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Gerhard Troche

1 Inledning

Banan Arvidsjaur—J6rn dr den nordligaste tvirbanan som knyter ihop Inlandsbanan
med stambanan. Den dr 76 km lang och den kortaste av alla tvirbanor. Banan ér
nedlagd sedan ett antal ar, men finns fysiskt kvar i hela sin lingd med endast nagra
kortare avbrott vid vigkorsningar. Med relativt begrinsade medel skulle banan ater
kunna goras farbar for godstrafik.

Redan i Godstrafikutredningen f6r Inlandsbanan (2005) har en potential for
systemtransporter pa tvirbanan Jorn—Arvidsjaur identifierats. De volymer som
identifierades da bestod i forsta hand av virke mellan Inlandet och industrierna i
Pited/Munksund. Denna trafik skulle delvis ocksa utgd fran andra stationer utmed
Inlandsbanan dn Arvidsjaur och dirmed 6ka underlaget pa Inlandsbanans norra del.
Ett forslag till tinkbart trafikuppligg och en trafikekonomisk analys redovisades i en
forstudie 20006.

Sedan dess har ytterligare ett intressant godsflode mellan Inlandet och kusten
tillkommit som skulle kunna utnyttja en ateréppnad tvirbana Arvidsjaur — Jorn. 1
och med att malmbrytning startades i det s.k. Blaikenfiltet i Sorsele kommun finns
behov att transportera produkterna — i forsta hand zinkslig — fran anrikningsverket
vid Blaikengruvan till avnimaren, Ronnskirsverken i Skelleftehamn. Nedanstiende
karta visar samtliga godsfléden som har identifierats f6r tvirbanan Arvidsjaur—]6rn.
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% Pite&/Holmsund

Blaikenomradet /D

Storuman <>
Tvarbanan
Arvidsjaur-Jorn
D C] Skelleftehamn
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Figur 1: Karta 6ver potentiella fléden pa tvarbanan Arvidsjaur-Jorn.
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Vid ett dteroppnande av tvirbanan Arvidsjaur-Jorn skulle denna vara en potentiell
transportrutt for sligtransporterna. Aven om transporterna in s linge ir av ganska
blygsam omfattning, sa kan en utékning av transportvolymerna forvintas och godset
limpar sig principiellt vil {for jarnvigen.

I regionen finns ocksa redan ett tagtransportuppligeg for malmslig, Aitikpendeln,
mellan Gillivare och Ronnskarsverken, som kan tjana som forebild for ett framtida
trafikupplagg mellan Blaikenomradet och kusten, dven om skillnader nir det giller
transportvolymer och infrastrukturella férutsittningar givetvis maste beaktas. I och
med att Aitikpendeln redan finns har mottagaren, Ronnskarsverken, i varje fall redan
rutiner att ta emot sligleveranser med tig och forfogar Over hirfor erforderlig
infrastruktur. Detta underlittar avsevirt en eventuell implementering av ett nytt
trafikupplige till Ronnskirsverken.

Syftet med foreliggande studie dr i forsta hand att underséka de infrastrukturella,
trafikala och transportekonomiska forutsittningarna for bade virkes- och
malmsligtransporterna. Trafikupplidgget for rundvirkestransporterna baseras pa det
uppligg som har presenterats i den tidigare forstudien, dock med vissa justeringar f6r
andrade  transportvolymer. Syftet ar ocksa att identifiera  eventuella
samordningsvinster.

Studien har genomforts pa uppdrag av Arvidsjaurs kommun.
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2 Sammanfattning

Ett ateréppnande av tvirbanan Arvidsjaur—J6rn for godstrafik har diskuterats vid
aterkommande tillfillen, frimst med avseende pa de omfattande virkesvolymerna
som fraktas mellan Inlandet och kusten. P4 andra hall i landet anvinds 6ver liknande
avstand ofta jirnvagsbaserade transportlésningar.

I och med att nya gruvor Oppnades i Blaikenomriadet under 2006 har nya
transportbehov tillkommit som principiellt limpar sig vil for jirnvigen och som har
térmodats kunna ha nytta av en ateroppnad tvirbana Arvidsjaur — J6rn.

I denna studie har moijliga transportupplagg tagits fram for bade virkes- och
sligtrafiken. Det har kunnat visas att det dr maoijligt att sinka transportkostnaderna 1
bada fallen med knappt 20% genom en 6vergang till jarnvigstransporter (figur 2 och
3). Kalkylen baseras pa forsiktiga antaganden om hur transportuppliggen utformas.
Vissa  mojligheter  finns  saledes att  ytterligare sdnka  kostnaderna i
jirnvigsalternativen. Tillsammans med eventuellt stigande kostnader for
lastbilstransport i framtiden, till exempel genom Okande drivmedelskostnader
och/eller inforande av en kilometerskatt, skulle kostnadsfordelen for
jarnvagstransport Oka ytterligare. Dessa effekter har dnnu inte tagits med i
transportkostnadskalkylerna, inte minst eftersom nivan och utformningen av en
kilometerskatt — och eventuella specialregler f6r virkestrafiken — dnnu inte inte ér
klarlagda.

Nir det giller fraigan om vilken rutt som ar mest fordelaktigt for sligtrafiken, har
dock analysen visat att en dragning av sligtigen via Arvidsjaur—Jorn ¢ ger nagon
kostnadsfordel jamfort med en dragning via Storuman—Haillnas. I vissa ligen kan en
dragning via sistnimnda stricka till och med bli billigare. Lika tydligt bér dock
framhallas att virkestrafiken — som dr dominerande nir det giller transportmingden
— diremot dr bervende av ett ateroppnande av tvirbanan Arvidsjaur—]6rn, eftersom
bade start- och malpunkter f6r virkestflodena ligger lingre norrut.

Aven om en dragning av sligtigen via Arvidsjaur—]6rn siledes sannolikt e¢j kommer
att bli aktuell av transportekonomiska skil, sa skulle denna trafik dnda ha nytta av ett
ateroppnande av tvirbanan. Detta forklaras av att ett ateréppnande av banan, och
den rundvirkestrafik som detta skulle mojliggora, ger forutsittningar till ett
samutnyttjande av dragkraftsresurserna i slig- och virkestrafiken, med en forbattrad
transportekonomi f6r bada uppligg som foljd.

Sligtrafiken binder dragkraftsresurserna endast tva dagar i veckan. Av logistiska skil
ar det limpligt att bygga upp denna trafik med Blaikenomradet som bas, dvs loken
borjar och avslutar sin tjanstgoring i Inlandet. Det dr darfér onskvart att hitta
anvindning for loken under resterande dagar av veckan i annan trafik och helst med
utgangspunkt i samma region. En etablering av ett rundvirkesuppligg fran
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Sorsele/Arvidsjaur via tvirbanan Atvidsjaur—Jorn mojligegdr just ett sadant
merutnyttjande av loken.
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Figur 2: Transportkostnadsbesparing vid 6vergang till jarnvéagstransport i sligtrafiken
(scenario med 18-vagnars-tag och en arskapacitet pa 43.650 ton)
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ton)



Gerhard Troche

Sammanfattningsvis resulterar denna studie i f6ljande rekommendationer:

- att aterOppna tvirbanan Arvidsjaur—]6rn dels for virkestrafiken och dels for
att mojliggora synergieffekter med framtida trafikupplagg for sligtrafiken
(Blaikenpendeln), savida investeringskostnaderna bedéms som rimliga!

- attisamverkan med berorda dgare iordningstilla och aterGppna
virkesterminalerna i Arvidsjaur (Klocksta) och Sorsele, samt eventuellt
anpassa och 6ppna Slagnis station for direktomlastning bil-jarnvag

- att med berérda parter undersdka mojligheten att etablera en
omlastningsterminal for Blaikensligen utmed Inlandsbanan pa lamplig plats
mellan Gunnarberg och Lomselenis, forslagsvis vid korsningspunkten mellan
Inlandsbanan och en planerad malmtransportvig mellan Svirttriskgruvan
och Blaikenverket.

1 N&gon berakning av kostnaderna for att ateréppnande av tvarbanan Arvidsjaur-Jorn ingick ej i uppdraget.

-7-
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3 "Blaikenpendeln” — Forslag till
trafikupplagg for sligtrafik
Blaiken—RoOnnskarsverken

3.1 Malmbrytningen i Blaikenomradet

Uppgifterna i kapitel 3.1 baseras huvudsakligen pa uppgifter frain ScanMining,
foretaget som driver gruvorna i Blaikenfiltet.

3.1.1 Geografi och anlaggningar

Malmbryningen i Blaikenomradet sker i det sa kallade Sorselefiltet, ett c:a 50
kilometer langt och 5 kilometer brett omride mellan Sorsele och Storuman.
Produktionen sker i tva gruvor, Blaikengruvan, dir produktionen startade under
andra kvartalet 2006, och Svirttriskgruvan som borjade produktionen under fjarde
kvartalet 2006. Bada ir dagbrott. Malmférekomsterna 1 Sorselefiltet bestar av zink-,
guld-, bly- och silvermalmer.

Blaikengruvan ligger vid Ersmarksberget pa soédra sidan av  Storjuktans
vattenmagasin. Svirttriskgruvan ligger 6ster om Gunnarberg, omedelbart soder om
riksvag 45. Inlandsbanan gar hir parallelt med riksvig 45 norr om denna.

I anslutning till Blaikengruvan finns ett anrikningsverk, beligen pa Blaikfjillets
sluttning, didr malmerna frin bade Blaiken- och Svirttriskgruvan anrikas till
malmslig. Blaikenverket togs i drift 1 augusti 2006 och ar byggt f6r en genomsittning
av upp till 1,5 miljoner ton malm.

Laget dr gynnsamt med ndrhet till elkraft och sandmagasin. En vig som tal tung
trafik stracker sig fran riksvig 45 genom omridet. Vigen anlades i samband med
Vattenfalls dammbyggen 1 omradet. En separat malmtransportvag planeras dock for
att minska transportstrickan fran Svirttriskgruvan till Blaikenanligegningen. Denna
vig kommer att vara avlyst for allmin trafik och kommer att klara mer dn dubbelt sa
tunga fordon jimfért med det allmanna vignitet, si att den kan anvindas av
specialfordon som ger bittre transportekonomi.

Kartan i figur 4 ger en Overblick 6ver gruvornas lage.
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Figur 4: Oversiktskarta med Blaikengruvan och Svarttraskgruvan. 1 anslutning till
Blaikengruvan ligger anrikningsverket, dar anrikning sker till malmslig, innan
vidaretransport sker till avndmarna, idag Bolidens smaltverk Rénnskar och
Kokkola. (Karta: ScanMining)

3.1.2 Anrikningsprocessen

Nir malmen som bryts 1 Blaikengruvan och Svirttriskgruvan kommer till
anrikningsverket (figur 5a+b) fors den forst till en krosstation. Dir krossar man ned
och siktar malmen till tre olika fraktioner 0-30, 0-32 och +170 mm. De
tirdigkrossade och utsiktade fraktionerna transporteras sedan till ragodsfickor for
respektive fraktion.

Fran ragodsfickorna kvotas sedan de olika fraktionerna ut pa ett transportband till en
limplig mix av grovt och fint. Malmblandningen matas sedan in i ett forsta malsteg,
en autogenkvarn dir dven vatten tillsdtts. Den firdigmalda fraktionen (mindre dn 2,5
mm) pumpas sedan in i ett sekundirt malsteg dir malmen mals ned ytterligare. Av
fraktionerna som dr storre dn 2,5 mm transporteras en viss del tillbaka till
autogenkvarnen fér ommalning och resterande matas in till sekundirkvarnen som
malsten. Den firdigmalda produkten fran sekundirkvarnen gir sedan till en cyklon.
Dir sorteras gravimetriskt de grova fran de fina firdigmalda partiklarna. De fina
partiklarna pumpas sedan till flotationen. Den grova fraktionen giar forst genom en
Knelson-separator for guldutvinning.

Flotationen dr en kemisk process dir man plockar ut virdemineralerna man dr
intresserad av, 1 detta fall zink och bly, frin de icke 6nskvirda silikatmineralerna. For
att kunna gora det anvinder man sig av olika reagenser och skumbildare. De
firdigmalda och reagerade mineralkomplexen foljer sedan med den luft som man
blaser genom slurryn vid de olika flotationsstegen. Luftbubblorna bildar med hjilp av
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skumbildaren som tillsitts i flotationen ett skum pa ytan. Detta skum kan man sedan
leda/flotera av eftersom de 6nskade mineralerna bly och zink ligger i detta skum. Bly
floteras ut forst med hjilp av en xantat (svavelbaserad organisk forening) medans
zinken trycks (deaktiveras) med zinksulfat. Avfallet fran blyflotationen, de icke
floterade mineralerna diribland zinken, pumpas sedan till zinkflotationen dir man
forst aktiverar zinken med kopparsulfat och samlar den med en xantat limpad for
zinken. Slutprodukten, sligen, gir sedan till en avvattningsavdelning dér den torkas
till en fukthalt pa c:a 8 %. De firdigavvattnade bly- och zinksligerna, finkorniga
pulver, kérs sedan med lastbil till Bolidens smiltverk Rénnskir och Kokkola dir de
renas och processas till ren zink och bly-metall.

3.1.3 Transportfloden och kvantiteter

De transportfléden som ir intressanta i denna studie ar sligtransporterna som limnar
Blaikenomradet. De lokala och kvantitativt mycket stérre volymerna av ramalm som
transporteras fran gruvorna till anrikningsverket omfattas inte av denna studie,
eftersom en 6verflyttning av dessa till jirnvag 1 varje fall inte dr aktuell, dels pga de
korta avstanden, dels pa grund av avsaknaden av lokala jirnvigsforbindelser mellan
berdrda platser.

Nir det galler sligen har ScanMining tecknat ett femarskontraktet med Boliden, vilket
innebdr att Boliden dr avnidmare av hela produktionen av Blaikenverket under de
kommande dren. Forsta leveransen skedde den 25 augusti 2006. Kontraktet dr pa
220.000 ton zinkslig, vilket ger ett snitt pa 44.000 ton atligen, eller c:a 880 ton/vecka
1 medel. Vissa uppstartsproblem gor att kvantiteterna, atminstone i borjan dr mindre.
Ett framtida transportuppligg med jirnvag bor ha kapacitet att frakta ovanstiende
kvantitet pa c:a 44.000 ton — och ha mdijlighet att tillfalligt dven klara storre volymer
for att mote variationer 1 produktionen —, bér dock ekonomiskt vara
konkurrenskraftigt 4ven vid mindre kvantiteter.

geaniining

BLAWENVERRET

Figur 5a+b: Blaikenverket (t.v.) och krosstationen vid Blaikenverket (t.h). (Foto:
ScanMining)
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3.2 Transportrutter

I denna studie har tva olika rutter fOr jarnvigstransport av sligen undersokts. For att
bittre kunna bedéma virdet av en dteréppnad tvirbana Arvidsjaur—]6rn har férutom
transport via tvirbanan Arvidsjaur—]6rn dven mojligheten studerats att utnyttja den
lingre soderut beligna tvirbanan Storuman—Hillnds. Denna bana dr redan idag
Oppen och utnyttjas huvudsakligen fér virkestransporter fran terminalerna i
Vinlidsberg, séder om Storuman utmed Inlandsbanan, och Lycksele. Aven viss
vagnslasttrafik férekommer i Storuman.

Bada rutterna dr ndstan exakt lika linga. Vid placering av en omlastningsterminal i
Lomselends dr avstindet via Arvidsjaur—Jorn 299 bankilometer, mot 328
bankilometer via Storuman—Hillnds. Vid placering av en omlastningsterminal
nidrmare Svarttraskgruvan (om lokalisering av omlastningsterminalen se dven nasta
kapitel) forskjuts avstinden med c:a 15 km till férman for rutten via Storuman-
Hillnéds. Avstandsskillnaderna ir saledes sma och bada rutter kan darfor i detta
avseende betraktas som 1 stort sett likvirdiga.

En fordel av rutten via Storuman—Hallnds bestir 1 gynnsammare
lutningsforhallanden, forutsatt att omlastningsterminalen i Blaikenomradet placeras
nira Svirttriskgruvan (mellan Lomselends och trakterna kring Svirttraskgruvan
uppvisar Inlandsbanan en lingre stigning). Rutten via Arvidsjaur—Jorn kidnnetecknas
av nagra uppforsbackar, frimst mellan Sorsele och Arvidsjaur och mellan J6rn och
Bastutrask.

En fordel av rutten via Arvidsjaur—]orn dr att tagen ej behéver byta fardriktning. Vid
dragning via Storuman—Hillnds krivs fardriktningsbyte med lokrundgang i Hillnis.
En viss fordel vid en dragning via Arvidsjaur—]Jorn dr ocksd att tigen gar en nagot
kortare stricka pa stambanan (Jorn — Bastutrisk, 33 km) jamfort med en dragning via
Storuman—Haillnas (Hillnds—Bastutrdsk, 62 km) , vilket kan vara fordelaktigt vid tat
trafik pa stambanan. A andra sidan ir tigen tvungna att mellan J6rn och Bastutrisk
overvinna storre stigningar.

Vid bida undersokta rutter ingar en matartransport med bil mellan Blaikenverket och
omlastningsterminalen med Inlandsbanan.

Jarnvagstransportalternativen har dven stillts mot direkt lastbilstransport hela vigen.

Figuren pa nista sida illustrerar de undersokta rutterna.
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Karta: Gerhard Troche

Figur 6: Undersokta transportrutter
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3.3 Omlastningsterminal

Eftersom Blaikenverket ej ligger i omedelbar nirhet till nigon jirnvig, kriver en
jarnvigstransportlosning  nodvindigtvis  matartransporter med  bil  mellan
anrikningsverket och en limpligt beligen omlastningsterminal utmed jarnvagen.

Nirmaste jirnvagslinje som passerar omradet dr Inlandsbanan. Avstindet fran
anrikningsverket dr knappt 3 mil. Blaikenverket nas idag via en vig som utgar frin
riksvig 45 vid Lomselenis, dir ocksa Inlandsbanan passerar. Vigavstandet mellan
Blaikenverket och en omlastningsterminal vid Lomselenis skulle bli ungefir 29 km.

Vid val av limplig lokalisering av en terminal bor dock hiansyn tas till planerna for en
separat malmtransportvig mellan Svirttriskgruvan och anrikningsverket. Nigon
exakt strickning for denna vig dr dnnu inte bestimt, men vigen skulle i varje fall
behova korsa Inlandsbanan i narheten av Svirttraskgruvan. En terminallokalisering
nira korsningspunkten skulle gora att vigen ocksa kunde utnyttjas for
matartransporterna av slig till Inlandsbanan. Avstandet mellan Blaikenverket och en
omlastningsterminal utmed malmtransportvigen skulle formodligen bli nagot
kortare, c:a 26 km. Den storsta férdelen ur transportekonomisk synvinkel skulle dock
besta i att vigen tilliter tyngre fordon dn det allmanna vignitet.

Figur 7 ger en 6verblick 6ver avstinden i det ber6rda omradet. Figur 8 visar mojliga
lokaliseringar f6r en framtida omlastningsterminal.

ARVIDSJAUR

Blaikengruvan Blaikenverket

AN

Framtida
malmtransportvag

tagn

stigning

n n
inlandsbana Lomselenas

“IIIIIIII

Gunnarsberg

STORUMAN
Figur 7:  Ungefarliga vagavstand mellan Blaikenverket och Inlandsbanan idag och

efter byggandet av en malmtransportviag mellan Svarttraskgruvan och
Blaikenverket.
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Figur 8: Potentiella lagen for en sligomlastningsterminal bil jarnvag utmed
Inlandsbanan.

Terminalen bor utformas si att den tilliter en effektiv trafikering och omlastning.
Den bor forfoga 6ver ett lastspar som ar tillrackligt langt att ta emot ett helt tagsatt. I
denna studie forutsitts tagsitt med upp till 18 vagnar a4 13,64 m, vilket ger en
vagntaglingd pd knappt 250 m. Lastsparet bor siledes ha en utnyttjbar sparlingd pa
250-300 m. Sparet bor anslutas till huvudtagsparet (linjen) i bagge dndar, dels for att
detta ger mojlighet att kora tigen savil via Arvidsjaur—J6rn som via Storuman—
Hillnds, dels for att huvudtdgsparet da kan fungera som rundgangsspar. Pa grund av
bade den liga trafikintensiteten pa detta avsnitt av Inlandsbanan och det mycket
begrinsade antalet ankomster/avgangar till/frin terminalen (1 ankomst/avgang per
vecka) har ett separat rundgangsspar ej ansetts vara nodvindigt. I anslutning till
terminalen bor ocksa uppstillningsmojlighet finnas for vagnreserven. En principskiss
over terminallayouten visas 1 figur 10.

Omlastning av sligbehallarna foreslas ske med mobila truckar. Ett alternativ ar att lata
sligbehéllarna std kvar pa vagnarna och lasta behéllarna i omlastningsterminalen
(istillet for i anrikningsverket). Detta har férdelen att bilarna kan ta mer last under
matartransporten, men medfor dven krav pa stérre investeringar i terminalen och
eventuellt aven hogre driftskostnader (beroende pa omlastningsmetod).
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Planskild korsning
(bro alt. port)

«

malmtransportvag

Fotomontage Over Svarttraskgruvan, blickriktning soderut. | forgrunden
riksvag 45, Inlandsbanan passerar strax utanfor bilden till hoger. |
mellangrunden till héger om riksvagen Gunnarberg med Nedre Gunnarsjon.
Gunnarberg passeras ocksa av Inlandsbhanan (knappt synlig pa bilden).
(Fotomontage: ScanMining). En omlastningsterminal skulle placeras ungefar
pa den plats varifran bilden &r tagen.

Blaikenterminalen - principlayout

ca250-300m — >

Skyddsvaxel Skyddsvaxel,
alt. spérspéarr
Uppstaliningsspér for N Lastspar /
vagnreserv, c:a 80-100 m
4
>

Huvudtégspér (Inlandsbanan)

Figur 10: Forslag till principlayout for Blaikenterminalen. Observera att andra

layoutlosningar ar mojliga; terminalen kan dven vara belagen pa andra sidan
huvudtagsparet och/eller malmtransportvagen.

-15-



Tvarbanan Arvidsjaur - Jérn

3.4 Rullande materiel

3.4.1 Vagnar i Aitikpendeln

Aitikpendeln dr ett systemtagsuppligg mellan Gillivare och Roénnskirsverken for
malmsligtransporter. I detta trafikuppligg anvinds fyraxliga boggivagnar littera Slnps
(figur 11, 12 och tabell 1). Vagnarna levererades under mitten av 1990-talet f6r denna
trafik av Kockums i Malmé. Sligen transporteras i speciella sligbehallare. Varje vagn
har en kapacitet att ta 7 behallare, vilket ger en transportkapacitet pa 68 ton nyttolast.
Vagnarna ar byggda for en storsta tillatna axellast pa 25 ton.

Figur 12: Vagntyp littera Slnps 953. Bilden visar tydligt lasanordningarna for
slighehallarna.
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Tabell 1: Tekniska data Slnps 953

Slnps 953
Lastytans lingd (L) 16.400 mm
Lingd over buffertar (I.1) 17.640 mm
Lastytans bredd (B) 2.400 mm
Egenvikt 20.600 kg
Lastgrins (22,5 t axellast) 69,4 ton
Lastgrans (25 t axellast) 79,4 ton

Antal sligbehallare per vagn 7 behallare

I Aitikpendeln bestar varje tag av 18 vagnar, vilket ger en transportkapacitet pa drygt
1.200 ton nyttolast.

En mojlig vidareutveckling pa lingre sikt skulle besta i att skaffa vagnar med en
presenning (“prarievagnar”). Detta skulle hindra sligen fran att frysa fast i behallarna
under kalla vinterdagar. Fastfrusningen kan ske under transporten, beroende pa den
kraftiga nedkylningen genom fartvinden.

3.4.2 Forslag till vagnar i Blaikenpendeln

Vagnarna som anvands i Aitikpendeln ar fullt unyttjade i denna trafik och star darfor
inte till férfogande f6r en framtida Blaikenpendel. Till Blaikenpendeln maste saledes
andra vagnar skaffas. Eftersom utnyttjandet av vagnarna i Blaikenpendeln ér avsevirt
ligre 4n i Aitikpendeln, samtidigt som det inte finns ndgon realistisk mojlighet att
unyttja vagnarna i andra tjdnster, dr en anskaffning av nytillverkade vagnar av
kostnadsskal ej aktuell.

Istillet foreslas en ombygegnad av dldre begagnade vagnar, si att dessa kan
transportera samma typ av slighehallare som anvinds i Aitikpendeln. Som limplig
vagntyp har vagnar av littera Smmns identifierats (figur 13, 14 och tabell 2). Dessa
vagnar ar fran slutet av 1980-talet. Ombyggnaden skulle i huvudsak bestar i att forse
vagnarna med lasanordningar for sligbehallarna. Varje vagn skulle lasta 5
sligbehéllare. Eftersom antalet sligbehallare per vagn idr liagre dn i Aitikpendeln,
kommer axellasten dven vid full last att ligga under 20 ton, sa att inga sirskilda
insatser behover vidtas for att héja axellasten pa de banor som trafikeras av
Blaikenpendeln.

--1065—‘

Figur 13: Vagntyp Smmns 895. Varje vagn skulle rymma fem sligbehallare.
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i A g B e b P e

Figur 14: Vagntyp Smmns 895.

Tabell 2: Tekniska data Smmns 895

Smmns 895

Lastytans lingd (L) 12.400 mm
Lingd over buffertar (I.1) 13.640 mm
Lastytans bredd (B) 3.050 mm
Egenvikt 19.500 kg
Lastgrins (20 t axellast) 60,5

Antal sligbehallare per vagn 5 behallare
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3.5 Forslag till tidtabell

Tidtabellsscenarier har tagits fram for trafikuppligg via bade Arvidsjaur—Jérn och
Storuman—Hillnds. Gangtiderna har berdknats pa grundval av medelhastigheter f6r
olika banavsnitt, baserade pa dagens gangtider for godstig pa de aktuella banorna.
Medelhastigheterna ligger mellan 55 och 70 km/tim. Nir det giller strickan
Arvidsjaur—J6rn, som inte har nagon trafik idag, har en liag hastighetsstandard pa
endast 40 km/tim antagits, vilket innebdr att trafikuppligget forutsitter endast
minimala upprustingsinsatser. Banan antas endast trafikeras av godstag.

I trafikuppligget via Arvidsjaur—J6rn har vidare en uppehéllstid pa 30 min lagts in 1
Jorn respektive Bastutrdsk som marginal f6r eventuella férseningar och vintetider pa
lediga tagligen pd stambanan. I trafikuppligget via Storuman—Hillnds har en
uppehallstid pa 45 min lagts till i Hillnéds eftersom det pa denna station dven kravs
lokrundgang pga fardriktningsbyte.

Tidtabellen har utformats sa att loken och tagsitten klarar ett omlopp mellan
Blaikenomradet och Ronnskirsverken (tur och retur) inom 48 timmar.
Blaikenpendeln forutsitts trafikerar med en frekvens av 1 omlopp per vecka.
Eftersom cykeltiden for ett omlopp dr 48 timmer finns siledes mojlighet att kora upp
till 3 omlopp per vecka enligt samma tidtabell med samma lok- och vagnresurser.
Transportkapaciteten Gverstiger dock redan vid 2 omlopp per vecka vida efterfrigan
pad c:a 44.000 ton/ér, vilket gor att nigot behov att regelbundet kéra mer dn 1
omlopp per vecka férmodligen inte kommer att finnas inom 6verskadlig framtid.
Diremot kan det finnas behov att tillfilligt 6ka antalet omlopp per vecka for att
fanga upp svingningar 1 transportefterfraigan, vilket alltsa det foreslagna
trafikupplagget ger utrymme for. Nedanstdende tabell visar transportkapaciteten vid
olika tagstorlekar och antal omlopp.

Tabell 3: Transportkapacitet efter tagstorlek vid olika antal omlopp per vecka (50
trafikveckor per ar).

Frekvens Tagstorlek
12 vagnar 15 vagnar 18 vagnar
1 omlopp/vecka 29.100 ton/ér 36.375 ton/ir 43.650 ton/ir

(2 omlopp/vecka) (58.200 ton/r) (72.750 ton/ar) (87.300 ton/ar)
(3 omlopp/vecka) (174.600 ton/ar) (218.250 ton/ar) (261.900 ton/ar)

Tidtabellsscenariot via Arvidsjaur—]Jorn har ocksd stimts av mot det trafikuppligg
som i en tidigare forstudie tagits fram for virkestrafiken mellan Sorsele respektive
Arvidsjaur och Pited. Syftet var att undvika att fler dn ett tig befinner sig samtidigt
mellan Arvidsjaur och Jorn. Pa sd sitt kan hela strickan Arvidsjaur—J6rn utgoéra en
enda blockstricka, vilket minskar behovet av investeringar i signalsystemet respektive
att nagon mellanstation bemannas.

Observera att upplidgget som foreslas for virkestigen i denna studie innebdr att
trafikdagarna for virkestaigen och Blaikenpendeln inte dr desamma (vilket ocksa
innebdr att samma dragkraft kan utnyttjas i bigge uppligg). Avstimningen mot den
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tidigare foreslagna tidtabelleb for virkestigen har gjorts for att sakerstilla att inga
kapacitetskonflikter uppstir dven om tvirbanan skulle fi en mycket intensiv
virkestrafik och virkestigen dven gar de dagar som Blaikenpendeln trafikerar.

I bada tidtabellsscenarierna, via Arvidsjaur—Jorn respektive Storuman—Haillnds, har
dessutom en ankomsttid till Ronnskirsverken pa eftermiddagen efterstravats. Skalet
till detta ar att Aitikpendeln anlinder till Ronnskarsverken c:a kl 8. Genom att ligga
ankomsttiden f6r Blaikenpendeln “omlott” uppnias en jimnare belastning av
resurserna for sliglossningen vid Rénnskirsverken och sparkonflikter undviks. Aven
detta mal har kunnat uppnas.

Eventuella konflikter med 6vrig tagtrafik har inte studerats. Tidtabellerna innehaller
dock stora marginaler och méjlighet finns att forskjuta tigligen inom ganska vida
ramar, utan att uppligget spricker, dvs utan att omloppstiden Gverskrider kritiska
troskelvirden och utan att Blaikenpendelns ankomsttider till Ronnskarsverken
kommer i konflikt med Aitikpendeln.

Tabell 4: Tidtabellsscenario for Blaikenpendeln via tvarbanan Arvidsjaur-Jorn.

Blaikenpendel (via Arvidsjaur — Jdrn)

Blaikenterminalen 08:00 16:31

J 0
Arvidsjaur J )
Arvidsjaur 2 0

J 0
Jorn 12:12 )
Jorn 12:42 0

J 0
Bastutrask N 10:24
Bastutrask N 09:54

J 0
Skellefted J 1
Skellefted 2 0

J 0
Ronnskarsverken 14:31 10:00

Tabell 5:  Tidtabellsscenario for Blaikenpendeln via tvarbanan Storuman-Hallnés.

Blaikenpendel (via Storuman - Hallnés)

Blaikenterminalen 09:00 15:13

J 0
Storuman J )
Storuman J 0

J 0
Hallnas 12:39 11:33
Hallnas 13:24 10:48

J 0
Bastutrask J )
Bastutrask J 0

J 0
Skellefted J )
Skellefted J 0

J 0
Ronnskarsverken 15:13 09:00
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Figur 15: Grafisk tidtabell for Blaikenpendeln (rott) via tvarbanan Arvidsjaur-Jorn i

lastriktning (mot Ronnskarsverken).Ovriga taglagen i figuren avser virkestag
mellan Sorsele/Arvidsjaur och Pited enligt tidigare forslag.
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Figur 16: Grafisk tidtabell for Blaikenpendeln (roétt) via tvarbanan Arvidsjaur—Jorn i

tomrikning (fran Ronnskarsverken).Ovriga tglagen i figuren avser virkestég
mellan Sorsele/Arvidsjaur och Pitea enligt tidigare forslag.

-21 -




Tvarbanan Arvidsjaur - Jérn

Omlastningster

Storuman \

Hallnas \

Bastutrask \

Skellefte&
Ronnskarsverk

6 7 8 9 10 11 12 13 14 15

Figur 17: Grafisk tidtabell for Blaikenpendeln via tvarbanan Storuman—Halln&s i
lastriktning (mot Ronnskarsverken).

Omlastningster /

Storuman /

Hallngs /

Bastutrask /
Skellefte&

Ronnskarsverk

6 7 8 9 10 11 12 13 14 15

Figur 18: Grafisk tidtabell for Blaikenpendeln via tvdrbanan Storuman—Hallnas i
tomriktning (fran Ronnskarsverken).
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3.6 Transportekonomisk analys

3.6.1 Ekonomi - berdkningsantaganden

Vid berikning av transportkostnaderna 1 ovan beskrivet uppligg har vissa
kostnadsantaganden gjorts. Samtliga indata till kalkylen har stimts av med
tagoperatorer och branschexperter, for att fi sd tillforlitliga resultat som mojligt.
Nagra kostnadsposter ir dock behiftade med osidkerheter och/eller bygger pé vissa
forutsittningar.

Kalkylen baseras pa utnyttjande av IBABs dragkraftsresurser, vilket forutsitter att
dessa finns tillgingliga och ej 4r upptagna i andra tjanster. Det behdver inte
nodvandigtvis betyda att IBAB kommer att kéra denna trafik 1 egen regi; resurserna
kan hyras ut av IBAB till andra tigoperatrer. For att klara trafikupplidgget behovs
loken endast tva av sju dagar i veckan (och dessa dagar kan ligga efter varandra). Det
har dirfoér ansetts som realistiskt, att loken kan anvindas 50% i andra tjinster.
Detsamma giller reservloket.

Nir det giller vagnarna har gjorts bedomningen att begagnade, ombyggda vagnar av
littera Smmns enligt beskrivning i1 kapitel 3.4.2 eller liknande kan anvindas.
Kostnaderna for anskaffning och ombyggnad — som i huvudsak bestar 1 att forse
vagnarna med lasanordningar for  sligbehallarna —  baseras pa en
kostnadsuppskattning fran en branschexpert och har justerats nagot uppat for att fa
en viss sdkerhetsmarginal i kalkylen. I motsats till loken anvinds vagnarna
uteslutande 1 sligtrafiken.

Matartransportkostnaden ~ for  biltransport ~ mellan  Blaikenverket  och
omlastningsterminalen utmed Inlandsbanan, inklusive omlastning till jirnvidg, har
schablonmissigt beriknats med en avstandsberoende kostnad och en fast kostnad
per lastlopp, som huvudsakligen aterspeglar omlastningskostnaden. Matartransporten
forutsitts ske med bilar som ir tillitna i allmin trafik, dvs med en maximal bruttovikt
av 60 ton. Som nimnts ovan finns dock planer pa att bygga en sirskild
malmtransportvig, som kommer att tillata avsevirt tyngre fordon. Denna vig maste
med nodvindighet korsa Inlandsbanan, vilket 6ppnar méjligheten att utynyttja den
aven for sligtransporterna och dirmed anvinda avsevirt tyngre fordon 1 denna trafik
med ldgre kostnader som foljd. Denna kostnadssinkningspotential har siledes ej
tagits med i kalkylen.

Ytterligare moijligheter till kostnadssinkningar behandlas i kapitel 3.7.

For alternativet med direkt lastbilstransport har kostnaden berdknats utifrin i
schablonkostnad pa 14,5 kronor/mil. Milkostnaden 4r nagot hégre dn fér en vanlig
fjdrrlastbil, eftersom denna typ av trafik dr mer pafrestande och bilen specialanpassat
till transportuppgiften. Nyttolasten ar med 40 ton hogre dn for bilarna som gir i
matartrafik. Detta beror pa att bilarna 1 matartrafiken dven tar med slighehallarna.
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Féljande kostnadsantaganden giller:

Lokkostnad:
- 2diesellok TMX el. TMY
- Lokhyra 40.000 SEK/lok och manad
- 5SEK/km och lok f6r underhall/reparationer
- Loken utnyttjas 2 dagar i veckan och antas kunna anvindas 50% i andra
tjanster

Reserviok:
Ett lok av littera TMX eller TMY tillhandah3ills som reservlok. Loket antas kunna
anvindas 50% i annan tjinst.

Forarkostnad:
- 1 forare 4 600 SEK/timme
- Antalet personaltimmar har schablonmissigt berdknats som antal
tidtabellstimmar plus 6 timmar per omlopp.

Brinsle:
- Forbrukning 40 liter diesel/mil
- Brinslepris 4,40 SEK/liter

Vagnar:
- Fyraxliga begagnade boggivagnar litt Smmns, anpassade for transport av
sligbehallare

- Transportkapacitet 5 sligbehallare

- Niyttolast/vagn: 48,5 ton (sligvikt; behéllarvikt ingér ¢)

- Kapitalkostnad (anskaffning och ombyggnad) 275.000 SEK/vagn

- Avskrivningstid 5 ar

- Kalkylrinta 6%

- Underhill 19.500 SEK/vagn och ir

- 10 % vagnar i reserv tillkommer

Banavgifter:
- Tagligesavgift: 0,25 SEK/tigkilometer
- Sparavgift: 0,0029 SEK/bruttotonkilometer
- Olycksavgift: 0,65 SEK/tagkilometer
- Dieselavgift: 0,39 SEK/liter

Overhead-kostnader:
- 18%

Riskkostnad/vinstmarginal:
- 10%

Matartransport med bil Blaikenverket - Inlandsbanan
- Niyttolast/bil 29,5 ton (sligvikt; behallarvikt ingar ¢)
- Kostnad 15 SEK/km
- Omlastningskostnad 300 SEK/billast
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Ovrigt:
- 50 trafikveckor/4r
- Eventuella kostnader for utnyttjande av upptiningsanliggningen vid
Ronnskirsverken ingir ej

Lastbilsalternativ:

For ett konkurrerande lastbilsuppligg har 60-tons-bilar med en lastférméga av 420
ton och en schablonmissig milkostnad av 145 kr antagits. Bilarna gar direkt frin
Blaikenverket till Ronnskirsverken.

3.6.2 Resultat

Diagrammen och tabellerna pa de foljande sidorna visar resultaten av berakningarna.
Det framgar dels att de bada tagalternativen, dragning via Arvidsjaur—J6rn respektive
Storuman—Hallnés, praktiskt taget dr likvirdiga ur kostnadssynvinkel, dels att
tagtransporten dr ungefir lika dyr som lastbilstransporten vid en tigstorlek pa 12
vagnar, men billigare vid storre tig. Med 15-vagnars-tag blir taget c:a 10%, och med
18-vagnars-tag knappt 20% billigare dn lastbilen. Transportkostnaden per ton blir c:a
170 — 190 kr/ton, med 15- respektive 18-vagnars-tig, jimfért med nigot Gver 200
kr/ton i lastbilsalternativet.

Vid tolkning av resultaten bor nagra omstindigheter beaktas:

Vid jimforelse av dragningen via Arvidsjaur—]6rn respektive Storuman—Hillnds har
de gynnsammare lutningsforhillanden pa den sistnimnda rutten ej beaktats. For de
hir aktuella tagvikterna — mellan 914 bruttoton for ett lastat 12-vagnars-tag och 1.370
bruttoton for ett lastat 18-vagnars-tag — har bedémningen gjorts att det i varje fall
krivs 2 lok som dragkraft. Det dr dock moijligt att vid en optimering av
trafikupplagget under vissa forutsittningar klara sig med farre lok vid dragning via
Storuman—Hallnas 4n vid dragning via Arvidsjaur—]6rn.

Det bor ocksa papekas att kalkylen forutsitter att loken dven utnyttjas i andra
tjanster. Sannolikheten att hitta andra anvindningar for loken kan vara storre vid ett
ateroppnande av tvirbanan Arvidsjaur—J6rn, eftersom detta 6ppnar for virkestrafik
mellan Sorsele/Arvidsjaur och Pited.
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Transportkostnader Blaiken - Ronnskéarsverken
Arskapacitet 29.100 ton - tAgstorlek 12 vagnar

10 000 kkr

9 000 kkr

8 000 kkr

7 000 kkr

6 000 kkr +——
Matartransport bil

m Tagtransport
Biltransport

5 000 kkr

4 000 kkr -

Kostnader / &r

3 000 kkr +

2 000 kkr +

1 000 kkr -

0 kkr -

Jarnvag (via Anidsjaur- Jarnvag (via Storuman- Lastbil direkt
Jorn) Hallnés)

Figur 19: Totala transportkostnader per ar fran Blaikenverket till Rénnskarsverken vid
12-vagnars-tagsatt och en arlig transportkapacitet av 29.100 ton.

Transportkostnader Blaiken - Rénnskarsverken
Arskapacitet 36.375 ton - tAgstorlek 15 vagnar

10 000 kkr

9 000 kkr

8 000 kkr

7 000 kkr

6 000 kkr 4————

Matartransport bil
5 000 Kkkr A

m Tagtransport

Kostnader / &r

4 000 Kkr Biltransport
3 000 kkr A
2 000 kkr |

1 000 Kkkr

0 Kkr

Jarnvag (via Anidsjaur-  Jarnvag (via Storuman- Lastbil direkt
Jorn) Hallnas)

Figur 20: Totala transportkostnader per ar fran Blaikenverket till Rénnskarsverken vid
15-vagnars-tagsatt och en arlig transportkapacitet av 36.375 ton.
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Transportkostnader Blaiken - R6nnskarsverken
Arskapacitet 43.650 ton - tAgstorlek 18 vagnar

10 000 kkr

9 000 kkr

8 000 kkr

7 000 kkr +

6 000 kkr

Matartransport bil
5 000 kkr A

m Tagtransport
4 000 Kkr m Biltransport

Kostnader / &r

3 000 kkr

2 000 kkr A

1 000 Kkkr

0 Kkr -

Jarnvag (via Anidsjaur- Jarnvag (via Storuman- Lastbil direkt
Jorn) Hallnas)

Figur 21: Totala transportkostnader per ar fran Blaikenverket till Ronnskarsverken vid
18-vagnars-tagsatt och en arlig transportkapacitet av 43.650 ton.
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Tabell 6: Arskostnad och kostnad per ton vid 12-vagnars-tag:

Tagstorlek 12 vagnar

Kapacitet: 29.100 t/ar

Scenario: Biltransport Tagtransport Matartransport ~ Summa
bil

Arskostnad:

Jarnvag (via Arvidsjaur-Jorn) 5.179 kkr 1.050 kkr =6.229 kkr

Jarnvéag (via Storuman-Hallnas) 5.143 kkr 1.050 kkr =6.193 kkr

Lastbil direkt 6.076 kkr

Kostnad per ton:

Jarnvéag (via Arvidsjaur-Jorn) 177,99 kr 36,08 kr = 214,07 kr

Jarnvéag (via Storuman-Hallnas) 176,75 kr 36,08 kr =212,83 kr

Lastbil direkt 208,80 kr = 208,80 kr

Tabell 7: Arskostnad och kostnad per ton vid 15-vagnars-tag:

Tagstorlek 15 vagnar

Kapacitet: 36.375 t/ar

Scenario: Biltransport Tagtransport Matartransport Summa
bil

Arskostnad:

Jarnvag (via Arvidsjaur-Jorn) 5.552 kkr 1.313 kkr = 6.865 kkr

Jarnvéag (via Storuman-Hallnas) 5.516 kkr 1.313 kkr = 6.829 kkr

Lastbil direkt 7.595 kkr = 7.595 kkr

Kostnad per ton:

Jarnvéag (via Arvidsjaur-Jorn) 152,64 kr 36,08 kr =188,72 kr

Jarnvéag (via Storuman-Hallnas) 151,64 kr 36,08 kr =187,73 kr

Lastbil direkt 208,80 kr = 208,80 kr

Tabell 8: Arskostnad och kostnad per ton vid 18-vagnars-tag:

Tagstorlek 18 vagnar

Kapacitet: 43.650 t/ar

Scenario: Biltransport Tagtransport Matartransport Summa
bil

Arskostnad:

Jarnvag (via Arvidsjaur-Jorn) 5.925 kkr 1.575 Kkkr = 7.500 kkr

Jarnvéag (via Storuman-Hallnas) 5.889 kkr 1.575 Kkkr = 7.464 kkr

Lastbil direkt 9.114 kkr =9.114 kkr

Kostnad per ton:

Jarnvéag (via Arvidsjaur-Jorn) 135,74 kr 36,08 kr =171,82 kr

Jarnvéag (via Storuman-Hallnas) 134,91 kr 36,08 kr =170,99 kr

Lastbil direkt 208,80 kr = 208,80 kr
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3.7 Mojligheter till kostnadssankningar

De i denna studie framtagna trafikuppligg innehailler vissa
kostnadssinkningspotentialer, som inte har tagits med i den transportekonomiska
analysen, dels for att sannolikheten for att forutsittningarna for dessa intraffar har
varit svirbedémda, dels for att det har medvetet valts att inte anta “optimala”
forhallanden.

Nigra exempel pa atgirder som kan sinka kostnaderna och som kan bidra till att 6ka
kostnadsférdelen for tagtransporten, respektive skapa en kostnadsférdel for
tagtransport dven vid mindre volymer bor naimnas har:

- Som redan tidigare papekat paverkas kostnaderna f6r matartransporterna
med bil mellan Blaikenverket och omlastningsterminalen i hég grad av vilka
fordon som anvinds i denna trafik. Om en malmtransportvig kommer till
stand kan dessa transporter genomfoéras med tyngre fordon an som ar tillatna
1 det allmidnna vignitet och kostnaderna f6r matartransporterna kan sinkas
avsevirt. Matartransportkostnaderna star 1 de nu beriknade
transportuppliggen for c:a 20% av de totala transportkostnaderna, trots att
endast c:a 8% av den totala transportstrickan faller pa dessa.

- En optimering av tiguppligget med malet att bittre utnyttja grinslasten kan
sanka kostnaden. I nuvarande uppligg har en minsta avgangsfrekvens pa 1
tag per vecka legat till grund for uppliggen. Téagstorleken har anpassats for att
mota olika nivaer pa den totala arsefterfragan. Det finns givetvis ocksa
mojlighet att istillet — eller ocksa — varierar frekvensen, dvs att dven vid
mindre arsvolymer kéra med langa tag, men istillet mer sallan. Vissa
logistiska effekter behover dock klarliaggas.

- Deidenna studie skisserade trafikuppligg baseras pa att IBABs
dragkraftsresurser med en mycket gynnsam kostnadsbild utnyttjas. Basen f6r
trafiken dr Blaikenterminalen, dar taget parkeras for lastning under veckan.
Ett alternativ skulle vara att utnyttja lok av typen T44 med bas i
Skellefted/Ronnskirsverken. Detta kan vara en férdel om det skulle visa sig
vara enklare att utnyttja dessa lok 1 andra tjanster vid kusten, dn att utnyttja
IBABs lok i Inlandet. Det skulle dock innebira att sligtaget kommer att
finnas vid Ronnskarsverken mesta tiden och att tidsfonstret for lastning i
Blaikenterminalen blir mycket liten med konsekvenser for matartransporterna
och terminalhanteringen. Det dr drfér osikert om detta dr genomforbart ur
ett logistiskt perspektiv och at vilket hall totalekonomin f6r upplagget skulle
paverkas.
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4 \/irkestrafik via tvarbanan
Arvidsjaur—Jorn

Forutsittningarna  for  utnyttjandet av  tvirbanan  Arvidsjaur—Jorn  for
virkestransporter mellan Inlandet och kusten (Pited/Munksund) har belysts i en
tidigare studie fran december 2005, som ocksa innehaller ett forslag till trafikupplagg.

Till foreliggande studie har materialet aktualiserats och fordjupats och
transportkostnadskalkylerna uppdaterats, bland annat med avseende pa mojliga
samordningsvinster med sligtrafiken frin Blaikenomradet.

4.1 Rundvirkestransporter med jarnvag

En ateroppnad tvirbana Arvidsjaur—J6rn skulle tillgodose behovet av
godstransporter mellan Inlandet och kusten, dir rundvirkesflodena till pappers- och
massaindustrierna och sigverken i Pited/Munksund dominerar. Upptagningsomradet
i Inlandet skulle huvudsakligen utgbras av kommunerna Arvidsjaur, Arjeplog och
Sorsele, och i viss man 4aven Malid och kommunerna utmed Inlandsbanan soéderut, i
forsta hand Storuman.

For att ge en indikation om jirnvigens konkurrensférmaga vid transporter av
rundvirke kan nagra siffror nimnas om jirnvagstransporter 1 SCAs transportsystem
tor virke 1 hela landet:

Jarnvagsandelen i SCAs rundvirkesfléden, sett 6ver hela landet, uppgick ar 2004 till
26% mitt 1 volym, respektive 39% mitt i transportarbete (tonkilometer).
Medeltransportavstandet med jirnvdg var 237 km, medan det f6r biltransporter
direkt till industrin uppgick till 101 km och f6r biltransporter till terminal till 65 km
(Killa: SCA).

Vigavstandet mellan Arvidsjaur och Munksund(Pited) dr 157 km och mellan Sorsele
och  Munksund(Pited) 239 km. Avstinden ligger siledes klart 6ver
medeltransportavstindet for rundvirkestransporter med bil och nar upp till
medeltransportavstandet for jairnvag. Som exempel kan nidmnas att det i TOva-
systemet sker jarnvigstransporter pa avstaind néstan ner till 10 mil.

Banavstandet Arvidsjaur—Pited dr pga banndtets geografi stérre dn vigavstandet.
Eftersom effektiviteten i ett transportuppligg dock i hog grad paverkas av
utnyttjandet av den rullande materielen har detta endast en begrinsad inverkan pa
transportekonomin vid jarnvigstransport.
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Figur 22: Jamforelse av medelavstand vid rundvirkestransporter for olika transportslag
och véagavstand Arvidsjaur resp. Sorsele — Pited/Munskund.

Sammantaget tyder dessa forhallanden pa att det inte dr transportekonomiska
férhallanden som gor att transporterna av rundvirke mellan berérda kommuner i
Inlandet 4 ena sidan och Pited/Munksund 4 andra idag uteslutande sker med bil, utan
avsaknaden av de fysiska forutsittningarna i form av en jarnvigsforbindelse. Aven
om avstindet inte dr den enda faktorn som péaverkar olika transportmedels
konkurrenskraft visar det faktum att man pa annat hall i landet pd motsvarande
avstand utnyttjar jirnvdg att tdgtransporter mycket vil kan vara ekonomiskt
konkurrenskraftiga dven i de hir aktuella relationerna.

Ur ett fraktkiparperspektiv ¢or saledes avsaknaden av en jarnvigsférbindelse mellan
Inlandet och Pited/Munksund att de berérda industrierna ej kan tillgodogora sig de
transportekonomiska fordelar en sadan férbindelse skulle féra med sig. En eventuell
hojning av vigskatterna torde ©ka jirnvigens konkurrenskraft ytterligare — och
dirmed industrins intresse av att har mojlighet att frakta med jirnvig. Ur ett
tagoperatirsperspektiy  medfér avsaknaden av  jirnvigsforbindelsen att berdrda
operatorer gar miste om affirsmoijligheter och ur ett sambdllsperspetiv blir resultatet
att en onskvird overféring av godstransporter fran vig till jairnvig ej kommer till
stand. For Inlandsbanans del innebir det att de norra delarna av banan ej utnyttjas i
samma utstrickning som skulle vara fallet om tvirbanan Arvidsjaur—]6rn skulle vara
oppen. Viss terminalinfrastruktur utnyttjas pa grund av detta inte alls idag.
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4.2 Mojliga terminaler

Med hinsyn till dels fordelningen av skogsarealen 1 det aktuella omradet och
vignitets struktur har som huvudalternativ tvi mojliga terminalligen utmed
Inlandsbanan identifierats, dels i Arvidsjaur och dels i Sorsele. Som komplement
skulle viss omlastning dven kunna ske i Slagnas.

1 Arvidsjanr kan Klocksta-terminalen fyra kilometer vister om Arvidsjaur station
utnyttjas. Denna terminal dr stingd, men sparanslutningen till Inlandsbanan finns
kvar. Terminalspéret skulle beh6va rustas upp och eventuellt forlingas nigot. Enligt
ritningar fran IBAB ir sparet 800 m langt. En okularbesiktning gav dock att sparet
sannolikt dr kortare; verifiering kravs. Nuvarande sparlayout tilliter inte lokrundgang
pa terminalen, detta kan dock ske pa Arvidsjaur station, savida inte sparanliggningen
péa terminalen skall byggas ut. Verifiering av moijlig tiglingd pa Arvidsjaur station
krivs; foreliggande underlagsmaterial tyder pa en utnyttjbar sparlingd av c:a 300 m.

Figur 23: Flygfoto dver Klockstaterminalen.

I Sorsele skulle en omlastningsterminal kunna etableras pa gamla Sorselesagens
(Basecos) omrade c:a fyra kilometer norr om Sorsele station. Sagen ar nedlagd, men
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sparanslutningen till Inlandsbanan finns kvar. Sparanliggningen pa terminalomradet
behover rustas upp och anpassas. Lokrundging dr ej mojlig med nuvarande
sparlayout. Nirmaste station dir detta kan ske, om inte sparanliggningen pa
terminalen skall utformas sa att lokrundgang blir méjlig, dr Sorsele. Taglingden pa
Sorsele station dr dock idag begrinsad till c:a 280 m.

Inlandsbanan

c:a200m

AR S

Figur 24: Flygfoto dver Sorseleterminalen.

For transporter fran avverkningsomraden lingre soéderut kan vid behov idven
terminalen i Vinlidsberg utnyttjas. Hir kridvs inga anpassningsarbeten.

Som komplement till ovanndmnda terminaler dr det tankbart att for viss omlastning
dven utnyttja Slagnds station mellan Sorsele och Arvidsjaur. Den utnyttjbara
sparlingden ar c:a 360 m. Platsen limpar sig 1 forsta hand f6r direktomlastning lastbil
— jarnvig eftersom storre ytor for mellanlagring saknas. Att utnyttja Slagnds som
omlastningspunkt kan férkorta matartransporterna for skogsbilarna, samtidigt som
stationen enkelt kan betjinas med jirnvidg. Slagnis ligger c:a 3 mil fran Sorsele och
c:a 5 mil fran Arvidsjaur och flera vigar sammanstrélar hir.
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Figur 25: Flygfoto 6ver Slagnas station.
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Figur 26: Nuvarande sparplan Slagnas station - principskiss.

Sammanfattningsvis rekommenderas saledes att tva omlastningsterminaler etableras:
- 1 Arvidsjaur (ateréppnande av Klocksta-terminalen)
- iSorsele (ateréppnande av f.d. Sorseleterminalen)

For mer langviga floden kan vid behov Vinlidsbergsterminalen utnyttjas.

Som komplement kan f6r omlastning av mindre volymer Slagnids station utnyttjas, i
forsta hand for direktomlastning bil-jirnvig.

En etablering av omlastningsterminaler utmed Inlandsbanan norr om Arvidsjaur, 1
torsta hand i Jokkmokk, har overvigts. Dessa omraden ticks idag av terminalen 1
Murjek vid malmbanan. Det har, bl a med tanke pa transportgeografin, bedémts som
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osannolikt att en Overflyttning av volymer frin Murjek-teminalen till en terminal 1
Jokkmokk skulle vara ekonomiskt fordelaktig. Mojligheten att etablera en terminal
norr om Arvidsjaur bor dock hallas Gppen.

Forslag pa nya/ateréppnade terminaler

E1Z Forslag pa ev. kompletterande
omlastningspunkter

o . ey -.\;"- O Terminaler idag
Sk T % " . Mottagande industrier

bt N . : !
e b
. " ERE ;'y

Figur 26: Ungefarliga vagavstand mellan de foreslagna terminalerna
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4.3 Kvantiteter och transportkapacitet

Potentialen f6r rundvirkestrafiken hade i férstudien kvantifierats till c:a 650.000 —
750.000 ton/ar. Eftersom det antogs att inte hela potentialen skulle kunna nas och
for att ligga pa den 7’sikra sidan” ndr det giller sannolikheten att transportkapaciteten
skulle komma att utnyttjas hade trafikuppliggen i forstudien dimensionerats for en
arlig transportkapacitet av 276.000 respektive 415.000 ton, dvs. c:a 40% respektive
60% av potentialen.

Nya uppgifter tyder pa att potentialen pa sikt minskar pga minskad avverkning i de
berérda omraden. For att undersoka om jarnvagstransport blir konkurrenskraftigt
dven vid en relativt kraftig minskning av potentialen har i denna studie tva scenarier
med en transportkapacitet av 154.000 ton/dr respektive 230.000 ton/dr lagts till
grund for trafikuppliggen, dvs en minskning av transportkapaciteten med c:a 45%
jamfort med forstudien.

Produktionskonceptet for trafiken som skisserades i forstudien kan dnda i grunden
bibehallas. Minskningen av transportkapaciteten sker genom att reducera antalet
avgangar frin 9 per vecka (sammanlagt for terminalerna i Arvidsjaur och Sorsele) till
5 per vecka. Detta innebir att samma dragkraft kan anvindas for trafiken Sorsele—
Pitea och Arvidsjaur—Pited, dvs dragkraftsbehovet halveras jimfért med
trafikupplagget i forstudien. Eftersom antalet trafikdagar per vecka ocksd reduceras
frain 6 tll 5 kan dragkraften under de resterande tva dagarna utnyttjas i
Blaikenpendeln. Skillnaderna i transportkapaciteten scenarierna emellan beror enbart
pa tagstorleken. I scenario 1 bestar tigen av 20 vagnar, i scenario 2 av 30 vagnar. I
scenario 1 ricker ett (1) diesellok litt TMX/TMY som dragkraft, i scenatio 2 dras
tagen av tva lok.

Tabell 9: Huvuddata for trafikeringsscenarierna.

Scenario 1 Scenario 2
Frekvens Sorsele-Pited 2 avg./vecka
Frekvens Arvidsjaur-Pite& 3 avg./vecka
Scenario: 20 vagnar/tag 30 vagnar/tag
Antal lok/tag 1 diesellok TMX/TMY 2 diesellok TMX/TMY
Taglangd 276 m 414 m
Tagets nyttolast 640t 960 t
Tagets bruttovikt 870t 1.305t
Arlig transportkapacitet 153.600 t 230.400 t

De badda scenarierna kan betraktas oberoende av varandra, men en méjlighet dr ocksa
att se dem som en stegvis utveckling, dir man inledningsvis kér enligt scenario 1 f6r
att sedan 6verga till scenario 2.

For att hantera tagsitt pa 30 vagnar kan vissa anpassningar kravas pa bangardar dar
dessa tag hanteras, frimst Arvidsjaur station och Sorsele station, sivida inte all
hantering (vixling/lokrundging) sker pa terminalerna. Tidtabellen — se nedan — har
lagts sa att det planenligt inte krivs ndgra tigmoten mellan lastade (Ostgiende) tdg
och tomma (vistgaende) tig.

Vagnarna dr tvaaxliga rundvirkesvagnar av litt Lps eller motsvarande.
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4.4 Tidtabell

En tidtabell har tagits fram pa grundval av antaganden om vissa medelhastigheter f6r
olika banavsnitt. Nir det giller strickan Arvidsjaur—Jérn (76 km) har en lag
hastighetsstandard pa endast 40 km/h antagits. Avsikten med detta var att se om ett
trafikupplagg kan etableras dven vid minimala upprustningsinsatser. Det dr givetvis
onskvirt att pa sikt kunna hoja hastigheten pa tvirbanan mellan Arvidsjaur och J6rn,
men trafikuppligget dr alltsa inte beroende av detta. For resterande avsnitt har
medelhastigheter pd 55 — 70 km/tim antagits.

Vidare har en uppehallstid pa 45 min lagts in i Jorn, dir tigen behéver gora
lokrundgang. Den langa uppehallstiden ger ocksa marginaler vid eventuella
torseningar och vintetider pa lediga tagligen pa stambanan.

Med dessa forutsattningar kan en gangtid Arvidsjaur—Pitea pa strax under 5 timmar
atadkommas, och en gangtid Sorsele—Pitea pa knappt 6,5 timmar.

Som framgar av foregiende avsnitt antas 2 ganger i veckan tag utga fran Sorsele och
3 ganger 1 veckan fran Arvidsjaur. Det forutsitts att tagen trafikerar omlott, dvs de
dagar tagen utgar fran Sorsele gar inga tig fran Arvidsjaur och vice versa. Eftersom
tigen utnyttjar samma taglige Oster om Arvidsjaur finns flexibilitet att aven med kort
varsel vilja fran vilken terminal tagen skall ga utan att tidtabellen pa tvirbanan och
stambanan paverkas.

Tidtabellen har utformats sa att loken och tagsitten klarar ett omlopp inom 24
timmar, oavsett om tagen gar frin Sorsele eller Arvidsjaur. Vid behov av betjining av
Slagnis (vagngrupper for virke) bor tagen fran Sorsele avga nagot tidigare, respektive
ankomsten till Sorsele forsenas nagot. I kostnadskalkylen har dock dessa floden ej
tagits med.

Med dessa forutsittningar blir tiden fér lossningen i Pited/Munksund ungefir 6,5
timmarfoéljande (tiderna avser tid mellan tigens ankomst- och avgangstid minus ett
visst avdrag for vixling), eller 13 minuter per vagn vid 30-vagnars-tagsatt.

Lossning av en vagn brukar ta mellan 5 och 15 minuter, beroende pa truckstorlek
och terminallayout. Trots att tidsmarginalerna visserligen kan betraktas som snéva, sa
ir ovanstdende tider fullt mdjliga under ritta forutsittningar och ger ett hogt
vagnutnyttjande och en god transportekonomi.

Erfarenheter fran etablering av nya trafikupplige efter stormen Gudrun bekriftar
ocksa att uppliagg med snabblastning och -lossning i syfte att astadkomma ett hogt
vagnutnyttjande dr mojliga utan att kvaliteten och tillférlitligheten dventyras.

Nedan visas tidtabellen bade i grafiskt och i tabellform.
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Figur 27a+b: Tidtabellsforslag for systemtag Arvidsjaur — Pited (blatt) och Sorsele —
Pited (gront). (Ensamt lok markeras streckat gratt). Tiderna ar ungefarliga.
Eventuella konflikter med andra tag har ej undersokts.
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Tabell 10: Tidtabellsscenario

Dag 1(+3+5)

Betjining av Klocksta-terminalen

Dag 2(+4)

Betjining av Sorseleterminalen

Ensamt lok Arvidsjaur- Pitea- Ensamtlok  Sorsele-Pited  Pited-Sorsele
Pited Arvidsjaur (lastat) (tomt)
(lastat) (tomt)

Sorsele 02:20 04:30 05:30 01:25
l T l T
Arvidsjaur | 04:00 02:50 l 1
Arvidsjaur 07:05 23:50 [ 1
! T ! T

Jorn 09:00 21:55 09:00 21:55

Jorn 09:45 21:10 09:45 21:10
l T l T

Pited 11:55 19:00 11:55 19:00

Tider i fetstil anger lastade tag, tider i Aursivstil anger ensamt lok.

OBS: Alla tider ér ungefirliga och skall betraktas som indikativa!

En férdel med ovanstiende tidtabellsuppligg ir att det planenligt inte kriver nagra
tagmoten 1 avsnittet Jorn — Arvidsjaur. Under antagandet att det ¢j forkommer nagon

annan

traftk pd banan wutéver redovisade uppligg for virkestrafiken och

Blaikenpendeln innebir detta att niagon signalmaissig indelning av tvirbanan ej ar
nodvindig for att realisera uppligget. Detta bidrar till att halla kostnaden for ett
ateroppnande av banan nere.
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4.5 Transportekonomisk analys

4.5.1 Beradkningsantaganden

Vid berikning av produktionskostnaderna fér ovan beskrivet uppligg har vissa
kostnadsantaganden gjorts. Samtliga indata till kalkylen har stimts av med
tagoperatorer och branschexperter, for att fi sd tillforlitliga resultat som mojligt.
Nagra kostnadsposter ir dock behiftade med osikerheter och/eller bygger pa vissa
forutsittningar.

Kalkylen baseras pa utnyttjande av IBABs dragkraftsresurser, vilket forutsitter att
dessa finns tillgingliga. Det behover inte noédvandigtvis betyda att IBAB kommer att
kora denna trafik i egen regi; resurserna kan hyras ut av IBAB dven till andra
tagoperatorer. For att klara trafikupplidgget behovs loken endast fem av sju dagar i
veckan. Det har dirfér ansetts som realistiskt, att loken resterande tva dagar kan
utnyttjas som dragkraft i Blaikenpendeln. Samma resonemang galler reservloket.

Foljande kostnadsantaganden giller:

Lokkostnad:
- 1 diesellok TMX el. TMY i scenario 1, 2 diesellok i scenario 2
- Lokhyra 40.000 SEK/lok och manad
- 5 SEK/km och lok f6r underhall/reparationer
- Loken utnyttjas 5 dagar i veckan och kan resterande tva dagar anvindas i
annan tjanst (t ex dragkraft i Blaikenpendeln)

Reserviok:
Ett lok av littera TMX eller TMY tillhandahills som reservlok. Loket antas kunna
vara gemensam reserv till virkestagen och Blaikenpendeln.

Forarkostnad:
- 1 forare 4 600 SEK/timme
- Antalet personaltimmar har schablonmaissigt berdknats som antal
tidtabellstimmar plus 4 timmar per omlopp.

Brinsle:
- Forbrukning 40 liter diesel/mil
- Brinslepris 4,40 SEK/liter

Vagnar:
- tvaaxliga rundvirkesvagnar litt Lps eller motsvarande

- Nyttolast/vagn: 32 ton

- Vagnhyra och underhillskostnader som ar typiska for begagnade vagnar av
ovan nimnd littera

- 10 % vagnar i reserv tillkommer

Banavgifter:
- Taglagesavgift: 0,25 SEK/tigkilometer
- Sparavgift: 0,0029 SEK/bruttotonkilometer
- Olycksavgift: 0,65 SEK/tagkilometer
- Dieselavgift: 0,39 SEK/liter
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Overhead-kostnader:
- 15%

Riskkostnad/vinstmarginal:
- 10%

Matartransport med bil till terminal
- Genomsnittlig mataravstand 50 km
- Niyttolast/bil 42 ton
- Kostnad 11,50 SEK/km
- Omlastningskostnad 225 SEK /billast

Ovrigt:
- 48 trafikveckor/4r
- Lossningskostnaderna i Pited/Munksund ingir ej i kalkylen

Lastbilsalternativ:

For ett konkurrerande lastbilsuppligg har 60-tons-bilar med en lastf6rméga av 42 ton
och en schablonmissig milkostnad av 115 kr antagits. Bilarna gar direkt frin
avverkningsplatsen till industrin i Pited/Munksund. Medeltransportavstindet antas
vara samma som vigavstaindet mellan omlastningsterminalerna Arvidsjaur resp
Sorsele och industrin plus 30 km.

4.5.2 Resultat

Diagrammen och tabellerna pa de foljande sidorna visar resultaten av de berakningar,
som har erhallits pa grundval av ovanstiende antaganden.

Resultat vid 20 vagnar per tdg och en arskapacitet av 154.000 ton

De forsta tva diagrammen (figur 28, 29) visar utfallet med 20-vagnars-tagsitt,
motsvarande en arlig transportkapacitet av 154.000 ton. Som framgar av figurerna ar
jarnvigen billigare. Arskostnaden (inklusive matartransporter) ligger med knappt 15
milj. SEK nistan 20% lagre dn vid biltransport.

Figur 29 innehaller en indexerad jimférelse av kostnaden per ton uppdelat pa
relationerna Sorsele—Pitea och Arvidsjaur—Pited. Inte ovintat dr kostnadsskillnaden
storre ju lingre avstandet dr. Kostnadsbesparingen fran Sorsele ligger pa drygt 27%,
medan den fran Arvidsjaur dr omkring 10%. Detta visar avstandskansligheten av
kostnaderna for biltransporten. Det bor dock framhallas att en 6vergang till
jirnvigstransport ger en kostnadsbesparing redan vid transporter frin
Arvidsjaurtrakten, vilket dr viktigt ifall férdelningen av volymerna skulle forskjutas
mot en hogre andel frin Klockstaterminalens upptagningsomrade.

Tabell 11 innehaller kostnaderna per ton som absolutvirden 1 tabellform.
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Transportkostnader Sorsele/Arvidsjaur - Pited per ar
Arskapacitet 154.000 ton - tagstorlek 20 vagnar

20 000 kkr
18 000 Kkr
16 000 Kkr
14 000 Kkr
12 000 kkr 1 | = Matartransport bil
10 000 Kkr - m Tagtransport
8 000 kkr 4 M Biltransport
6 000 kkr
4 000 Kkr A
2 000 kkr
0 Kkr -

Bil direkt Jarnvag

Figur 28: Totala transportkostnader per ar fran Sorsele/Arvidsjaur till Pited vid 20-
vagnars-tagsatt och en arlig transportkapacitet av 154.000 ton.

Transportkostnadsindex Sorsele/Arvidsjaur - Pited per ton
Arskapacitet 154.000 ton - tagstorlek 20 vagnar
Lastbil =1,00

1,10
1,00
0,90
0,80

0,70
0,60 Matartransport bil

050 m Tagtransport
0,40 M Biltransport

Index

0,30
0,20
0,10
0,00 T T

Bil direkt, Sorsele - Jarnvag, Sorsele  Bil direkt, Arvidsjaur - Jarnvag, Arvidsjaur -
Pited Pited Pited Pited

Figur 29: Indexerade transportkostnader per ton uppdelat efter relationer vid 20-
vagnars-tagsatt och en arlig transportkapacitet av 154.000 ton. Index
lastbilskostnader = 1,00.

Tabell 11:  Jamforelse av transportkostnader per ton (20-vagnars-tagsétt).

Sorsele — Pitea Arvidsjaur - Pited
Bil direkt 147,31 kr 102,40 kr
Jarnvag 106,95 kr 91,32 kr
- darav tagtransport 72,57 kr 56,94 kr
- darav matartransport bil 34,38 kr 34,38 kr
Skillnad i procent -27,4% -10,8%
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Resultat vid 30 vagnar per tdg och en arskapacitet av 230.000 ton

Vid 30-vagnars-tagsitt, motsvarande en arlig transportkapacitet av 230.000 ton Okar
den procentuella besparingen genom 6vergang till jarnvigstransport inte jamfért med
20-vagnars-tagsitt. Besparingen ligger 1 bada fallen i samma storleksordning. Detta
forklaras av att de skalfordelar som en 6kad nyttolast per tig ger kompenseras av att
tva lok kridvs som dragkraft.

Detta innebir att valet mellan 20-vagnars- och 30-vagnars-tagsitt inte i forsta hand
bor (eller behéver) ske av ekonomiska skdl utan for att anpassa sig till
transportbehovet.

Figur 30 visar den arliga totalkostnaden, och figur 31 en indexerad jimférelse av
kostnaden per ton uppdelat pa relationerna Sorsele—Pited och Arvidsjaur—Pitea.
Tabell 12 innehaller kostnaderna per ton som absolutvirden i tabellform.
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Transportkostnader Sorsele/Arvidsjaur - Pited per ar
Arskapacitet 230.000 ton - tagstorlek 30 vagnar

30 000 kkr

25 000 kkr A
20 000 Kkr
Matartransport bil
15 000 kkr ——{ m Tagtransport
M Biltransport

10 000 kkr A
5 000 kkr
0 kkr

Bil direkt Jarnvag

Figur 30: Totala transportkostnader per ar fran Sorsele/Arvidsjaur till Pitea vid 30-
vagnars-tagsatt och en arlig transportkapacitet av 230.000 ton.

Transportkostnadsindex Sorsele/Arvidsjaur - Pited per ton
Arskapacitet 230.000 ton - tagstorlek 30 vagnar
Lastbil = 1,00

1,10

1,00 -

0,90 -

0,80 -

0,70

0,60 Matartransport bil
0,50 m Tagtransport
0,40 M Biltransport
0,30

0,20

0,10

0,00 ‘ ‘

Bil direkt, Sorsele - Jarnvag, Sorsele  Bil direkt, Arvidsjaur - Jarnvag, Arvidsjaur -
Pite& Pited Pited Pited

Index

Figur 31: Indexerade transportkostnader per ton uppdelat efter relationer vid 30-
vagnars-tagsatt och en arlig transportkapacitet av 230.000 ton. Index
lastbilskostnader = 1,00.

Tabell 12:  Jamforelse av transportkostnader per ton (30-vagnars-tagsatt).

Sorsele - Pited Arvidsjaur - Pited
Bil direkt 147,31 kr 102,40 kr
Jarnvag 108,90 kr 92,11 kr
- darav tagtransport 74,52 kr 57,74 kr
- darav matartransport bil 34,38 kr 34,38 kr
Skillnad i procent -26,1% -10,0%
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5 Slutsatser och
rekommendationer

Det har kunnat visas att konkurrenskraftiga transportuppligg med jirnvig kan
etableras bade for sligtrafiken mellan Blaikenomradet och Ronnskarsverken och for
virkestrafiken mellan Inlandet och industrierna i Pited/Munksund.

Nir det giller virkestrafiken kunde de kostnadsférdelar som indikerades 1 férstudien
verifieras, trots delvis forsiktigare (= ogynnsammare) antaganden nir det galler
transportpotential och kostnader. Kostnaderna har ocksd beridknats mer noggrant.
En 6vergang till jarnvigstransport skulle ge en kostnadsbesparing i storleksordningen
20% jamftort med direkt lastbilstransport. Besparingen dr storst pa lingre avstand
(Sorsele — Pitea 6ver 25%) och lagre pa kortare avstand (Arvidsjaur — Pited 10%).

Effekterna av ett eventuellt inférande av en kilometerskatt for lastbilstrafiken har ej
tagits i beaktande i dessa kalkyler, men dessa skulle forstirka kostnadsférdelen for
jarnvagstransport.

Befintliga, for narvarande stingda virkesterminaler i Arvidsjaur (Klocksta) och
Sorsele kan utnyttjas till virkestrafiken. Som komplement kan direktomlastning bil—
jarnvig ske vid Sorsele station.

For virkestrafiken dr ett aterOppnande av tvirbanan Arvidsjaur—Joérn  av
transportgeografiska skl en forutsittning for att denna skall kunna komma till stand.
Bade start och mal for virkesflodena ligger lingre norrut dn for sligtrafiken, vilket
innebdr att en dragning av virkestigen via andra ledningsvigar skulle medfora (f6r)
stora omvagsdragningar.

Nir det giller sligtrafiken ger en 6verging till jarnvigstransport en kostnadsbesparing
med knappt 20%. Trafikuppligget for sligtrafiken baseras pa ett omlopp (= en
avgang) per vecka och antagandet att dragkraften kan fa ett visst merutnyttjande i
annan trafik. For att erhalla en gynnsam kostnadsbild bor begagnade fyraxliga
flakvagnar av littera Smmns eller liknande anpassas for transport av sligbehallare av
samma typ som anviands i Aitikpendeln mellan Gillivare och Ronnskirsverken. Med
detta uppligg for sligtransporterna mellan Blaikenomradet och Ronnskirsverken ér
jairnvigen konkurrenskraftic om arsefterfraigan Overstiger c:a 30.000 ton. De
kontrakterade produktionsvolymerna f6r Blaikengruvan ligger pa 6ver 40.000 ton per
ar.

Sligtrafiken kriver en matartransport med bil 6ver knappt 3 mil mellan Blaikenverket
och Inlandsbanan. En ny omlastningsterminal maste etableras utmed Inlandsbanan
for omlastning till jirnvig, forslagsvis beligen vid korsningspunkten mellan en
planerad malmtransportvig och Inlandsbanan.
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Mottagaren, Ronnskarsverken, forfogar 6ver bade infrastruktur och rutiner att ta
emot sligleveranser med tiag och Blaikenpendeln skulle darfor relativt litt kunna
integreras 1 Ronnskdrsverkens logistik. Vid Roénnskirsverken finns ocksa en
upptiningshall, vilket gbr att risken for fastfrusningar av slig i behdllarna — som
anforts som ett avgorande skil for att man inte utnyttjat jarnvigen hittills — kan
hanteras.

For sligtrafiken innebdr en dragning via Arvidsjaur—J6rn ingen kostnadsférdel
jamfort med en dragning via tvirbanan Storuman—Hillnds, huvudsakligen beroende
pa att avstinden 4r ndstan identiska. Transportrutten via Storuman—Hillnds har
gynnsammare lutningsférhallanden, vilket gor att man 1 vissa ligen — beroende pa
tagvikten — kan klara sig med mindre dragkraft dn vid dragning via Jérn—Arvidsjaur. I
kostnadskalkylerna som gjorts i samband med denna studie har dock i1 bada fallen
antagits att tigen maste dras av tva lok.

Det bor papekas i sammanhanget att prospekteringar pagar dven pa platser norr om
nuvarande gruvor. Det dr saledes inte otidnkbart att det i framtiden uppstar
transportbehov som limpar sig bittre f6r en dragning via Arvidsjaur—J6rn. For att
detta skall intriffa krivs dock att eventuella nya gruvetableringar ocksa innebir att
anrikningen sker nira dessa gruvor, eftersom det dr platsen for anrikningen som
utgér utgangspunkten for sligflodena. Sa linge anrikningen sker i nuvarandet
Blaikenverket dndras forutsittningarna for sligtrafiken Arvidsjaur—]Jorn sdledes inte.

Slutsatsen nar det giller ett ateroppnande av tvirbanan Arvidsjaur—]orn blir saledes
att ett aterOppnande ej kan motiveras enbart eller primdrt med sligtransporterna fran
Blaikenomradet. Diremot dr mojligheterna att etablera virkestrafiken beroende av ett
ateroppnande av banan. Dirtill kommer att sligtrafiken kan dra fordel av ett
ateroppnande av tvirbanan Arvidsjaur—]6rn genom att det skapar forutsittningar for
ett samutnyttjande av dragkraftsresurserna. En etablering av Blaikenpendeln skulle
saledes gynnas av ett dterOppnande av tvirbanan Arvidsjaur—J6rn, dven om den inte
nédvindigtvis utnyttjar denna stricka. Ett ateréppnande av tvirbanan Arvidsjaur—
Jorn skapar synergieffekter for berorda transportuppligg i regionen.

Av ovanstaende kan féljande rekommendationer hirledas:

- att aterOppna tvirbanan Arvidsjaur—]6rn dels f6r virkestrafiken och dels for
att mojligeora synergieffekter med framtida trafikuppligg for sligtrafiken
(Blaikenpendeln), savida investeringskostnaderna bedéms som rimliga?

- attisamverkan med berorda dgare iordningstilla och ateréppna
virkesterminalerna 1 Arvidsjaur (Klocksta) och Sorsele, samt eventuellt 6ppna
Slagnis station for direktomlastning bil—jarnvig

- att med berorda parter underséka mojligheten att etablera en
omlastningsterminal for Blaikensligen utmed Inlandsbanan pa laimplig plats
mellan Gunnarberg och Lomselenis, primirt vid korsningspunkten mellan
Inlandsbanan och den planerade malmtransportvigen mellan
Svirttriskgruvan och Blaikenverket.

2 Nagon berakning av kostnaderna for att teréppnande av tvarbanan Arvidsjaur-Jorn ingick ej i uppdraget.
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