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Forord

Under varen 2002 genomférdes en studie for Vanerradet om potentiella godsvolymer for
gofart pa Vanern. | samband med denna utredning utnyttjades ett material som framtagits for
Végverkets rékning av Handeskammaren 1 Varmland och Goteborg med hjdp av
Universitetet i Karlstad. Underlaget visade pad mycket stora godsrorelser med lastbil i
regionen.

Vanerrddet hade dven pd sin agenda att studera mdjligheterna att skapa en multimodal
terminal i norra Vanerregionen. Bada dess uppdrag genomférdes av MariTerm AB varav den
stora studien i ett samerbete med SAIY. Terminastudien kan inhdmtas frén MariTerms
hemsida och ” Nedladdningsbara rapporter”. www.mariterm.se/downl oad

Detta arbete & en direkt fortsittning pa terminalstudien dér Lars Nilsson och Kristinehamns
kommun uppdragit & MariTerm att gora en enkel beskrivning av en multimodal termina i
Kristinehamn och &ven diskutera fordaget och mgjligheten att realisera en sddan med
industrin.

Goteborg november 2002

Anders Sjobris

! SAl & SjsfartensAnalysinstitut, Goteborg






1 MariTerm AB

Multimodal terminal i Kristinehamn

For att stimulera ndringdivet och utveckla tillgangligheten och kapaciteten av transporter i
norra Vanerregionen foreslds i den Multimodala studier? en samverkan mellan kommunerna
runt Vanern for att skapa ett rdsbundet transportsystem som kan samverka med den lokala
trafiken.

En sddan samverkan skulle kunna genomféras genom att infora ett gemensamt
kombitransportsystem dér man nyttiggjorde sig den jarnvagsinfrastruktur som finns i regionen
och som nyligen & upprustad. For att mdjliggora detta maste kommunerna skapa
forutsdttningar for kombitrafik genom att bereda kombiterminaler i kommunerna.

Denna rapport har till syfte att ge férdag till en yadan kombiterminal i Kristinehamn. | Figur 1

naaiovisas  en  principskiss  av en
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Figur 1 Principskissdver en kombiterminal

2 Multimodal terminal i Norra Vanerregionen. for Lansstyrelseni Varmland 2002, www.mariterm.se/download
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Ett exempel & stromavtagningen som maste tas bort dver sparet vid hantering av lyftenheter.
Det finns |Gsningar pa stromavtagare som kan vikas undan men det &r inga standardprodukter.

| skissen visas tva spar for hantering av kombitag. Det kan i startskedet verka lite 6verflodigt,
men ur planeringssynpunkt & det rimligt. Tanken & att man med dubbelspar skall kunna
hantera lyftenheter till det yttre sparet Gver det inre.

Kombiterminal for rullande hantering

Ett alternativ for framtiden & att bygga ett system enbart for rullande hantering pa och av
vagnarna, se Figur 2. D& kan terminalen utforas pa ett enklare sétt. | en sddan terminal maste
det finnas utrymme runt rdsen for att kunna kora till/fran den aktuella vagnen. Marken
behover da bara dimensioneras for axeltrycket fran den rullande utrustningen. Med ett sdant
sysem flyttar man kostnaderna for operationen fran terminalen till tdget genom att
investeringskostnaden fér utrustningen blir avsevért dyrare én foér ett mer konventionellt
system.

Vilken typ av terminal och system som skal anvéandas maste bestédmmas av marknaden och
operatoren for systemet. Det & emellertid viktigt att dessa frégor klargors pa ett tidigt stadium
da det bestdammer hur marken skall beredas och vilken marklast som skal gdlla. Om ett Ro-
Ro system anvands far man ett dimensionerande axeltryck omkring 10 ton medan det kréavs
mark som klarar 50 — 60 ton om lyftutrustning skall anvéndas. Ett Ro-Ro system kréver inte
att man tar bort luftledningarna vid hanteringen da varken lasten eller vagnen blir hogre vid
hanteringen.

-__=

o
[

Figur 2 Spar som ligger i terminal anpassad for en speciell typ av rullande last.

Tyvar finns det inte manga vagnar av denna typ i marknaden idag. Anledningen & ait
investering i vagnsutrustning & minimal i Sverige beroende pa den hart anstrangda ekonomin
inom jarnvéagstransporter. Mer om tekniken kan hittas pa www.flexiwaggon.com.
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Traditionell kombitrafik

| en traditionell kombitrafik kors vagnarna till en bangard med el-lok. Fran bangérden hamtas
tagsetet av ett diesellok och det skjuts ut till terminalens uppstallningsspar vilket inte &r forsett
med kontaktledningar. P4 sa sitt kan lastbérarna hanteras med hjdp av lyft pa och av
vagnarna.

Det krévs mycket begransade anldggningsarrangemang for att klara av denna hanterings-
teknik. Man kan i princip starta en sadan trafik utan nagra infrastrukturella ombyggnader i
Kristinehamn. Hanteringen utférsi foljande steg:

> drain t&get till banomradet med ellok
kopplafran el-loket
tillkoppla diesellok

vaxla ut taget till hamnterminalen dér det finns hardgjord mark och
hanteringsutrustning

> hantering av enheter av och pa vagnarna

YV V V

Efter hanteringen foljer den omvanda proceduren.

Fordelarna ar att det finns vagnar i marknaden som kan anvandas for bade rullande enheter
och lastbérare.

Nackdelarna med operationen & att innebar mycket tdgforing; vaxling, nytt lok, avstalt lok,
vantetider for vaxling, personal for koppling och véxling etc. Det tar darfér tid att vaxla runt
vagnssetet, det krévs dt lok som skall utféra omflyttningen och det krévs persona. Allt detta
maste kostnadsséttas i en modell for att jamforas med aternativet att utféra hanteringen i en
nyanlagd termina och med Ro-Ro-teknik.

Vilken teknik som i ett startskede & lampligt dt anvanda bor avgoras genom en kalkyl for
samtliga aternativ nar ingaende kostnader & mer kanda.

Terminallayout genomgaende trafik

For att fa en vision av hur Terminalen skulle kunna arrangeras i en framtid har en grov layout
gjort dver en terminal for genomgaende kombitrafik i Kristinehamn. Se Figur 3.

| den genomgaende terminalen stannar taget upp for hantering och fortsétter nér hanteringen
& genomford. Tagsetet kopplas inte om och véxlas inte under uppehallet. Det & majligt att
lokforaren sav kan utféra salva hanteringen av de enheter som skall pa och av vagnarna om
man har en Ro-Ro-teknik som & mekaniserad. Hanteringen skiljer sig inte namnvart fran en
|&ttkombitransport.

Taget kan pa sd sit utnyttjas mycket effektivt med minimal vantetid vilket borde vara av
intresse om det sysselséttsi fleratagslingor.

Det hanteringsfordon som anvands kan med fordel éka med taget och ingd i investeringen av
taget. PA sa sétt ar galva taget helt fritt i tiden pa dygnet att utfora sin hantering och inte
beroende av ndgon service fran terminalen.

Terminalen bemannas efter behov under dagtid for omflyttning, utlémning och mottagning.
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Figur 3 Principiellt arrangemang av en kombiterminal i Kristinehamn

Detta arrangemang & ett optimalt terminalarrangemang som riktar sig mot landtrafiken i
forsta hand. | terminalen hanteras godset pa och av vagnarna pa ett lampligt sétt vilket beror
av vilken teknik som valts. Det & fullt mgjligt att man kan géra detta utan assistans av tyngre
fordon om man véjer ett Ro/Ro system. | annat fall kréavs en hardgoring av ett markomrade
runt sparet sa att man kan anvanda truck for att lyfta av godset och att elledningarna ovanfor
spéret kan vikas bort.

Genom ait knyta samman kombiterminalen med hamnen via en intern vég har man full
mojlighet att integrera hamnverksamheten och landtransporterna, inte bara inom hamn-
omradet och med konventionell jarnvag/vag, utan &ven men den enklare och snabbare kombi-
verksamheten. Integrationen skapar en komplett "Multimoda Termina” med styrkan av att
kunna ha en operator, i dettafall Véanerhamn, som kan utféra al hantering inom terminalen.

Med en intern transportvag mellan hamnen och kombiterminalen kan stérre och tyngre fordon
och terminalfordon forflyttas mellan hanteringsstéllena utan att behtva kéra pa alman vég.
|dag finns denna stréckning redan for jarnvagen och med planskild korsning for vagtrafiken.

Det finns &en mojlighet att arrangera en ndara andutning till E18 via direkt utfart pa
Karlstadvégen vilket gor att trafiken inte behdver passera Kristinehamns tétort. Terminaen
medfor darmed att ett minimalt omrade blir stort av trafik och buller fran hantering.

| omrédet som benamns "Hanteringsterminal” finns utrymme for lagerlokaler och viss
lagringsverksamhet vilket skulle kunna utgora ett komplement till terminalen.
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Terminal fér konventionell hantering

Ett alternativt arrangemang visasi Figur 4 dar man flyttar in taget till hamnen med hjdp av ett
diesellok. Enheterna hanteras av och pa vagnarna i hamnen for att sedan dras tillbaka till
sparet for att fortsétta resan.

Arrangemanget kan ses som ett budgetalternativ da det inte kraver ndgra markarbeten i
bangarden. Sannolikt kan arrangemanget igangséttas omedel bart med befintlig infrastruktur.

For att lasta rullande gods med detta arrangemang krévs en tyngre form av hanterings-
utrustning, se Figur 5. Det & darfor lampligt att man utnyttjar Vanerhamns persona och
utrustning for att utféra denna hantering. Den typ av utrustning som behovs har sannolikt
dternativ anvandning av Vanerhamn i hamnverksamheten. Det innebér att utrustningen far en
okad anvandning i hamnen och damed ger det lagre kostnader da huvuddelen av
utrustningens kostnad sannolikt & kapitalkostnaden.

—— == Jarnvagsstrackning
fiér kombttrafik

Figur 4 Utforande av en konventiondl jarnvagsterminal for invaxling av tagset till
hamnen

Sannolikt maste da hamnen investera i en stérre truck och ett lampligt lyftok for att klara
denna hantering. | Figur 5 visas en Reach Stacker men man kan utféra motsvarande hantering
med en tung gaffeltruck. Det gor att trucken far en 6kad anvandning som lyftfordon i hamnen
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an en Reach Stacker kan erbjuda. Oken & normalt kombiok som aven han hantera 40 och 20’
container. Det innebér att oket kan utfora all typ av hantering av enheter, trailer, vaxelflak och
container pa vagnarna.

Figur 5 Reach Stacker med topplyftok for lyft av semitrailer
Det framgér av bilden att man inte kan ha &-ledningar ovanfor spéret vid en sadan hantering.

En truck med ok betingar ett pris runt 2,5 miljoner SEK i inkdp. En normal 42 tons
gaffeltruck med gafflar anpassade for oket, & dock val lampad for denna hantering.

Figur 6 Semitrailer i kombivagn for lyft pa och av vagnen. Pa sidan av vagnen ses de
laskonor pa vilka container placeras nar de vikts upp ovanpa sidobalkarna
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Kombitransportsystem

For att andlysera effekten av ett kombitransportsystem i trafik pa Goteborg med et antal
antagna enheter har ett system byggs upp for att modellera och anaysera dess ekonomi.
Modellen & i det hdr stadiet mycket enkel men den kan férdjupas for att omfatta mer
information.

En kalkyl har genomforts for ett tdg med lastenheter mellan Géteborg och Varmlandsorterna;
Amél, Grums, Kil, Karlstad och Kristinehamn, efter den férdelning av antalet trailer (rullande
enheter) i stort sett i proportion till den omséttning av bilgods som har inhémtats av Karlstads
Universitet & Vagverket och som anvandes i samband med V anerutredningen.

Ett system med trafik pa Goteborg har berdknats dar lastade enheter dras i béda riktningarna.
Kostnaderna for transporten jamfors mellan ett kombisystem med egen dragbil for
hanteringen och ett system med direktdragning med bil.

K ostnadsfordelningen for taget visasi Figur 7. Underlaget for kostnaderna &r:

» Antal vagnar 21 <.

» Kapital vagnar 1,2

12% miljoner/styck

B Lok och framdrift Kapital 1ok 30 miljoner

» Markarbetei Kristinehamn 5

TAG 1, KOSTNADSFORDELNING

Y

VEZIES miljoner
0 » Enterminaltraktor for att dra
50% 0O Medfoljande . 0,0
e av vagnar finns med pa taget
i > Lokforaren rullar pd och av
anavgifter L
godset gélv
] Det skall betonas att det &r i detta laget

en mycket Overdagsmassig berékning
dar faktiska kostnader maste sittas
efter noggrannare inventering.

Figur 7 Kostnadernas fordelning for
ett kombitag

Med dessa prelimindra siffror och ett system som transporterar det antal enheter som visas i
Figur 8 en gang per dygn genomfors en kalkyl.

GODSSYSTEM 1
Till terminal 1 terminal 2 terminal 3 terminal 4 terminal 5 terminal 6
Fran terminal 1 2 2 1 8 6

terminal 2 1 - - - -
terminal 3 3 - - - -
terminal 4 2 - - - -
terminal 5 8 - - - -
terminal 6 6 - - - -

Figur 8 Terminal 1 & Gbg, 2 Amél, 3 Grums, 4Kil, 5 Karlstad, 6 Kristinehamn
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| Figur 8 visas det godsflode som simulerats inledningsvis. Denna transport ger 98 %
fyllnadsgrad vilket i sin tur ger det positiva resultat som visas i Figur 9 som jdmforelse mot
direktbilar i ssmmarelation inklusive 5 km positionering av bilarnai bada éndar.

For taget har det lagts in 15 km for- och 15 km distributionstransport med bil till/fran
terminalerna fér enheterna.

KVOT, TRANSPORTKOSTNAD KOMBI / DIREKTBIL, TAG 1

Till terminal nr

Fran terminal nr 1 2 3 4 5 6
1 0,89 0,74 0,75 0,65 0,67
2 1,43 2,04 1,03 1,29 1,1/
3 1,01 5,01 3,02 1,82 1,42
4 0,93 N5 8,25 2,95 1,85
5 0,76 2,80 5,11 8,67 1,96
6 0,67 2,03 3,05 4,15 5,25

Kostnadskvot mellan hela kombi- resp. direktbilssystemet:

Figur 9 Skillnaderna mellan direkttransport med bil och med kombitaget for en
transport

Av tabellen framgdr att det som véntat & de langre stréckorna som ger de lagsta kostnaderna.
Totalt sett skulle transportkostnaderna ligga ca 25 % léagre an for direktdragning med bil. |
figuren & de aktuella relationerna inringade med gularutor.

Om man kor tvatdg i dinga och kor dem i olika riktningar har man storre mojlighet att fylla
tagen och fa béttre ekonomi pa transporter som gar i den andra riktningen. Emellertid sa ror
det sig om en prisséttningsmodell som kan utvecklas senare i det fall att den totala transporten
& |onsam.

Ett annat resultat & miljovinsterna vilket visas av foljande bild.

KVOT, VIKTAD MILJOBELASTNING KOMBI / DIREKTBIL, TAG 1

T terminal nr
Fran terminal nr 1 2 3 4 5 6

1 0,30 0,24 0,22 0,20 0,17
2 0,30 0,94 0,67 0,54 0,38
3 0,24 0,94 1,64 1,03 0,57
4 0,22 0,68 1,65 1,81 0,75
5 0,20 0,54 1,03 1,82 1,03
6 0,17 0,38 0,57 0,75 1,03

Kvot mellan viktad miljébelastning fér hela kombi- resp. direktbilssystemet:m

Figur 10 Kvoten av miljdlasten for jarnvagstransporten inklusive distributionsbilar och
direktbilen

Bilden visar paen 80 %:ig sénkning av miljolasten i form av uts&pp till uft.
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Industrins och transportorernas syn pa en multimodal
terminal

Upplagget och innehdllet i denna rapport har stamts av med ett antal industrier och
transportorer. Samtidigt har innehallet i den av Lansstyrelsen i Varmland bestédllda rapporten
"Multimoda terminal i Norra Vanerregionen” diskuterats med industrin. Avsikten har varit
att diskutera mgjligheterna att realisera och undersoka behovet av en termina 1 Kristinehamn
fran industrins perspektiv. De foljande & ett kort referat av de synpunkter som framkommit.

Transportbrerna bekréftar den goda standard som jéarnvagen har genom Varmlands
kommunerna. Man bekréftar éven att det ser ut att vara mgjligt att skapa kombiterminaler i
norra Vanerregionens kommuner och att kunna lagga dem i narheten av hamnen pa de orter
dar sd & majligt. Man papekar samtidigt att det finns ytterligare behov av nya transportsystem
mellan Dalarna och Kristinehamn. Det & behov av matarsystem for gods till den linjegdfart,
som Ahlmarks driver fran Kristinehamn till UK. Detta system kan &en utgora et
kompl etterande underlag for en kombitrafik genom Kristinehamn.

Ett gemensamt utnyttjande av hanteringsutrustningen for kombitrafiken och hamnen gor det
mojligt att hdlla mer kraftfull utrustning i hamnen. For en kombihantering behdvs en stor
truck. Speciellt om man véljer att kunna lyfta enheterna pa och av vagnarna. Detta alternativ
verkar vara det mest realistiska vid en start av en trafik. En sadan truck behéver inte vara en
stor investering. Den kan leasas eller képas som begagnad. Ett behov av en storre trucks
kapacitet & darfor inget hinder for att starta en kombitrafik.

Industrin har etablerade transportsystem och transportlésningar varfor de oftast inte ser ett
direkt behov av nya transportsystem. Samtliga industrier & dock intresserade av aternativa
transportlosningar till de befintliga. Forutsdttningen & givetvis att det blir en [Gsning som ger
ett mervarde for industrin och till en lagre kostnad, om mgjligt.

| Kristinehamn sénds idag allt hogvéardigt gods med bil medan Iagvéardigt bulkgods skeppas
med sjofart. Endast 1angvéga gods som klassas som farligt anlander med jarnvagstankvagnar.
Kemikalier distribueras och levererasi speciellatankbilar till kunderna.

Industrin visar intresse av aternativa transportsystem om dessa kan erbjuda liknande villkor,
tids, kostnads och serviceméssigt som de man idag har fran biltransporten. En lagre miljo-
belastning kan vara den bonus som &r avgorande for att valja ett jarnvag- eller gofartssystem.

Det finns ett behov av att kunna utnyttja mer jarnvag an bil for transporter till Goteborg, dels
for att ga till gotransportsystemen i Goteborg, dels for att dra upp/ner vagnar for vidare
dragning till kontinenten.

Vid intervjuer med industrin har man indikerat ett potentiellt behov av ca 1 500 TEU per ar
for trafik pa Goteborg. Till detta kommer tillfalliga transporter av produkter som
containerl&ggs hos industrin eler i hamnen. Det finns industrier som utnyttjar Kristinehamns
hamn som lager. Leveranser fran detta lager skulle kunna containerlaggas i hamnen for att
lastas till ett kombitdg. Likasa kan trailer lastas i hamnen for utlastning till kontinenten eller
Goteborg.

Aven i Goteborgs Hamn & man intresserad av att denna typ av trafik kommer tillstand. Det &
vasentligt for hamnen att lastbéararna kommer fardiga pa jarnvég till Goteborg. Alternativet &
annars att jarnvagsvagnarna gar till en containerterminal i Géteborg dar godset lastas om till
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container for att sedan dras med bil genom staden till hamnen. | ett kombitagsystem far man
in enheterna direkt till hamnen utan omlastning och utan att det skapar biltransporter i staden.

Man sar goda mojligheter att kunna kombinera VanerExpressen som idag g&r pa Karlstad
med det transportsystem som hér fored as.
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Sammanfattning och slutsatser

Det & angeléget att stdrka norra Vanerregionen i transportserviceavseende for att stodja
befintlig industri och gbra regionen mer attraktiv for nyinvestering och nyetablering.
Véaginfrastrukturen till regionen kan inte konkurrera med regioner som har forbifart av de
tunga motorvégarna E4 och E20. D&emot har Vaneregionen en nyuppgraderad
jarnvégsinfrastruktur med goda forbindelser i alla vaderstreck.

Genom att utnyttja denna jarnvag bor man kunna skapa ett transportsystem som ligger mycket
néra de 6vergripande politiska ambitionerna om att utnyttja jarnvagen i stérre utréackning for
kortare transporter och for intermodal a transporter.

Kristinehamn har ett strategiskt bra lage for att kunna erbjuda transportservice med
multimodala |6sningar. Hamnen har linjetrafik till UK och Irland och ja&rnvégen har
andutningar till de starka industriella regionerna i Dalarna och Halsingland. Jarnvagen till
Norge med direkt forbindelse till M & ardal sregionen gar igenom den norra V énerregionen.

Genom en samverkan mellan kommunerna i den norra Véanerregionen bor man kunna skapa
et janvagssystem som har sadan belaggning att man astadkommer en frekvens som &r
tillréckligt stor for att industrin skall ha intresse av att utnyttja den. En enkel kalkyl visar att
det kravs ca 6 vagnar per dag till och frén Kristinehamn i ett singtdg for att det skall vara
ekonomiskt intressant att kora en trafik.

Det finns goda forutsdttningar att skapa en multimodal terminal i Kristinehamn. Hamnen och
bangarden & lokaliserade i direkt narhet av varandra. Omradena delas av infartsvagen fran
E 18 till staden. Det gor det mgjligt att anduta till huvudvagen utan att tung trafik behtver
kommaini den tétbebyggda delen av staden.

Genom att vagen gar upphdjd dver hamnplan och jarnvagsomradet, & det mgjligt att skapa
intern transportvédg mellan bangardsomradet och hamnomradet. Tung hanteringsutrustning
kan darfor flyttas pa en intern industrivag emellan omrédena utan att behdva komma ut pa
allman vég.

En multimoda termina kan byggas upp i flera steg dér ett nésta steg kan tas efter det att
systemet provats. | langden & det ett onskemd om att kunna operera med ett kombitdg som
hanteras vid ett stopp i terminalen utan att brytas upp eller kopplas om. Genom ett sadant
system uppndr man den effektivaste tagféringen och de minsta kostnaderna for operationen.

Ett forsta steg & emellertid att arrangera all hantering av taget i hamnterminalen. Det kravs
dock att loket® frikopplas frén t&gsetet och att vagnarna véxlas ut till hamnomrédet for
hantering, for att sedan vaxlas ut pa sparet igen. En sadan operation kan goras inom befintlig
anléggning utan nyinvestering i anl&ggningen. Se Figur 11.

En utbyggd anléggning skisseras i Figur 12. Har uppnas en effektiv tagtrafik dar taget stannar
pa genomresan for den tid som det tar for hanteringen och sedan fortsétter till nasta terminal
vid passande taglage.

3 Det forutsétt att det lok som drar t&get &r ett ellok
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genomgaende trafik

Figur 11 Anl&ggning fér hantering i
hamnen

Systemet & avsett for att hantera och transportera lastbérare, container, véxelflak och
semitrailer. Det innebdr att hanteringen gar snabbt da ett féta hela enheter hanteras. |
Kristinehamns fall ror det sig om 6 enheter som skall av och 6 enheter som skall pa per stopp
vilket totalt bor tai storleksordningen 1,5 timmar.

Taget skulle betjana alla kommuner i Varmland som bereder méjlighet att hantera tdget och

for den industri som ligger lampligt till for att anvanda terminalen. Har finns stora anvéandare

som dkerierna, sdgverk och pappersbruk, men &ven annan industri som har tillfaliga
transporter med enheter. Se Figur 13.

Transportsystemet stracker sig till féljande orter:

Hallsberg — for  vidare  distribution
inrikes/utrikes

Goteborg — for andutning till Overgoiska
containersystem/feedertrafik  till kontinent-
hamnar/Ro/Ro-trafik till UK och kontinenten/fér
vidare utrikes transport

| En viktig knutpunkt & darmed Goteborgs hamn.
Trafiken konkurrerar inte med den linjetrafik
som finns i Krisinehamn. En  utokad
| terminalverksamhet skall snarare ses som en
forstérkning av linjetrafikens aktiviteter.

Figur 13 Terminaler som betjanar
kommunerna & markeradei vitt

| arbetet har en kakyl genomforts for att visa konkurrenskraften for ett kombisystem i
forhdllande till direktdragning med bil. Den slutar pa en 25 procentig kostnadssankning och
en 80 procentig reduktion av utsl&pp av avgaser for trafik pa Goteborg.
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Dartill kommer att man kan méta de krav som Goteborgs Hamn har fait dlagt sig om att
reducera trafiken med bil till hamnen. Om godset kommer till Goteborg med kombitag
forenklas hanteringen och jarnvagen kan leverera enheterna direkt ut till hamnen.

En diskusson har forts med storindustrin i Kristinehamn som har visat sig ha det
trafikunderlag som skulle kunna racka for att gora trafiken I6nsam pa Kristinehamn. De &
dessutom intresserade att i mdjligaste man utnyttja ett jarnvagssystem.

Det skulle innebédra, dels att godsflodena tkar over Kristinehamn, dels att sysselsédttningen i
hamnen dkar. Bada dessa faktorer verkar dkande pa syssalsattningen i kommunen.

Den forbéttrade transportinfrastrukturen verkar dessutom som en forstdrkning  av
Kristinehamns majlighet att attrahera industriverksamhet. Forutsdttningen & emellertid att
Kristinehamnsterminalen utgor en del av ett regionalt transportsystem som ger service till
fleraterminaer i regionen.
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Intervjuad industri:

Tagakeriet i Bersgsagen AB, Lars Y ngstrém
Rolls-Royce, Anders Bjtre

Casco Nobel, Lars Hakansson

Béckhammars Bruk, Jan Pettersson

Scana Steel Components AB, Per-Olof Grahn
Wiréns Akeri AB, Hékan Wirén

Dennis Johansson, Goteborgs Hamn

MariTerm AB
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