprognoser 2018”. Basprognosen baseras pa Langtidsutredningen (LU15)8

med scenarier for den svenska ekonomins utveckling fram till &r 2040. Underlagen
har disaggregerats geografiskt och pa flera branscher for att berakna den framtida
efterfrdgan pa godstransporter. Okningstakten i godsprognosen bygger i hég grad

pa de antaganden som gjorts i LAngtidsutredningen.

8 SOU 2015:106
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Forandringar fram till 2040 for befolkning och sysselsattning hanger ihop. Dagens
storre stader och stora stadsomraden 6kar mest medan redan glest befolkade om-
radden minskar over tid. Detta paverkar start- och malpunkter for transporter per
bransch.

Relaliv befolkningsulveckling ar 2013-2040 Rolativ sysselshtiningsutvecking e 2013-2048
[ -

Figur 39 Forvantad Befolkningsutveckling (t.v.) och sysselsattningsférandring
(t.h.) frdn 2013 till 2040. Kalla Trafikverket 2018b

Infrastrukturen antas byggas ut i princip i enlighet med planforslaget for perioden
2018-2029. Inga investeringar efter planperioden har antagits. For vagtrafik ingar
en aviserad bransleskattedkning fran och med ar 2016. For sjofart ingar antagan-
den om de langsiktiga effekterna av inférandet av Svaveldirektivet ar 2015. For
jarnvagstransporter antas en hojning av banavgifterna fram till ar 2020.

Basprognosen bygger ocksa pa en basarsmodell for &r 2012, en utrikeshandels-
prognos for hur framtida export- och import, en transitprognos for de transporter
som passerar genom Sverige, samt en varuvardesprognos som i fasta priser anger
hur antalet kronor per ton och varugrupp utvecklas under perioden foér export, im-
port, produktion och férbrukning.

Det totala transportarbetet for svenskt gods véaxer snabbare an det inrikes trans-
portarbetet, vilket &r en konsekvens av 6kande utrikeshandel.
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Figur 40 Beraknad transporterad godsmangd i Sverige, tusental ton, ar 2012 och
2040. Kalla Trafikverket 2018b

Inrikes volymerna okar i prognosen med ca 1,4% per ar, frdn 213 miljoner ton ar

2012 till 295 miljoner ton ar 2040. Oljeprodukter férvantas minska framover, me-

dan alla andra varugrupper dkar. Den stdrsta absolut 6kningen ar inom varugrup-

pen Jord, sten och byggnadsmaterial. Fardiga industriprodukter férvantas fordubb-
las fram till 2040 och tar en allt stoérre andel av inrikes transporter.

Exporten forvantas 6ka med 2,2% per ar, och importen med 3% per ar, fran 84
respektive 81 miljoner ton per ar 2012 till 141 respektive 163 miljoner ton ar
2040. Den totala godstransportméngden berdknas 6ka med 58 % 2012 — 2040.

Transitvolymerna, de godsvolymer som transporteras genom Sverige men har

bade start och mal utanfor landet, beraknas 6ka med 1,9% per ar, fran 7 till 11
miljoner ton.
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Figur 41 Beraknad efterfrdgan (Sverige) per ar 2012 och 2040 for inrikes trans-
port, export och import i tusentals ton. Kalla Trafikverket 2018b

Nar det galler utrikestransporter (import och export) forvantas en 6kning pa 85%
matt i transporterade ton, som motsvarar ca. 2,2% per ar. Manga varugrupper
forvantas fordubblas fram till 2040, se Figur 41.
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Den forvantade 6kningen pé efterfrdgan av godstransporter berdaknas resultera i
att transportarbetet i Sverige 6kar med 1,8% per ar, fran ca 100 Mdr tonkilometer
2012, till ca 163 Mdr tonkilometer 2040. Okningen sker p& samtliga transportslag,
men Okningstakten for jarnvagstransporter forvantas vara lagre an foér transporter
pa vag och med sjofart. Jarnvagstransporternas andel av det totala transportarbe-
tet forvantas darfor minska fram till 2040, fran 19,1% till 17,2%.

2012 : — I
2040 EEE—_N : I

0% 20% 40% 60% 80% 100%

mJarnvag Vag mSjéfart
Figur 42 Transportarbetets forvantade férdelning pa transportslag ar 2012 resp.

2040 (Sverige). Kalla Trafikverket 2018b

6.2 Forvantad utveckling i Mittstraket

6.2.1 Producerad volym gods
I kapitel 5.3 presenteras producerad och konsumerad volym gods per varugrupp
och kommun/ekonomisk region inom Mittstrdkets geografi for nulaget, enligt
Samgods respektive Nasjonal Godsmodell. Nar de bada modellernas data for ar
2040 analyseras framgar hur den producerade mangden gods i Mittstraket forvan-
tas oka fran ca 21,3 miljoner ton/ar i basaret, till ca 29,9 miljoner ton ar 2040, vil-
ket motsvarar en 8kning med 40%.

Fardiga produkter
Flytande bulk
Torr bulk

Rundvirke

Livsmedel
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Figur 43 Producerad volym gods per varugrupp 2014/2016 resp. 2040. Totalt for
Mittstrakets geografi. Kalla Samgods/NGM
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Den storsta tillvaxten forvantas ske inom torr bulk, med nastan 5 miljoner ton,
medan den stérsta procentuella tillvaxten férvantas ske inom flytande bulk
(+58%) och livsmedel (+55%).

Fordelningen mellan olika varugrupper forvantas totalt sett férandras i liten ut-
strackning. | de svenska kommunerna férvantas torr bulk och rundvirke dominera
i samma utstrackning som i nulaget. Drygt 87% av det producerade godset tillhor
dessa varugrupper aven 2040. Det forvantas dock ske en viss forskjutning mot att
torr bulk utgér en ndgot hogre andel 31% istallet for 29,6%, medan andelen rund-
virke forvantas minska i motsvarande grad. | de norska regionerna inom straket
forvantas andelen torr bulk och rundvirke minska nagot, fran 77% 2016 till 75%
av det totalt producerade godset 2040.

Skillnaderna mellan de olika delarna av straket ar dock stora avseende utveckl-
ingen under de kommande tva decennierna. De norska regionerna forvantas se en
tillvaxt i producerad volym fran 13,6 till 20,1 miljoner ton, en 6kning motsvarande
48%, dar dkningen forvantas bli mest omfattande i Levanger/Verdalsgra (+55%o).
Den forvantade tillvaxten i producerad volym gods i de svenska kommunerna vari-
erar mellan 20% (Ange) och 34% (Ostersund). Den totala 6kningen i den svenska
delen av Mittstraket forvantas bli tva miljoner ton, fran 7,7 till 9,7 miljoner ton
(+26%).

Trondheim
Levanger/Verdalsera
Stjerdalshalsen
Sundsvall

Ostersund

Ange

Bracke

Krokom
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@
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2014 / 2016 = 2040

Figur 44 Producerad volym gods 2014/2016 resp. 2040, per kommun/region. Ok-
ningen i Norge och Sverige férvantas uppga till 6,5 respektive 2 miljoner ton Kalla
Samgods/NGM
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6.2.2 Konsumerad volym gods
Mangden konsumerat gods férvantas 6ka med ca 7,9 miljoner ton, motsvarande

37%, fram till 2040.Den i sarklass storsta dkningen forvéantas ske inom varugrup-
pen fardiga produkter, dar ékningen skattas till drygt 1 miljon ton, motsvarande
74%. | faktisk volym forvantas 6kningen inom konsumtionen av torr bulk bli
storst, drygt 4,9 miljoner ton.
Fardiga produkter
Flytande bulk
Torr bulk

Rundvirke

Livsmedel

\I || ‘ 1

0 5000000 10000000 15000000 20000000
2014 / 2016 = 2040

Figur 45 Konsumerad volym gods per varugrupp 2014/2016 resp. 2040. Totalt for
Mittstrakets geografi. Kalla Samgods/NGM

Skillnaderna mellan strakets norska och svenska delar avseende hur stor volym
gods som konsumeras forvantas oka. | basaret uppgar konsumtionen pa norska
sidan av gransen till ca 14,5 miljoner ton, jamfért med 6,7 miljoner i Sverige. Ut-
vecklingen fram till 2040 foérvantas resultera i att volymen konsumerat gods i de
norska regionerna 6kar med drygt 46% till 21,3 miljoner ton. Konsumtionen i
strékets svenska kommuner forvantas ocksa oka, men d& med 17,3% till 7,9 mil-
joner ton.
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Figur 46 Konsumerad volym gods 2014/2016 resp. 2040, per kommun/region. Ok-
ningen i Norge och Sverige forvantas uppga till 6,7 respektive 1,2 miljoner ton
Kalla Samgods/NGM

Okningen i konsumerad mangd gods och de geografiska skillnaderna langs straket
kan i delvis forklaras av den forvantade befolkningstillvaxten. Av kapitel 5.1 fram-
gar hur befolkningen i de norska regionerna antas dka med nastan 20 procent
fram till 2040, medan motsvarande tillvaxt p& den svenska sidan antas bli tre pro-
cent.

Forvantade framtida godstransportfloden

Godstransport pa vag
Den forvantade tillvaxt i konsumerad och producerad volym gods som beskrivits i

kapitel 6.2 genererar tillkommande efterfragan p& godstransporter i regionen. Med
hjalp av de tillvaxttal som tillampas i saval Samgods och Nasjonal Godsmodell har
godstransportfloden for prognosaret 2040 raknats fram se Figur 47). De trafiktill-
vaxttal som tillampats for upprakning av lastbilstrafiken i Mittstraket framgar av
Tabell 7.

Tabell 7 Trafiktillvaxttal i Mittstraket. Procentuell arlig forandring av fordonskm.
Kalla: Trafikverket 2018b; T@Il, 2017

Norge 2016-2022 2022-2030 2030-2040
Ser-Trgndelag +2,1% +2,0% +1,8%

Sverige Europavagar 2014-2040 Ovriga vagar 2014-2040
Vasternorrland +0,89% +0,95%

Jamtland +1,41% +1,08%
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Tillampning av procentuella tillvaxttal leder ofrankomligen till att nuvarande skill-
nader langs straket forstarks ytterligare. Trafikokningen vid Trondheim, Sundsvall
och Ostersund blir sdledes stérst, uttryckt i antal tillkommande lastbilar.
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Figur 47 Beraknat trafikflode tung trafik ar 2040. Antal lastbilar/arsmedeldygn
samt 6kning jamfort med nuldge inom parentes. Tillvaxt beraknad med tillvaxttal
fran Trafikverket/ T@I.

I Samgods basprognos fér 2040 forvantas den transporterade méangden gods dver
riksgransen vid Mittstraket 6ka med drygt 90 procent, fran ca 400 000 ton per ar
till ca 770 000 ton per ar. Det ar en betydligt stérre 6kning an den berédknade tra-
fiktillvaxten enligt norska och svenska trafiktillvéxttal. | Figur 47 illustreras berék-
nat lastbilsflode ar 2040, baserat pa de trafiktillvaxttal som Trafikverket
(Trafikverket, 2018b) respektive TdI (TG, 2017) tillampar i sina godsprognoser.
Omréknat till godsvolym enligt samma metodik som tillampats for nulaget (se
5.6.1), skulle de ca 410 lastbilarna per dygn motsvara ca 960 000 ton gods per ar
vid 2040, en 6kning med ca 45 procent jamfért med dagens volymer (660 000
ton/ar).
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6.3.2 Godstransport pa jarnvag
I den svenska prognosen for 2040 antas godstransporterna vaster om Ostersund
fortsatt ske nastan uteslutande med lastbil. | prognosen ligger ett godstag per
dygn inlagt mellan Ostersund och Storlien och vidare mot Hell i Norge. | dvrigt for-
véntas trafikeringen p& Sundsvall-Ange 6ka med fyra godstdg/dygn, Ange-Bracke
med atta godstag/dygn och Bracke-Ostersund med tre godstag/dygn (Trafikver-
ket, 2018b) | Norge finns ingen prognos for framtida godstransport pa jarnvag,
men det finns tillvaxttal for transportarbetet pa olika bandelar, som kan anvandas
for upprakning av nuvarande trafikering., antaget oférandrad fyllnadsgrad pa
godstagen (se Tabell 8).
Tabell 8 Tillvaxttal for jarnvagstransporter i Norge, per banstrackning. Procentuell
arlig forandring av transportarbetet (tonkm). Kalla: T@l, 2017
Norge 2016-2022 2022-2030 2030-2040
Stagren -Trondheim +2,0% +2,0% +1,6%
Bodg -Trondheim +1,4% +1,3% +1,1%
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Figur 48 Forvantat antal godstag 2040

. Kalla Trafikverket 2018b resp. Tdl, 2017.
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6.4

6.4.1

Trafikupprakningstalen ar inte tillampbara pa Hell-Storlien, da det inte finns nagon
nuvarande trafik att rakna upp pa strackan®. | de kanslighetsanalyser som genom-
fors for en elektrifiering av Merakersbanan antas banan trafikeras av sex godstag
per dygn (se kapitel 6.4.1). Figur 48 illustrerar trafikeringen utan denna potenti-
ella tilkommande trafikering, saval pa Mittbanan som pa Nordlandsbanan och
Dovrebanan.

Kanslighetsanalyser med relevans till regionen

I dokumentationen for Basprognosen 2018 ingar redovisningen av ett antal kans-
lighetsanalyser som genomforts. Dessa belyser effekter av antaganden som inte

inkluderas i basprognosen for 2040. Detta kapitel redogor for de kénslighetsana-
lyser som ar av sarskilt stort intresse for studien av godstransporter pa Mittstra-

ket.

Kanslighetsanalys elektrifiering av Merakersbanan
I den norska infrastrukturplanen for perioden 2018-2029 finns en elektrifiering av

Merakersbanan med som ett investeringsobjekt. Elektrifieringen forvantas fa posi-
tiv effekt for framforallt godstrafiken. | planeringsunderlaget har man raknat med
en potentiell 6kning av den gransoverskridande trafiken fram till 2040 till en niva

som ligger pa tio persontag och sex godstag per dygn.

Konsekvenserna av denna prognostiserade 6kning av den granséverskridande tra-
fiken har har beréknats i en enkel kapacitetsanalys for Mittbanan i Sverige.

I de svenska prognoserna for gods- och persontrafiken ar 2040 antas tio stycken
gransoverskridande persontag och bara ett gransoverskridande godstag. Darfor
har fem godstag fran den norska prognosen adderats till 2040-prognosens trafike-
ring i denna kanslighetsanalys.

Den tillkommande godstagstrafiken innebar att kapacitetsutnyttjandet 6kar nagot
langs hela strackan, utan att n& en kritisk niva. Strackan Ange-Sundsvall far hogst
kapacitetsutnyttjande pa ca 77%, jamfort mot 68% i huvudscenariot. Det bor pa-
pekas att destinationerna for de tillkommande tagen inte angivits i det norska un-
derlaget och att det antagligen inte ar sannolikt att samtliga fem tillkommande
godstag skulle fortsatta till/komma fran Sundsvall.

Det ar viktigt att podngtera att den kanslighetsanalys som gjorts endast avser ka-
pacitet pa banan. Nagon analys av vilka floden som berérs eller vilka varugrupper
som omfordelas fran andra transportslag till jairnvag har inte genomforts.

9 For strackan Hell-Storlien finns tillvaxttal som ar framtagna fér en gruppering av banstrackningar
som inkluderar andra banstrackningar som utgoér anslutningar mot Sverige: Oslo-Kornsjg, Ski-
Sarpsborg, Lillestrgm-Kongsvinger samt Hell-Storlien.
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6.4.3

Kanslighetsanalys okad trafik till/fran Timra
SCA investerar 7,8 miljarder kronor i Ostrands massafabrik i Timrd kommun. Fa-

briken 6kar darigenom sin produktionskapacitet fran 430 000 ton till 900 000 ton
sulfatmassa. Ungefar hélften av den nuvarande produktionen anvands som in-
satsvara i SCAs produktion av papper. Resterande transporteras vidare och saljs.

I samma man som produktionen okar till féljd av utbyggnaden, 6kar dven behovet
av ravara. SCA Ostrands ravara bestar av ved (gallringsvirke), samt sdgspan och
flis som blir 6ver vid SCAs sagverk. Fullt utbyggd uppskattar SCA att fabriken
kommer att forbruka runt 4,5 miljoner m3 ravara. SCA raknar med att den nivan
nas ungefar 2020, med en successiv 6kning frdn och med mitten av 2018.

Massafabriken ligger i Timrd, langs med Adalsbanan. Strax séder om Timr& avvi-
ker Tunadalssparet fran Adalsbanan ut mot Tunadal. | dagslaget maste lokrund-
gang goras i Timra for tdg som trafikerar Tunadalssparet i kombination med
Adalsbanan séderut mot Sundsvall.

I planforslaget for perioden 2018-2029 ingar ett triangelspar pa denna stracka
(Malandstriangeln) samt dven en upprustning av Tunadalssparet. Detta leder till
mer sparkapacitet mellan Timra och Sundsvall fram till &r 2040. Vidare ingar aven
Bergsakertriangeln i planforslaget, som &r ett triangelspar som tillater direktfor-
bindelse mellan Mittbanan vaster om Sundsvall och Adalsbanan norrut. Idag
maste tdg som gar den vagen vanda inne i Sundsvall. Aven denna investering be-
doms oka den framtida sparkapaciteten.

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

Analysen visar att inga strackor far ett kapacitetsutnyttjande som éverskrider det
teoretiska "taket” p& 100%. Pa Mittbanan skulle kapacitetsutnyttjandet 6ka mest
pé strackan Sundsvall-Ange, frdn 68% till 74%. P& dvriga strackor blir 6kningen i
kapacitetsutnyttjande mindre.

Kanslighetsanalys Sundsvalls logistikpark
| Trafikverkets basprognos ingar inte effekterna av Sundsvalls logistikpark (se

aven kapitel 3.3). Istallet har en kanslighetsanalys for att belysa kapacitetspaver-
kan av den tillkommande trafiken till logistikparken genomférts. Kapacitetsberak-
ningarna baseras pa ett underlag som projektet "Sundsvalls logistikpark” tagit
fram for att specifikt belysa effekterna pa Ostkustbanan av 6kade jarnvagsvoly-
mer till/frAn SCA:s anlaggningar, expansion av Sundsvalls hamn med ny contai-
nerterminal samt utbyggnad av logistikparken, inklusive omlokalisering av befint-
lig kombiterminal i centrala Sundsvall till Tunadalsomradet.
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6.5

6.5.1

Utover den trafikering som ingar i Basprognosen har en 6kning av antalet godstag
pa Ostkustbanan med atta tag pa strackan Sundsvall-Timr& och fem godstag pa
strackan Timra-Harndsand. Av Trafikverkets dokumentation framgar inte om na-
gon tillkommande trafikering pa Mittbanan antagits.

Kapacitetsutnyttjandet pa Ostkustbanan ligger i Basprognosen pa en niva under
80% pa bada delstrackorna. Med de antagna tkade jarnvagsvolymerna till foljd av
utbyggnaden av logistikparken dkar kapacitetsutnyttjandet mellan Sundsvall-
Timra till 85%, d.v.s. 6ver gransen for kapacitetsbrist, som brukar sattas till 81%.
Banor med kapacitetsbrist karaktariseras av hog kanslighet for storningar, 1ag me-
delhastighet och svarigheter att fa tider for att underhalla banan

Avslutande kommentar kring genomforda k&nslighetsanalyser
Det ar viktigt att ha i atanke att de ovan beskrivna kanslighetsanalyserna genom-

forts var for sig. En elektrifiering av Merakersbanan antas generera ett tillskott pa
fem ytterligare godstag pa Mittbanan, samtidigt som utbyggnaden av Ostrands
massafabrik antas generera upp till tre tillkommande godstag pa banan. Det fram-
gar inte av Trafikverkets dokumentation av kanslighetsanalyserna huruvida Mitt-
banan dven kan antas paverkas av den tillkommande trafiken till Logistikparken.

Som konstaterats ovan har ndgon Samgods-analys av de antagna atgarderna inte
genomforts, varfor det saknas underlag for att bedéma effekter i form av exem-
pelvis omfordelning mellan transportslag, paverkan pa ruttval och vilka transport-
relationer som paverkas av atgarderna.

Osakerheter forenade med godsprognoserna

Generella osakerheter
Samgods, liksom Nasjonal Godsmodell, ar i férsta hand verktyg anpassat for nat-

ionell niva, for att kunna analysera storskaliga andringar i godsfléden eller infra-
strukturen.

Av Trafikverkets beskrivning av Samgods framgar att modellen kan anvandas for
olika typer av policyanalyser (exempelvis vagavgifter), prognoser for olika trafik-
slag, system- och stradkanalyser pa en nationell niva, gransoverskridande analyser
pa en dvergripande niva. Trafikverket konstaterar vidare att Samgods nuvarande
version inte ar tillampbar for analyser dar fragestallningen kraver avancerad itera-
tiv koppling mellan person och godstrafik, analyser dar efterfragan varierar med
utbud och kostnader, systemkalkyler for en komplex mix av atgarder eller system-
kalkyler som kraver studerade effekter pa finare aggregeringsnivaer, regionala
analyser och cityanalyser (Trafikverket, 2018c).

Exempel pa kanda brister i Samgods &ar att antalet lastbilar per lank i modellen
ofta skiljer mot de vagmatningar som goérs. Det finns &ven vissa brister i den sta-
tistik som modellresultaten stams av mot. Exempelvis ar statistiken for transport-
arbetet pa vag i Sverige inte heltackande, bland annat saknas det transportarbete
som utfors av latta lastbilar. P4 jarnvagssidan stammer det modellberaknade
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transportarbetet relativt val med den officiella statistiken, men p& enskilda bande-
lar finns avvikelser i trafikering och volymer.

En annan brist 4r anvandningen av statistik for basaret i kombination med progno-
stillvaxt ur modellen. Detta innebar bland annat att nuvarande transportménster
konserveras i hogre grad i prognosen, an vad som vore fallet om Samgodsresulta-
ten hade kunnat anvandas rakt av. Anvandningen av aggregerade Samgodsresul-
tat — trafiktillvaxt per lan for vag, nationella branschutvecklingstal for jarnvag - in-
nebar att de framtida transportforandringarna bade kan underskattas och 6vers-
kattas pa enskilda vag- och jarnvagslankar.

Till skillnad fran Sampers, som ar det nationella prognosverktyget for persontrafik,
finns det inte regionala godsmodeller. Eftersom det finns stor osdkerhet kring kva-
liteten inom regioner rekommenderar Trafikverket att anvidndaren kombinerar
kadnda floden (t.ex. trafikmatningar) i kombination med upprakningstal per l&an (for
lastbil) eller per varugrupp (jarnvag) eller TEN-T hamn/kustomrade (sjofart).

Detta innebar i verkligheten att godsfloden pa vag/spar/hamn kan avvika ganska
mycket fran tillganglig statistik och palitligheten ar upp till anvandaren att be-
doma.

Slutligen ska understrykas att &ven om den relativa férdelningen av trafiken dver
vagarna i regionen tycks stamma ganska bra, bdr man inte anvanda prognosen till
analyser for enskilda vagavsnitt. | sddana analyser anvands lampligen andra mo-
dellverktyg, trafikrékningar eller liknande, tillsammans med aggregerade tillvaxttal
fran basar till prognosar fran Samgods.

Osakerheter i Mittstrakets geografi
Under varen 2018 validerades Samgods nulagesprognos for basaret 2012, framst

genom jamforelse mot tillganglig officiell statistik om transporter. Arbetet genom-
fordes av Trafikverket och av dokumentationen fran detta arbete framgéar hur det i
Trafikverkets Region Mitt generellt rader god Overensstammelse mellan jarnvags-
trafiken (antal godstag/dygn) i prognosen och i tagplanen. Dar finns en dverskatt-
ning av trafiken i modellen pé strackan Sundsvall Timra (26%), medan trafike-
ringen p& Mittbanan, p& Ostersund-Bréacke och Sundsvall-Ange, underskattas med
28% respektive 23% (Trafikverket, 2018d).

Valideringen har vidare visat att den modellerade lastbilstrafiken pa E14 ligger de
nara eller ndgot 6ver de uppmatta flodena genom Vasternorrland och en bit in i
Jamtland. Darefter minskar de modellerade flédena i forhallande till de uppmatta
narmare Brunflo och férbi Ostersund bort mot den norska gransen (ibid).

En jamforelse mot Varuflédesundersékningen fran 2017 med avseende pa vart
godset transporteras som har sin utgadngspunkt i Vasternorrlands eller Jamtlands
lan, visar pa en del avvikelser i Samgods. Dels skiljer den totala mangden gods
som skall transporteras ut fran lanets olika kommuner. | Varuflodesundersok-
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ningen uppgar den totala mangden producerat gods till 22,3 miljoner ton. | Sam-
gods ar motsvarande volym for basaret 2014 18,4 miljoner ton. Det “saknas” med
andra ord ca 4 miljoner ton gods som har sitt ursprung i den svenska delen av
Mittstraket.

Den storsta avvikelsen avser det gods som produceras inom regionen och sedan
transporteras till en malpunkt inom regionen. Av Varuflodesundersékningen fram-
gar att denna volym uppgar till 15,4 miljoner ton. | Samgods ar det 8,3 miljoner
ton som produceras i Jamtland/Véasternorrland.

Skillnaden mellan Varuflodesundersékningen och Samgods ar d&nnu nagot storre
avseende hor stor volym gods som skall transporteras till regionen. Enligt Varuflo-
desunderdkningen ar det 19,8 miljoner ton som har sin malpunkt i Jamtland/Vas-
ternorrland, medan det i Samgods ar 14,8 miljoner ton. Aven har forklaras avvi-
kelsen till stora delar av den stora andelen inomregionala transporter, som inte
fangas upp i Samgods. | dvriga relationer ar 6verensstammelsen mellan Varuflo-
desunderstkningen och Samgods hog.

Ovre Norrland
Mellersta Norrland
Norra Mellansverige
Vastsverige

Sydsverige

Smaland med &arna

Ostra Mellansverige

.
Stockholm
Norden g
Ovriga EUropa g
Ovriga Varlden gt
o) 2000 4000 6000 8000 10000 12000 14000
Varuflodesundersdkningen (2016) B Samgods basar (2014)

Figur 49 Jamforelse mellan Samgods basér och Varuflodesundersékningen avse-
ende hur mycket gods som transporteras ut fran Jamtland/Vasternorrland, forde-
lat p& destination. Kalla Samgods/Trafikanalys, 2017
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Ovre Norrland
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Figur 50 Jamforelse mellan Samgods basar och Varuflodesundersokningen avse-
ende hur mycket gods som transporteras till Jamtland/Vasternorrland, fordelat pa
godsets ursprung. Kalla Samgods/Trafikanalys, 2017
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7.1

MITTSTRAKETS FUNKTIONALITET OCH
POTENTIAL

Funktionalitet for strakets delstrackor

Trondheim-Hell ombesodrjer framst transporter pa vag och jarnvag i nord-sydlig
riktning mot Steinkjer i norr och Stgren i sdder, som férbinder Trondheim med
Osloomradet. Terminalerna har till funktion att framst forsérja stadsregionen
Trondheim. Hamnarna kring Trondheimsfjorden har till stor del karaktaren av in-
dustrihamnar i anslutning till produktionsenheter som utnyttjar lokala ravaror med
utleveranser via sjofart.

Mellan Hell och Storflon (Krokom) ar vaginfrastrukturens framsta uppgift for
godstransporter att varuforsorja orterna utmed straket. | mindre utstrackning an-
vands straket for utbyte mellan Sverige och Norge, framst i form av bulktranspor-
ter. Merdkersbanan ar inte elektrifierad vilket begransar méjligheterna for att tra-
fikera med godstag.

Straket Ostersund - Sundsvall har till uppgift att forsorja Ostersund och mellan-
liggande orter med varor for konsumentmarknad samt for foretagens intranspor-
ter och leveranser. Befolknings- och néringslivsstrukturen medfér att transporter
av varor framst genereras i Ostersunds tatort.

Straket Ostersund-Sundsvall ar dven ett betydande strak fér skogsindustrin,
men dar strakets olika delar har olika funktioner. Aven trafikslagen har olika
transportuppgifter for regionala och nationella godstransporter.

Mellan Krokom och Ange finns flera terminaler (och atminstone ett sgverk) dar
skogsravara konsolideras for vidare transport med jarnvag. Jarnvagen fyller en
viktig funktion for skogsindustrin for att kunna transportera ravara till industrierna
vid Sundsvall/Timra.

P& delstrackan Bracke-Ange &r den huvudsakliga funktionen att transportera
gods pa jarnvag i nord-sydlig riktning. Dessa godsfloden ar av betydligt stoérre om-
fattning an flodet utmed Mittstraket och bestar framst av skogsprodukter, men
aven stal. Samtidigt fyller jarnvagen en viktig funktion for att transportera ravara
och foradlade skogsprodukter till bland annat Séderhamn, Vallvik och Gavle hamn.

Ange terminal och godsbangard &r en éverordnad nod i vagnslastsystemet for
att rangera vagnar fran mellersta och norra Norrland till fullangdstag for vidare-
transport séderut. Som 6verordnad nod fyller godsbangarden aven en viktig funkt-
ion for fordelning av vagnar som ankommer soderifran, till industrier i mellersta
och norra Norrland. Vid terminalen omlastas framst skogsprodukter.



7.2

Jarnvagen mellan Ange och Sundsvall &r en transportstréacka for skogsprodukter
fran inlandet till hamnar och industrier vid kusten. Strackan fyller en viktig funkt-
ion som redundans for godstagstrafiken i nordsydlig riktning. Om det blir stor-
ningar p& Ostkustbanan eller p& Botniabanan/Adalsbanan kan godstég ledas om
via Mittbanan till norra stambanan eller till Stambanan dvre Norrland.

For vagtransporter fyller delstrédckan en viktig funktion for skogstransporter, dar
rdvara samlas upp utmed straket for transport till industrierna vid kusten. Samti-
digt utg6r vagstrackan en transportled fér varor dar avsdndare och mottagare
endast i mindre utstréckning finns utmed delstrackan.

Hamnar och jarnvagsnoder i Sundsvall och Séraker har stor betydelse for in-
dustrierna i naromradet for utférsel av produkter, framst via sjofart men ocksa
med jarnvag. Till skillnad fran de norska hamnarna har Sundsvalls hamn ett storre
geografiskt omland. Varuforsorjning av Sundsvallsomradet sker dock framst med
lastbil soderifran.

Mittbanans tekniska potential

E14 och Mittbanan/Merakersbanan utgor tillsammans ett strategiskt viktigt tvar-
strak i Mittnorden, som foérbinder hamnarna i dster och vaster samt befolknings-
koncentrationen Ostersund daremellan.

Det finns en potential att utveckla godstrafiken pd jarnvag i Mittstraket. Transpor-
ter mellan Sundsvall och Trondheim skulle kunna koras pa cirka 8 - 9 timmar med
marginaler fér moten och anpassningar av tidtabellen. | jamférelse med lastbils-
transporter utmed straket ar transporttiden i samma storleksordning avseende
transporttid, ordknat lagstadgade vilotider for lastbilschaufforer.

Mittbanans kapacitet ar inte fullt utnyttjad, vilket &r gynnsamt i frdga om att lagga
over mer gods pa jarnvag. Att inte fa bra taglagen ar den stérsta anledningen till
att det inte fors 6ver mer gods till jarnvagen fran vagen. Har har Mittbanan en god
potential.

Trafiken med godstag kan utan vidare utbyggnation, forutsatt elektrifiering av
Merakersbanan, uppga till 3 - 5 godstdg, 650 meter langa, per dag. For att fa
plats med fler tdg, och genomgéende 650 meter langa tag, behdver motesstation-
erna i Norge forlangas. | Sverige kan dven nagra av stationerna mellan Storflon
och Storlien behova forlangas for att fa till en effektiv trafik (se dven avsnitt 2.3).
Den potentiella nyttan med langre tag forutsatter samtidigt att avsandande och
mottagande terminaler kan hantera langre tag.

Hela godsmangden som transporteras med lastbil pd E14 motsvarar 4-5 godstag
per dygn. Mellan Storlien och Hell motsvarar volymerna tre tag. Kapaciteten pa
Mittbanan ar sdledes inte en begransande faktor for 6kade godstransporter pa
jarnvag.

85 av 107



Mittbanan medger 22,5 ton axellast, vilket ar standard i Europa. Lutningar pa ba-
nan begréansar dock vilken tagvikt som kan transporteras med enbart ett lok. A
andra sidan har banan ledig kapacitet, dven pa dagtid, varfor det ar latt att hitta
intressanta taglagen i tidtabellen. Banhastigeten p& minst 100 km/h ar fullt accep-
tabel.

En harmonisering av jarnvagarna i Norge och Sverige, bl.a. genom elektrifiering
av Merdkersbanan och inforandet av ett EU-gemensamt signalsystem (ERTMS),
kommer pa sikt gora det lattare att kora mer gods pa jarnvag over gransen.

For att géra banan attraktiv for godstrafik kan a&ven omlastningsplatser behéva ut-
vecklas, bdde med avseende pa tillganglig yta och sparanlaggning (terminalspar
och anslutningsspar). For sparanlaggning kan det handla om langre spar och
elektrifiering.

Godskunderna brukar peka pda att de enskilt viktigaste parametrarna for gods-
transporter ar driftsakerhet och tillforlitlighet. Eftersom storningar alltid uppstar
(planerat eller oplanerat) behdver jarnvagssystemet vara redundant for att kunna
leda tagtrafik via alternativa strackor. En intressant potential ar darfoér att an-
vanda Mittbanan for omledning av gods fran stambanorna och Botniabanan till In-
landsbanan (som behéver rustas upp) och banorna i Norge.

Jarnvagsstraket har i befintligt skick en potential att hantera mer gods pé jarnvag
mellan Sundsvall och Storlien. Med elektrifiering av Merakersbanan okar potentia-
len for att transportera gods pa jarnvag aven mellan Storlien och Trondheim samt
jarnvagsanslutna industrier utmed Trondheimsfjorden.

Utmed Mittstraket finns atskilliga terminaler som ar lokaliserade till Trondheims-
fjorden, Sundsvall/Soréker samt mellan Krokom och Ange (se figur 10). Flertalet
terminaler har utrustning for att hantera skogsprodukter och bulk. I Sundsvall och
Trondheim finns kombiterminaler som ar dppna for alla aktorer, vilket aven géller
fér Midnordic Logistic Park i Ange. Kombiterminalen i Torsboda (Delta terminal) in-
gar i SCAs terminalstruktur, medan terminalerna i Lugnvik dgs av Reaxer AB och
servar de i bolaget ingdende akerierna.

Utvecklingspotentialen for flertalet terminaler ar avhangig skogsindustrins utveckl-
ing. FOr att hantera storre volymer behovs expansionsytor som ar belagna pa sa-
dant satt att buller och andra stérningar pa bostadsbebyggelse kan undvikas.

Marknadsunderlaget for kombiterminaler (déar trailer och container lastas om) ut6-
ver de befintliga i Trondheim och Sundsvall ar begransat. Mojligheterna att ut-
veckla kombitrafiken med en ny terminal i Ostersund kan &nda vara intressant pa
grund av de langa avstanden och befolkningstatheten. De tva jarnvagsanslutna
terminalerna som &gs av Reaxer AB ar tankbara lokaliseringar.
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7.3.1

Transportmarknader

Marknadsmassiga forutsattningar for godstagstrafik
Forutsattningarna for att kunna utveckla trafiken med godstag pa Mittbanan ar, ur

teknisk och kapacitetsmassig synvinkel, generellt sett goda. De infrastrukturella
forutsattningarna for lastbilstransporter ar ocksd goda. Omlastningsnoder finns ut-
med storre delen av strdket fran Sundsvalls hamn och planerad logistikpark till
Ostersund, samt runt Trondheimsfjorden.

Avgorande for transportsystemets funktionalitet och utvecklingspotential ar dock
de marknadsmassiga férutsattningarna for de verksamheter som genererar gods-
transporter. Till de marknadsmassiga forutsattningarna hor bland annat varde,
kundmarknad, leverantdrsmarknad, volym, vikt, kostnad och tid. Vilka variabler
som har stdrst betydelse ar beroende av varugrupp.

Transportkedjorna ar ofta komplexa, sarskilt for varugrupper med manga leveran-
torer och mottagare dar leveranser utgors av mindre sandningar pa langre
strackor. For denna typ av gods har sa kallade tredje- och fjardepartstjanster ut-
vecklats, som innebér att tjansteleverantdren implementerar logistiklésningar for
hela transportkedjan. Med dessa tjanster kan leveranser fran olika aktorer sam-
ordnas, vilket kan ge bade hogre fyllnadsgrad i lastbilar och forutsattningar for
kombitrafik.

Mojligheterna att kombinera olika trafikslag for langre transportstrackor bygger pa
en mangd forutsattningar som var for sig ar relativt sma, men dar det samtidigt
racker med att endast nagra delar inte uppfyller kraven for att hela kedjan ska
brytas. Grundlaggande ar att det finns tillrackligt stora volymer gods i bada rikt-
ningarna samt att den sammanlagda kostnaden for terminalhantering och trans-
portstrackan inte dverstiger kostnaden for en direkt lastbilstransport.

For skogsprodukter ar mottagaren ofta en industri med anslutning till jarnvagssy-
stemet. For kombitransporter av tillverkade varor kan transportkedjan besta av
jarnvagstransport mellan tva terminaler samt matning pa vag till och fran termi-
nalerna. Terminalhanteringen ar dessutom mer kostsam &n for virkestransporter.
De ekonomiska brytpunkterna ar beroende av en méngd variabler som skiljer sig
at i olika industriella fléden.

Ytterligare en dimension pa funktionalitet ar i vilken utstrackning infrastrukturen
tillgodoser transportbehov inom straket, produktion och/eller konsumtion samt
omfattningen av godstransporter som passerar straket. Av betydelse foér val av
trafikslag ar ocksa transportflédenas riktning och flodesbalans. Med det senare
menas i vilken utstrédckning som in- och uttransporter balanserar varandra.

Ett exempel pé transporter dar jarnvagstransporter sker ar mellan en flisterminal
och ett kraftvarmeverk. Den transporterade volymen &r ofta mycket stor och sker
i ett jamt flode beraknat pa arsbasis. Stora volymer och langa avstand innebar
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7.3.3

dock inte ndédvandigtvis att en jarnvagslosning kan vara aktuell. Exempel pa detta
ar transporter av husmoduler och byggmaterial, som visserligen ar voluminésa
men dar transporterna sker som enstaka leveranser eller dar byggtiden ar for kort
och av otillrécklig omfattning for jarnvéagstransporter.

For Mittstraket kan flera funktioner identifieras, baserat pa produktions- och kon-
sumtionsmarknader. Dessa marknader ar avgérande for utvecklingspotentialen
och hur denna potential kan tillfora mervarde till regionen. For Mittstraket kan en
grov indelning av verksamheter goras utifran en kombination av transport- och
marknadsegenskaper:

e Ravaruproduktion med landtransport till hamn eller industri
e Transport av biobranslen, avfall och atervinningsmaterial

¢ Industri med lokala ravaror och sjétransporter

e Transporter av tillverkade varor

e Livsmedel

Ravaruproduktion med landtransport till hamn eller industri
Flodesstrukturen i den svenska delen av Mittstraket styrs i hog grad av den skogs-

baserade industrins lokalisering. Ett typiskt flodesmonster ar att rdvaran hamtas
fran ett storre geografiskt omrade med manga avverkningsplatser, som dessutom
forandras éver tid. Ravaran transporteras till ett fatal produktionsanlaggningar
med mycket stor kapacitet. En stor del av de fardiga produkterna exporteras se-
dan via sjofart. For langre transporter anvands ocksa jarnvag. For denna typ av
gods ar transportkostnaden av stor betydelse. Detta driver fram storskalighet, vil-
ket gynnar sjofart och jarnvag. Ravaruproduktionen sker darfor sa nara industrins
produktionsanlaggningar som méjligt.

Med 6kad produktionskapacitet i industrin, som till exempel Ostrands massafabrik,
kan ravaror behova levereras fran ett storre omland. Befintliga timmerterminaler
kan behova 6ka sin kapacitet och eventuellt kan ytterligare terminaler behdva
Oppnas.

Inlandsbanan och andra banor, till exempel Hoting-Langsele och Adalsbanan, kan
fa storre betydelse for att utvidga omlandet for ravaror. Okande produktion kan
ocksa bli en drivkraft for att utveckla hamn- och jarnvagsterminaler i
Sundsvall/Timra for att kunna hantera storre volymer gods.

Industri med lokala ravaror och sjotransporter
Trondheims hamn AB karaktariseras av fler fysiskt atskilda hamndelar med intillig-

gande industri eller lager fér omlastning. Material som till exempel kalk, sand,
grus och sten produceras lokalt i hamnarnas nérhet transporteras vidare med sj6-
fart. En stor del av omsattningen i de norska hamnarna ar olja och gas, dar bade
in- och uttransport sker med sjofart. Till skillnad fran Sundsvalls hamn har Trond-
heim hamn en mycket liten andel enhetsférpackat gods.
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Produktion av biobranslen, avfall och atervinning
Skogsindustri, fiske, invanarnas konsumtion och foretag ger upphov till restpro-

dukter som kan anvandas i annan industri. 1 Skogn produceras biogas baserat pa
lokal réavara fran skogs- och fiskeindustrin. Aven svensk skogsravara anvands. |
Sverige ar det vanligt med biobransleeldade kraftverk. Sverige ar ocksa ett im-
portland for avfall, inte minst frn Norge, foér férbranning. Atervinning av material
kan ske i sarskilda industrier for bearbetning av returvaror eller anvandas som ra-
vara i producerande industrier.

Transportstrukturen for dessa kan forenklat beskrivas som uppsamling av ravara
fran spridda kallor till ett fatal storre produktionsanlaggningar. Denna typ av
transporter finns exempelvis via den svensk/norska gransen vid Storlien och sker i
bada riktningarna. Merakersbanan har tidigare anvants for transporter fran Sve-
rige till Skogn.

Storre ravaruomland for 6kande skogsindustri medfor ocksa stérre omland for in-
samling 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 produktionsan-
laggningarna. Raffinerade biobranslen transporteras vanligtvis med fartyg men
aven med jarnvag. Depaer for flytande branslen finns oftast i anslutning till hamn
varifran branslet distribueras med lastbil till tankstallen och industrier. Industrier
som forbrukar mycket stora méangder branslen ar oftast lokaliserade till kusten.
Svensk stalindustri har dock atskilliga produktionsanlaggningar i inlandet (Bergsla-
gen). For enskilda mottagare av storre volymer energi ar jarnvagstransporter moj-
liga.

Produktion av tillverkade varor och livsmedel
Tillverkade varor, sdsom insatsvaror till industri, kontorsmaterial, konsumentpro-

dukter och torra livsmedel, transporteras vanligtvis via storskaliga lager och ter-
minaler. Importvaror ar omfattande, med globala transportkedjor dar transpor-
terna ofta sker som enhetsberett gods.

Vid import konsolideras det importerade godset till ett storskaligt lager varifran
godset distribueras direkt till mottagare eller via en terminal eller distributionscen-
tral. Fjarrtransporter kan ga pa vag eller som kombitransport. Avgorande for 16n-
samhet ar att volymerna ar tillrackligt stora och att flodesbalansen ar tamligen
jamn.

I 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 sédra Sverige.

I Norge &r situationen annorlunda med en stérre befolkningsmangd koncentrerad
kring en stad. Trgndelag har ocksd en mer omfattande tillverkning an i den

89 av 107



7.4

svenska delen vilket borde innebara storre transport av tillverkade produkter fran
Trondheim. En kombiterminal férsorjer Trondheim och transporterna sker till och
fran sodra Norge.

Tillverkade varor och livsmedel har ofta en spridd struktur av leverantdrer och
mottagare. For transporter anvénder leveranttrer ofta de stdrre transportforeta-
gen eller, om de egna volymerna ar tillrackligt stora, egna fordon. Vid ad-hoc
transporter anlitas vanligtvis lokalt akeri.

For foretag som séljer transporttjanster ar det ekonomiskt foérdelaktigt att sam-
ordna leveranser fran olika leverantorer. Leverantdrerna koper dock transporter
med krav pa hamtning- och leveranstider som kan begransa mojligheter till sam-
ordning. Mycket stora féretag som till exempel Schenker och DHL har globala lo-
gistikupplagg och olika typer av transporttjanster. For att dessa ska bli s effek-
tiva som mdjligt samordnas transporterna inom respektive féretag. Namnda fore-
tag anvénder alla typer av trafikslag.

Ett annat exempel ar GreenCargo som séljer olika typer av transporttjanster pa
jarnvag samt lastbilstransporter for omlastning till jarnvag. | det senare fallet
handlar det om gods som &r férpackat i container eller trailer och kan vara intres-
sant for féretag som har stora transportvolymer.

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 transportfléodena. Tek-
niskt behéver foretagens produkter kunna anvdnda samma typ av lastbarare och
mottagare av gods behoéver finnas ganska nara varandra. Med tillrackligt stora vo-
lymer kan ocksa jarnvagstransport for den langre strackan bli aktuellt.

Overflyttningspotential

Transportmarknaden utmed Mittstrdket domineras av skogsindustrins transporter
som i stor utstrackning ar beroende av jarnvégstransporter. Med d6kande tillvaxt
av skogsindustrin enligt officiella prognoser, och specifikt med utvecklingen av
Ostrands, kan brister i jarnvagssystemet begransa efterfrdgan pa jarnvagstrans-
porter.

Mittbanan har kapacitet for ytterligare tagtrafik men har kvalitativa brister som
fordyrar jarnvagstransporter och darmed gynnas vagtransport.

I den nationella atgardsplanen for transportsystemet 2018 - 2029 finns flera at-
garder som medger en smidigare godstagstrafik. Till dessa hor anslutningsspar vid
Maland, elektrifiering av Tunadalssparet till Sundsvalls hamn och ett nytt anslut-
ningsspar vid Bergsaker. Godstagen kan darmed undvika flera tdgvandningar vil-
ket forbattrar effektivitet och transportekonomi.



Med elektrifiering av Merakersbanan kommer forutsattningarna for en effektiv tag-
trafik mellan Ostersund och Trondheim att forbattras patagligt. Utvecklingen av
industrin i Skogn kan fa stor betydelse for efterfrdgan pa tagtrafik pa strackan.

Andra mindre atgarder i transportsystemet som kan ge betydande kvalitativa och
transportekonomiska forbattringar ar elektrifiering av terminaler och anslutnings-
spar. Darutover kan forbattringar ske med langre motesspar. Lutningar och
strackor med manga kurvor utgor ytterligare begransande faktorer.

De kvalitativa bristerna i Mittbanan medfér sma brister var och en for sig, men
som sammantaget begransar effektiva transportkedjor. Skogsindustrins omfat-
tande transporter, och det nationella intresset for skogsindustrin, kan vara den
viktigaste drivkraften for kvalitetsatgarder som 6kar jarnvagens konkurrenskraft.

Jarnvagsatgarder som ar gynnsamma for skogsindustrin kan dven gynna andra ty-
per av transporter pa jarnvag. For att flera olika aktorer ska kunna erbjudas
battre mojligheter till jarnvagstransport behéver atgarder genomforas vid termi-
naler som ar 6ppna for alla aktorer, alternativt att foretagsegna terminaler erbju-
der fler tjanster an for de egna transporterna.

For transporter av styckegods, och sarskilt i kombitrafik, ar 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 &r det endast Ostersund som har ett storre befolk-
ningsunderlag for styckegods. Underlaget &r visserligen litet men samtidigt ar
transportavstanden langa. Lugnvik har bade jarnvagsanslutning och lagerutrym-
men for olika typer av gods. Elektrifiering av anslutnings- och terminalspar skulle
kunna 6ka den potentiella anvandningen av terminalen.

Potentialen for dverflyttning av gods fran vag till jarnvag i form av kombi- och
containertransport ar begransad pa grund av befolkningsunderlaget men skulle te-
oretiskt sett kunna motivera kombitag till Ostersund. For denna teoretiska pot-
ential kravs sannolikt att flera aktérer samverkar om transporterna for att kunna
samla tillréckligt stora volymer.
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TANKBARA ATGARDER

Med utgangspunkt i det resonemang som forts i rapportens narmast foregaende
kapitel och med bakgrund i den beskrivning av nuvarande forutsattningar att
transportera gods langs Mittstraket som presenteras i denna rapport, agnas detta
kapitel at att beskriva tankbara atgarder som kan bidra till att malen for Mittstra-
ket nas. Huvudsakligt fokus riktas darfor mot atgarder som bedéms kunna bidra
till att fa fler hallbara godstransporter i Mittstraket, genom att forbattra konkur-
renskraften och tillgangligheten fér képare och transportorer. Atgardsforslagen
presenteras grupperade enligt fyrstegsprincipen.

Fyrstegsprincipen ar en hushallningsprincip som innebar att mojliga forbattringar i
transportsystemet ska provas stegvis. Atgarder ur de férsta stegen &r mest re-
surs- och kostnadseffektiva och ska darfor prioriteras for att I6sa identifierade pro-
blem. Forst i sista hand ska om- eller nybyggnad av infrastruktur valjas. Tradition-
ellt har planeringen av transportsystemet handlat om att bygga om eller bygga ny
infrastruktur, men att bygga nytt ar kostsamt och innebar i regel negativ paver-
kan pa miljo samt forbrukning av naturresurser.

1 Tankom 2 Optimera 3 Byggom 4 Bygg nytt

Atgarder som kan Atgarder som Begrénsade Nyinvesteringar och
paverka behov av effektiviserar ombyggnads- storre ombyggnads-
transporter och val nyttjandet av befintlig atgarder atgarder
av transportsatt infrastruktur och

fordon

Godstransporter pa jarnvag ar oftast nationella och ett mindre antal bolag arbetar
med logistikupplagg dar jarnvagstransport ingar. Atgéarder inom steg 1 och 2 ar
darfor av naturliga skal overgripande och inte specifika for enstaka strak. Det ar
dock klart att skogsindustrins transporter och logistikuppléagg ar basen fér gods-
transporter i Mittstraket.

Atgarder inom steg 3 och steg 4 &r infrastrukturspecifika. Mittbanan ar en del av
det statliga jarnvagsnatet, medan terminal- och anslutningsspar ofta ags av pri-
vata bolag eller kommuner. Investeringsatgarder som ger battre forutsattningar
for godstransporter pa jarnvag forutsatter oftast samarbete mellan olika aktorer.

| féljande delkapitel ges négra forslag till tgarder utéver de som ingér i Atgards-
plan 2018 — 2029.
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8.1.1

8.1.2

Tankbara Steg 1- och Steg 2-atgarder for Mittbanan

Management och logistik
Genom att uppratta en samarbetsplattform for foretag att utveckla billigare och

mer effektiva logistiklosningar kan transporter pa jarnvag underlattas. Sarskilt
sma och medelstora foretag samt foretag som inte har egna godsvolymer av till-
racklig storlek for transport pa jarnvag, gynnas av en sadan atgard. Samverkan ar
aven intressant vid lastbilsldsningar dér 6kad fyllnadsgrad (om det finns potential)
ger foretagsekonomiska nyttor i form av lagre transportkostnad/ton och samhalls-
nyttor i form av lagre miljékostnad.

Atgarder bor initieras och drivas av de berérda féretagen, dar offentliga aktdrer
kan agera stodjande och padrivande. Det ar viktigt att beakta de mindre foreta-
gens forutsattningar vid upprattandet av en sadan samarbetsplattform.

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

Terminalytor vid 6ppna terminaler
Att 6ppna upp lastytor vid sidospar som en 6ppen terminal kan bidra till 6kade

transporter pa jarnvag. Detta galler i synnerhet om sidosparet ligger nara det
upptagningsomrade som ar aktuellt for godset. En tumregel &r att matartranspor-
ten med bil inte ska vara langre an 5 mil for att det ska vara ekonomiskt intres-
sant att transportera godset vidare med jarnvag.

Som kommunal infrastrukturforvaltare kan man bereda tillgang till tagtransport till
fler aktérer genom att fordela ut kapacitet till aktdrer och erbjuda lastmdjligheter.
Om en transportképare har tillgang till en lastyta i anslutning till aktuellt spar
nagra dagar fore en tdgavgang kan denne kora in t.ex. virke frdn skogen direkt.
Extra omlastning slopas darmed, vilket kan medfora besparingar. Antaget en stan-
dardkostnad for hantering pa terminal pa 20 kr/ton (ca 16kr/m3) bedéms bespa-
ringen for transportképaren kunna uppga till upp emot ca 20%.

Har ar det viktigt att klara ut vilka parter som kan vara intresserade av att ut-
veckla transportlogistiken. P4 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-me-
del, klimatpengar eller dylikt. Exempel pa orter dar en samverkan har skapat nya
terminaler eller ateroppnat gamla ar Arvika, Falképing, Malungsfors, Stockaryd,
Storuman, Torsby, Umea och Vaggeryd.

93 av 107



8.1.3

8.1.4

8.1.5

Samordning for att skapa ett 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 bo-
lag kan vara en l6sning, antingen att man kdper upp volymer for att addera till
sina egna laster eller att man samlastar till samma tag. Ett tdg i veckan kan vara
en tillracklig mangd for att det ska vara lénsamt bade for godskund och tagopera-
tor. Flera tagoperatorer har ett antal vagnset for heltdg som opererar i hela lan-
det. Har finns maéjlighet att utnyttja returtransporter eftersom virke och massaved
kan ga i olika riktningar, vilket innebar att man kan nyttja samma vagnpark.

Samordning for att skapa balanserade fléden
Lonsamheten for att transportera gods pa jarnvag kan vara beroende av flodesba-

lanser, dvs att det finns floden i bada riktningarna. Flédet kan vara tillrackligt stort
for att fylla ett tag i ena riktningen, men ha for laga volymer i motriktningen. Nor-
ges export av fisk som gar i kylda lastbilstransporter skulle kunna erbjuda livsme-
delstransport i motriktningen. Aven om det inte skulle kunna motivera tagtrans-
port skulle befintliga godsméangder kunna transporteras med farre kdrda mil per
ton.

Samordning for att skapa forutsattningar for vagnslasttag
Operatorer sdsom Green Cargo kan erbjuda fasta leveranstider i befintliga tagav-

gangar med bl.a. stor transportkapacitet och tillganglighet. Vagnslast passar verk-
samheter som behover saval regelbundna som enstaka godstransporter. Green
Cargo transporterar en eller flera tdgvagnar med fasta leveranstider i redan be-
fintliga tdgavgangar for alla typer av gods. Férdelen med detta system &ar att man
som kund kan anvanda befintliga lastplatser som Trafikverket tillhandahaller som
ofta har korta sidospar.

En forutsattning for att det ska bli intressant ar att flera kunder har behov av
vagnslast i samma omrade. D& kan operatéren vaxla ihop vagngrupperna till ett
vagnslast-heltdg och darmed fa en lo6nsammare transport. Vagnslasttaget gar till
en rangerbangard dar vagnarna sorteras om till nya vagnslasttdg. | samarbete
med andra tagbolag kan man n& en mangd destinationer med sina vagnar i
Europa.

Visserligen blir ledtiderna langre med ett sadant system, men samtidigt kan vag-
narna sta kvar pa lastsparet till nastkommande dygn. Detta kan ge andra férdelar
da man som transportkdpare mer flexibelt kan bestamma nar godset ska lastas el-
ler lossas.

Vagnslasttrafiken i Norge lades ned for ett antal &r sedan och svarigheten att
transportera gods med tag till de norska hamnarna i straket har lyfts fram som en
begransande faktor mot de gransoverskridande godstransporterna pa jarnvag.
Emellertid kdr Green Cargo vagnslasttag till Osloomradet och detta skulle kunna
vara mojligt aven i det aktuella omradet. Mojligen finns det i Trondheimomradet
en marknad for vagnslasttrafik som gar via Sverige t.ex. ned pa kontinenten.
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8.2.1

8.2.2

Tankbara Steg 3- och Steg 4-atgarder for Mittbanan

Av Trafikverket identifierade atgardsforslag for okad kapacitet
I Kapacitetsutredningen Umeda-Ostersund har Trafikverket identifierat och foresla-

git atgarder for 6kad kapacitet for godstrafiken, varav nagra avser Mittstraket.

Triangelspar i Bracke

Om godstrafiken frdn Norge och Jamtland mot Norrland 6kar kan det vara motive-
rat att trafiken kan gé direkt utan nagot riktningsbyte i Bracke. Ett triangelspar
mellan Mittbanan och stambanan skulle vara till nytta for framforallt systemtag
som inte behdéver ga till Ange fér rangering, exempelvis virkestag fran Jamtland
mot industrierna vid kusten samt eventuellt for ARE-t4g Oslo — Narvik via Trond-
heim-Storlien-Ostersund, forutsatt att Merdkersbanan elektrifieras. Med en elektri-
fiering ar det troligt att aven annan trafik kan bli aktuell, exempelvis till/fran ham-
nen i Trondheim.

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

Hojd hastighet till banans ursprungliga hastighet 90 km/h for att korta gangtiden
och darigenom o6ka kapaciteten

Elektrifiering av terminalspar
Elektrifieringen av Merakersbanan ar en redan beslutad investeringsatgard, varfor

atgarden inte diskuteras mer ingadende har. Istallet fokuserar nedanstaende be-
skrivning av tankbara atgarder i form av elektrifiering av spar pa terminaler.

Stormen Gudrun &r 2005 stallde till problem for skogsnaringen, framst i sédra
Sverige. Cirka 75 miljoner kubikmeter skog f6ll 6ver en natt och det fanns inte ka-
pacitet att med vagfordon ta hand om allt virke. Davarande Banverket byggde upp
provisoriska lastplatser som skulle kunna anvéndas med endast ett eldrivet linje-
lok. Det skulle bli for dyrt att anvanda diesellok och att ha bade ellok for sjalva
transporten och diesellok for vaxling skulle aven det bli dyrt. Man uppfann den sa
kallade Gudrunbryggan som mojliggor att stalla vagnarna med lokets hjalp sa att
vagnarna nas for lastning, utan att elsédkerheten aventyras.

Denna l6sning visade sig vara sa rationell att ett flertal nya godsterminaler i Sve-
rige byggts med en Gudrunbrygga. Kostnadsbesparingen av att inte vara bero-
ende av ett extra vaxellok med personal kan vara i storleksordningen tva till fyra
miljoner kronor per ar.
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8.2.3

Figur 51 Gudrunbrygga pa Terminalomradet i Falképing

Nya terminaler och langa spar
Ett behov av nya terminaler kan komma att uppstd om den skogsbaserade indu-

strin borjar efterfraga mer ravara an vad som kan produceras inom nuvarande
omland fér ravaruproduktion.

Skulle detta behov uppsta bedoms det mest rationella vara att bygga nya termi-
naler med langa lastspar som kan rymma ett heltdg. Med en sadan l6sning kan
lokforande latt hantera ekipaget med radiostyrning utan hjélp 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 atminstone 800 ton.
Dragkraften pd moderna lok ar ca 2000 ton bruttovikt. Dessa ar dock dyra i inkop.
En moijlig 16sning ar att inforskaffa sddana lok via leasingforetag, vilket skulle géra
det mojligt for mindre tagbolag att vaga satsa pa modern utrustning. Ett RC-lok
klarar i normalfallet 1600 ton bruttovikt, men ar billigare att anvanda pa grund av
en |lag kapitalkostnad. Detta sammantaget gor att en lamplig taglangd for t.ex.
skogsprodukter ar ca 630 meter, men det gar att fa ekonomi &ven med kortare
taglangder om 6vriga forhallanden ar gynnsamma. En lagre grans for heltdg be-
doms vara ca 400 meter.

En svarighet att beakta vid anlaggande av en ny terminal ar att finna lamplig plats
att ansluta till Trafikverkets spar. Mest fordelaktigt ar om det finns en befintlig
driftplats (station) som har ett utbyggbart stallverk. Trafikverket haller pa att ta
fram nya riktlinjer for dverlamningsbangardar som ska fungera som granssnitt
mellan Trafikverkets jarnvagsanlaggning och annan sparforvaltare.
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8.2.4 Nya motesspar for langa tag
Mittbanan kan ingd i ett storre 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 funkt-
ion att foérbinda flera nordsydliga banor med varandra.

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

Det finns aven forutsattningar att kéra skogsravaror med forhallandevis héga var-
den till bl.a. sdgverken stéderut. Det rader stor efterfrdgan pa bra virke som norr-
landsskogarna producerar och kunderna ar beredda att betala tillrackligt for att
det ska I6na sig att anvdnda jarnvagen.
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Figur 52 Atgarder som ingdr i respektive lands plan fér infrastrukturen fér peri-
oden 2018-2029 samt identifierade tankbara ytterligare atgarder for att forbattra
forutsattningarna for godstransporter i Mittstraket.
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9.1

9.2

9.3

FORSLAG TILL FORTSATT ARBETE

Jarnvagsteknisk utredning

I denna studie, liksom i pdgdende kapacitetsutredningar, har tankbara atgarder
identifierats, som kan bidra till att underlatta for att transportera mer gods pa
jarnvag i Mittstraket. Det finns dock brister i infrastrukturen som sannolikt kraver
fordjupade analyser for att identifiera de mest lampliga och samhallsekonomiskt
effektiva atgarderna. En fordjupad analys jarnvagens tekniska standard, inklusive
anslutande terminaler och terminalspar, rekommenderas darfor for att identifiera
mer riktade och preciserade atgarder i infrastrukturen.

Ambitionen med en sadan fordjupad studie bor vara att ta ett helhetsgrepp for
bade statliga och privata/kommunala spar med avseende pa teknisk standard.
Darigenom gar det att identifiera betydelsen av olika brister for att méjliggora ef-
fektivare trafikupplagg fér godstransport pa jarnvag. Analysen bor, utbver att
identifiera mojliga atgarder, ocksa kunna ge svar pd i vilken turordning olika at-
garder bor genomforas och vilka kostnader som uppstar for respektive sparagare.

Utveckla marknadsforutsattningarna for skogs- och bulk-
transporter

Varuadgare och transportforetag ar huvudaktorerna for att utveckla marknaden for
jarnvagstransporter. Stora foretag som SCA har tillrackliga volymer for att bygga
egna transportsystem och for att paverka atgardsplaneringen. Sma och mellan-
stora foretag har mer begransade forutsattningar for att hantera sina transporter.
Med foretagssamverkan skulle stérre volymer kunna konsolideras och ge béattre
mojligheter till jArnvagstransport forutsatt att samverkan ar foretagsekonomiskt
I6nsam.

Utveckla marknadsforutsattningarna for kombitrafik

Mojligheter att utveckla en terminal for kombitrafik kan finnas vid Lugnvik i Oster-
sund. For att detta ska bli mdjligt behdver varuagare sam arbeta for att finna nya
och I6bnsamma transportldsningar. En samarbetsplattform bér utvecklas for foretag
i Ostersundsomradet for att gemensamt finna losningar for att mojliggéra kombi-
trafik.
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BILAGA: MOTESMOJLIGHETER LANGS MITTBA-

NAN/MERAKERSBANAN

Tabell 9 Motesmojligheter langs Mittbanan/Merdkersbanan. Kalla: Railsys.
Station Antal Langd Langd Plattform Samtidig

Spar kortaste langsta infart
sparet sparet

Tova 3 699 832 Nej Ja
Vattjom 2 690 695 Nej Nej
Nedansjo 2 650 650 Nej Nej
Stode 2 660 660 Ja Nej
Viskan 2 650 665 Nej Nej
Torpshammar 2 670 670 Ja Nej
Fransta 2 665 665 Ja Nej
Johannisberg 2 645 650 Nej Nej
Erikslund 2 650 650 Jal® Nej
Ange 5 533 681 Ja Ja
Ange Godsban- 18% 571 803 Nej Ja
gard
Moradal 3 792 828 Nej Ja
Dysjont? 2 X X Nej Ja
Bensjobacken 3 763 1003 Nej Ja
Bréacke 3 707 815 Ja Ja
Stavre 2 686 686 Jatd Nej
Gallo 2 680 680 Ja Nej
Pilgrimstad 2 667 667 Ja Nej
Brunflo 3 676 907 Ja Ja
Ope 2 670 671 Nej Nej
Ostersund cen- 5 375 700 Ja Ja
tral
Storflon 2 861 861 Nej Ja
Trangsviken 2 585 636 Nej Ja
Morsil 2 625 625 Ja Ja
Jarpen 2 694 694 Ja Ja
Undersaker 2 570 570 Ja Ja
Are 2 684 685 Ja Nej
Duved 4 397 520 Ja Ja
Ann 2 578 629 Ja Ja
Enafors 2 636 636 Ja Ja
Storlien 3 512 598 Ja Nej
Koppera 2 315 315 Ja -
Guda 2 393 393 Ja -
Hell 3 865 1006 Ja -
Hommelvik 3 571 605 Ja -

10 plattformen ej vid motesspar

11 Ankomst-/avgangsgruppen har 6 spar och rangergruppen 12 spar.
12 Krysstation pa dubbelspar
13 plattformen ligger inte vid motesspar
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Midtsandan 2 827 827 Nej Ja
Vikhammar 2 669 669 Ja -
Ranheim 2 450 450 Ja -
Leangen 3 390 411 Ja -
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BILAGA: MITTBANANS PROFIL

Mittbanan och Merakersbanan har en banprofil som innebar att ett flertal backar
har lutningar pa 6ver 10%o och pa vissa platser anda upp till 19%e.. Lutningarna
pa banan ar dimensionerande for tagvikterna pa strackan. Storre lutningar staller
krav pa hogre dragkraft, det vill saga flera eller starkare lok i taget, och langre
bromsstrackor eller sankt hastighet, alternativt reducerade tagvikter. Storre lut-
ningar resulterar foljaktligen i generellt hdgre transportkostnader i godstrafiken,
samtidigt som kapaciteten pa strackan paverkas negativt. Nedanstaende illustrat-
ioner visar pa banprofilen pa den svenska delen av straket (observera variation-
erna i y-axelvarden mellan de olika delstrackorna). P& norska sidan forekommer
lutningar pé upp till 19%o0 pa strackan mellan Guda och Storlien. Pa delen Hegra —
Guda ar storsta lutning 10%o0, medan delen Hell — Hegra har storsta lutning 8%o.

Banprofil Mittbanan:
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Banprofil delen Sundsvall-Ange:
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Banprofil delen Ange-Ostersund:

!
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Banprofil delen Ostersund-Storlien:
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BILAGA: WORKSHOP 1 OSTERSUND

Den 10 oktober 2018 genomfordes en workshop i Ostersund. Till workshopen
skickades inbjudningar till ett stort antal aktorer langs straket och vid workshopen
deltog representanter for sdval myndigheter och naringsliv. De som deltog repre-
senterade nedanstaende intressenter:

Ostersunds kommun Sundsvalls Logistikpark

Bracke kommun Foretagarna Vasternorrland och Jamt-
Region Jamtland Harjedalen land-Harjedalen

Projekt Mittstraket Sveriges Akeriféretag

Naboer AB Jamtkraft AB

Reaxcer AB AB Persson Invest

VTG Entreprenad Handelskammaren

Inlandstag Tratag

Octowood AB Laser Nova AB

Samling Né&ringsliv Jamtlands lan Ramboll Sverige AB

Totalt var det 25 personer som deltog vid workshopen i Ostersund. Darutdéver har
enstaka aktdrer, som inte kunde néarvara, inkommit med inspel till de diskussions-
fragor som deltagarna samlades kring.

Deltagarna samlades i mindre grupper for att diskutera tre 6vergripande frage-
stallningar kopplade till forutsattningarna att transportera gods langs Mittstraket.

1. Mdjligheterna att astadkomma effektiva godsfloden dar en storre an-
del av transportkedjan sker med jarnvag

Kostnadseffektiviteten

Vid gruppdiskussionerna framkom att mojligheterna att dstadkomma effektiva
godsfléden dar en storre andel av transportkedjan sker med jarnvag begransas av
att det inte upplevs som kostnadseffektivt att transportera med tag. Bland annat
namns banavgifterna som begransande for konkurrenskraften och attraktiviteten i
jarnvagssystemet, men aven omlastningskostnaden mellan lastbil och tag bidrar
till att kostnaden for tagtransporter okar. DarutOver pressas priserna pa vagtrans-
porter av utlandska aktorer, som dessutom &r villiga att vanta in avgaende leve-
ranser, vilket ytterligare bidrar till att kostnadseffektiviteten for jarnvagstranspor-
ter relativt sett férsamras.

Transport dver gransen

Mdjligheten att transportera gods med jarnvag 6ver grédnsen begransas av att
Merakersbanan inte ar elektrifierad. Dieseldriften innebar att konkurrenskraften pa
kortare transporter pa jarnvagen blir samre. Vidare lyfts skillnaderna i infrastruk-
tur mellan l&nderna fram som en begransande faktor, framfér allt i form av att
hamnarna i Trgndelag inte ar anpassade for att lasta av svenska vagnslasttag.
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Tillforlitlighet och kapacitet

Systemet ar sarbart, vilket framfor allt beror pa personalbrist. Sarbarheten yttrar
sig bland annat i bristande punktlighet i transporterna eller uteblivna tag, vilket
drabbar aktorer i flera led da det oftast ar flera aktorer och transportslag involve-
rade.

Infrastrukturens standard lyfts fram som en annan begrénsande faktor, dar barig-
heten lyfts fram som en brist. Aven avsaknaden av ytor for uppstéllning av tomma
tag i hamnarna, liksom bristande flexibilitet i hamnarna, utgor en begransning for

mojligheterna att transportera gods pa jarnvag.

Taglosningar och atkomst till transportutrymme

De heltagslosningar som trafikerar regionen och kor fasta rutter gor att det blir
svart for sma foretag med sma volymer gods att frakta sitt gods pa jarnvag. Det
beskrivs dven som svart att koppla pa extra vagnar till heltdgslosningarna.

2. Styrkor och svagheter med dagens omlastningsnoder

I Ange fungerar omlastningsterminalen bra, men verksamheten begrénsas av att
det endast gar att nyttja anlaggningen dagtid d& det tatortsnara laget gor anlagg-
ningen bullerkanslig.

I Ostersund &r sparen korta vilket gor att det saknas mojlighet att ta emot langa
tag pa terminalen, samtidigt som det saknas avstallningsytor. Korta spar gor att
det blir mycket rangering pa terminalen.

Behovet av en ny terminal(er) langs straket diskuterades. Ett alternativ skulle
kunna vara Ostersund, eventuellt som torrhamn och med méjlighet att lasta om
ovrigt gods - inte bara skog, dar i sa fall en terminal skulle behdva lokaliseras ut-
anfor tatorten med hansyn till det buller som verksamheten medfér. Ett annat al-
ternativ som diskuterades var Brunflo, men aven ett lage mellan Ostersund och
Storlien féreslogs. Enigheten i de olika grupperna om att en terminal inte skulle
ligga inom tatort var dock stor, inte minst av tillgdnglighetsskal, men &ven av bul-
lerhdnsyn som namnts ovan.

Noderna &r beroende av vad som ska transporteras. Transportslagen maste fun-
gera gentemot varandra. Hela transportkedjan maste fungera. Balans mellan av-
gaende och inkommande gods behdvs for ett bra flode. Helheten avgors dven av
vad kunden vill ha.

Volymerna som hanteras pa terminalerna ar ofta for sma for att det skall 16na sig
att rusta upp dem.

For att det ska vara en effektiv omlastningscentral behovs det att det gar att ta in
flera transportslag och att det gar att lossa/lasta virke, containrar, lasta trailers
osV.
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3. Hur kan och bér arbetet for att 6ka samsynen om godshanteringen i
Mittstraket bedrivas?

Samarbete behdvs med alla aktorer, liten som stor (kommun, organisation, entre-
prenor etc.). Viktigt att involvera manga aktorer i dialogen — dven de sma. Darige-
nom oOkar forstdelsen for att olika aktorer har olika forutsattningar.

Bristande samordning och samarbete mellan olika jarnvagsoperatorer lyftes fram
som en begrénsande faktor.

Aven gransoverskridande samarbete och planering pd myndighetsniva efterfragas
och lyftes fram som ett behov.

Vid gruppdiskussionerna poangterades att det arbete som pagar i projekt Mittstra-
ket ar bra. Dar fangas det upp fran alla hall och man ser till helheten.

Grupperna var eniga om att det finns ett behov att aktivt synliggéra och medve-
tandegora godstransporterna. Som exempel pa atgarder for att 6ka samsynen om
godshanteringen inom straket namndes:

e Offentlig sektor och naringslivet bor arbeta tillsammans med fiktiva mo-
deller. Det har materialet &r en grund.

e Kartlagg vad det finns for mojligheter, vart ska godset? Enkel gemensam
karta kan vara en borjan.

e Arbeta for att técka till den nuvarande luckan mellan néringslivet och of-
fentligheten/politiken.

e Offentliga institutioner ar en stor upphandlande aktér. Precisera &ven
transporten av varan i upphandlingen.

e Viktigt att fa fram vilka aktérer det handlar om for fortsatt dialog.
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BILAGA: INTERVJUSTUDIER
Inom uppdraget har tva intervjustudier med olika syften genomférts. Den ena stu-
dien har fokuserat pa funktion och utveckling av ett urval av terminaler/omlast-

ningsnoder. Den andra studien har fokuserat pa gransoverskridande transporter
vid svensk-norska gransen vid Storlien.

Gransoverskridande transporter.

Genomfdrda intervjuer

Namn Foretag

Magnus Svensson SCA AB

Svein Kare Aune Trondheims hamn AB
Mattias Mattsson Reaxcer AB

Lisa de Wahl PostNord AB

Patrik Ellefsson Schenker AB

Jonas Nilsson Sundfrakt AB

Eric Kéallstréom Lundstrém Atervinning AB

Fragestallningar:
e Har foretaget transporter 6ver gransen?
e Omfattning av transporterna — volym eller antal lastbilstransporter per dag
eller vecka?
o Vilka typer av varor transporteras?
e Vilka ar start- och malpunkterna?
e Hur ser den trendmassiga utvecklingen ut — 6kande, minskande, stabil?
e Finns det potential for jarnvadg om Merdkersbanan vore upprustad?
e Affarsutveckling och/eller visioner for ett langre tidsperspektiv?

I den ma&n omfattningen av gransoverskridande transporter ar mycket begransad
har intervjuer styrts mot mer generella diskussioner om logistikstrukturer, modali-
tet och noder samt trender och framtidsmajligheter.

Omlastningsnoder

Genomfdrda intervjuer med terminaléagare

Namn Terminal

Bjgrn Steinshaug Trondheim Havn, Orkanger

Daniel Olovsson Reaxcer

Martin Sundberg SCA

Johan Stén Sorakers Hamn (Deltaterminalen)

Bjorn Olsson Midnordic Logistic Park Ange

Anders Nordstrom Tunadalshamnen, Sundsvalls Oljehamn (Sundsvall)
Kjell Ivar Maudal BaneNor (Brattgra/Heimdal)
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Fragestallningar:

Typ av gods?

Lasttyp?

Omfattning volymer (ton/antal enheter, ut respektive in)

Vart ifrAn kommer godset och vart ska det?

Transportslag?

Service i 6vrigt? (Vilka typer av tjanster erbjuds?)
Utvecklingsstrategier/affarsplaner?

Hur ser marknaden ut fér den typ av gods som hanteras idag?
Potentiella nya marknader?

Kundomland?

Agarforhallande (terminaler)?

Begransningar (t.ex. jarnvagskapacitet, undermaliga vagar/barighet
m.m.).

Anslutningar jarnvag till terminalerna. Hur langa spar har terminalerna?
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BILAGA: BRANSCHINDELNING

Sysselsattningsstatistik finns pd samma sétt for de tre landerna. Sysselséattning
beskrivs per kommun i antal sysselsatta och delas upp pa en rad olika naringsgre-
nar. Naringsgrensindelningen av sysselsattningsstatistiken féljer EU:s standard
NACE (Nomenclature statistique des activités économiques dans la Communauté
européenne, dvs "statistiska nomenklatur 6ver ekonomiska aktiviteter"), i Sverige

den s.k. SNI-klassningen (Svensk naringsgrensindelning).

En gruppering/klassning har gjorts av de ca 90 2-siffernivkoderna i NACE/SNI
2007. Klassningen har syftat till att beskriva antalet sysselsatta inom viktiga hu-
vudnaringar som skog och metaller, men ocksa transportrelaterade branscher och
ett antal fokusbranscher.

e Tillverkning

e Skogsindustri inklusive papper

e Utvinning av mineraler (laggs till 6vrigt?)

e Transportrelaterade branscher

e Parti- och detaljhandel

e Transport & magasinering

e Fiskeindustrin

e BesOksnaring

e Ovrigt

Tabell 10 Gruppering av NACE/SNI p& 2-sifferniva

Huvud- | Bendmning Klassning
grupp
01 Jordbruk och jakt samt service i anslutning Ovrigt
hartill
02 Skogsbruk Ovrigt
03 Fiske och vattenbruk Fiskeindustrin
05 Kolutvinning Gas, olja och energiutvinning
06 Utvinning av rapetroleum och naturgas Gas, olja och energiutvinning
07 Utvinning av metallmalmer Utvinning av mineraler
08 Annan utvinning av mineral Utvinning av mineraler
09 Service till utvinning Utvinning av mineraler
10 Livsmedelsframstéllning Ovrigt
11 Framstallning av drycker Tillverkning
12 Tobaksvarutillverkning Tillverkning
13 Textilvarutillverkning Tillverkning
14 Tillverkning av klader Tillverkning
15 Tillverkning av lader, lader- och skinnvaror Tillverkning
m.m.
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16 Tillverkning av tra och varor av tra, kork, rot- | Skogsindustri
ting o.d. utom maobler

17 Pappers- och pappersvarutillverkning Skogsindustri

18 Grafisk produktion och reproduktion av inspel- | Ovrigt
ningar

19 Tillverkning av stenkolsprodukter och raffine- Tillverkning
rade petroleumprodukter

20 Tillverkning av kemikalier och kemiska pro- Tillverkning
dukter

21 Tillverkning av farmaceutiska basprodukter Tillverkning
och lakemedel

22 Tillverkning av gummi- och plastvaror Tillverkning

23 Tillverkning av andra icke-metalliska minera- Tillverkning
liska produkter

24 Stal- och metallframstallning Tillverkning

25 Tillverkning av metallvaror utom maskiner och | Tillverkning
apparater

26 Tillverkning av datorer, elektronikvaror och Tillverkning
optik

27 Tillverkning av elapparatur Tillverkning

28 Tillverkning av dvriga maskiner Tillverkning

29 Tillverkning av motorfordon, slapfordon och Tillverkning
pahangsvagnar

30 Tillverkning av andra transportmedel Tillverkning

31 Tillverkning av mobler Tillverkning

32 Annan tillverkning Tillverkning

33 Reparation och installation av maskiner och Ovrigt
apparater

35 Forsoérjning av el, gas, varme och kyla Gas, olja och energiutvinning

36 Vattenfoérsorjning Ovrigt

37 Avloppsrening Ovrigt

38 Avfallshantering; atervinning Ovrigt

39 Sanering, efterbehandling av jord och vatten Ovrigt
samt annan verksamhet for féroreningsbe-
kdmpning

41 Byggande av hus Ovrigt

42 Anlaggningsarbeten Ovrigt

43 Specialiserad bygg- och anlaggningsverksam- | Ovrigt
het

45 Handel samt reparation av motorfordon och Parti- och detaljhandel
motorcyklar

46 Parti- och provisionshandel utom med motor- Parti- och detaljhandel
fordon

47 Detaljhandel utom med motorfordon och mo- Parti- och detaljhandel

torcyklar
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49 Landtransport; transport i rérsystem Transport&magasinering
50 Sjotransport Transport&magasinering
51 Lufttransport Transport&magasinering
52 Magasinering och stodtjanster till transport Transport&magasinering
53 Post- och kurirverksamhet Transport&magasinering
55 Hotell- och logiverksamhet Besdksnéaring
56 Restaurang-, catering- och barverksamhet Ovrigt
58 Forlagsverksamhet Ovrigt
59 Film-, video- och tv-programverksamhet, ljud- | Ovrigt
inspelningar och fonogramutgivning
60 Planering och sandning av program Ovrigt
61 Telekommunikation Ovrigt
62 Dataprogrammering, datakonsultverksamhet Ovrigt
o.d.
63 Informationstjanster Ovrigt
64 Finansiella tjanster utom forsakring och pens- | Ovrigt
ionsfondsverksamhet
65 Forsakring, aterforsakring och pensionsfonds- | Ovrigt
verksamhet utom obligatorisk socialforsékring
66 Stodtjanster till finansiella tjanster och forsak- | Ovrigt
ring
68 Fastighetsverksamhet Ovrigt
69 Juridisk och ekonomisk konsultverksamhet Ovrigt
70 Verksamheter som utdvas av huvudkontor; Ovrigt
konsulttjanster till foretag
71 Arkitekt- och teknisk konsultverksamhet; tek- | Ovrigt
nisk provning och analys
72 Vetenskaplig forskning och utveckling Ovrigt
73 Reklam och marknadsundersdkning Ovrigt
74 Annan verksamhet inom juridik, ekonomi, ve- | Ovrigt
tenskap och teknik
75 Veterinarverksamhet Ovrigt
77 Uthyrning och leasing Ovrigt
78 Arbetsférmedling, bemanning och andra per- Ovrigt
sonalrelaterade tjanster
79 Resebyra- och researrangoérsverksamhet och BesOksnéring
andra resetjanster och relaterade tjanster
80 Sakerhets- och bevakningsverksamhet Ovrigt
81 Fastighetsservice samt skotsel och underhall Ovrigt
av gronytor
82 Kontorstjanster och andra foretagstjanster Ovrigt
84 Offentlig férvaltning och forsvar; obligatorisk Ovrigt
socialforsakring
85 Utbildning Ovrigt
86 Halso- och sjukvard Ovrigt
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87 Vvard och omsorg med boende Ovrigt

88 Oppna sociala insatser Ovrigt

90 Konstnarlig och kulturell verksamhet samt un- | Ovrigt
derhallningsverksamhet

91 Biblioteks-, arkiv- och museiverksamhet m.m. | Ovrigt

92 Spel- och vadhallningsverksamhet Ovrigt

93 Sport-, fritids- och néjesverksamhet BesOksnéring

94 Intressebevakning; religids verksamhet Ovrigt

95 Reparation av datorer, hushallsartiklar och Ovrigt
personliga artiklar

96 Andra konsumenttjanster Ovrigt

97 Forvarvsarbete i hushall Ovrigt

o8 Hushallens produktion av diverse varor och Ovrigt
tjanster for eget bruk

99 Verksamhet vid internationella organisationer, | Ovrigt

utlandska ambassader o.d.
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