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Forord

| skrivande stund pagar en langtidsplanering pa trafikverken. Som en férbere-
delse till denna, genomférde Banverket under 2008 en marknads- och behovs-
analys, en trafiksystems- och kapacitetsanalys samt en trafikprognos och sam-
héllsekonomisk analys avseende forutsattningarna for att utveckla Dalabanan
mellan Uppsala och Mora. Dessa analyser ar av naturen ganska éversiktliga och
det finns skal att 6ka uppldsningen, inte minst med avseende pa naringslivets

langsiktiga behov av godstransporter.

Intresseféreningen Dalabanans intressenter har darfor engagerat WSP Analys &
Strategi for att analysera godstransporterna pa bandelen Borlange — Mora idag
samt naringslivets kommande efterfragan pa godstransporter och i vad man des-
sa volymer kan komma att transporteras pa jarnvag. | uppdraget ingar dven att
kartlagga godstransporterna pa Vasterdalsbanan och Inlandsbanan i egenskap av

anslutande banor.

Konkurrensen om investeringsmedel for infrastruktur &r mycket stor och offent-
liga medel ska anvéndas for att fa storsta méjliga nytta. Trafikverken anvander
samhéllsekonomiska kalkyler som ett hjalpmedel for att astadkomma detta. Det
har darfor funnits skal att titta narmare pa vilket underlag som legat till grund
for denna kalkyl. Som ett tillagg till det ursprungliga uppdraget har dven en al-

ternativ samhallsekonomisk kalkyl tagits fram.

Jarl Hammarqvist har varit projektledare for genomférandet av uppdraget. Jan
Berglof, Lena Wieweg och Magnus Toresson har deltagit i genomférandet av

uppdraget.

Borlénge i Maj 2009

Fredrik Bergstrom
Affarsomradeschef
WSP Analys & Strategi
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Sammanfattning

WSP Analys & Strategi har for Dalabanans intressenters rékning, genomfort en
studie av godstrafiken pa Dalabanan strackan Borlange - Mora. Uppdraget var
att genomfora en utredning som omfattade:

Nulagesbeskrivning av godstransporterna pa bandelen Mora — Borlange
Inventering av naringslivets langsiktiga behov av godstransporter pa
jarnvag pa bandelen Mora — Borlange

Analys av vilka godsfloden fran Inlandsbanan, som kan komma att
transporteras vidare pa Dalabanan

Uppskattning av de godsfloden som kommer via Vésterdalsbanan

Denna utredning &r ett komplement till och en férdjupning av de rapporter Ban-
verket tagit fram infor pagdende langtidsplanering. Studien har darfor aven in-
begripit att studera vilket beslutsunderlag Banverket haft, avseende framtida
godstransportefterfragan.

Godstrafiken pa bandelen Borlange — Mora idag

Jarnvagens andel av godstransporterna ar relativt hog (40-50%) vilket beror pa
godsets karaktar med stor andel timmer och travaror, men aven pa att de stora
importforetagen har mycket hdg andel jarnvag i sina intransporter samt att man
aven funnit returlaster for dessa tag. Transporterna av rundvirke dominerar, men
aven annan vagnslast som flis, sdgade travaror och torv ar vanlig. Under senare
ar har containertrafiken 6kat kraftigt och kombitrafiken planeras att utéka med
flak. Trafiken &r storst ndra Borlange och avtar norrut.

Uppgifter fran operatorerna stammer inte helt med den statistik Banverket redo-
visar. Denna stammer dock réatt val med uppgifterna fran den operatér som kor
gods pa tidtabell. Detta talar for att Banverket inte raknat in trafik utanfor tidta-
bell vilken star for ca 7 % av godstrafiken.

Vagnuttag mellan Kvarnsvedens pappersbruks anldggningar och Borlange ban-
gard ingar med sakerhet inte i Banverkets sammanstéllning. Detta ar ju inte hel-
ler godstag i egentlig mening, men denna paverkar trafikeringen pa Dalabanan
strackan Borlange — Repbécken som ju ar den hardast belastade strackan.
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Naringslivets langsiktiga behov

Langs bandelen finns flera stora tillverkare och distributorer av bade konsu-
ment- och industriprodukter. Ett antal foretag har valts ut for enkét och intervju.
Fokus vid urvalet har varit att fanga foretag med stora transportvolymer samt de
dar transportvolymerna kan komma att fordndras kraftigt de kommande fem
aren. Samtliga tillfragade foretag uppger att transporterna kommer att oka eller
vara oférandrade de kommande fem aren. I flera fall ar den planerade transport-
okningen kraftig. Det vanligaste skalet som anges ar planerade produktionsok-
ningar som ibland ar mycket stora. Osakerheten ar dock stor i en del fall da
verksamheten &r i ett start- eller planeringsskede. Flertalet intervjuade foretag
har ambitionen att 6ka andelen jarnvégstransporter, men det &r inte alla av dessa
som tror att s kommer att bli fallet.

Den skattade godsvolymokningen utifran enkatsvaren uppgar till 10 procent de
kommande fem aren. Detta ar avsevart mer dn vad som uppges i Banverkets
prognos dar det raknas pa en tillvaxt pa 5 procent fér 2006-2020.

Inlandsbanan

Under 2008 avlamnades i Mora 178 500 ton gods. Det var 181 godstag med ca
1000 ton per tdg. Godset bestar framst av torvprodukter och skogsravaror.
Operatoren bedommer att uttransporterna av dessa produkter kommer att dka.
Nya produkter som med varierande grad av sannolikhet kommer att tillkomma
ar skogsbrénslen till varmeverk i Maélardalen och Véstsverige samt krossad
porfyr fran Alvho, ett tilltankt etanolprojektet i Sveg och aterupptragen brytning
av kalk vid Orsa. Sannolikheten for att nagon eller nagra av dessa verksamheter
kommer till stand inom planperioden bedoms som stor.

Vasterdalsbanan

Fran denna bana ansluter 18 godstag per vecka vilka fortsatter soderut pa den
hart belastade strackan Repbacken — Borlange. Det manuella signalsystemet
begrénsar kapaciteten i dag men redan under 2010 kommer dock banan att for-
ses med fjarrblockeringssystemet ERTMS-R vilket Okar kapaciteten. Detta
kommer rimligen att innebara 6kad trafik och darmed ett &n hogre tryck pa den
redan hart belastade strackan Borlange — Repbacken.

Banverkets planering och prioritering

De samhéllsekonomiska kalkyler Banverket tagit fram som underlag for den
pagaende atgardsplaneringen baseras pa ett dversiktligt underlag. Mellan de tre
rapporter Banverket tagit fram foreligger en uppenbar diskrepans med avseende
pa ambitioner och mal for bandelens fortsatta utveckling. En forklaring kan vara
att fordjupade analyser genomforts under arbetets gang, en annan att ambitio-
nerna sankts i takt med forvantningar om krympande medelstilldelning. Trots
att Banverket slar fast att satsningar pa den norra delen av banan &r att se som
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forutsattningar for att klara kommande efterfragan inom godstrafiken, foreslas
endast satsningar inom den sddra delen. Det gar inte att skonja ndgon ambition
hos Banverket att forsoka 0ka jarnvagens andel av transporterna.

Slutsatser

Nagra sakra slutsatser om godstransportutvecklingen kan inte dras. Ingen har
dock mer att forlora pa att gora felaktiga bedémningar an foretagen och darfor
kan deras uppgifter tas som de bésta som finns tillgangliga.

Foreliggande utredning visar att det gar fler godstag pa banan &n vad som redo-
visas i Banverkets underlag, da endast tidtabellagda tadg beaktats. Vagnuttag
inom Borlénge har inte heller rdknats med. Detta innebdr att en del av den rest-
kapacitet som Banverket uppger finns, redan ar intecknad. En del av kvarvaran-
de restkapacitet ar dessutom behaftad med restriktioner nattetid vid bangardar-
na. Forutsattningarna for hantering av godset vid malpunkterna innebar ocksa
restriktioner for operatéren. Maojligheterna att méta en dkad transportefterfragan
med fler tag ar darfor begransade. Inte minst da godstagen dessutom forvantas
behdva dela banan med fler persontag i framtiden. Mojligheten att mota 6kad
efterfragan med langre tag &r inte heller speciellt stora da bangardarna i Mora
och Insjon ej kan hantera langre tag an vad de idag gor.

Med den planeringsinriktning Banverket nu arbetar vidare med kan jarnvéagen
pa strackan Borlange — Mora svarligen kunna ta sig an nya storre godsvolymer.
De mal Banverket satt upp kan knappast klaras och & mindre kan de forvant-
ningar tillgodoses som néringslivet langs bandelen har och planerar for. Resul-
tatet torde bli en narmast oférandrad godstrafik pa jarnvag medan 6kningen av
volymerna hamnar pa vag samt stora svarigheter for naringslivet i regionen. For
att motverka detta kravs de insatser Banverket sjalv identifierat; okad sparkapa-
citet delen Borldnge — Repbécken, forstarkt kraftmatning och fler métesplatser.
For att langre tag an i dag ska kunna koras kravs dven att bangardar och termi-
naler forbattras.

Detta kostar en hel del pengar men &r inte samhéllsekonomiskt olonsamt. Ut-
ifran de kompletterande data om framtida godstransportefterfragan, d.v.s. ckade
trafikvolymer, som utredningen pavisat har Banverkets samhallsekonomiska
kalkyl, for scenario 2 B kompletterats. | forhallande till Banverkets berakningar
for detta scenario 6kar den s& kallade nettonuvardeskvoten, NNK fran 0,01 till
0,04.
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1 Inledning

1.1 Uppdraget

WSP Analys & Strategi har for Dalabanans intressenters rékning, genomfort en
studie av godstrafiken pa Dalabanan strackan Borlange - Mora. Uppdraget var
att genomfora en utredning som omfattade:

Nulagesbeskrivning av godstransporterna pa bandelen Mora — Borlange
Inventering av naringslivets langsiktiga behov av godstransporter pa
jarnvag pa bandelen Mora — Borlange.

Analys av vilka godsfloden fran Inlandsbanan som kan komma att
transporteras vidare pa Dalabanan

Uppskattning av de godsfléden som kommer via Vasterdalsbanan

Denna utredning ar ett komplement till och en fordjupning av de rapporter Ban-
verket tagit fram infor pagaende langtidsplanering. Studien har darfor aven in-
begripit att studera vilket beslutsunderlag Banverket haft avseende framtida
godstransportefterfragan.

1.2 Bakgrund

Banverket har genomfort ett utredningsarbete om Dalabanan. Syftet har varit att
hitta delstrackor som man kan ga vidare med att géra forstudier som kan utgora
underlag till den pagaende atgardsplaneringen. Utredningsarbetet har resulterat i
tre rapporter som beskriver Banverket inriktning med Dalabanan:

e Marknads- och behovsanalys
e Trafiksystems- och kapacitetsanalys
e Trafikprognoser och samhallsekonomi

Resultatet fran dessa pekar pa att man kommer att arbeta vidare med det utred-
ningsalternativ som benamns 2A och som innefattar atgarder pa strackan Upp-
sala — Borldnge. Utredningsalternativet 2B, som &ven innefattar atgarder pa
strackan Borlange — Mora kommer, beroende pa lagre utfall i den samhallseko-
nomiska kalkylen inte att valjas. Bandelen Borldange — Mora har idag en stor
andel godstrafik som ska samsas med en 6kande persontrafik pa banan och vis-
sa kapacitetsproblem foreligger redan nu. Férandringar i omvarlden med bland
annat 6kade transportbehov fran framforallt skogsindustrin, kopplat till det fak-
tum att den samhallsekonomiska kalkylen dessutom dr ett relativt grovt hjalp-
medel, gor att nuvarande prognoser for naringslivets behov av jarnvagstranspor-
ter bor ses Over.
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Foreliggande rapport avser att komplettera Banverkets tidigare utredningar av-
seende underlaget for godstransporter pa bandelen Borlange-Mora. Utredningen
har fokuserat pa industrins och naringslivets langsiktiga behov av godstranspor-
ter och den andel av dessa som kan antas komma ifraga for jarnvag.

2 Nulage
2.1 Dalabanan som helhet

Standard

Trafiken pa Dalabanan &r blandad och tidvis intensiv pa vissa delstrackor. Norr
om Sala har banan forhallandevis lag standard med varierande och relativt langa
stationsavstand. Flertalet av stationerna saknar samtidighet och véxelhastighe-
ten ar séllan hogre an 40 km/h. Jamfort med moderna enkelspariga banor som
Svealandsbanan och Botniabanan &r standarden lag.

Enkelspériga jarnvagar har speciella egenskaper eftersom savaél infrastruktur
som tidtabell maste anpassas for tagmaéten. Jamfort med dubbelspar har enkel-
spar ett antal stora begransningar, alla kopplade till tagmoten:

e Lé&gre kapacitet

e Lagre medelhastighet for trafiken
e Hdgre storningskanslighet

o Lagre tidtabellsflexibilitet

| takt med att enkelspariga jarnvagar borjat anvandas for fjarr- och regionaltra-
fik med snabba persontag har ovanstaende begransningar blivit alltmer kannba-
ra. Det ar mycket svart att kombinera hog turtathet med hog medelhastighet pa
enkelspariga banor om inte precisionen i tagféringen kan hallas valdigt hog.

Skillnaden mellan enkelspars- och dubbelsparsegenskaper &r stor. Ofta kravs en
betydande trafikefterfragan for att motivera en utbyggnad fran enkelspar till
dubbelspar. Innan en sadan utbyggnad blir aktuell finns dock ett fatal atgarder
som kan vidtas for att forbattra enkelsparets kapacitet och egenskaper i ovrigt.
Atgarder som syftar till att underlatta mojligheterna for tagmoten &r viktiga.
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Persontrafik

Uppsala-Sala ar den mest belastade strackan med nastan 1,2 miljoner resendrer
arligen i bada riktningar. Resandemangderna minskar sedan gradvis fram till
Mora.

]
390 000
=

830 000 970 000 § 1180 000

Borldnge
Avesta-Krylbo
Uppsala

Figur 1. Antal resor med tag ar 2007 pa Dalabanans olika delstrackor. Kélla: Bearbetad statistik
fran SJ och TiB

Godstrafik

Dalabanan ar en viktig del i jarnvégsnatet for godstrafiken och Banverket pekar
ut delen Borlange-Avesta som den delen som knyter ihop de tunga godsstraken
Bergslagsbhanan och straket genom Bergslagen (Dalabanan, Marknads- och be-
hovsanalys).

Godstrafiken varierar kraftigt utmed Dalabanans olika delstrackor. Detta beror
dels, pa start- och malpunkter langs banan och dels pa anslutande banor. Flest
godstag trafikerar strackan Repbécken - Borlange. Foljande figur visar att det
var 26 godstag (enkelturer) per dag pa den strackan.

Moral Ingjitn Rephbécken Borlange Avesta Sda Uppsala
10 18 26 2 24 3

Figur 2. Antal godstag (enkelturer) pa Dalabanan 2007. (Kéalla Banverket, Marknads- och behovs-
analys) Observera att endast tidtabellagda tag tagits med. Den verkliga trafiken ar storre, i syn-
nerhet pé strackan Repbécken — Borlange dar det sker en omfattande vagntransport till och frén
Kvansveden.
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2.2 Bandelen Borlange — Mora

Bandelen Borlange — Mora féljer Osterdalalven och gar vidare pé norra sidan av
Siljan fram till Mora. Anslutande spér finns mot Orsa och Alvdalen. Riksvig 70
I6per i princip parallellt med jarnvagen. Traindustrin ar viktig och flera sagverk
och hustillverkare finns ldngs banan. Transporterna av savél rundvirke som sa-
gade travaror mot Borlange &r omfattande. Biomassa ar en expanderande mark-
nad och transporterna av denna kommer att 6ka, hur mycket ar dock ovisst. Det-
samma kan sdgas om mineral och da i synnerhet kalk dar utredning pagar om att
kraftigt 6kad brytning i Dalarna. Det finns &ven flera expansiva féretag med en
omfattande transport av konsument- och verkstadsprodukter.

Persontrafiken

Idag &r bilen det dominerade fardmedlet for personresor utefter hela Dalabanan.
De storsta bilflédena har métts i anslutning till Uppsala och Falun-Borlénge. En
grov skattning ger att tagandelen ligger mellan 10-30 procent pa Dalabanan oli-
ka delstréackor, andelen stiger ju langre sdderut man kommer. Banverket vill
erbjuda banans operatorer mojligheter till ett attraktivt trafikutbud for personre-
sor pa Dalabanan. Detta kan ske genom att forbattra tagets restider och mojlig-
heterna till 6ka turtathet i bade regionala och langvéga relationer. Darigenom
kan jarnvagen konkurrera om bilresenarerna, men ocksa om de regionala buss-
resenarerna. Detta ligger till grund for de mal som Banverket har tagit fram for
Dalabanan.

Godstrafiken

Jarnvagens andel av godstransporterna &r relativt hog vilket beror pa godsets
karaktar men dven pa att de stora importféretagen har mycket hég andel jarnvég
i sina intransporter samt att man dven funnit returlaster for dessa tag. Transpor-
terna av rundvirke dominerar, men dven annan vagnslast som flis och torv ar
vanlig. Under senare ar har containertrafiken okat kraftigt och kombitrafiken
planeras att utéka med flak. Fran Banverkets PM Marknads- och behovsanalys
kan godstrafikens andel skattas. Pa storre delen av Dalabanan ligger godsande-
len pa 50 procent. Det ar i borjan (Uppsala-Sala) och i slutet (Insjon-Mora) dar
andelen ar lagre.
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Persontag Godstag Andel
2008 2007 godstag

Uppsala C-Sala 42 3 7%
Sala-Avesta/Krylbo 20 24 55 %
Avesta/Krylbo-Borlange 22 22 50 %
Borlange-Repbacken 28 26! 48 %
Repbécken-Insjon 18 18 50 %
Insjon-Mora 18 10 36 %

Tabell 1. Antal persontdg och godstag pa Dalabanan ar 2008 respektive 2007 (Kélla: Banverket,
Marknads- och behovsanalys)

Start- och malpunkter for jarnvagstransporter

Mora och Insjon ar de dominerande start- och malpunkterna pa bandelen. Bland
malpunkterna fér utgaende transporter dominerar hamnarna pa ostkusten men
stora mangder gar aven till vastkusten. Startpunkter for intransporter ligger
framst pa vastkusten och i inre Gétaland. Intransporterna ar mindre och en hel
del vagnar gar tillbaka tomma, undantaget containers dar Goteborgs hamn ar
den viktigaste startpunkten.

Anslutande banor

Vasterdalsbhanan

Vaésterdalsbanan I6per samman med bandelen Mora-Borldnge den sista biten
mellan Repbécken och Borléange. Green Cargo ar enda godstransportor och det
gar 18 godstag per vecka ner mot Borldnge. Da banan har manuella signaler ar
detta pa ett ungefar vad banan i dag tal kapacitetsmassigt. Vasterdalsbanan
kommer att vara pilot for inférandet av det radiobaserade fjarrblockeringssy-
stemet ERTMS-R i en enklare version for regionala banor med lag trafik. Sy-
stemet &r under byggnad och planeras vara i drift maj 2010. “Detta kommer rim-
ligen att innebara okad trafik pa banan och darmed &n hogre tryck pa den redan
hart belastade strackan Borlange — Repbéacken.

Inlandsbanan

Denna bana dr i detta sammanhang att se som en matarbana till Mora for fortsatt
transport mot Borldnge. Green Cargo &r den enda Godstransportér som kunnat
identifieras. Trafiken skdts dock av bolaget Inlandsbanan. Under 2008

! Observera att trafik utanfor tidtabell ej raknats in vilket innebér en underskattning, i
synnerhet pa strackan Borlange — Repbécken.
2 Banverkets hemsida
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avlamnades i Mora 178 500 ton gods. Det var 181 godstag med ca 1 000 ton per
tdg. Godset har bestatt av torvprodukter och skogsravaror. Operatdren
beddmmer att uttransporterna av dessa produkter kommer att ©6ka. Nya
produkter som dessutom tillkommer &r skogsbrénslen till vérmeverk i
Malardalen och Véstsverige samt krossad porfyr fran Alvho. Ett tilltankt
etanolprojektet i Sveg kan tka transportvolymerna ytterligare.

Bollndsbanan

Denna bana ar ett tankbart alternativ till Dalabanans norra del for transporter
mot hamnarna vid Ostersjokusten. Detta speciellt for timmer, foréddlade tréavaror
samt biomassa. FOr biomassa och biobrénslen &r prognoserna ratt osakra dven
det ar tamligen troligt att transporterna av dessa varor kommer att 6ka framgent.
Det &r dock oklart med hur mycket och var dessa transporter kommer att ske.
Mora — Alvdalen

Detta 4r ett "matarspar”, dar en del av timmertagen startar i dag. Planerad pro-
duktion av pellets samt dkat uttag av grus kan komma att 6ka transporterna av-
sevart, men i vilken omfattningen &r ovisst.

Godstransportoperatdrer® pd banorna

Green Cargo ar den enda operator som har abonnerade (tidtabellagda) taglagen
pa bandelen Mora - Borldnge och det handlar om 48 tag per vecka. Alla gar
dock inte fran Mora med omnejd, utan en del ansluter i Insjon. Detta fordelat
pa; tratag (StoraEnso/Korsnas) (21), godstag (10), Tréa/torv (7) samt fran Insjons
kombiterminal (10).

Det finns dock ocksa ett antal andra tagopereratorer som trafikerar utanfor tid-
tabellen pa s.k. AdHoc -tider. Detta &r taglagen som ansoks om och tilldelas
fran gang till gang, i man av plats pa banan s.k. restkapacitet. Nagon noggrann
studie av detta har inte kunnat goras da Banverket saknar lattillganglig statistik
om detta. Uppgifter har darfor dels hamtats fran Banverkets tagklarerare i Gav-
le, dels genom rundringning till medlemsforetag i intresseféreningen “Tagope-
ratorerna”.

Dessa kontakter gav foljande:
e Rail Care kor 1 tag/v Marback - Skutskar.
e TX Logistics kor 2 tag i veckan till/fran Mora. (Timmer).
e Tagakeriet i Bergslagen kor 0,5 tag i veckan Mora Borlange

Totala antalet godstag ar alltsa 3,5 st. fler &n de som kor pa tidtabell. D.v.s. av
den verkliga trafiken (antal tag) star, den utanfor tidtabell, for ca 7 procent. Om
detta beaktats i Banverkets berédkningar ar oklart.

% Uppgifter frin Banverket (Borlinge och trafikledningen i Gévle) samt ur intervjuer
med operatorer.
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2.3 Godstrafiken pa vag

Riksvag 70 loper i det narmaste parallellt med Dalabanan pa strackan Mora-
Borldnge och detsamma géller for riksvdg 71 och Vésterdalsbanan Malung-
Borlange. Nagra exakta godsmangder har inte kunnat tas fram inom ramen for
detta uppdrag, men antalet "tunga fordon med slap” méts inom ramen foér Vag-
verkets trafikméatningar. Denna fordonskategori ar inte identisk med ”langtrada-
re men ger likval en fingervisning om langtradartrafiken parallellt med dessa
bandelar.

Nationella stamvagnatet
NMora i Region Mitt

Teckenforklaring

dalarna
ADT_LS_SCH
o0-z04

285 - 521

522 - 956

Figur 3.Trafikméangd avseende lastbilar pa riksvag 70 (Kalla: Vagverket)

Ett grovt rakneexempel och dess forutsattningar:
e Antal langtradare strackan Mora Borlange antas vara 150 per ars medeldygn vilket ger
75 stycken enkel vég.
e  Timmertransporterna dominerar och far utgéra grund for fortsatt berdkning.
e Entimmerbil och en timmervagn lastar pa ett ungefar lika mycket (20 Ton)
e  Langtradartrafiken pa viag motsvarar darmed 75 jarnvagsvagnar enkel vag
e  Ett godstag pa strackan antas ha 17 vagnar
e  Det rullar 4,5 godstag pa landsvag varje medeldygn dvs. drygt 30 per vecka.

En alternativ berdkning kan gdras med Banverkets mer generella nyckeltal dar
24 lastbilar sags motsvara ett godstag”. Detta sétt att rakna ger drygt 3 ”godstag”
per medeldygn, vilket ger drygt 20 per vecka.

4 Banverkets hemsida
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3 Dalabanan i Banverkets planering

3.1 Planeringens principer och metoder

Infrastrukturinvesteringar ar komplexa och ar ofta foremal fér omfattande pla-
neringsprocesser. Detta sker inom ramen for den fysiska och den ekonomiska,
langsiktiga planeringsprocessen. Den fysiska planeringsprocessen syftar till att
t.ex. finna konkreta tekniska och geografiska I6sningar pa ett givet transportinf-
rastrukturproblem. Den langsiktiga planeringens syfte ar daremot att utifran
givna planeringsramar prioritera olika former av atgarder i forhallande till var-
andra i tid. Prioritering av atgéarder sker bade inom ett trafikslag och mellan tra-
fikslag. Olika kriterier ligger till grund for de prioriteringar och dvervdaganden
som sker i valet av atgarder, genomforandetakt och — ordning.

Den samhéllsekonomiska kalkylen &r ett centralt redskap i prioriteringen av at-
garder. | den samhéllsekonomiska kalkylen stélls en investerings berdknade in-
vesteringskostnader mot den forvantade nyttan, saval den positiva som den ne-
gativa nyttan, av en investering. Nyttan kan t.ex. besta av res- eller transport-
tidsforbattringar som skapas till foljd av en investering. Vérdet av en sadan nyt-
ta blir sjalvfallet hogre ju fler som kan tillgodogora sig denna nytta. Darigenom
paverkas ocksd det matt, nettonuvardeskvoten, som den samhéllsekonomiska
kalkylen resulterar i.

En nettonuvérdeskvot som uppgar till 0 innebér att investeringskostnaderna och
de eventuella negativa effekterna av en investering, motsvaras eller uppvéags av
positiva nyttor till samma varde. Overstiger den 0 s& innebir det att samhallets
kostnader for atgarden ar lagre an de nyttor som genereras. Ar kvoten istallet
lagre &n 0, d.v.s. negativ sa ar kostnaderna och de negativa nyttorna hogre an
intakten, den positiva nyttan.

En samhéllsekonomisk kalkyl tacker emellertid inte in alla aspekter av en inve-
stering utan endast de effekter som identifierats och varit mojliga att kvantifiera
och vardera i monetara termer, t ex kronor. Manga effekter ar svara att kvantifi-
era i exakta termer eller svara att véardera. Detta innebar dock inte att de per au-
tomatik ar mindre viktiga att beakta i en samlad utvérdering av en investering.
For att pa nagot satt beakta dven dessa effekter ar det viktigt att den samhalls-
ekonomiska kalkylen kompletteras med en samhéllsekonomisk beddmning som
i storre utstrackning forsoker beskriva aven dessa effekter, d.v.s. de som inte
later sig kvantifieras och varderas pa traditionellt vis. Dessa effekter maste istél-
let beskriva i mer kvalitativa termer. Sker inte detta ar risken dvervagande att
man fattar beslut pa felaktiga grunder.
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Den samhallsekonomiska kalkylen baseras ocksa pa antaganden om resande-
och transportvolymer vid en given tidpunkt. Resultatet baseras pa en dgon-
blicksbild baserad pa skattning av olika faktorer sasom kostnader, trafik och
effekter. Resultatet utgors saledes av summan av de antaganden, oftast valgrun-
dade, som gjorts om en framtida verklighet. Den samhallsekonomiska kalkylen
ar sammanfattningsvis ett centralt och vardefullt hjalpmedel som dock har nagra
egenskaper vilka kan bli problematiska om man inte & medveten om dem.

3.2 Dalabanan som helhet

Planeringslage

Banverket har genomfort ett utredningsarbete om Dalabanan. Syftet har varit att
hitta delstrackor som man kan ga vidare med att gora forstudier som kan utgora
underlag till den pagadende atgardsplaneringen. Utredningarna utgdr underlag
for Banverkets stéallningstagande om geografisk avgransning och innehall for
dessa forstudier. Utredningarna kommer ocksa att utgora underlag till den at-
gardsplanering som ska leda fram till en ny Framtidsplan for perioden 2010-
2020. Utredningsarbetet har resulterat i tre rapporter som beskriver Banverket
inriktning med Dalabanan:

e Marknads- och behovsanalys
e Trafiksystems- och kapacitetsanalys
e Trafikprognoser och samhéllsekonomi

De godsmangder som rdknas med i dessa dokument varierar och generellt sénks
“prognoserna” fran den forsta till den sista. Skélen till detta anges inte men kan
delvis forklaras med att forfinade analyser gjorts men det forefaller &ven som
om Banverket anpassat godsfloden till den standard som kan uppratthallas med
de medel som kan antas sta till forfogande. Resultatet fran dessa pekar pa att
man kommer att arbeta vidare med det utredningsalternativ som bendmns 2A
och som innefattar atgarder pa strackan Uppsala — Borlange. Banverket kommer
nu att utféra forstudier for strackan Uppsala-Borlénge.

Samhallsutvecklingen

| princip ar det tva stycken storre arbetsmarknadsomraden som stracker sig ut-
med Dalabanan; Uppsala och Falun-Borldnge. Dessa ar stora tyngdpunkter
langs banan med 70 procent av regionens befolkning och arbetsplatser. Banver-
ket har utifran befolkningsdata och arbetsmarknadsstatistik ett antagande om att
Uppsala regionen forvantas vaxa med 42 000 invanare till ar 2020 medan samt-
liga (inklusive Uppsala) de elva kommunerna utmed Dalabanan forvéntas véxa
med drygt 35 000 invanare. Det innebar att samtliga Dalakommuner, férutom
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Leksand och Falun, berdknas minska framover. Antalet arbetstillfallen antas
minska fram till ar 2020 i samtliga kommuner forutom Uppsala.

Detta star i kontrast med naringslivets investeringar som pagar redan idag. En
mycket stark basindustri har sin bas i Dalarna och en fortsatt stark utveckling
kan paraknas med de omfattande investeringar som pagar och planeras. Dalar-
nas vérldsledande basindustri befinner sig i ett expansivt skede med invester-
ingar pa ca en miljard kronor per ar under 2000-talet och fortsatta planerade
miljardinvesteringar under de kommande fem till atta aren, pa mer an 20 miljar-
der i 0kad produktionskapacitet. Dalarna ar Sveriges fjarde storsta exportlan
med drygt en fjardedel av Sveriges stal- och metallindustri och ca 10 procent av
Sveriges skogsproduktion®.

Kapacitet

Banverket har gjort en bedémning dver maltal for person- och godstrafiken pa
Dalabanan. Dessa ar mer offensiva for persontrafiken vilket leder till att atgar-
derna medfor forsamringar for godstrafiken. Darfor ar maltalen for godstrafiken
nagot slags status que., d.v.s. kompletterande atgarder inriktas for att godstrafi-
ken atminstone inte ska fa nagra férsamringar samtidigt som godstrafiken ska
fortsatta 6ka. Den Okade godstrafiken staller hogre krav pa infrastrukturen och
dess kapacitet. Redan idag nar vissa bandelar upp till vad bandelen klara av.
Foljande bild visar antalet tag vid maxtimmen 2008 och 2020 enligt Banverkets
uppstallda maltal for Dalabanan.

Antal tag/h
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Kapacitet

Figur 4. Trafikbelastning vid maxtimme under tidtabell T08.2 ar 2008 samt &r 2020 om maltalen
infrias samt kapacitetsgrans. Antagande att hélften person- och halften godstdg. Det &r oklart om
Banverket raknat in ej tidtabellagda tdg har. Sannolikt har man i alla fall ej raknat in ”vagntrans-
porten” fran och till Kvarnsveden som belastar strackan Borlange — Repbécken.

% Region Dalarna, Regional systemanalys Dalarna
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3.3 Godstrafikens betydelse for bandelen Mora -
Borlange

| utredningsarbetets inledning forutsatter Banverket att godstransporter pa jarn-
vég ska 6ka med cirka 50 procent®. till & 2020. Genom att kora langre och tyng-
re tdg kan man utnyttja befintlig jarnvag battre. Det stéller dock kravet att jarn-
vagsanlaggningen som helhet kan ta emot och fora fram langre och tyngre tag.
Banverket tror att godsckningen kommer att sla igenom speciellt pa strackan
Mora-Sala. Utmed strackan finns ett flertal tunga industrier som redan idag
fraktar mycket gods pa jarnvag och som ser en fortsatt framtid pa jarnvagen.
For strackan Borlange-Sala ar ocksa en viktig lank i férdelningen av godstrans-
porter norrifran och vidare soderut.

Banverkets beddmning i marknads- och behovsanalysen &r att de framtida tra-
fikbehoven tillgodoses genom att:

e Dalabanan ska kunna ta emot det antal godstag som motsvarar en 6k-
ning av godstransportarbetet med cirka 50 procent

e Dalabanan ska ha en god framkomlighet (minska féretagens behov av
lagerhallning)

e Dalabanan ska ha en god punktlighet (ger valfrihet i méngd och typ av
gods som transporteras)

e Dalabanan ska val anpassad banan med avseende pa barighet, lastprofil
och taglangder

Den inriktning som valts for det fortsatta utredningsarbetet som Banverket valt
innehaller dock inga atgérder pa strackan Borlange-Mora (trafikscenario 2A). |
detta ingar atgarder som mojliggor att cirka 40 procent fler tag pa strackan Sala-
Borldnge samt en 6kning av antalet godstag fran 3 till 8 pa strackan Uppsala-
Sala. Utbudet ar dock oférandrat pa strackan Borlange-Mora trots den formoda-
de dkningen av godstrafiken Mora-Sala.

3.4 Bandelens framtid och utvecklingsbehov

Banverket har i sina analyser utgatt ifran situationen vid planeringsaret 2020
med ett Jamforelsealternativ (JA) som i stort utgar fran verkets basprognoser for
person- och godstrafiken. P4 Dalabanan har man antagit dagens infrastruktur
och den efterfragade persontrafik som ar mojlig att kora pa denna bana. Efter-
som kapacitetstaket i princip ar natt utmed hela Dalabanan innebér det endast
ett fatal extra langvaga turer under lagtrafik.

¢ Banverket, Dalabanan Uppsala-Mora, Marknads- och behovsanalys, sid 40
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3.5 Banverkets underlag och prognosmetodik

Banverket har i utredningsarbetet tagit fram och analyserat tre olika trafikscena-
rion med olika inriktningar for person- och godstrafiken. Scenarierna har formu-
lerats utifran de maltal for gods- och persontrafik som tagits fram i tidigare ut-
redningsskeden. Dessa har sedan analyserats avseende resande- och godspro-
gnoser samt samhallsekonomisk nytta.

| det forsta trafikscenariot (Trafikscenario 1) analyseras en dubbelsparsutbygg-
nad mellan Uppsala-Borlange istéllet for Borldnge — Repbécken som pekats ut i
kapacitetsanalysen. En anledning &r férmodligen att se hur lénsamheten ser ut,
om man gor en extrem satsning pa infrastrukturen i syfte att 6ka persontrafiken.
Detta alternativ ar inte Iénsamt med investeringskostnad 8,4 miljarder kronor
(2008 éars prisniva).

Ett andra alternativ (trafikscenario 2A) har varit att gora sa mycket det gar av
enkelsparet innan vissa delar maste byggas ut till dubbelspar. For godstrafiken
innebér detta alternativ cirka 40 procent fler tag pa strackan Sala-Borlange, en
okning fran 3 till 8 tag pa strackan Uppsala-Sala samt gangtidsminskningar med
10 minuter pa strickan Uppsala-Borlange. Atgarderna fokuseras pa strackan
Uppsala-Borlange till en kostnad pa 1,5 miljarder kronor (2008 ars prisniva).
Detta alternativ &r l6nsamt med en nettonuvérdekvot p& 0,3', d.v.s. for varje
satsad krona far man tillbaka 30 6re (plus den satsade kronan).

Ett tredje alternativ som innehaller samma atgarder som i 2B plus investeringar
pa strackan Borlange-Mora. Detta innebar att dven godstagstrafiken ckar pa
strackan Borlange-Mora. Det innebar ocksa merkostnader jamfort med 2A. To-
talt kostar alternativ 2B 2,2 miljarder kronor i 2008 ars prisniva. Nyttorna som
uppstar uppgar till 2,3 miljarder kronor vilket innebar att trafikscenario 2B ar
svagt lonsamt.

Banverket har dven analyserat nagra ytterligare alternativ. Trafikscenarion 2A+
innebér satsningar for persontrafiken enligt 2A plus satsningarna for godstrafi-
ken enligt Trafikscenario 2B. Scenariot forutsatter dubbelspar Borlange-
Kvarnsveden + 1 km vasterut, samtidig infart i Repbécken samt bland annat ny
motesstation i Djurds. Anlaggningskostnaderna understiger klart nyttan for de
foreslagna atgarderna enligt Banverket vilket innebéar att detta scenario ar 16n-
samt.

" Det finns en uppdaterad kalkyl fran februari -09 fér alternativ 2A som har en NNK pa
0,46
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| Trafikscenario 1 och 2A okar utbudet for godstrafiken jamfort med JA mellan
Borlange-Uppsala medan det ar oforandrad pa strackan Borlange-Mora. | Tra-
fikscenario 2B Okar dven godsutbudet pa den norra delen av Dalabanan. For
trafikscenario 2B mojliggors, utéver utbudsokningarna i Trafikscenario 1 och
2A, ocksa ett 6kat utbud strackan Borlange — Mora, d.v.s. de godstrafikmangder
som skissade i Trafiksystems- och kapacitetsanalysen kan realiseras. Foljande
figur visar Banverkets maltal for Dalabanan vilket ar utbudet av antal godstag
som kan trafikera Dalabanan i de olika trafikscenariona.

40
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35 1 323232 _ @ Trafikscenario 1
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| O Trafikscenario 2B
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3 25 23 _
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Uppsala-Sala  Sala-Avesta Avesta- Borlénge- Repbéacken- Insjén-Mora
Borlénge Repbécken Insjén

Figur 5. Antal godstag per dygn ar 2020 i de olika trafikscenariona

Banverket har tillsammans med SIKA och dvriga trafikverk kommit Gverens
om hur den framtida trafikeringen ser ut. Detta kan tolkas som marknadens ef-
terfraga pa antal godstag ar 2020. Genom att jamfora figuren ovan med efterfra-
gan kan man se om det kommer att rada kapacitetsbegransningar avseende
godstrafiken ar 2020 i de olika trafikscenariona som Banverket stallt upp.

Efterfragan Utbudet
Basprognos JA Trafik - Trafik- Trafik -
2020 scenario 1 scenario 2A | scenario 2B

Uppsala C-Sala 4 3 8 8 8
Sala-Avesta/Krylbo 22 23 32 32 32
Avesta/Krylbo-Borlange 30 21 30 30 30
Borlange-Repbacken 31 25 25 25 34
Repbéacken-Mora 14 17 17 17 24

Tabell 2. Antal tag i Basprognosen samt maltal i de olika trafikscenarierna (Kélla: Banverket:
Basprognos 20208 och PM Trafikprognoser och samhallsekonomi)

® Ur Basprognos 2020 har antal tag/ar dividerats med 250 for att kunna jamfora med
utbudet som ar utryckt i vardagsdygn.
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De vérden som ar rodmarkerade innebér att utbudet (maltalet) ar lagre an efter-
fragan (Basprognosen). Observera att i Basprognosen har man slagit ihop del-
stréackorna till en mellan Repb&cken-Mora. De varden i JA och i de tre olika
trafikscenarierna som ar lagre &n Basprognos 2020 ar rédmarkerade vilket inne-
bar att utbudet ar lagre an efterfragan. Viss kapacitetsbrist kommer att rada pa
strackorna Borlange-Repbécken och Insjén-Mora om man genomfor Trafiksce-
nario 2A.

3.6 Sammanfattning och slutsats

Omvarldens utveckling leder till prioritering av persontrafik

En viktig parameter for satsningen pa persontrafik som Trafikscenario 2A som
Banverket avser att ga vidare med ar att den befolkningstillvaxt som kommer att
ske utefter Dalabanan geografiska omrade kommer att ske i Uppsala omradet.
Bade befolkningsantalet och antalet arbetstillfallen forutsétts minska i de allra
flesta Dalakommuner. Detta kan ifragasattas med tanke pa de satsningar som
genomfors idag inom naringslivet bland nagra av de kommuner som Dalabanan
trafikerar. Inom Dalafjéllen planeras dessutom en ¢kad produktion av béddka-
paciteten motsvarande ett halvt Salen vilket kommer att alstra nagra tusen hel-
arsarbeten.

Godstrafiken kommer att fortsétta sin dkningstakt

| forsta delrapporten "Marknads- och behovsanalys” kommer man fram till att
godstrafiken kommer att 6ka med 50 procent generellt for hela landet. Med tan-
ke pa att godstrafiken ar som stérst norr om Borlange pareras inte denna k-
ningstakt i Trafikscenario 2A, som man avser att ga vidare med i atgardsplane-
ringen. Istdllet satsas pa gangtidsforkortande atgarder pa strackan Uppsala-
Borlédnge som innebdar prioritering av persontrafiken. Konsekvensen blir att de
atgarder som genomfors for persontrafiken (enligt Trafikscenario 2A) leder till
forsamringar for godstrafiken. Det innebdr i kombination med den ¢kade gods-
trafiken att man inte kan ha offensiva maltal for godstrafiken vilket innebar att
Banverket anpassar maltalen for godstrafiken genom att malet att ha oférandra-
de trafikforhallanden ar 2020 for godstrafiken.
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Varfor inte forbattra forutsattningar for overflyttning av gods
till jarnvag?

Banverket har en modest instéllning till mgjligheterna att flytta éver gods fran
vag till jarnvég. Att jarnvdgsnatet idag inte utnyttjas optimalt &r en slutsats som
SIKA?® gér utifrdn en genomgéng av litteratur kring godsstudier. Jarnvagen har
en komparativ fordel vid langa transporter och anda &r jarnvagens andel lagre
for internationella godstransporter an for nationella. Har pekas pa administrati-
va, tekniska och kulturella hinder for gransoverskridande jarnvagstransporter.
Brist pa kombiterminaler och ansvar for denna utbyggnad bidrar ocksa till att
jarnvég och sjofart inte utnyttjas sa mycket som skulle vara majligt.

SIKA pekar dven pa att omlastningar for godstransporter och byten for passage-
rartransporter minskar den relativa attraktiviteten for den intermodala transport-
kedjan da de kréaver extra tid och resurser och risken for skador, pa framfor allt
godset, ar storre jamfort med en direkttransport. Darfor ar effektiva och attrakti-
va terminaler en nyckelfaktor for att 6ka den intermodala transportens attrakti-
vitet. Detta resonemang dr ytterst relevant for bandelen Borlange- Mora.

Investeringar norr om Borlange kan vara ldnsamma

Den samhéllsekonomiska kalkylen for det alternativ (trafikscenario 2B) som
innehaller atgarder pa delen Mora-Borlange ar pa gransen lénsam (NNK=0,02).
Om man istéllet gor som Banverket skriver i "marknads- och behovsanalys” att
man borde dvervaga dubbelspar mellan Borlange-Repbéacken genom att forut-
satta dubbelspar Borlange-Kvarnsveden plus ytterligare en km vasterut och i
ovrigt samma atgarder i trafikscenario 2B (Trafikscenario 2A+) . Enligt Ban-
verket understiger anlaggningskostnaden klart nyttan men hur stor nettonuvar-
dekvoten &r redovisas inte.

% SIKA, Potential for dverflyttning av person- och godstransporter mellan trafikslag,
SIKA Rapport 2008:10
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4  Naringslivets syn

4.1 Urval av foretag infor enkat

Alla foretag som koper transporter i eller till Dalarna kan inte intervjuas. Flerta-
let av dessa foretag sander mindre mangder gods och de véander sig da till en
transportor som skoter allt. De vet séllan da mer om transporten an att den natt
sin destination och vad det kostade. Nar det géller foretagsintervjuer maste dar-
for ett mycket snavt urval goras och tva saker ar da av speciellt intresse att
fanga:

e FoOretag med stor transportvolym
e Foretag dar transportvolymerna kan antas forandras patagligt de kom-
mande aren.

I denna studie har vi gjort detta urval i samrad med de kommunala kontaktper-
soner som uppdragsgivaren Dalabanans Intressenter har. Dessa har inte bara
bidragit med tips om féretag och bistatt med kontaktpersoner utan aven i manga
fall berett marken genom att “férvarna” om att de kommer att kontaktas och
inbjudas till en enkat. Detta har mojliggjort personliga kontakter pa foretagen
per telefon innan enkaten sénts ut. Flera foretag har dven besokts. Sammantaget
har detta lett till en mycket positiv atmosfar och hdg svarsfrekvens samt manga
vardefulla kommentarer fran respondenterna.

Aven transportforetag har intervjuats. Samma fragor i enkéten har tjanat som
utgangspunkt, men da enkaten satts samman med tillverkande (transportkdpan-
de) foretag for 6gonen, har inte alla fragor varit helt relevanta for transportutfo-
rare. Enkéterna har darfor kompletterats med intervjuer per telefon. Beredvillig-
heten att svara har varit stor vilket torde bero dels pa att de kommunala kon-
taktpersonerna berett marken infor enkaten men dven pa att de storre foretagen
langs Dalabanan &r genuint intresserade av transportfragor. Man ar mycket
medveten om att en effektiv transportapparat ar en forutsattning for att man
framgangsrikt ska kunna konkurrera med andra foretag som ligger langs kuster-
na eller langre soderut i landet. Enkaten finns i bilaga 1.
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4.2 Resultat

Transporterat gods

De tillfragade foretagens produktionsinriktning har sammanstéllts i tabellen
nedan.

Vad tillverkar/tillhandahaller féretaget Antal foretag

Foradlade travaror

Biomassa

Grus- och mineralprodukter

Industri, verkstadsprodukter

Konsumentprodukter

a (kPN W (N

Annat

Tabell 3. Branschtillhdrighet for de foretag som svarat pa enkaten.

Foretagen, av vilka foretag med koppling till skogsnaringen dominerar, tillfra-
gades vad intransporterna bestod i. Observera att diagrammet illustrerar antalet
foretag och inte transporterade mangder. Aven hir ses dominansen av foretag
som arbetar med trévaror.

Konsumentprodukter
7%
Grus- och
mineralprodukter
7%

Trar&vara (Rundtimmer)

Industri, 36%

verkstadsprodukter
14%

Foradlade travaror
36%

Figur 6. Av foretagen uppgivet innehall i intransporter (oaktat volymer) -
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Transporternas start och malpunkter
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Figur 7. Av foretagen uppgivna start och malpunkter

Ostkusthamnarna dominerar vid uttransporter d&ven om Vastsverige ar starkt
representerat. Intransporterna kommer foretradesvis fran vastkusten och Dalar-
na.

Transporterad volym

Pa fragan hur stor utgaende transportmangden ar per ar utryckte 10 féretag
méngden i ton medan 5 féretag utryckte det i m®. Av dessa 5 var det 4 foretag
inom skogsindustrin. Deras svar omvandlas till ton genom att anta att en ku-
bikmeter vager 1000 kg (Svenska Tradbransleféreningen). Det 5 foretaget som
svarade i m* var Clas Ohlson som inte ingér i tabellen nedan.

Bransch Totalt
Kalksten 225 000
Konsumtion 3100
Timmer 1 690 000
Transporter 178 500
Traforadling 19 543
Totalt 2116 143

Tabell 4. Utgaende transportmangd per ar (ton)
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Transportefterfragan

10 (av 15) foretag anger att omfattningen pa foretagets utgaende transporter
kommer att oka jamfort med idag. Okningen varierar mellan 10-300 procent,
men med ett flertal pa upp till 60 procent. Den genomsnittliga 6kningen ar 28
procent utan tva extremvarden om 100 respektive 300 procent. Genomsnitt med
extremvérdena inrdknade dr 66 procent.

Om man utgar fran tabell 4 ovan vid analyser av fragan ”Hur bedoms omfatt-
ningen pa foretagets utgaende transporter utvecklas pa fem ar?” blir 6kningen
knappt 8 procent, fran 2,1 till 2,3 miljoner ton™.

Jarnvéagens andel

Uttransporter

11 foretag anger att uttransporter sker med jarnvég. Hos dessa foretag varierar
andelen transporter med jarnvag mellan 1-100 procent (5 foretag < 50 % och 6
foretag >60% ). Av de foretag som genomfér uttransporter med jarnvéag sker
tvd som kombitransport, fyra som vagnslast och tre uppger att bada transport-
formerna forekommer. Tva foretag har inte specificerat transporformen.

13 av 15 foretag uppger sig ha ambition att nyttja jarnvag i hogre grad for utga-
ende sandningar. Sett till antalet foretag foreligger ingen skillnad mellan kom-
bitransporter eller vagnslaster.

9 av 15 foretag bedomer att de kommer att nyttja jarnvag i hogre grad for utga-
ende sandningar. Fyra foretag sager sig inte kunna bedéma utvecklingen. Ingen
beddmer att omfattningen av jarnvégstransporter kommer att minska. Den be-
domda 6kningen varierar mellan 5-300 procent dar majoriteten (5 foretag) be-
domer en okning pa upp till 25 procent.

Ambitionen att 6ka jarnvagstransporterna rimmar som synes, inte helt med vad
man tror blir fallet i praktiken. En tdnkbar forklaring kan vara att ambitionen
inte &r sa benhard. En annan ar att man hyser tvekan om hur jarnvagen kommer
att fungera eller vad det kommer att kosta.

19 Exklusive tva foretag som bedémt omfattningen utvecklas 300 respektive 1000 pro-
cent for de kommande fem ars utgaende transporter. Skulle de medtagits skulle volym-
okningen uppga till 2,9 miljoner ton.
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Om man istallet dversatter foretagens svar uttryckta i procent till volymvikt pla-
nerar foretagen att 6ka den transporterade mangden gods med 135 tusen ton
vilket ar 10 procent mer &n dagens volymer som fraktas pa jarnvagen. Det mot-
svarar en arlig tillvaxt pa 2 procent. | Basprognosen 2020 prognostiserar Ban-
verket en 5 procentig volymokning fran 2006 till 2020. Denna tillvéxt tror fore-
tagen kommer redan inom 2,5 ar och om denna tillvaxt pa 2 procent/ar skulle
halla i sig skulle dagens transsportvolymer oka med 32 procent vilket &r hogre
an riksgenomsnittet som man tror blir 26 procent fordubblas till 2020.

Intransporter

5 foretag anger att inga intransporter sker med jarnvag medan 6 foretag anger
att intransporter sker med jarnvag. Hos dessa foretag varierar andelen transpor-
ter med jarnvég mellan 1-70 procent, men en merpart (4 foretag) transporterar
mellan 30-70 procent med jarnvég.

Hos 8 av 15 foretag finns en ambition att 6ka omfattningen pa foretagets in-
kommande transporter pa fem ar. Inget foretag bedémer att transporterna ska
minska (2 kan ej bedéma). Okningen varierar mellan 10- 1000 ton/ménad. Se
tabell nedan.

Okning i % Antal foretag
(hos féretag som beddémer en

0kning)

10
15

1

2

25 1
50 2
1

1

100

0-1000 ton/ménad

Grand Total 8

Tabell 5. Bedémning av den framtida transportékningen de narmaste 5 aren

6 foretag har en ambition att nyttja jarnvég i hogre grad for inkommande sand-
ningar (varav 4 vagnslast och 2 kombitrafik). Fyra foretag har ingen sadan am-
bition. Kombitrafik &r speciellt intressant har for om en fungerande sadan finns
oppnas mojligheter for manga fler aktorer da man pa detta satt kan skicka mind-
re poster.

6 av 11 svarande foretag bedomer att andelen jarnvégstransporter for inkom-
mande gods kommer att 6ka jamfort med idag. Ingen anger att jarnvagstrans-
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porterna kommer att minska (3 kan ej beddma). Okningen varierar mellan 10-
1000 ton/manad, frén 33 tusen ton till 40 tusen ton!. Se tabell nedan.

Okning i % Antal foretag
(hos foretag som bedémer en

0kning)

10
20
100

1
2
1
1

0-1000 ton/ménad

Grand Total 6

Tabell 6. Bedémning av 6kningen av jarnvégstransporter de kommande 5 &ren

Drivkrafter vid val av transportslag

Flertalet foretag uppger att det ar pris och forutsagbarhet som &r det viktigaste
vid valet av transportslag. Detta rimmar val med andra undersékningar som
gjorts. Nagra antyder dock att okad andel jarnvag i sig ar dnskat da det tillfor
varden i foretagets hallbarhetsarbete. Det ar foretradesvis foretag med stor im-
port fran laglonelander som framhaller detta.

Kommentarer och grund for féretagens bedémningar

Som brukligt i enkater fanns det ett fritt falt att skriva i. Vi passade dock pa att
speciellt efterlysa uppgifter om vad foretaget grundade sina prognoser pa. Fler-
talet utnyttjade gladjande nog denna majlighet.

Som Kklart viktigaste skal till bedémningarna lag planer pa expansion av verk-
samheten och ddrmed transporterna.
Skélen till antagandena &r att vi avser att fortsatta att véxa kraftigt &ven de
narmaste fem aren.

Nagra pekar 6dmijukt pa osakerheten i bedémningen
Nya produkter som dessutom tillkommer ar skogsbrénslen till varmeverk i
Malardalen och Véstsverige samt krossad porfyr fran Alvho (Vagverket). Om
dessutom etanolprojektet blir av i Sveg tillkommer en stor volym etanol.

Efterfragan pa foretagets produkter som ar helt beroende pa efterfragan pa
trahus i Japan.

1 Under forutsattning att foretagens svarar utifrén dagens inkommande godsmangder.
Fragan ar stalld "Hur bedoms andelen jarnvagstransporter for inkommande gods ut-
vecklas pa fem ar?” Det finns en risk for felrakning.
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Jag kan i dag inte garantera ndgra volymer, men blir det aktuellt kan det bli
runt 100000 ton per ar.

Andra menade att man troligen 6verkompenserat for osakerheten
Verksamheten dr under utbyggnad. Prognosen (+100 procent) ar 1agt hallna.

Flera lyfte héar fram att man onskar okad jarnvagsandel i transporterna.
Prognosdelen baseras pa forvantad tillvaxt, ytterligare etablering utanfor
Norden samt ambitionen att mera gods skall dverforas till jarnvag.

Ett stickspar for tdg hade varit kanon for oss da vi ar lokaliserade alldeles
bredvid jarnvagen mellan Leksand och Rattvik.

Ett stort intresse finns for att utveckla mojligheterna att i framtiden kunna ut-
nyttja jarnvag som godsbarare och da tanker jag framst pa mojligheten att las-
ta ut jarnvagsvagnar fran Rattvik. (Vi) har tidigare varit i kontakt med Green
Cargo, Banverket samt Réttviks kommun for att fastsla denna méjlighet

Nagra medger att de har, eller atminstone har haft, ambitionen att 6ka jarnvéags-
andelen men forefaller misstrosta.
Vart industrispar ar satt i trada sedan manga ar, pa grund av att Green Cargo
tyckte vi var for sma for att aka hit.

Malet att 6ka nyttjandet av tagtransporter nar man kan presentera en kost-
nadseffektiv logistik.
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4.3 Sammanfattning och slutsats av enkéten

Samtliga tillfragade foretag uppger att transporterna kommer att 6ka eller vara
oférandrade de kommande aren och skalen till detta &r planerade produktions-
Okningar. Vissa planerade produktions- och transportdkningar &r mycket stora.
Flertalet har ambitionen att 6ka andelen jarnvégstransporter men det ar inte alla
av dessa som tror att s& kommer att bli fallet. Denna skillnad kan tolkas anting-
en som att ambitionen delvis ar lapparnas bekénnelse men dven ses som ett ut-
tryck for hur man ser pa de faktiska majligheterna att fa ut mer gods pa banan.

Nagra sakra slutsatser om godsutvecklingen kan inte dras och detta framhaller
flera foretag sjalva. Det ar dock sa att foretagen har planerat for och investerat i
produktionsokningar som &r grunden till de transportokningar de forvantar sig.
Ingen har mer att forlora pa att gora felaktiga bedomningar av detta &n foretagen
sjélva och darfor kan man nog ta deras uppgifter som de basta som finns till-

gangliga.

Extremvarden bortraknade pekar en samlad bedémning av foretagens svar pa en
genomsnittlig transportokning pa ca 30 % pa fem ar. Till detta ska ocksa laggas
effekterna av foretagens ambition att 6ka jarnvégsandelen. Denna 6kning sager
dock lite om den totala transportokningen da den ej beaktar de volymer foreta-
gen hanterar idag. Om man relaterar den uppgivna transportokningen till dagens
utgaende godsvolymer for respektive foretag blir den sammanlagda volymok-
ningen 10 procent de kommande 5 aren. Detta ar en fordubbling (pa 5 ar) jam-
fort med Banverkets Basprognos 2020 som prognostiserar en tillvaxt pa 5 pro-
cent for 2006-2020 for delen Repbacken-Mora fran 2006-2020.
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5 Attvandaen trend; Exemplet Insjon

I sin marknads- och behovsanalys kommer Banverket fram till att godstranspor-
terna pa jarnvag fortsatter att 6ka. Denna 6kning forvantas dock ske pa liknande
satt som den gjort de senaste aren, d.v.s. mer vara en foljd av att transporterna
okar generellt &n att det sker en Gverforing till jarnvéag fran andra transportslag.
Nagon pafallande ambition fran verket att direkt 6ka marknadsandelen for jarn-
vég kan inte skonjas.

Banverket framhaller dock att frakt pa jarnvag ar det mest fordelaktiga alterna-
tivet ur miljo- och klimatsynpunkt. Det 6kade intresset for klimatfragan kan
darfor bidra till att processen med Overflyttning till miljovénligare transportme-
del skyndas pa. Banverket tecknar darfor ett mojligt scenario dar jarnvagens
marknadsandel av transporterna kommer att oka ytterligare. Storre forandringar
kan dock inte, enligt Banverket astadkommas utan_politiska stallningstaganden i
form av nya lagar eller andra férdndringar av styrmedlen inom transportsektorn.

Kombiterminalen i Insjon illustrerar att detta inte ar hela sanningen. Dels maste
man notera att en stérre forandring av transportapparaten pa nationell niva ar
summan av manga sma beslut och aktiviteter pa den lokala nivan. Dels visar
exemplet Insjon att det dven gar att fa till stora forandringar lokalt om viljan
finns och malinriktat arbete laggs ned for att utnyttja de forutsattningar som
finns. Det gar mahanda annu béattre med en nationell strategi i ryggen, men det
gar aven att gora mycket denna forutan.

En av initiativtagarna, Bjorn Bergqvist, vid Insjoterminalen. Bjorn betonar att det var rent fore-
tagsekonomiska intressen som &g bakom satsningen.
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| Dalabanans begynnelse for mer an 100 ar sedan gick den ej langre upp mot
Siljansbygden &n till Als socken d.v.s. dagens Insjon. Dar lastades gods och
passagerare om till bat for vidare fard upp mot och pa Siljan. Rangerbangarden
vid Insj6 hamn blev kvar &ven sedan banan byggts ut vidare mot Mora och har
hela tiden sedan dess nyttjas av det lokala sagverket.

Nuvarande Bergqvists Sag AB som ligger i anslutning till rangerbangarden in-
ledde i borjan av 2000-talet ett samarbete med Green Cargo for att utveckla
jarnvagstransporterna. Skélet for Bergqvist AB att engagera sig i detta 1ag i att
effektivisera transporterna och darmed klara konkurrensen med sagverken vid
kusten. Bolaget levererar till stora delar av Sverige och har &ven en betydande
export och detta sa langt bort som till Japan.

Insjohus koptes 1991 av ett japanskt foretag och blev Tomoku Hus. Produktio-
nen &r delar till monteringsfardiga hus for den japanska marknaden och frakten
sker i container. Tomoku Hus gick in i samarbetet med kombiterminalen.

2002 stod en anlaggning klar som var dimensionerad for 5000 containers per ar
och redan det forsta aret hanterades 3000 st.

.;-.‘: =, T ..j o~ P4 ."""" . .. %

Det gar inte alltid jamnt upp med returlast i containers. Terminalen gér dock vad man kan och
mest beror frakt av tomcontainers pa att de &gs av olika foretag och att detta forsvarar en riktigt
god koordinering.

2004 gick Clas Ohlson AB in i samarbetet och nu 6kade mdjligheten att fa till
returlaster patagligt. Verksamheten har okat kraftigt pa kort tid och prognosen
for 2009 ligger pa 9000 containers. Ett godstag om dagen lamnar terminalen,
for huvudsaklig fard vidare mot Goteborgs hamn. Energivinsterna per fraktad
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container ar 2,25 MWh och den sparade koldioxiden 800Kg. Sedan starten har
det tjanats in drygt 22 000 ton koldioxid och sparats dver 60MWh energi. Det ar
dock vart att notera att omsorgen om miljon inte varit det primdara fér de inblan-
dade foretagen aven om det naturligtvis i varierande grad funnits med. Motivet
har huvudsakligen varit féretagsekonomiskt. Utfallet & mahénda inte sa impo-
nerande i ett nationellt eller globalt perspektiv men regionalt och inte minst
lokalt, ar det storslaget. Det ar dven ett lysande exempel pa vad som kan astad-
kommas i samverkan samt att trenden med Okande landsvégstransporter kan
brytas och detta pa ett foretagsekonomisk gynnsamt vis.
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Figur 8. Antalet hanterade containers vid Insjoterminalen fran starten. 2008 och 2009 &r progno-

ser dar utfallet & konjunkturberoende. Trenden &r dock tydlig.

Kapacitetstaket for terminalen ar nu natt och planeringen pagar for en utbygg-
nad. Man vill nu férutom containers aven kunna hantera flak och andra lastbara-
re, vilket skulle 6ka mdéjligheten for nya aktorer att nyttja anléggningen.

Forutom i Insjon finns godsterminaler i Mora, Orsa och Alvdalen. Dessa har
inte kommit alls lika langt som Insjon och alla har mahanda inte potential att
gora detta heller. Man kan dock inte avfarda dem for att de ar sma (fér vem har
inte varit liten en gang?) eller ens for att de kanske kommer att forbli det. Det ar
vid terminalerna utbytet mellan jarnvégen och 6vriga samhéllet sker och effek-
tiviteten i dessa ar central for hela systemets funktion. Regeringen har i sina
planeringsdirektiv uppmanat Banverket att ge forslag till alternativa losningar
utifrdn fyrstegsprincipen?. En utveckling av potentiella och existerande kombi-

12 Analysen av étgérder i transportsystemet gérs i foljande ordning:
1. Atgarder som kan péverka transportbehovet och val av transportsétt.
2. Atgarder som ger effektivare utnyttjande av befintliga nat och fordon.
3. Begransade ombyggnadsatgarder.
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terminaler skulle kunna vara strategiskt viktiga inom steg 1-3 Fungerande kom-
biterminaler finns i Borldnge och Insjon. Det saknas dock en analys av dessa
och darmed &aven en beddémning om de kan ta emot framtidens godsmangder.
Ingen av terminalerna langs bandelen ingar i Banverkets forslag till regeringen
om ett strategiskt nit med kombiterminaler'®. Med ett sdant férhallningssatt far
man ett slags moment 22 i jarnvagsplaneringen dar en terminal endast kan pa-
rakna statliga investeringar om den &r stor och utan dessa investeringar kan den
lille aldrig véxa.

4. Nyinvesteringar och storre ombyggnadsatgarder.
13 Banverket (2007): Strategiskt nat av kombiterminaler — intermodala noder i det svens-
ka godstransportsystemet
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6 En alternativ kalkyl for delen
Borlange - Mora

En intressant fragestallning &r om 6kade godsvolymer pa Dalabanan paverkar
Iénsamheten. WSP Analys & Strategi har som genomfort ett rakneexempel for
att visa hur forandrade godsvolymer paverkar den samhallsekonomiska
kalkylen. | Banverkets Basprognos 2020 for hela landet raknas trafiken upp till
ar 2020 med 26 procent (transporterad volym). Motsvarande prognos for Dala-
banan ar for Borlange-Insjon 10 procent och Insjén-Mora 5 procent. Framta-
gande av ny basprognos har dock inte rymts inom uppdraget utan vi har varit
héanvisade till en mer forenklad kalkyl.

| foljande kalkyl antas att volymtillvaxten pa Dalabanans norra del &r lika stor
som riksgenomsnittet, 26 procent. Anledningen till att WSP har valt att ga vida-
re med riksgenomsnittet &r, att det &r svart att dra nagra slutsatser om utveck-
lingen till r 2020 fran enkatsvaren. | ett kortsiktigt perspektiv pekar det pa att
foretagen som deltog i enkéten visar upp en hogre tillvaxt an riksgenomsnittet.

| Basprognosen 2020 antas att delen Borlange - Insjon kommer att fa en
godstillvaxt pa 10 procent mellan aren 2006 till 2020. Under samma tidsperiod
antas godstillvéxten bli 5 procent for delstrackan Insjon - Mora. Det ar klart un-
der de volymokningar som naringslivet kring Dalabanan raknar med enligt den
enkat WSP Analys& Strategi latit gora. | den kompletterande kalkylen har vi
réknat med en godstillvaxt som &r lika snabb som riksgenomsnittet. Det vill
séga 26 procent (2006-2020).

| rakneexemplet som gjorts har alternativ 2B varit utgangsalternativet eftersom
det &r det alternativ som innehaller atgarder norr om Borléange. Genom att anta
samma trafiktillvdxt som landet som helhet 6kar den vérderade effekten for
kunden med 54 miljoner kronor éver den ekonomiska livslangden vilket mot-
svara en 6kning med 3 procent. Det &r minskade driftskostnader (farre lok) som
en foljd av att man kan kora med langre tag, fran 650 till 750 meter.
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Original TS 2B +

kalkyl TS 2B GODS

Effekter for kunden 1979 2 037
Effekter for trafikoperatdren 265 280
Effekter for infrastrukturhdllaren 17 17
Externa effekter 83 83
Budgeteffekter -43 -42
Summa nyttor 2 301 2 375
SEK Anlaggningskostnad™* 2284 2284
SEK netto 17 91
NNK 0,01 0,04

Tabell 7 Sammanstéllning av grov kalkyl, nuvérde i miljoner kronor

Nettonuvardekvoten (NNK)* 6kar frén 0,01 till 0,04 som en foljd av dessa
sankta kostnader. Det ar endast bandelen Borlange-Mora som varit en utgangs-
punkt i berdkningen. En av anledningarna ar att manga av foretagen har véstra
Sverige som malpunkt och véljer darfor straket soderut vid Borlange.

Det samhallsekonomiska mervardet (nyttan) dkar i detta exempel med 54 mil-
joner kronor vilket ger en 6kad nettonuvardekvot pa 0,06. Den okade nyttan
kommer fran minskade driftskostnader. Den kapacitetsokning som genomfors
leder till att den maximala langden for tag okar fran 650 m i JA till 750 m vilket
resulterar i att farre lok krévs.

1 Fér 2a har investeringskostnaden justerats tva ganger sedan slutet av november 2008
1) Successiv kalkyl medférde dkade kostnader, men i och med att detta gjordes drogs
produktionsstdd bort

2) Med stax-25-posten for Sala-Avesta borttagen sa blir 50%-nivan (exklusive block 1
och block 2) mkr 1380 exkl moms i prisniva juni 2008

> NNK 4&r ett [dnsamhetsmatt som innebér att differensen mellan nyttorna och kostna-
den divideras med kostnaden: (Nyttor-Kostnader)/Kostnader
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7 Slutsatser

7.1 Godstrafikens troliga utveckling

Banverket utgdr initialt fran en 50 procentig 6kning av jarnvagstransporterna till
2020 men réknar inte med nagon ¢kad marknadsandel for jarnvagen. En sadan
transportutveckling kan dock endast bli mojlig om infrastrukturen byggs ut i
tillrackligt stor omfattning. Under de olika faserna i planeringen har Banverket
darfor skruvat ner sina prognoser och arbetar efter ett antal maltal som ska kla-
ras. FOr strackan Repbéacken — Mora landar verket pa en okning av transporterna
pa 5 % fram till 2020. Detta torde vara kraftigt i underkant jamfort med narings-
livets behov men samtidigt i linje med eller tom i 6verkant av vad som torde bli
utfallet med de insatser Banverket planerar att genomfora.

Samtliga foretag som tillfragats i denna studie uppger att transporterna kommer
att oka eller vara oférandrade oka de kommande aren. Skalen till detta ar plane-
rade produktionsokningar, i flera fall mycket stora sadana. Flertalet har ocksa
ambitionen att 6ka andelen transporter pa jarnvag.

Att sia ar svart, i synnerhet om framtiden. Likvéal maste det goras och resultatet
ar en viktig input i de samhallsekonomiska bedémningarna. Nagra sakra slutsat-
ser om godsutvecklingen kan inte dras och detta framhaller aven flera av foreta-
gen i undersokningen. Foretagen har dock planerat och investerat for produk-
tionsdkningar som &r grunden till de transportékningar som forvantas. Utifran
detta finns det skal att anta att de kommer att lagga stor kraft pa att forverkliga
planerna. Deras uppgifter torde darfor vara de basta som finns tillgangliga.

Den genomsnittliga forvéntade transportokningen hos de intervjuade foretagen
ligger pa hela 66 procent pa 5 ar. Raknas extremvarden bland svaren bort pekar
den samlade beddmningen av féretagens svar pa en genomsnittlig transportok-
ning pa ca 30 procent pa fem ar. Observera att i denna berakning har 6kningarna
inte satts i relation till de méngder som i dag transporteras utan endast ar ett ge-
nomsnitt av den uppgivna transportdkningen. Tar man hdnsyn till foretagens
transporterade volymer ligger den forvantade ékningen av godsvolymer pa 10
procent (extremvardena borttagna). Detta &r likvél en fordubbling (pa 5 ar) jam-
fort med Banverkets Basprognos 2020 som prognostiserar samma tillvéaxt pa 5
procent for 2006-2020 for delen Repbéacken-Mora.

I enlighet med vad Banverket anfor i Promemorian, ”Sammanfattning av meto-
dik for godsprognoser i Atgardsplaneringen samt dvergripande resultat” med
avseende pa bl.a. LKAB och SSAB:s transportbehov sa ar det svart for Ban-
verket att inte beakta dessa mycket uttalade framtida transportbehov fran nér-

Analys & Strategi 37 @WSP



ingslivet &ven om makroekonomiska trender och prognoser inte ger stdd for
detta. Ett viktigt skal for att beakta dessa forvantningar ar att om de infrias sa
kan det innebara mycket specifika krav pa kapacitetsatgarder i jarnvagens infra-
struktur vilka méaste planeras i god tid™

7.2 Jarnvagens andel

Banverket raknar med oférdndrad marknadsandel for jarnvégen. Den 6kning av
transporterna med 50 procent till 2020 som man inledningsvis kalkylerar med,
ar darfor ett resultat av en generell 6kning, dar jarnvagen behaller sin andel i
den storre kakan. De intervjuade foéretagen signalerar dock om en annan bild.
Flertalet av dessa foretag har ambitioner att 6ka sin andel jarnvéagstransporter
och merparten av dessa (men inte alla) planerar investeringar for att detta ska bli
fallet.

De initiativ som tagits i form av investeringar i terminaler langs banan talar
&ven det for en okad andel jarnvagstrafik. Insjoterminalen sticker har ut med sin
mycket starka utveckling de gangna aren.

7.3 Begransande faktorer

Kapaciteten pa bandelen i dag bedoms av Banverket som god, det vill sdga det
finns en restkapacitet kvar att utnyttja. Banverket anger antalet godstag idag till
18 (enkelturer) under ett "vardagsmedeldygn” mellan Insjon och Repbécken.
Detta ger 9 dubbelturer godstag vilket bor motsvara ca 45 godstag i veckan. De
intervjuer med operatrena som gjorts i denna studie visar pa 48 tidtabellagda
tdg ToR och 3,5 utanfor tidtabell d.v.s. ca 50 tag i veckan. Skillnaden mellan
dessa uppgifter kan synas anméarkningsvard och kanske ocksa ar det. Dock kan
skillnaden delvis bero pa olika satt att rakna. Helt klart ar dock att skillnaden
motiverar att Banverket kommenterar uppgifterna och hjélper till att rata ut fra-
getecknen. En annan “transport” som inte réknats in & den som sker mellan
Borlange bangard och Kvarnsvedens pappersbruk samt Taktens virkesterminal.

Jamfort med dagens trafik pa 18 tag (enkelresa) ar det utbud Banverket planerar
for 2020 pa 17 tag (enkelresa) ett "vardagsmedeldygn” for alla utredda alterna-
tiv utom for 2B (dar det ar 24). Detta ar alltsa i princip samma antal tag, som
dagens trafik. Den 6kning i transportvolym pa 5-50 % som man kalkylerar med
kan alltsd endast klaras genom att tagen gors langre och/eller vagnarna lastas
tyngre.

'® Odaterad PM ” Sammanfattning av metodik for godsprognoser i Atgérdsplaneringen
samt dvergripande resultat”, Banverket, 2008
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Dalabanans norra del har relativt fa métesmdjligheter och godstrafiken ska aven
samsas med en persontrafik dar turtatheten planeras 6ka. Langre och frekventa-
re stopp for méten torde bli foljden. De maétesplatser som finns &r langa nog att
hantera langre tagsatt an dagens, sa godsutvecklingen kan motas med langre tag.
Mot detta talar dock kapaciteten pa terminalerna och bangardarna, som redan i
dag ar den begransande faktorn for langden pa tratagen.

| denna studie har, som namnts ovan, ocksa konstaterats att det forekommer
trafik utanfor tidtabeller i betydande omfattning. Denna trafik star for ca 7 pro-
cent av den totala trafiken pa bandelen. Det &r oklart om Banverket beaktat detta
i sina berékningar. Utifr&n ovan ndgmnda PM*’ finns det dock skal att anta att s&
icke &r fallet. Detsamma géller for den omfattande transport av vagnar som sker
mellan Kvarnsvedens pappersbruk, Téktens virkesterminal och Borldnge ban-
gard som ansluter pa strackan Repbacken — Borldange. Detta innebar rimligtvis
att en del av den restkapacitet som aberopas av Banverket som skal till att inte
behova vidta ytterligare kapacitetshojande atgarder pa strackan, redan ar inteck-
nad. Dessutom forekommer restriktioner for att bedriva trafik nattetid vid ter-
minalerna i Insjon och Mora, som innebadr att den restkapacitet som finns natte-
tid inte kan utnyttjas i alla lagen.

Till detta ska laggas att den satsning som gors och pa det hela taget till person-
trafikens fordel kommer att ge fler persontag. Dessa kommer att ta taglagen i
ansprak vilket ytterligare forsvarar for godstrafiken. Direkt genom att taglagen
forsvinner och indirekt via fler och langre vantetider vid de fa motesplatser som
erbjuds langs bandelen.

Utifran dessa forutsattningar torde jarnvagen pa strackan Borlange — Mora svar-
ligen kunna ta sig an nya storre godsvolymer. Dels for att antalet tag inte kan
oka speciellt (om nagot?) dels for att tratagen redan idag ar sa langa de kan vara
med hénsyn till vad bangardar och terminaler klarar. De maltal Banverket sjélv
satt upp kan knappast klaras med de insatser som man nu planerar. An mindre
kan de forvantningar som naringslivet langs bandelen har, tillgodoses. Resulta-
tet torde bli en narmast oférandrad godstrafik pa jarnvag medan okningen av
volymerna hamnar pa vag samt stora svarigheter for naringslivet i regionen.

For att motverka detta genom att fler tag kan koras kravs de insatser Banverket
sjalv identifierat; okad sparkapacitet delen Borlange — Repbacken, forstarkt
kraftmatning och fler motesplatser. For att langre tag dn i dag ska kunna koras
kravs aven att bangardar och terminaler forbattras.

" Odaterad PM ” Sammanfattning av metodik for godsprognoser i Atgérdsplaneringen
samt dvergripande resultat”, Banverket, 2008
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Bilaga 1 Enkat till transportkOpare

Allmant
1. Foretagets namn

2. Kommun
3. Antal anstéllda
4. Uppgiftslamnare

5. Telefon

6. Vadar tillverkar/tillhandahaller foretaget?
[ JForadlade travaror
[ |Biomassa
[1Grus- och mineralprodukter
[ ]Industri ,verkstadsprodukter
[ ]Konsumentprodukter
[_]Annat namligen:

7. Vilka huvudsakliga slags insatsvaror behdvs for foretagets produktion? (de
tre storsta posterna i ton. Ar den storsta posten mer &n 10 ggr stérre an de
andra récker denna)

1.
2.
3.

8. Finns industrispar till foretaget?
[ ]Ja
[] Nej
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Utgaende transporter

9.

10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

Viktigaste malpunkter for transporter fran foretaget. For exporterade pro-
dukter raknas hamn etc i Sverige som malpunkt! (Karta sista sidan)

[JA. Norrlands inland

[]B. Ostersjokusten tom Sandviken

[]C. Ostkusten Gavle — Norrkoping samt Malardalen inkl Orebro
[ ]D. Sméland

[E. Skéne och Blekinge

[]F. Gétalands inland samt vastkusten fran Halmstad och norrut
[ ]G. Sydvastra Svealand

[IH. Foretradesvis transporter inom Dalarna

[IEj relevant. Inget omrade dominerar

Andel sandningar som har slutlig malpunkt utomlands
%

Utgéende transportmangd per &r (ton, [m*® om volym &r dimensionerande])
Ton
mS

Genomsnittligt antal sandningar per manad (st)

Genomsnittlig vikt per sandning
Ton

Sént gods ké&nnetecknas av kanslighet for: (satt kryss i forekommande fall)
[ ]stotar
[ IKyla
[ Jvarme
[ Jvita

Innehaller mer &n 10% av sandningarna farligt gods?
[ ]Ja
[[INej

Antal foretag anlitade for uttransporter?

[ |Ett
[ ]Fler

Hur stor andel av utgdende transporter sker med jarnvag? (%)
%
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18. Ar de transporter som sker med jarnvag kombitransporter eller vagnslast?

[ |Kombitransport
[ ]Vagnslast
[ |Bada forekommer

Inkommande séndningar
19. Sandningar kommer huvudsakligen fran: (Karta sista sidan)

[_]A. Norrlands inland

[|B. Ostersjokusten tom Sandviken

[ ]C. Ostkusten Gavle — Norrkdping samt Méalardalen inkl Ore-
bro

[ ]D. Sméland

[]E. Skéne och Blekinge

[ JF. Gétalands inland samt vastkusten fr&n Halmstad och
norrut

[]G. Sydvéstra Svealand

[IH. Foretradesvis transporter inom Dalarna

[]Ej relevant. Inget omréade dominerar

20. Total transportmangd ingaende per ar (ton)

Ton

21. Genomsnittligt antal inkommande sandningar per manad (st)

st

22. Genomsnittlig vikt per inkommande séandning (ton)

Ton

23. Slag av intransporterat gods?

Analys & Strategi

[ Trarévara (Rundtimmer)

[ ]Foradlade travaror

[ IBiomassa

[]Grus- och mineralprodukter
[lIndustri ,verkstadsprodukter
[ ]Konsumentprodukter
[_]Annat ndmligen:
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24. Inkommande gods kannetecknas av kanslighet for: (satt kryss i forekom-
mande fall)

[ ]stotar
[ IKyla
[ ]Véarme
[ Jvata

25. Innehaller mer &n 10% av sandningarna farligt gods?
[ JJa
[INej

26. Hur stor andel intransporterat gods kommer via jarnvag? (%)
%

Prognoser uttransport

27. Hur bedoms omfattningen pa foretagets utgaende transporter utvecklas pa
fem ar?
[ ]Oka med % jamfort med i dag
[ IMinska med % jamfort med i dag.
[lUngefar som i dag
[ ]Kan ej bedéma

28. Hur bedoms frekvensen pa utgaende transporter utvecklas pa fem ar?
[ JTatare
[ IGlesare
[ ]Oférandrat
[ ]Kan ej bedéma

29. Hur bedoms storleken (vikten) pa den genomsnittliga uttransporten forand-
ras pa fem ar?
[ 1Oka med % jamfort med i dag
[ IMinska med % jamfort med i dag.
[lUngefér som i dag
[ IKan ej bedéma
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30. Finns ambition att nyttja jarnvag i hogre grad for utgaende séandningar?
[[INej
[ ]Ja, for kombitrafik
[ 1Ja, for vagnslast

31. Hur bedoms andelen jarnvagstransporter for utgaende gods att utvecklas pa
fem ar?
[ 1Oka med % jamfort med i dag
[ IMinska med % jamfort med i dag.
[ ]Ungefar som i dag
[ ]Kan ej bedéma

32. Antas det ske forandringar avseende transporternas malpunkter?
[[INej
[ Ja. Langre avstand
[ ]Ja. Kortare avstand
[ 1Ja. Farre malpunkter
[ 1Ja. Fler malpunkter

Prognoser intransporter
33. Hur bedoms omfattningen pa foretagets inkommande transporter utvecklas
pa fem ar?
[ 1Oka med % jamfort med i dag
[ IMinska med % jamfort med i dag.
[ ]Ungefar som i dag
[ ]Kan ej bedéma

34. Hur bedoms frekvensen pa inkommande transporter utvecklas pa fem ar?
[ ]Tatarare
[ ]Glesare
[_Joférandrat
[ ]Kan ej bedéma

35. Hur bedoms storleken (vikten) pa den genomsnittliga intransporten férand-
ras pa fem ar?
[ 1Oka med % jamfort med i dag
[ IMinska med % jamfort med i dag.
[ lUngefar som i dag
[ ]Kan ej bedéma
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36. Finns ambition att nyttja jarnvag i hogre grad for inkommande séandningar?
[[INej
[ ]Ja, for kombitrafik
[ |Ja, for vagnslast

37. Hur beddms andelen jarnvagstransporter for inkommande gods att utvecklas
pa fem ar?
[ ]Oka med % jamfort med i dag
[ IMinska med % jamfort med i dag.
[lUngefar som i dag
[ ]Kan ej bedéma

38. Antas det ske forandringar avseende transporternas startpunkter?
[[INej
[ Ja Lé&ngre avstand
[ ]Ja. Kortare avstand
[ |Ja. Férre startpunkter
[1Ja. Fler startpunkter

Kommentar till prognosdelen

Skal till prognosen, dvs vilka faktorer och antaganden grundar féretaget sig pa?
Exempelvis férandringar med avseende pa. Forandrade transportvolymer, for-
andrade transportstrackor, efterfrdgan av produkter, planerade investeringar,
forandringar i produktion eller produktsortiment, energipriser, miljoambitio-
ner, kundkrav, rationaliseringar, krav pa dkad punktlighet i leverans, etc
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WSP é&r ett globalt foretag som erbjuder kvalificerade konsulttjanster
for samhélle och milj6. Med drygt 250 kontor véarlden dver och mer
an 9 500 medarbetare ar WSP ett av de storsta konsultforetagen i
Europa och bland de tio storsta i varlden. Verksamheten bedrivs hu-
vudsakligen i Storbritannien och Sverige, men ocksa i 6vriga Europa,
USA, Afrika och Asien.

| Sverige ar WSP ett rikstdckande konsultforetag med ca
1900 medarbetare. Verksamheten bedrivs inom foljande affarsomra-
den: WSP Analys & Strategi, WSP Byggprojektering, WSP Environ-
mental, WSP International, WSP Management, WSP Samhaéllsbygg-
nad och WSP Systems.

En investering for framtiden

EUROPEISKA f | —8
UNIONEN

Curopeiska DALABANANS
regionala
utvecklingsfonden INTRESSENTER
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