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    Förord

    Sverige industrialiserades för mer än 150 år sedan, hand i hand med järnvägarnas utbyggnad. Det växande välståndet byggde bokstavligen på den utförsel av exportvaror som järnvägarna till stor del gav förutsättningarna för.

    Idag har många decenniers försummelser av järnvägarnas drift, underhåll och utbyggnad kommit i fokus. Störningar och trängsel i järnvägssystemet framställs vanligen som en försenad och frustrerad pendeltågsresenär i någon storstad. Perspektivet är viktigt men konsekvenserna för den järnvägsberoende exportindustrin är däremot fördolda i den allmänna debatten. Godset har inget ansikte och ingen röst.

    Ett robust och väl fungerande järnvägssystem är dock en livsnödvändighet för många företag och på samma gång en viktig beståndsdel i svensk klimat- och energipolitik.

    Denna skrift syftar till att åskådliggöra hur ett antal industriföretag ser på den svenska järnvägens funktionssätt. Intervjuerna kompletteras med samhällsekonomisk basfakta och vår förhoppning är att läsaren ska få en bra bild av varför det är ytterst angeläget för Sverige att upprätthålla en hög och jämn standard på svensk transportinfrastruktur generellt och, i detta fall, i synnerhet på järnvägen.

    Skriften är författad av WSP Analys & Strategi och Svenskt Näringsliv. Organisationerna Jernkontoret, SveMin, Skogsindustrierna, TransportGruppen och Näringslivets Transportråd har varit referensgrupp i framtagandet av skriften.

    Vi vill rikta ett extra stort tack till företrädarna för de intervjuade företagen som delat med sig av sina erfarenheter.

    Stockholm i april 2012

    Annika Lundius
Vice VD, Svenskt Näringsliv

  


  
    Godset får sällan utrymmet det förtjänar

    Det svenska järnvägssystemet har stora brister. Störningar i ordinarie järnvägstrafik uppkommer ofta i samband med extrema vädersituationer men huvudorsaken till brister och störningar är dålig kapacitet. På svensk järnväg går det idag många tåg i olika hastigheter vilket gör det trångt på spåret. Sverige har också de senaste 25 åren satsat mindre än jämförbara länder på drift, underhåll och reinvesteringar vilket skapar en ”underhållsskuld” som i sin tur har ökat antalet störningar.1 Detta är något som inte minst Trafikverket uppmärksammar i sitt pågående arbete med Kapacitetsutredningen.2

    De allra flesta har personliga erfarenheter av tågförseningar och inställda tåg. Vid större händelser förmedlar också media ofta händelseutvecklingen och de som drabbas. Bilden som förmedlas är ofta trängsel på perronger och i stationshus och beskrivningar av vad störningen får för konsekvenser för den enskilde resenären.

    Perspektivet är givetvis mycket viktigt. För att samhället och ekonomin ska fungera är det av yttersta vikt att människor på smidigaste sätt kan transportera sig, med olika transportslag, mellan exempelvis sin bostad och sin arbetsplats. För många arbetspendlare och andra resenärer är järnvägen ett attraktivt transportsätt och prognoserna visar att intresset för spårbunden trafik ökar med 80 procent till år 2050.3

    Men samtidigt som persontransporter uppmärksammas i media, i den allmänna och i den politiska debatten, får godstransporterna på järnvägen ett relativt litet utrymme. Störningar i trafikflödet på järnvägen påverkar givetvis också godstransporterna och således de företag som använder sig av järnvägen.

    Att godstransporter inte får samma utrymme i den allmänna debatten är kanske inte så konstigt. Att ”åka tåg” har de flesta av oss gjort men det är få som någon gång skickat en container, en vagnslast eller för den delen ett helt tåg. Det råder ofta brist på exempel på vad störningar i järnvägssystemet får för effekter för näringslivet som använder sig av järnväg för godstransporter.

    I en globaliserad värld med ett system av ”just-in-time”-leveranser får en störning i transportkedjan effekter, ibland väldigt stora effekter, för näringslivet. Direkt påverkas företagens leveransflöde som i värsta fall kan medföra produktionsbortfall, vilket påverkar lönsamheten och, vad värre är, företagets varumärke som trovärdig leverantör naggas i kanten. Kan man inte leverera så kan man heller inte fakturera.

    Sammantaget kan detta påverka viljan till nyinvestering och var denna sker. Därmed påverkas även sysselsättningen inom industrin och Sveriges exportinkomster. Vanliga medborgare påverkas alltså även av störningar i godstrafiken, men stegen där emellan är många och det kan ta lång tid innan det syns.

    Denna skrift syftar till att lyfta ett antal tänkvärda exempel och berättelser om den svenska järnvägens funktionssätt. Berättelserna kommer från transport- och logistikansvariga på fem stora och viktiga exportföretag i Sverige. Företagen är viktiga arbetsgivare runt om i landet och stora producenter och exportörer inom gruv- och tillverkningsindustrin.

    Vi gör med dessa berättelser inte anspråk på att tala för hela näringslivet men sammantaget vill vi ge en bred bild av deras uppfattning av dagens situation. Berättelser kompletteras i skriftens andra del med ett avsnitt där exportindustrins roll för den svenska ekonomin och användning av järnvägen beskrivs.

    Skriften avslutas med en sammanfattande diskussion där vi återknyter till berättelserna och ställer ett antal frågor kring den svenska järnvägens framtida utmaningar.
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      1 Infrastrukturens roll för omvandling och tillväxt – behovet av uthållig strategi, Svenskt Näringsliv (2011) ↵

      2 Transportsystemets behov av kapacitetshöjande åtgärder – förslag på lösningar fram till år 2025 och utblick mot år 2050, Remissversion, Trafikverket (2012) ↵

      3 Ibid. S. 56. Ökningen avser prognostiserad ökning av persontransportarbetet från 2006 till 2050 från samtlig spårtrafik. ↵

    

  


  
    Per Bondemark, SSAB

    Snö i Skåne gav produktionsstopp i Borlänge
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    Per Bondemark njöt i skidspåret på VM-banorna i Falun under annandagen 2010. Möjligheten till bra skidåkning var ett av skälen till att han återkommit till SSAB efter några år på Ericsson. Nu som logistikchef för hela företaget. Det snöade ymnigt och den mängd snö som fallit tidigare under helgen var så stor att skidåkningen var säkrad för lång tid framåt. Efter utbytet av julhälsningar med sin far i Skåne stod det klart att det snöade minst lika mycket nere i söder.

    Per, vi slipper väl se samma elände som förra vintern? Frågan ställdes av en orolig vd innan julhelgen. I fjol hade det blivit flera veckors utebliven fakturering på grund av problem med järnvägen. Han hade kunnat lämna lugnande besked. Den här vintern var ju alla mer förberedda än någonsin och det kunde inte gärna bli värre än i fjol. Eller kunde det? En känsla av obehag kom smygande under skidturen.

    Var snöovädret i Skåne verkligen så kraftigt som hans far hade påstått? Var det till och med tänkbart att Malmö bangård skulle behöva stänga? Det skulle betyda att all transport till kontinenten med järnväg skulle lamslås. Ett katastrofscenario! Alla viktiga kunder där, bland annat stora bilfabriker, skulle påverkas. Han lade mer kraft i stavtagen och farten ökade.

    Rädda vad som räddas kan

    Väl hemma och så fort andhämtningen lugnat ner sig, ringde Per de lokala logistikcheferna för att förhöra sig om läget. Det var inte bra. Bangården var stängd. För hur länge var inte helt klart men Trafikverket räknade med fyra till fem dagar. Prognosen var viktig och nu handlade det om ”damage control”. Man var inte oförberedd. Ordergivningen gick snabbt och effektivt. Hela norra Europa ”dammsögs” på vagnar för att styra kapacitet till rätt ställe.

    Trafiken var dock stoppad i båda riktningarna i Malmö. Även om godset som redan skickats delvis nådde fram kom inga vagnar i retur. Problemets omfattning var enorm, som en blodpropp i stora kroppspulsådern och den största venen samtidigt. Närmast omöjligt inom medicinen men fullt möjligt inom logistiken. Till viss del hölls kunderna skadelösa genom lastbils- och till och med flygtransporter.

    Inom några få dygn blev det dock produktionsstopp i Borlänge till följd av vagnsbrist. Produktionen var i gång igen efter en vecka. Det skulle dock ta flera månader innan läget hade nått det normala och innan normal nattsömn infann sig för Per och resten av logistikteamet på SSAB.
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    SSAB är mycket beroende av järnvägstransporter för sin produktion. Järnvägen ingår bokstavligen i tillverkningskedjan.

    – Vi finns visserligen på tre ställen i Sverige men är på många sätt en gemensam produktionsenhet, säger Per Bondemark.

    SSAB fraktar mellan 6 000–7 000 ton stål per dygn från Luleå till Borlänge. Det motsvarar ungefär ett Eiffeltorn om dagen.

    – Vi är helt beroende av järnvägen. I Luleå tillverkas de ämnen som kommer till Borlänge med den så kallade stålpendeln. Där valsas ämnena till tunnplåt som går vidare på järnväg. I Oxelösund gör man både ämnen och valsar plåt. Därifrån går även en stor del av vår export sjövägen, berättar Per.

    För att ersätta stålpendeln mellan Luleå och Borlänge går det åt minst 1 000 långtradare i kontinuerlig drift.

    Pengar är inte allt

    Att den för SSAB så viktiga rangerbangården i Malmö snöar igen är en extrem väderberoende händelse. Att det kan hända måste SSAB ha med i beräkningarna. För att minimera skadorna gäller det att ha beredskap och gott samarbete mellan tågoperatörer, SSAB och Trafikverket. Men företaget pekar också på att den befintliga järnvägen har brister.

    – Bristerna avseende kapacitet och bärighet är tyvärr i stort sett desamma idag som för 15 år sedan. Vi tvingas att ständigt förbättra oss och bädda efter läget. Stålpendeln är som sagt SSABs pulsåder, menar Per.

    Enligt Per Bondemark kostade det cirka två veckor långa stoppet på Malmö rangerbangård runt 500 miljoner kronor i utebliven fakturering för SSAB.

    – Det är pengar som ”brinner inne” för att vi inte kan leverera och således inte kan fakturera våra kunder. Men pengar är inte allt.

    – Det värsta är egentligen hur det påverkar relationen med våra kunder. Blir man sen till ett möte på grund av ett sent tåg är man i princip ursäktad med det. Men en sen leverans av plåt till en bilfabrikant ses som att SSAB inte är helt pålitlig som leverantör. Jag hoppas och tror att vi har reparerat skadan denna gång men risken är tyvärr stor att det händer igen. För vanligt folk är det ju inte alls självklart att ett stopp i Malmö ska ge ett stopp i Borlänge, och så borde det inte vara heller, säger Per.

    ”Det är pengar som ‘brinner inne‘ för att vi inte kan leverera och således inte kan fakturera våra kunder. Men pengar är inte allt.”
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    Anna-Karin Larsdotter, ABB Transformers

    Transformatorer till Amazonas med ett nödrop
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    Vi måste tyvärr dra in ert tillstånd att köra specialtransporten på lördag. Beskedet kom från Trafikverket i mitten på veckan och transporten skulle gå tidigt kommande lördagsmorgon i februari 2011.

    – Att ”vår” järnväg var dålig var naturligtvis ingen överraskning. Men att detta i ett slag skulle äventyra flera års arbete kom ändå som en chock, säger Anna-Karin Larsdotter, transportchef på ABB Transformers i Ludvika.

    Den gamla och slitna Bergslagsbanan mådde inte alls bra inför årets tjällossning. Ett par veckor innan planerad avgång av den första transformatorn till Amazonas hade man fått indraget tillstånd att köra under tjällossningsperioden.

    – Detta var dock första gången vi fått ett nej av den anledningen och jag minns att vi blev närmast förlamade av beskedet. Men bara en kort stund, nu gällde det att lösa problemet och det var bråttom. Att fler och än allvarligare problem skulle dyka upp anade vi inte då, säger Anna-Karin.

    Transformatorerna till kraftverket i Amazonas hade varit på mötesagendan med Trafikverket under det senaste året. Det var en stor och prestigeladdad order av svensk teknologi i yppersta världsklass. Från tillverkningen i Ludvika skulle transformatorerna skickas med järnväg till Oxelösund, därifrån med båt över Atlanten och en bit uppför Rio Madeira floden till den brasilianska staden Manaus. Därefter med pråm vidare upp till Porto Velho i västra Brasilien.

    Transformatorer av detta slag kräver cirka två år från design till leverans. Vikten är upp emot 400 ton per enhet och transport- och hanteringsmässigt är de en utmaning utöver det vanliga.

    – Vi är tvingade att lasta och skicka iväg dem så fort de blivit testade och godkända. Felar transporten kan produktionen av de övriga enheterna inte påbörjas. Vi har bara en räls till och från vår fabrik och knappt det. Spåret har stora brister men andra spår är ännu klenare. Att frakta dessa ”burkar” på vägen är helt otänkbart, berättar Anna-Karin.

    – Alternativen, om man kan kalla det så, vore att gräva en kanal eller att flytta verksamhet och utveckling till en av våra enheter som ligger vid en hamn. Inom ABB har vi sådana produktionsplatser men produktionen i Ludvika har ett gott rykte och det är just våra ”transingar” många vill ha och vill betala för, påpekar Anna-Karin.

    Tidsfönstret för transport av enhet 1, 2 och 3 var väldigt kort.
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    – Om inte alla tre enheterna lämnat svensk hamn före maj skulle vattennivån i Rio Madeira floden hinna bli för låg. En konsekvens av en försening är att vidare transport till kraftverket skulle bli omöjlig de närmaste sex månaderna. Bötesklausulerna i avtalet för en sådan tabbe kan jag inte ens sia om men helt klart skulle stora delar av vinsten gå om intet, menar Anna-Karin.

    Det är alltid ett pyssel att få till dessa transporter. De går på specialbyggda vagnar som fördelar axeltrycket samtidigt som de ska slinka obehindrat genom tunnlar och kurvor. Det är en hel del att mäta och räkna och tågen tillåts bara gå med en mycket låg hastighet.

    – Det är aldrig problemfritt, men samarbetet med Trafikverkets experter har alltid fungerat mycket bra. Vi har gjort funktionsutredningar och planerat transporterna in i minsta detalj tillsammans med dem. Om förutsättningarna ändras med kort varsel blir det dock problem, menar Anna-Karin.

    Efter många intensiva möten med Trafikverkets geotekniker och andra experter kunde viktiga kompletteringar göras och ABB fick klartecken att köra första enheten innan tjällossningsstoppet på sex veckor stängde banan helt. Med kraftiga restriktioner förvisso, för säkerheten vill ingen tumma på. På vissa delar av sträckan fick ABB endast köra i tio km/h. Men ABB hade en plan som skulle fungera och de övriga två tidskritiska enheterna skulle de hinna leverera efter transportstoppet.

    – Nu kunde vi pusta ut, minns Anna-Karin.

    Då kom nästa dråpslag. Det mycket höga axeltrycket på de bakre axlarna ställde till problem för ett par broar längst sträckan.

    – Vi fick återigen tillståndet indraget. Det var nu bara några dagar innan tjällossningsstoppet slog till. Då var paniken nära, säger Anna-Karin.

    Parallellt med Trafikverkets tekniker som jobbade dag och natt för att hitta en lösning drog vi själva igång med att undersöka vad som kunde göras på så kort tid. Två dagar innan planerad avgång kunde vi återigen pusta ut. På den ena bron fick vi tillstånd att köra med nedsatt hastighet och på den andra, efter vissa förstärkningsåtgärder.

    Slutet gott allting gott?

    – Den här gången gick det bra om än med kusligt liten marginal. Engagerade medarbetare hos oss såväl som hos Trafikverket och transportörerna gjorde det möjligt. Jag är väldigt stolt över att vi klarade oss genom detta. Många lade ner hela sin själ i att få transporten att fungera och tillsammans fixade vi det. Kraftverket fick sina transformatorer och vi lärde oss mycket. Inte minst att allt inte går att förutse, säger Anna-Karin.

    Det som hände har tyvärr även gett oss ytterligare bevis på hur illa ställt det verkligen är med det svenska järnvägsnätet.

    – Vi har tillverkning i många länder men det är bara i Ludvika som det tillverkas och utvecklas såväl transformatorer som annan starkströmsteknik. Utveckling förutsätter närhet till tillverkning och det är kanske skälet till att transformatorerna från Ludvika har det allra bästa ryktet. I dag står unga duktiga ingenjörer i kö för att få arbeta hos oss. Det som lockar är den höga tekniska nivån, vårt goda rykte och attraktiva miljö, säger Anna-Karin och fortsätter.

    – Jag är dock riktigt bekymrad. Om tillståndet på vår järnväg påverkar vår leveranssäkerhet som den gör nu, hotas inte bara lönsamheten. Vi kanske inte längre kan leda utvecklingen och den tekniska innovationen i vår bransch. Det vore mycket ledsamt, säger Anna-Karin.

    – Överst på min önskelista står i alla fall en alternativ möjlighet att nå en hamn och god bärighet året om. Vi är på tok för sårbara nu.

    De resterande enheterna i Rio Madeira-projektet rullade på utan problem utöver de ”normala”. Transporten till och i Brasilien gick som planerat.

    – Lite märkligt kan man tycka att transportsvårigheterna, i en sådan lång transportkedja, visar sig i ett land som Sverige, menar Anna-Karin. Det anser i alla fall mina kolleger på andra enheter ute i världen när jag berättar om detta. De förvånas över att vi har så stora problem i vårt utvecklade Sverige, när det fungerar bra på andra håll. Vad ska man svara på det, undrar Anna-Karin.

    ”Överst på min önskelista står i alla fall en alternativ möjlighet att nå en hamn och god bärighet året om. Vi är på tok för sårbara nu.”
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    Anders Clason, Stora Enso Logistics

    Innovativa lösningar hanterar kapacitetsbrister
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    I slutet av februari 2010 hände det som inte fick hända. Snöovädret i Mellansverige hade medfört att bangården i Hallsberg tvingats stänga. Detta påverkade direkt pappersbruket i Kvarnsveden, som är en stor och viktig anläggning inom Stora Enso-koncernen.

    – Kvarnsveden hade inga utleveranser på två och ett halvt dygn då bangården i Hallsberg snöat igen. Sen kunde kollegorna på bruket få i gång trafiken i begränsad omfattning, berättar Anders Clason, inköpschef för landtransporter på Stora Enso Logistics.

    För att hålla bruket i gång flyttades pappersrullar runt i fabriken, de ”lagrades” i de järnvägsvagnar som fanns på bruksområdet. De mest kritiska leveranserna sändes med alternativa transportsätt. Extra personal kallades in som slet dygnet runt. Till slut fick man dock se sig besegrade och tvingades stänga delar av produktionen.

    – Det var inte första gången vi hade problem av det här slaget, berättar Anders. Vintrarna är kritiska för våra leveranser då snö ofta orsakar stopp i järnvägsnätet. Tack vare engagerad personal och en flexibel organisation har vi dock alltid klarat uppgiften tidigare.

    – Med duktigt ökade kostnader förvisso men vi lever ju på att kunden får sitt papper i rätt tid och till rätt kvalitet. Transporter på lastbil är en möjlighet men det går bara till en viss gräns. Något riktigt hållbart alternativ för stora volymer är det inte, menar Anders.

    En förutsättning för Kvarnsvedens konkurrenskraft är ett fungerande järnvägsnät utan allvarligare störningar. Stora Enso är idag 25 gånger större än vad bolaget var för 25-30 år sedan och en växande export har över tiden tvingat företaget att utveckla egna hypereffektiva transportlösningar. Utan dessa hade det, på grund av bristande kapacitet i järnvägsnätet, inte varit möjligt att upprätthålla den produktionsvolym som idag kännetecknar exempelvis Kvarnsvedens pappersbruk.

    Bruket är helt inriktat på tryckpapper. Nio av tio rullar går på export och tre fjärdedelar lämnar fabriken på järnväg. De sänds snabbt till distributionslager i Europa nära kunderna eller till kunder på översjömarknaderna. Man har möjlighet att lagra ett par tusen ton på bruket, vilket motsvarar ett och ett halvt dygns produktion. Tillgång på tomvagnar i retur till bruket är det kritiska.

    Vem bryr sig om en tomvagn?

    – Om det är trögt att få förståelse för godstransporter generellt är det än värre med tomvagnar. De innehåller ju inget och vad gör det då om de står några timmar på ett stickspår? Så tänker nog de flesta, påpekar Anders.

    För att hantera den växande efterfrågan började man på Stora Enso 1999 att köra sina egenutvecklade SECU-boxar. SECU, Stora Enso Cargo Units, är specialdesignade lastbärare för att kunna frakta maximalt med papper och kartong på varje järnvägsvagn. Med dessa ökades lasten till det dubbla per tågmeter och kapacitet frigjordes på banan tack vare att man kunde köra färre tåg.

    Hanteringen är dessutom helt automatiserad från pappersmaskin till leverans nere i Europa, vilket drastiskt minskar transportskadorna. Fördelarna med denna trimmade järnvägslösning är många men det finns en nackdel också. Blir det störningar är det stor risk att produktionen på fabriken påverkas. Inte för att råvarorna tryter utan för att tomvagnar med SECU-enheter saknas. Det kan bero på att ett tågsätt inte kan lossas i tid i Göteborg eller något tillbud på själva järnvägen.

    – Att ta igen förseningar är mycket svårt då det finns så knappt med utrymme på spåren. Lite ironiskt då det utan dessa lastbärare och vagnar hade varit överfullt på banan för många år sedan, säger Anders.

    – Vi fraktar även i vanliga järnvägsvagnar och i någon mån även med lastbil, men SECU-enheterna dominerar och av goda skäl. I någon mån kan vi parera kortare störningar genom att lägga om rutter och öka lastbilsandelen, men blir det uppåt ett par dagar så blir det stora konsekvenser och mycket dyrt, berättar Anders.
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    – Järnvägens andel minskar idag något för våra uttransporter men motsatt gäller för intransporter, berättar Anders.

    I egentlig mening är frakt i stor skala på väg inte ett alternativ. Skulle det som Kvarnsveden idag sänder på järnväg istället gå på väg innebär det cirka 75 tillkommande lastbilar per dag och lika många i retur.

    – En sådan mängd lastbilar rimmar mycket illa med våra miljöambitioner, och säkert skulle såväl våra kontinentala kunder som boende vid bruket reagera negativt, säger Anders Clason.

    ”Att ta igen förseningar är mycket svårt då det finns så knappt med utrymme på spåren.”
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