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Forord

Hallbara och effektiva godstransporter ar en forutsattning for ett konkurrenskraftigt naringsliv och
en héllbar samhallsutveckling i en exporterande kommun som Ornskoldsvik.

Internationella och nationella politiska mal anger att framtidens godstransporter ska vara fossilfria.
Trender och prognoser visar att godsvolymer 6kar bade nationellt och lokalt, Ornskéldsviks behov
att transportera och hantera gods okar. Tagseten blir langre, batarna stérre och lastbilarna blir
langre och tar storre vikt. Idag finns ett stort reparations- och reinvesteringsbehov i vara hamnar,
delar av vagnat och broar behover forstarkas och godsterminalen pa Arnasvall klarar inte de langre
tagen. Infrastrukturen behover i framtiden kunna bidra till klimatneutralitet.

For att vara foretag ska kunna vara konkurrenskraftiga behdver var infrastruktur vara effektiv samt
mojliggora till att enkelt byta transportslag (intermodalitet). En fungerande och vél utvecklad
infrastruktur med hamnanlaggningar, jarnvégsterminal och bra dimensionerat vagnat &r en
forutsattning for att mota alla dessa behov.

Ornskoldsviks kommun startade darfor under 2018 ett projekt ”Infrastruktur for framtida
godstransporter i Ornskéldsvik (IFG) ” for att identifiera trender och utmaningar som
Ornskoéldsviks godstransportinfrastruktur star infér samt ta fram beslutsunderlag och ge forslag till
prioriteringar och angeldgna investeringar. Syftet med projektet var att ta ett helhetsgrepp for
framtidens godsinfrastruktur i Ornskoldsvik. Denna rapport sammanfattar resultaten av projektet
och ar darfor en grund for att kunna mota morgondagens behov av hallbara och effektiva
transporter till, fran och inom Ornskéldsviks kommun.

\8 b

Par Lindberg Magnus Haglund

VD Rodret i Ornskéldsvik AB Kommundirektor Ornskéldsviks kommun



1. Sammanfattning

Ornskoldsviks kommun har ett export- och industritungt naringsliv. Effektiva godstransporter till
och fran kommunen utgoér darfor en forutsattning for industrins framtida konkurrenskraft.
Trenderna i omvérlden gar mot att hallbara godstransporter blir alltmer viktiga och méjligheter att
flytta dver gods fran vag till jarnvéag och sjofart, s.k. intermodalitet, har kommit att sta alltmer i
fokus. Undersokningar i var utredning visar att den totala transportvolymen bade for inkommande
och utgdende gods till kommunens foretag kommer att 6ka under den kommande tioarsperioden.
Trafikverkets langtidsprognoser avseende gods pekar mot kraftiga 6kningar pa lang sikt. Inom
transportomradet gar trenderna ocksa mot langre lastbilar, tdg och batar och mot att
containerhantering blir allt viktigare. Den infrastruktur som finns i Ornskoldsviks kommun i form
av hamnar, vagar och jarnvagsterminaler ar inte andamalsenlig for att méta dessa utmaningar.
Dessutom é&r flera av de kommunala anlaggningarna i behov av bade underhall och upprustning
for att mota kraven som stélls pa moderna anlaggningar.

For att ta fram ett konkret forslag kring vilka insatser som kommunen och dess bolag behover
prioritera nar det galler framtida transportinfrastruktur i kommunen har under ett drygt ars tid ett
utredningsarbete bedrivits. Arbetet redovisas i denna rapport. Utredningsarbetet har letts av en
styrgrupp med tjanstemannarepresentanter fran bade kommunkoncernen och berérda
forvaltningar. Aven Handelskammaren, med dess godsintensiva foretag har varit med som en
viktig referensgrupp och stodjer slutsatserna i rapporten. Styrgruppen foresprakar att fyra atgarder
genomfors for att sakra naringslivets framtida konkurrenskraft och for att ge mojlighet till
effektiva och hallbara transportlosningar. Dessa ar:

e Lastbilstransporter kommer dven fortsatt att dominera transporterna for inkommande gods
till bl.a. en stark skogsindustri. Att prioritera och investera i det statliga, kommunala och
enskilda vagnétet for Okad barighet (BK4) &r darfor vésentligt.

e Enallmén hamn med storre kapacitet och béttre funktionalitet krévs for att klara industrins
prognoser pa dkade godsmangder. Den allméanna hamnen foreslas utgora en intermodal
knutpunkt for éverflyttning mellan transportslag. En nationell omstallning mot mer sjofart
och foretagens behov av containerhantering understryker ocksa behovet av en battre
fungerande allman hamn. Utredningen foresprakar alternativet Horneborg Soder som den
framtida hamnl6sning som beddms skapa bést forutsattningar for en sddan allman hamn.
Utredningen foreslar att Horneborg Soder byggs. Detta kraver samarbete mellan
naringsliv, kommun, region och stat, inte minst for att kunna mota
finansieringsutmaningen. Ett flertal fordjupande utredningar foreslas innan ett slutligt
beslut kan fattas i fragan.

e En utveckling av godsterminalen i Arnasvall for langre tag och en effektivare
godshantering kan skapa forutsattningar for bade éverflyttning av godstransporter fran vag
till jarnvag och ett logistikcenter. Aven Arnisterminalen behover kunna hantera containrar
pa ett effektivt satt. Utredningen foreslar att Arnas uppgraderas.

e Ennydragning av E4 utanfor stadskarnan kravs. Utredningen visar tydligt pa 6kande
godstransporter pa vag. En ny E4-dragning blir da en nddvandighet for att minska effekter
av trangsel, buller, transporter av farligt gods och utsldpp genom staden.
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2. Inledning och bakgrund

| detta kapitel presenteras information om projektets syfte, mal, avgransning, samt vilket
underlagsmaterial som ingatt i studien.

Ledningen och styrelsen for Ornskéldsviks Hamn och Logistik AB (OHL), som ansvarar for de
allmanna hamnarna och godsterminalen for jarnvag i Ornskoldsvik, uttryckte i samband med en
agardialog tillsammans med Rodrets styrelse under 2016 att det fanns ett behov av stora
investeringar i de allmanna hamnarna i Ornskoldsvik pé grund av:

1. Kundernas behov forandras — Okad efterfragan av produkter pa nya marknader och
containerisering

2. Branschen &r i forandring — Trend mot storre fartyg och feedertrafik

Godstransporter blir mer hallbara — Bidra till 6kade godsvolymer via tag och bat

4. Eftersatt underhall och delvis ineffektiv hamninfrastruktur i kommunen — Aldre hamnar
med eftersatt underhall utan synergier mellan varandra

w

Som en foljd av dgardialogen gav Rodret ett uppdrag till OHL att ta fram alternativa strategier for
att mota de utmaningar som beskrivits. Eftersom godstransporter inte bara berér OHL:s hamnar
och godsterminal utan dven végnatet i Ornskoldsvik sa startades projektet Infrastruktur for
framtida godstransporter i Ornskoldsvik (IFG) under 2018. IFG-projektet syftar till att kartlagga
nuvarande forutsattningar och majliga atgarder for att kunna tillgodose effektiva och hallbara
godstransporter i nartid och fram till och med ar 2040.

En overgripande samsyn kravs for de stora investeringar som kommer att krévas och projektet
utgar harigenom fran naringslivets och industrins behov, samt nuvarande forutsattningar for OHL.
Godstransporter har paverkan pa hela Ornskoldsviks framtida utveckling och genom att projektet
har en stor komplexitet med flera aktdrer genomfors det darfor i ndra samarbete med berérda
kommunala forvaltningar.

Basindustrin och handeln paverkas i grunden av den omstallning som sker i samhallet. Produkter,
produktionssatt, tjanster och energislag forandras l6pande, vilket staller stora krav pa anpassning
hos foretagen. Insatsvaror och leveransfléden forandras, darmed dven vilka transportslag som
nyttjas. Detta stéller krav pa flexibel infrastruktur och logistikanlaggningar, som en forutsattning
for etablering och expansion av verksamheter. Ett effektivt transportsystem kommer att krdva
stora statliga, kommunala och privata investeringar som ska fungera tillsammans under lang tid.
Transporter och logistikldsningar forandras dock i allt snabbare takt. Framtidens godstransporter
ar fossilfria och automatiserade och godslogistiken hanteras till storsta del digitalt. Ur ett lokalt
perspektiv speglas detta i ett behov av mer hallbara och effektiva transportlosningar. Exempel pa
konkreta utmaningar som Ornskoldsvik stélls infor &r stora behov av underhéll i Ornskoldsviks
hamnar och kajer, en 6kad trend av storre batar med containers, samt 6kad anvandning av tyngre
lastbilstransporter och att delar av vagnéatet behdver uppgraderas till barighetsklassen BK4.

2.1. Syfte — Hallbar industri, innovationer och infrastruktur

Projektet syftar till att utreda utvecklingstrender for godstransporter i Ornskéldsvik med
tidshorisonten ar 2040. Néringslivets behov av effektiva godstransporter ar den viktigaste
utgangspunkten i projektet. Ornskoéldsviks kommun verkar aktivt for en minskad miljopaverkan



samt okad halsa och sékerhet for kommunens invanare. Projektet vill medverka till en
overflyttning av vagtransporter till mer miljovanliga och hallbara alternativ sdsom tag och bat.

Projektet syftar &ven till att ge en samlad bild av de investeringsbehov som finns i hamnarna, vid
jarnvéagsterminalen i Arnasvall samt den infrastruktur som kravs for att nd hamnar och terminaler.

Syftet med projektet ar ocksa att ge ett underlag for stallningstaganden infér framtida
investeringsbehov av vdg, hamn och terminalverksamhet. Rapporten ska fungera som en plattform
och riktar sig framforallt till beslutsfattare inom Rodret med Ornskdéldsviks hamn och logistik,
Kommunstyrelsen och 6vriga kommunala forvaltningar. Andra viktiga intressenter, som kan
paverka infrastrukturen i Ornskoldsvik, ar Trafikverket och Region Vasternorrland.

2.2. Avgransning

Rapporten omfattar endast godstransporter pa vag, sjo och jarnvag. Godstransporter via flyg,
turistnaringens behov, samt dagligvaru- och sallanképshandel ingar inte i studien. Rapporten tittar
inte heller pa framtida investeringar sasom en etablering av ett framtida bioraffinaderi
("Flaggskepp Bioraffinaderi”). En sadan satsning skulle fa en stor paverkan pd industrin men
genom att det okade behovet av ravara formodas komma in och ut sjévagen och &r svara att
berékna sa behover detta utredas i en separat studie.

Nystrackning av E4 genom Asberget ar ocksa ett eventuellt framtida projekt som kan komma att
fa betydande paverkan pa Ornskoldsviks utveckling. IFG-projektet tar ingen hojd for den
forandrade trafiksituationen som E4 projektet innebar. Aven detta behover utredas vidare i en
separat studie eller vagplan.

Tidsperspektivet i projektarbetet och rapporten ar fram till ar 2040.

Rapporten bestar av fem kapitel. | kapitel 1 presenteras information om projektets syfte, mal,
avgransning, samt underlagsmaterial. Kapitel 2 presenterar globala och nationella
omvarldstrender som paverkar, och pa sikt bedoms paverka, transportinfrastruktur och
Ornskoldsvik som plats. Kapitlet redogér ocksé kort for kommunens och Trafikverkets planer for
bebyggelse och infrastrukturutveckling. | kapitel 3 presenteras naringslivets behov av
godstransporter i Ornskoldsvik, samt en sammanfattning av den godskartlaggning som genomforts
inom projektet dar godstransportbehovet hos 23 foretag inom kemi-, skog- och
tillverkningsbranschen har kartlagts. | kapitel 4 analyseras de infrastrukturanldggningar som
kommunen ansvarar for, anlaggningarnas nulage, forvantade utveckling, samt forslag till atgarder.
| Kapitel 5 sammanfattas de atgarder och insatser som projektet foreslar att berérda parter gar
vidare med.

Styrgruppen i projektet har i sitt arbete utgatt fran den kunskap som tagits fram och som
presenteras i kapitel 2 och 3. Utifran denna har gruppen sedan landat i de forslag och slutsatser
som presenteras i kapital 4 och 5. Detta har skett vid ett antal styrgruppsmaoten dar forslagen
successivt mejslats fram utifran den framtagna omvérldsanalysen och godskartlaggningen. Denna
rapport kan saledes ses som en sammanfattning av den kunskap och de slutsatser som framkommit
under projektarbetet.



2.3. Effektmal och projektmal

Projektets mal ser ut pa foljande vis:

Effektmal

En barkraftig, hallbar och effektiv infrastruktur for godstransporter (vég, sjofart och
jarnvag) till, fran och inom Ornskéldsviks kommun. Infrastrukturen ska skapa mojligheter
och samtidigt utveckla naringsliv och kommun.

Projektmal

Ta fram ett beslutsunderlag som ska anvéndas som grund for ett eller flera
genomfoérandeprojekt inom Ornskéldsviks kommun.

Delmal
Delmalen for projektet presenteras nedan.

Allt eftersom projektet arbetat med de komplexa fragestallningarna som ar kopplade till att
forandra godshanteringslagen eller godstransportldsningar har ett behov av fordjupade utredningar
tydliggjorts. Aven stallningstagande som vager samman kommunens olika intressen behéver
klargoras for att inriktningsbeslut ska kunna tas. Det gor att projektet mer antagit formen av en
forstudie dér behov av fortsatta insatser och utredningar klargjorts istéllet for att resulterat i
kostnadsberakningar och forslag pa finansieringslosningar for direkta atgarder, som vi trodde oss
kunna nd i projektets borjan. | projektets inledning sag delmalen fér respektive kategori av
infrastruktur ut pa foljande satt

Hamnar

o Ge forslag pa fortsatt arbete och inriktning gallande vilka hamnar som ska utvecklas eller
avvecklas. Hur de bor utvecklas/avvecklas, vilka investeringar som bor géras och nar de
behover goras

o Foresla etappvis genomfdrande beroende pa behovet

e Identifiera och hantera “hinder” gillande dversiktsplaner, miljotillstand och infrastruktur

e Gora kostnadsbedémningar och foresla finansieringsldsningar

Godsterminal

o Identifiera eventuella utvecklingsbehov for godsterminalen jarnvég i Arnas

e Tahansyn till 6versiktsplaner samt identifiera och hantera “hinder” gillande miljétillstand
och infrastruktur

e Ge forslag pa fortsatt arbete och inriktning géllande hur godsterminalen bor utvecklas

e Gora kostnadsbedémningar och foresla finansieringslosningar

Vagnat

e Identifiera framtida viktiga godsfloden till/fran och inom kommun pa vag



Identifiera brister i vagnatet och forbattringsomraden som i sin tur stodjer
utvecklingsstrategier och identifierade behov fér hamn och godsterminal

Ge forslag pa fortsatt arbete och inriktning géallande hur vagnéat bor utvecklas
Gora kostnadsbedomningar och foresla finansieringslésningar

2.4. Underlag och arbetsmaterial

Arbetet i projektets styrgrupp har utgatt fran en mangd olika underlagsmaterial och inom projektet
har det arbetats fram olika PM som inarbetats i rapporten. IFG-projektet har drivits av en
arbetsgrupp under ledning av en styrgrupp.

Underlagsmaterial som varit centrala for projektarbetet:

Kommunala planer (6versiktsplan, utstallningshandlingen av den fordjupade
oversiktsplanen for centralorten, samt detaljplaner)

Oversyn av hamnverksamheten, framtagen av Efeso Consulting 2016-02-10

Forenklad atgardsvalsstudie pa terminal Arnasvall, framtagen av Rambéll 2015-09-09
Analys av BK4 utbyggnad Jamtland och Vésternorrland, Handelskammaren Mittsverige
Utredning om specialtransporter, tidigare initierad av Tillvaxtavdelningen och
aterupptagen utredning inom projektets ramar

Omvirldsanalys Ornskoldsvik 2019

Trafikverkets prognos for godsfloden till &r 2040

Sammanstallning av underlag avseende tekniska fakta och godsvolymer for OHL:s hamnar

Under projektets gang har olika PM och arbetsmaterial tagits fram som kompletterar denna
rapport, bland annat:

Omvirldsanalys for gods i Ornskoldsvik &r 2040
PM végnét for framtida godstransporter
PM Godskartlaggning for Ornskéldsvik

Dessutom har arbetsgruppen utfért en SWOT-analys fér hamnen i Horneborg och

kostnadsberakningar och tekniska losningsforslag pa utforande avseende kajforstarkningar och
utbyggnader finns framtaget som arbetsmaterial. Underlagen som arbetats fram har utgatt fran
intervjuer av foretag med stora transportbehov, workshops, samverkanstraffar med naringsliv,
kommunala forvaltningar, néringslivet i form av foretag och Handelskammaren.

IFG-projektet har inhamtat erfarenheter och kunskap via studiebesék och méten pa bl.a.:

Sundsvalls Logistikpark

Pitea kommun, Skellefted kommun
Umea hamn

Logistikdagen (arr Handelskammaren)



2.5. Nationella och internationella mal

Tva viktiga nationella och internationella mal knyter an till IFG-projektet. Riksdagen har beslutat
om ett klimatmal for transportsektorn som innebar att véaxthusgasutslappen fran inrikes
transporter, utom inrikes luftfart, ska minska med minst 70 procent senast 2030 jamfort med 2010.
Det andra malet ar Agenda 2030, som FN:s generalférsamling antog under 2015, tillsammans med
17 globala mal for hallbar utveckling. Malen beror bland annat hallbara transportsystem, hallbar
industri, innovationer och infrastruktur. Agendan och malen ska genomfo6ras nationellt savél som
internationellt.

Trafikverkets insatsomraden kopplade till godstransporter

Trafikverket kommer under de narmaste aren att prioritera arbete med godstransporter. Utifran
regeringens godstransportstrategi har Trafikverket identifierat fyra insatsomraden som man
kommer att prioritera.

o Nationellt godstransportrad

Ett nationellt godstransportrad skapades 2018 av regeringen med infrastrukturminister Tomas
Eneroth som ordforande. Trafikverket tillsatter ett kansli som ska bista godstransportradet och
som ocksa har en samordnande roll inom Trafikverket for alla regeringsuppdrag.

e Okad intermodalitet

Trafikverket satsar pa samordning och samarbete for 6kad inrikes sjofart, narsjofart och 6kad
intermodalitet med fokus pa jarnvag. | uppdraget ingar bland annat att analysera hur befintliga
hamnar béttre kan utvecklas for sjétransporter, att framja intermodala jarnvagstransporter
genom att utveckla formagan att lasta om gods mellan jarnvéag och andra transportslag.

e Transporteffektivitet

Trafikverket ska analysera om och var langre lastbilar bor tillatas pa det svenska vagnatet samt
se hur dppna data kan skapa hogre fyllnadsgrad och ta fram ett forslag pa hur ledig kapacitet i
jarnvagsvagnar och lastbilar kan utnyttjas battre.

e Tydliga regler och starkt transportnaring
Trafikverket ska bland annat gora en éversyn av sakra uppstallningsplatser for yrkestrafiken
langs storre vagar.

Forutom de fyra ovanstaende insatsomradena har Trafikverket fatt ett uppdrag av Regeringen att
inrdtta en nationell samordnare for inrikes sjofart och narsjofart. Beslutet togs under 2018 och
samordnaren ska finansieras fram till ar 2024. Inom ramen for uppdraget ska samordnaren bland
annat framja en vél fungerande och effektiv inrikes sjofart och narsjofart samt forbattra
forutsattningarna for dverflyttning av godstransporter fran vag. Samordnaren ska aven analysera
hur hamnar och omlastningskajer for sjofart pa inre vattenvégar, inklusive kajer i stadsmiljo, kan
utvecklas for att bidra till 6kad sjéfart, hamnkapacitet och produktivitet samt minskad klimat- och
miljopaverkan.

Agenda 2030

For att uppna en socialt, miljomassigt och ekonomiskt hallbar varld till ar 2030 antog FN:s
generalférsamling resolutionen Agenda 2030 under september 2015. Resolutionen ar en
handlingsplan fér manniskorna, planeten och valstandet runt om i vérlden och antogs av samtliga
193 medlemsléander i FN.
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fidr hallbar utveckiing

Agendan innehaller 17 mal och 169 delmal (som i Sverige kallas de Globala malen):

1. Ingen fattigdom 10.
2. Ingen hunger 11.
3. God hélsa och vélbefinnande 12.
4. God utbildning for alla 13.
5. Jamstélldhet 14.
6. Rent vatten och sanitet for alla 15.
7. Hallbar energi for alla 16.
8. Anstandiga arbetsvillkor och 17.

ekonomisk tillvaxt
9. HaAllbar industri, innovationer och
infrastruktur

Minskad ojamlikhet

Hallbara stader och samhallen
Hallbar konsumtion och produktion
Bekampa klimatforandringarna

Hav och marina resurser

Ekosystem och biologisk mangfald
Fredliga och inkluderande samhallen
Genomfdérande och partnerskap

Inom IFG-projektet har nedanstdende fem mal pekats ut som mest relevanta:

” 8. Verka for varaktig, inkluderande och hallbar ekonomisk
tillvaxt, full och produktiv sysselsattning med anstandiga

arbetsvillkor for alla”

9. Bygga motstandskraftig infrastruktur, verka for en
inkluderande och hallbar industrialisering samt framja

innovation”

”11. Gora stader och boséattningar inkluderande, sékra,

motstandskraftiga och hallbara™

»12. Sakerstalla hallbara konsumtions- och produktionsménster”

”13. Bekdampa klimatfordndringarna™

11



Malen &r viktiga att bevaka och genomfora ur ett hallbarhetsperspektiv. Projektet genomlyses i sin
helhet av de fem utpekade malen och genom att implementera de konkret férslagen i rapporten
gynnas inte bara Ornskéldsvik utan d&ven omvarlden ur ett hallbarhetsperspektiv.
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3. Prognos och utveckling

| detta kapitel presenteras globala och nationella omvarldstrender som paverkar, och pa sikt
bedoms paverka, transportinfrastruktur och Ornskoldsvik som plats. Kapitlet redogor ocksa kort
for kommunens och Trafikverkets planer for bebyggelse och infrastrukturutveckling.

3.1.  Globala och nationella omvarldstrender inom transportsektorn

Arbetsgivarorganisationen Teknikforetagen har gjort en undersokning dar de beskriver de globala
trender som pa sikt kommer att ha storst paverkan pa naringsliv och samhalle. De anger att
digitalisering, automatisering/robotisering samt kommande pensionsavgangar kommer att fa stor
betydelse for den globala marknaden.

Storre svenska foretag, med mer an 500 anstallda, anger att kompetensbehoven kommer att
forandras drastiskt pa grund av trender som nya material, molnteknologi, Internet of things samt
Big data. Sma till medelstora foretag anger i storre utstrackning att det ar avsaknad av
kvalificerad/ratt sorts arbetskraft pa landsbygden (pa grund av urbaniseringen) som kommer att
paverka hela kedjan av deras kompetensbehov, vilket i slutdndan paverkar produktionskapaciteten.

Med forskning och innovation inom till exempel brénsleteknik, batteridrift och sjalvkorande
fordon stalls nya krav pa utformningen av vagar, hamnar och jarnvégsterminaler. Det har medfor
att transportsystemen kontinuerligt behéver utvecklas for att naringslivets forutsattningar och
konkurrenssituation ska kunna bibehallas.

De stora satsningarna med att hoja barigheten pa strategiska delar av vagnatet till barighetsklass
BK 4 (max 74 ton) kommer att fortsatt forbattra forutsattningarna for en minskad klimatpaverkan
och samtidigt effektivisera vagtransporterna. Okningen av vagnatets barighetsklass innebar att
lastbilarna kan ta mer gods, antalet tonkilometrar 6kar vilket ger en béttre effektivitet och
hallbarhet i transportkedijan.

Nationell prognos for godstransporter 2040

EU anger att utslappen fran transporter behéver minska med 54-67 procent for att klara en 80
procentig minskning av de totala utslappen av vaxthusgaser till ar 2050. Trafikverket har tagit
fram nationella prognoser for godstransporters utveckling pa vag, jarnvag, sjofart och flyg fram
till 2040%. Okningstakten for godstransportutvecklingen beror till stor del pd antaganden i
Langtidsutredningen?. Enligt prognoserna forvantas godstransporterna 6ka med nastan 1,9
procent/ar for sjofart, 1,85 procent/ar for vag samt att okningen for jarnvag forvantas bli cirka 1,4
procent /ar (se figur 1).

! Trafikverkets rapport 2018:207, Prognos for godstransporter 2040 — Trafikverkets Basprognoser 2018.
250U 2015:104.
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Figur 1. Transportarbete 1975-2014 och prognos till 2040. Prognosvardena bygger pa
statistik for basaret i kombination med modellberéknande vérden for arlig tillvaxttakt
fram till 2040.

Prognosen for godstransporter 2040 baserar sig pa en prognosticerad tillvaxttakt som ligger pa en
hogre utvecklingstakt an den historiska. Trafikverket har darfor i sin prognos ocksa gjort en
kéanslighetsanalys och jamfor prognosen med en forsiktigare prognos baserad pa den historiska
tillvaxten 1984-2012, som bendmns 2040 Lag” i figur 2 nedan.

&0
o

Jarnvag sjofart WEg

z

B

S

(=1

[
(=]

W2012 W2040 W 2040 Lig

Figur 2. Modellberaknat transportarbete per trafikslag i kénslighetsanalys med
lagre tillvéxt 2012-2040 (2040 Lag ") jdmfort med Huvudscenariot 2040 och
basaret 2012.

Huvudscenariot for 2040 bygger pa en relativt kraftig tillvaxt av efterfragan pa godstransporter.
Scenariot bygger pa antaganden gjorda i Langtidsutredningen om en kraftig tillvéxt av
omsattningen i varuhanterande branscher till 2040, i kombination med en mindre kraftig 6kning av
varuvardena i samma branscher. Antagandena i Langtidsutredningen pekar pa ett trendbrott som
genererar en dkning av transportarbetet som ligger éver den langsiktiga historiska trenden. 1 en
kéanslighetsanalys testas darfor effekten per trafikslag av en lagre tontillvaxt mellan aren 2012—
2040, som ligger pa samma niva som den historiska trenden for perioden 1984-2012. Volymerna i
matriserna har i samband med detta reducerats med knappt 21 procent. Ingen differentiering pa
branscher eller geografiska omraden har gjorts i kanslighetsanalysen, utan forandringen har
genomforts rakt av for alla varugrupper och relationer. Resultatet blir en relativt stor minskning av
det modellberéknade transportarbetet jamfort med huvudscenariot for 2040. Sarskilt sjofart och
vag far ett minskat transportarbete, med 24 procent vardera, medan jarnvéagens transportarbete
minskar med cirka 8 procent.
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Sammanfattningsvis sa visar prognoserna pa en dkning av godstransporter inom samtliga
trafikslag. Det totala transportarbetet for svenskt gods véxer snabbare an det inrikes
transportarbetet, vilket ar en konsekvens av antagandet om en 6kad utrikeshandel.

Fossilfria fordon och drivmedel

EU har klimatmal som berdr fornybar energi och biodrivmedel och regeringen har som mal att
energianvandningen inom transportsektorn ska minska och att fordonsflottan ska bli
fossiloberoende till 2030. Omstallningen mot fossilfrihet kraver utveckling, forskning och
samverkan mellan naringsliv, offentlig sektor och akademi. Transportsektorns omstallning fran
fossil energi kan goras genom elektrifiering och férnybara branslen.

Fordonsbranslen som &r producerade fran fornybar biomassa, sdsom biogas, biodiesel eller etanol
har okat de senaste aren. Biodrivmedel utgjorde nastan 19 procent av den totala férsaljningen av
drivmedel &r 20163, vilket kan jamforas med ungefar 5 procent &r 2011.

Nar det galler utvecklingen av eldrivna fordon gar det att se en tendens till 6kning de senaste aren.
Detta beror framst pa politiska styrmedel, 6kad tillgang till laddinfrastruktur och ett 6kat
modellutbud. Power Circle, som levererar statistik for eldrivna fordon i Sverige, bedémer att
dagens cirka 70 000 laddbara fordon (personbilar samt latta lastbilar) kommer att dka till 2,5
miljoner fordon fram till ar 2030. Analysen bygger pa insamlade data dver elbilsutvecklingen fran
biltillverkare, prognosinstitut och konsumentundersokningar.

Speditionsforetag har under de senaste aren lagt in bestallningar for el-lastbilar som ska ga pa test
pa vagnatet under borjan av 2019. Svenska Einride har en mindre el-lastbil som Trafikverket
under borjan av 2019 beviljat tillstand till att testas pa allmanna vagar. Teslas lastbilskoncept, som
med den storsta batterikapaciteten beréknas kunna kéra 80 mil innan laddning, genomfor for
narvarande tester pa vagar i USA. Volvo lastvagnar kommer dessutom att leverera sin medeltunga
el-lastbil under 2019 vilket tyder pa att tekniken forvantas att utvecklas annu mer inom nagra ar
och skapa forutsattningar for alternativa hallbara transporter langs vagnétet.

Forutom eldrivna fordon &r elvagar nagot som Regeringen bedomer kan bidra till att effektivisera
godstransporterna och kan fungera som ett komplement i transportsystemet. Det finns en nationell
fardplan for utveckling av elvagar och forskning och utveckling av tekniken pagar. Sverige
genomfor nagra av varldens forsta tester av elvag®.

Sjofartens utveckling - containerisering

Inrikes sjofart ar enligt Sjofartsverket underutnyttjat och beddmningen ar att kustsjofart och trafik
pa inre vattenvagar har kapacitet att hantera mer gods®. Det finns diarmed potential att sjofarten
kan ersatta bade langre och kortare jarnvags- och lastbilstransporter.

Den globala trenden gar mot stérre och strre containerfartyg for att kunna kapa leveranskostnader
och samtidigt 6ka hallbarheten. Kapaciteten pa ett containerfartyg mats i hur manga

3 http://fossilfritt-sverige.se/pa-gang/hoppfulla-trender-for-ett-fossilfritt-sverige/

4 https://www.regeringen.se/49f291/contentassets/5e79349b796548f7977cbfd1c246a694/effektiva-kapacitetsstarka-
och-hallbara-godstransporter--en-nationell-godstransportstrategi
Shttp://www.sjofartsverket.se/pages/106206/Bilaga%204 Underlagsrapport%204 Godsfl%C3%B6den%200ch%20I0
gistik rev 2017-01-05.pdf
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tjugofotscontainrar (TEU) fartyget kan lasta. Lastkapaciteten pa ett av varldens nuvarande storsta
fartyg ar 16 000 TEU. Uppstallda pa en rad skulle lasten fran ett enda fartyg racka nastan 10 mil.

Containerfartygen har utvecklats kraftigt de senaste 30 aren. 1980 sjosattes fartygsklassen
Panamax, som fick sitt namn efter att vara det storsta fartyg som kom igenom Panamakanalen.
Panamax-fartyg lastar upp till 4 500 TEU. Atta ar senare kom nésta fartygsklass, Post Panamax.
Namnet kommer fran att de ar bredare &n 40 meter och darmed for stora for att ta sig igenom
Panamakanalen. Vid den har tiden lag fokus for fartygsutveckling pa att vara stora och snabba
vilket begransade utvecklingen under flera ars tid.

Bunkerpriserna borjade under borjan av 2000-talet att ga uppat. Detta innebar att det blev mer
ekonomiskt att dra ner pa hastigheterna for att spara bransle vilket i sin tur banade vég for &nnu
storre fartyg. Nagra exempel pa fartyg som byggts sedan dess &r Emma Maersk (15 500 TEU),
CMA CGM:s Marco Polo (16 000 TEU) och Maersk Lines Triple E (18 000 TEU), se figur 3.
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Figur 3. Storleksjamforelse mellan nagra av varldens storsta fartyg.

Feedertrafik, det vill siga matartrafik, fran storre hamnar till mindre och vice versa, blir allt
vanligare. De transoceana fartygen anloper framst till storre europeiska hamnar och dar omlastas
ofta godset till mindre fartyg, sa kallade feederfartyg. Feederfartygen transporterar godset vidare
till mindre hamnar.

Utover fartygens storlek ar en annan trend som paverkar sjofarten digitalisering och automation.
Sveriges hamnar fungerar som logistiknoder och anvands av flera trafikslag for omlastning mellan
sjofart och védg och jarnvég, samt mellanlagring. Automation kan mojliggora en mer effektiv
lossning och lastning av fartygen i hamnar. I och med digitaliseringen kan information utbytas
mellan hamnar och fartyg, vilket bidrar till en mer effektiv planering och hantering av godsfléden.
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Jarnvagens utveckling — digitalisering och intermodalitet

For att na de politiska malsattningarna med lagre utslapp fran transportsektorn behover en del av
godstrafiken flyttas fran lastbilar till jarnvag och sjofart. Nagra av trenderna inom jarnvéagens
utveckling ror intermodalitet, digitalisering och langre och tyngre godstag.

En satsning ska goras pa intermodalitet med fokus pa jarnvag enligt den nationella
godstransportstrategin som beslutades 2018. Intermodala transporter innebadr att flera transportsétt
ingar i samma leveranskedja. Trafikverket har fatt ett regeringsuppdrag att intensifiera arbetet med
att framja intermodala jarnvégstransporter. Detta ar en del i att 6ka andelen godstransporter pa
jarnvag. Val fungerande terminaler som kan binda ihop olika trafikslag till en transportkedja &r en
forutsattning for intermodala transporter. Regeringen erbjuder dven en miljokompensation som ett
satt att starka jarnvagens konkurrenskraft och fa fler att valja tag for godsleveranser. Under 2018
och 2019 avsattes cirka 560 miljoner kronor som godstégsoperatorer kan soka®.

Ett exempel pa hur jarnvagstrafiken digitaliseras ar att det standardiserade och digitala
signalsystemet ERTMS ska inforas for hela Sveriges jarnvag. Signalsystemet ar EU-gemensamt
och i och med att det ar digitaliserat gér ERTMS att driften av jarnvégen blir mer flexibel.

EU har som ett av sina transportpolitiska mal att langre och tyngre godstag ska mojliggdras, bland
annat genom anpassning av TEN-T:s stomnat for att klara 750 meter langa tag. Langre och tyngre
ar ett satt att 0ka kapaciteten och transportera mer gods med farre transporter.

3.2. Omvarldstrender for platsen Ornskoldsvik

Kommunfullmiktige antog 2019 féljande vision och évergripande mal for Ornskoldsviks
kommun: Vi bygger bist tillsammans! 2030 4r Ornskéldsvik ett kreativt nav med stark
utveckling dar initiativ och idéer tas till vara. En plats for 65 000 nyfikna med framtidstro. Har
kénner manniskor trygghet, gemenskap och gladje”.

For att uppna kommunfullméktiges vision ar naringslivet, kulturlivet och féreningslivet
tillsammans med kommunens medarbetare aktiva och viktiga aktorer for att manniskor ska vilja
bo i, leva i och besoka Ornskéldsvik. Ornskéldsvik ar en plats som valkomnar teknisk utveckling
och en mangfald av manniskor och idéer. Ett av malen fér kommunkoncernen é&r att den ska vara
klimatneutral och energieffektiv ar 2030.

Ornskoéldsviks kommun gor arligen en omvarldsanalys som en del av platsens utvecklingsarbete.
Omvarldsanalysen pekar ut trender som i sin tur skapar ett urval av utmaningar som pa olika satt
bedéms ha inverkan pé platsen Ornskoldsvik. Ar 2019 Iyfts trender ur perspektiven Politik,
Ekonomi, Socialt, Teknik och Milj6é fram. Nedan &r en sammanfattning av de storre trender som
lyfts fram i omvérldsanalysen och ett urval av de utmaningar som dessa skapar for platsen
Ornskoldsvik.

e Politik: Trenden tyder pa att varlden gar fran 6kade spanningar till global instabilitet. Efter
genomslag av hogerpopulism och nationalistiska stromningar byggs murar. Pa nationell
niva stalls nu ater krav pa 6kad beredskap for att mota det oforutsedda. Parallellt fortloper

6 https://www.regeringen.se/pressmeddelanden/2018/06/regeringen-beslutar-om-extra-stod-for-godstransporter-med-
tag-for-miljons-skull/.
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en teknikdriven omstéllning med nya drivmedel, artificiell intelligens, automatisering eller
e-handel. Stora systemskiften staller hoga krav pa ledarskapet. Utifran trenden kan
utmaningen i Ornskéldsvik bland annat bli att knyta omvarlden narmare néringsliv och den
offentliga verksamheten. Detta blir allt viktigare for att kunna hdnga med i den digitala
transformationen och den allt hogre forandringstakten. Manniskors 6kade rorlighet skapar
krav pa samverkan dver kommungranser. Behovet av service matchar inte alltid samhéllets
administrativa organisering. Att samverka i funktionella regionala konstellationer som
framjar rorlighet och okat utbyte &r avgorande for fortsatt utveckling och tillvéxt.

Ekonomi: Trenden tyder pa att urbaniseringen fortsatter centraliseringen av kapital,
manniskor och investeringar som vore det en naturlag. Klyftorna 6kar mellan bade
manniskor och platser och bakom hérnet hotar en ekonomisk inbromsning efter manga
goda ar av tillvaxt och laga kapitalkostnader. Mindre resurser staller krav pa prioriteringar.
Hallbarhet tar allt storre plats i affarsplaner och strategier. Ornskoldsviks narvaro i globala
vardekedjor ar beroende av lankar till omvarlden. Att vara del av globala vardekedjor
kraver bade narvaro och infrastruktur, saval fysisk som digital. Fysisk kommunikation for
arbetspendling, gods- och persontransporter behdver vara konkurrenskraftig. Den digitala
infrastrukturen behdver vara konkurrenskraftig. Det centrala &r att ta sig till och fran
Ornskoéldsvik. Stadskarnor befinner sig i en omvandling till foljd av andrade
konsumtionsmonster med ¢kad e-handel. En effekt av e-handel &r att &ven mindre platser
far tillgang till ett konkurrenskraftigt utbud av bade varor och tjanster.

Socialt: Trenden tyder pa att det ar en kluven globalisering. Manniskorna ar garna
varldskonsumenter men inte lika givet varldsmedborgare nar grénser stangs. Kanslan av
allvar och ansvar vaxer med en nyvéckt klimatangest hos den stora massan och samtidigt
ar den stressade ilandsménniskans dnskeaktivitet att ”gora ingenting”. Tilliten till kunskap,
medmanniskorna och samhallsystemen ar generellt lag. Det leder till ett negativt och
gnalligt samhallssamtal, men ocksa dkade forvantningar och krav. Utifran trenden kan
utmaningen i Ornskéldsvik bland annat bli att samhéllet praglas av individuella behov.
Individer har forvantningar pa att kunna vélja efter egna behov och preferenser. Ett varierat
utbud ar attraktivt och utbud vaxer genom samverkan. Flyttstrommarna gar fortsatt mot
staderna som erbjuder mangfald, utveckling och investering. Detta gor att tillganglighet till
stdder och mellan st&der i form av infrastruktur ar central.

Teknologi: Trenden inom teknologi tyder pa att framtiden och digitaliseringen ar har med
en pagaende och accelererande digital transformation. Det blir allt svarare att avgora vad
som &r verkligt nar artificiell intelligens och avatarer tar mer utrymme i tjnster och
medier. Ny teknik for hallbarhet véaxer fram och ger nya majligheter med elflyg som ett
konkret exempel. Utifran trenden kan utmaningen i Ornskoldsvik bland annat bli att halla
sig i digital framkant. Ornskéldsvik har en historia som global aktér genom export av
hogteknologiska produkter och produktionsmetoder. Den nya digitala eran karaktériseras
av effektivisering och automatisering. Det medfor nya sétt att leverera service och tjanster,
standigt uppkopplade méanniskor och maskiner och spanner dver savél det offentliga som
det privata. Global konkurrenskraft forutsatter platser i digital framkant.
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Miljo: Trenden inom miljé och klimat tyder pa att konsekvenserna av klimatférandringarna
syns allt tydligare. Borjan till en verklig hallbarhetsvag kan skonjas. Nya hallbara
affarsmodeller ar under stark framvéxt och pa flera fronter gar naringslivet fore i
hallbarhetsarbetet. Omstallning till cirkular och biobaserad ekonomi far an storre relevans.
Utifran trenden kan utmaningen i Ornskéldsvik bland annat bli beredskap och resurser for
extremt vader. Det lokala vadret i Ornskoldsvik var extremt under 2018. En snorik vinter
foljdes av en rekordvarm och torr sommar. Resurskravande insatser for att hantera bade
snorojning och skogsbrander eller mer vardagliga effekter i form av skottning och
grillforbud vackte klimatmedvetenheten och behovet av bade beredskap och resurser.

3.3. Omvarldstrender for gods i Ornskoldsvik och dess naromrade

En omvarldsanalys har genomforts av Sweco 2019-04-18. Omvarldsanalysen syftar till att
identifiera relevanta omvarldstrender som paverkar godstransporter i Ornskéldsvik, samt att utreda
hur behovet av godstransporter kan komma att se ut ar 2040. | samband med omvérldsanalysen
genomforde Sweco dven en SWOT-analys for att reda ut vilka styrkor, svagheter, mojligheter och
hot som Ornskéldsvik star infor fram till ar 2040, givet de nuvarande forutsattningarna.

De trender som troligen kommer att paverka godstransporter bedéms vara:

Hallbara transporter: Politiska beslut om éverflyttning av godstransporter till jarnvag eller
sjofart samt beslut om att vara fossilfria fram till 2045 paverkar val av transporter. Stora
forandringar inom fordonssektorn kan forvantas gallande drivmedel och elektrifierade
vagar. En tydlig trend inom godsbranschen ar att effektivisera transporterna genom att géra
dem langre, storre och tyngre. Detta medfor farre fordonsrérelser, vilket minskar saval
energiatgang som trangsel. BK4 satsningen for tyngre lasthilar och langre godstag (750
meter) ar forandringar som inte ligger langt borta. Att fartyg blir stérre &r ocksa en trend
som beddms halla i sig. Nar det galler sa kallad platooning dar flera lastbilar ar
sammankopplade och kan framfdras av endast en forare med minskad bransleférbrukning
pa grund av lagre luftmotstand ar en utveckling som kan forutspas till 2040.

Digitalisering: Inom gods- och logistikomradet pagar digitaliseringsarbetet pa flera
fronter. Autonoma fordon och 6kad automatisering av lastning och lager &r redan pa vag
att implementeras i storre skala. En konsekvens av detta &r att verksamheter blir mindre
personalkravande och darmed mer flexibla géallande lokalisering. Stora hamnar som
exempelvis Rotterdam gar mot helt automatiserad lastning och lossning av fartygen genom
kranar och fordon. Aven inom jarnvag finns en ambition att méjliggora autonom drift.

Fornybara ravaror och bioekonomi: En omstallning till bioekonomi med hjalp av
fornybara ravaror ar en del av hallbarhetsutvecklingen. Det pagar for narvarande en
omstallning av produktionen av fossilbaserade produkter till biobaserade produkter. Det
innebar att vissa slutprodukter som tas fram via raolja kan erséttas av sockerhaltiga-,
starkelsehaltiga-, cellulosabaserade- eller oljehaltiga ramaterial. En forutsattning for att fa
ut produkter ur en biobaserad ravara &r att processa ravaran i ett bioraffinaderi. Ett
bioraffinaderi innebér att flera samhéllsviktiga produkter, som till exempel drivmedel
(metanol, etanol etc.), kan tillverkas ur férnybara ravaror.
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e E-handel: Handel via natet kommer att fortsatta 6ka, vilket stéller stora krav pa effektiva
logistikkedjor. Enstaka varor kops med 16fte om kort leveranstid, vilket gor det svart med
samordning och medfor i sin tur manga sma paket. En stor forandring vantas ske nar en
majoritet av hushallen bestaller hem sina matvaror. Béttre samordning av transporter samt
nya och strategiskt placerade logistikcentrum kommer att krévas.

Hamninvesteringar langs Norrlandskusten

Utvecklingstakten och omvaérldstrender géllande gods paverkar inte bara framtida infrastruktur
och godstransporter i Ornskéldsvik utan har till stor del paverkat godstransportinfrastrukturen i
hela Sverige och efter Norrlandskusten.

Dagens Industri gjorde en sammanstallning av investeringsprogram i svenska hamnbolag (29-05-
2019), den visar att ca 18 miljarder investeras i Svenska hamnar.

De satsningar som gors efter Norrlandskusten kring infrastruktur for att knyta ihop tre
transportslag (sjofart, jarnvag och vég) och utbyggnad av hamnar ar ocksa betydande. Hur ser da
utbyggnadstakten och investeringarna ut i vara narliggande stader?

| Luled pagar ett stort projekt tillsammans med Trafikverket och gruvindustrin for att klara
framtidens transportbehov av framst malm med anslutning till Malmbanan. Hamnen ar en TEN-
Core-hamn vilket innebér att den ar av sarskild vikt for transeuropeiska transportnétet.
Investeringen beréknas 6verstiga tre miljarder

Pitea har sedan 2014 utvecklat Haraholmens logistikcentrum genom att bygga ut jarnvag och en
utbyggd hamn for att skapa intermodala transportlosningar, utifran att SmurfitKappa och SCA har
behov att transportera volymer via container och att Lindbacks Bygg etablerat en
produktionsanlaggning vid logistikcentrat. Investeringen beréknas uppga till 200 Mkr

Skelleftea planerar att gora en rad strategiska framtidsinvesteringar i Skellefted Hamn for att skapa
intermodalitet och bygga ut hamnen. Det gors for att mota upp tillvaxten och investeringar som
gors inom bland annat Boliden, Norra Skogsagarna och etableringen av Northvolt. Investeringen i
Skellefted hamn beraknas till ca 680 Mkr

Umea har beslutat att om den planerade utbyggnaden av SCA:s fabrik i Obbola med en
investering pa 4 miljarder, sd kommer Umea Hamn att fortsatta sin utbyggnad av hamnen.
Investeringsplanen i Umea hamn Vision 2024 omfattar atgarder for totalt 1,4 miljarder, som delvis
finansieras genom finansieringsstod och anvandaravtal. Ca 800 Mkr finansierar inom kommunen.

Metsa Board har de senaste aren investerat 110 Mkr i hamnen i Husum for att kunna mota upp den
investering som bolaget gor pa fabriken. Den totala investeringen uppgar till 3 miljarder kronor.

Sundsvall Logistikpark som transportnav etableras som en satsning for tillvéxt och miljéon. SCA
gor investeringar pa ca 8,5 miljarder i omradet, vilket kraver en fungerande och utbyggd
infrastruktur och intermodalitet gallande transportslagen vég, jarnvag och sjofart.

De flesta av kuststéder i Norrland gor, eller kommer att géra betydande infrastruktursatsningar for
att hantera gods. Det blir ocksa viktigt att den godsinfrastruktur som behover finnas i
Ornskoldsvik, kan hantera utvecklingstakt och trender som sker inom naromradet och att den
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infrastruktur som behdover finnas ar anpassade for var kommun, med beaktande av utvecklingen i
Umea och Sundsvall.

3.4. Langsiktig utveckling av omraden for naringslivsverksamheter i Ornskoldsvik

Ornskoldsviks kommun har i sin fordjupade 6versiktsplan for centralorten pekat ut tre
évergripande omraden som lampliga for naringslivsverksamheter i centralorten (se figur 4). Detta
kan paverka behovet av transportinfrastruktur pa bade kort och lang sikt beroende pa néar
omradena exploateras och vilken typ av verksamhet som etableras. Ett antal forslag eller atgarder
som ar framtagna inom IFG-projektet och som ligger inom eller i direkt anslutning till
nedanstaende verksamhetsomraden redovisas i kapitel 4.
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Figur 4. Utpekade verksamhetsomraden i den fordjupade éversiktsplanen for Ornskoldsviks centralort.

Féljande beskrivningar av de olika verksamhetsomradena ar kommunens langsiktiga
utvecklingsinriktning och visar pa vilken typ av verksamheter som anses lampliga inom respektive
omrade. Beskrivningarna ar hamtade fran utstallningshandlingen av den fordjupade
Oversiktsplanen.
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Norra verksamhetsomradet

| det norra verksamhetsomradet (se figur 5) finns i dagslaget bade handel och industrier. |
centralorten ar detta verksamhetsomrade det som &r prioriterat for extern handel. Norra
verksamhetsomradet innefattar delomraden lampliga for saval handel och kontor som lattare
industriverksamhet. | Arnasvall, i 6stra delen av verksamhetsomradet, ligger en jarnvagsanknuten
godsterminal med narhet till E4 déar verksamhet som gynnas av narhet till godsterminalen kan
etableras. Kommunen menar att det ar fordelaktigt om omradet i direkt anslutning till Norra
station anvands for handel och verksamheter som exempelvis kontor som kan dra nytta av det
stationsnara laget och bidra till att ge omradet en stadsmassig karaktar, upplevas tryggare, och
mojliggora en storre andel resande med tag och buss.
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Figur 5. Norra verksamhetsomradet.
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Sodra verksamhetsomradet
| det sodra verksamhetsomradet (se figur 6) finns i dagsldaget bade handel och industrier.

Sjalavad -

Ataralian

eC idaakasnimen e e X
Mogsnas -Prastanget

Grénnas Solanget

Svedjeholmen

Figur 6. Sodra verksamhetsomradet.

Kommunen beskriver att omradet strax soder om E4 ar lampligt for handel, kontor och
industriverksamhet. Utveckling av nya verksamheter med hoga bullernivaer, sakerhetsrisker eller
miljostérningar utmed Brogatan &r mindre lampligt. Narmast Svedjeholmen och utmed
Svedjevagen kan det vara lampligt med verksamheter som passar val in med bostadsbebyggelse,
sasom handel eller kontor. Omradet narmast E4 ar lampligt for utveckling av verksamheter forst
pa lang sikt, i samband med korsningsatgarder mellan vigarna E4 och 348 vid Overhérnas. En ny
korsning mojliggér en sammanbindning av verksamhetsomradet i Galnas och verksamhetsomradet
pa Kavelvagen, vilket okar tillgangligheten till Kavelvagen fran E4. Narmast den nya korsningen
menar kommunen att verksamheter med direkt behov av narhet till E4 kan forlaggas, sasom
drivmedelsanldaggningar och laddstationer for elfordon.

Domsjo verksamhetsomrade

Domsjo verksamhetsomrade (se figur 7) ligger i stadsdelen Hornett med direkt anslutning till
Ornskoldsviksfjarden. | verksamhetsomrédet finns idag bland annat bioraffinaderier som foradlar
skogsravara, samt teknikutveckling och forskning inom fornybara drivmedel och grona
kemikalier. | framtiden kan det komma att bli aktuellt med utvecklandet av ett storre bioraffinaderi
i omradet. | anslutning till verksamhetsomradet finns nagra av Ornskéldsviks hamns mest anvéanda
hamnl&gen. Verksamheter som gynnas av nérhet till sjdfart och kombinerade transportslag kan
etableras inom omradet.
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Figur 7. Domsj6 verksamhetsomréde.

3.5. Infrastrukturutveckling i Ornskoldsvik som ligger i Trafikverkets planprocess

De planer som Trafikverket arbetar med kommer att paverka forutsattningarna for effektivare
godstransporter genom och inom Ornskoldsvik. Tidigare har tva atgardsvalsstudier genomforts
med koppling till viag E4, en for E4 genom centrala Ornskoldsvik samt en for E4 sodra infarten
Ornskoldsvik. Atgarderna kopplar bland annat till nystrackning av E4 genom Asberget. D& inga
medel finns avsatta i Trafikverkets nationella plan sa har projektet pausats. Den andra
atgardsvalsstudien syftade till att kartlagga brister och problem géllande trafiksékerhet och
tillganglighet pa E4-straket mellan Overhdrnas och centrala Ornskéldsvik for bade bilister och
oskyddade trafikanter.

Det pagar for narvarande arbete med vagplaner for flera korsningar langs E4. Det giller
korsningen med vig 352 (Bjérnavigen) och korsningar vid Overhornis (vig 938 och vig 348).
Korsningen med vig 352 och E4 byggs om till en cirkulationsplats under 2022—-2023.
Korsningen med vig 348 i Overhérnis utreds for nirvarande och ska fi ny utformning for att
uppna okad trafiksdkerhet och framkomlighet for bilister savil som oskyddade trafikanter.

Andra atgarder som genomforts, pagar eller planeras av Trafikverket eller Ornskdldsviks kommun
ar tillganglighetsanpassning av hallplatser och dvergangsstallen i centrala delarna av
Ornskéldsvik, 6kad sikerhet for gdende och cyklister 1angs Asvéagen samt atgérder och program
for en battre luftkvalitet.

Trafikverket arbetar &ven med att klassa upp delar av det statliga vagnatet till BK4. Detta arbete
sker successivt och i fortsatt dialog med néringslivet.
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4. Naringslivets godstransportbehov i Ornskéldsvik

| kapitlet presenteras naringslivets behov av godstransporter i Ornskoldsvik, samt en
sammanfattning av den godskartlaggning som genomforts inom projektet dar
godstransportbehovet hos 23 foretag inom kemi-, skog- och tillverkningsbranschen har kartlagts.

Ornskoéldsvik ar en kommun med manga internationella foretag, stark foretagartradition och stort
utvecklingsfokus. Flera foretag baserade i Ornskéldsvik har utlandska agare och naringslivet ar
exportorienterat. Stora mangder gods transporteras via vag, jarnvag och sjofart. Detta innebér att
en fungerande infrastruktur med hamnanlaggningar, jarnvagsterminaler och ett fungerande vagnat
ar en forutsattning for att néringslivet ska kunna utvecklas.

Det pagar generellt en utveckling av hamnanlaggningar langs norrlandskusten med stora
investeringar. Husums massabruk planeras att fornyas genom miljardinvesteringar av Metsé
Board. Hamnen byggdes ut under 2015 for ungefar 110 Mkr for att klara framtida behov och de
finska dgarna av fabriken planerar nu ytterligare investeringar for cirka 3 Mdkr de kommande
aren.

Framtida bioraffinaderi och gruvetableringar som eventuellt blir verklighet kommer att stélla krav
pa godstransportinfrastrukturen i Ornskoldsvik. En bioraffinaderianlaggning kan komma att
etableras pa Domsjo verksamhetsomrade. Om utveckling av ett mer storskaligt bioraffinaderi
kommer till stand véantas godsvolymerna in och ut fran omradet 6ka flerfaldigt och behov av lager
och mellanlager, samt jarnvégs- och hamninfrastruktur kommer finnas.

Boliden har sedan lang tid tillbaka visat intresse for att starta gruvbrytning i Rockliden som ligger
12 kilometer sydvist om Solberg, cirka 90 kilometer fran Ornskoldsvik. Om Bolidens planer pa
gruvbrytning genomférs kommer stora godsvolymer att transporteras. Narmaste
jarnvagsanslutning ligger i Mellansel, pa stambanan genom Norrland, och med majlighet att via
tvarbanan nd Ornskoldsvik och vidare till hamn i Ornskoldsviksfjarden.

4.1. Godskartlaggning av lokala foretag

Under 2017 och 2018 genomfdrdes intervjuer med 23 foretag inom kemi-, skog- och
tillverkningsbranschen i Ornskéldsviks kommun i syfte att kartlagga foretagens
godstransportbehov. Fokus har legat pa transportsétten bat, tag och lasthil. Nedan féljer en
sammanfattning av kartlaggningen.

Sammanfattning av godskartlaggningen

For de intervjuade foretagens rakning ankommer sammantaget cirka 6 miljoner ton ravara in till
Ornskoéldsvik under ett representativt kalenderdr. Av dessa ravaror anlander cirka 4 miljoner ton
till sina mottagare med lastbil, 230 000 ton via tag och ca 1,35 miljoner ton via bat (se figur 8,
T.V). Minst 1,75 miljoner ton produkter framstalls i Ornskéldsvik som sedan transporteras vidare.
590 000 ton transporteras med lastbil, 63 000 ton med tag och 1,1 miljon ton via bat (se figur 8,
T.H).
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Figur 8. In- och utflodet av ravara inom Ornskéldsvik.

Foretagen anger att volymerna pa fem ars sikt kommer oka till totalt minst cirka 6,8 miljoner ton

ravara in och 2,1 miljoner ton produkter ut. Pa tio ars sikt vantas volymerna ¢ka ytterligare, till

totalt minst 7 miljoner ton ravara in och 2,4 miljoner ton produkter. Om utveckling av ett mer

storskaligt bioraffinaderi kommer till stand pa Domsjo verksamhetsomrade ar det helt andra
Fordelning av transporter mellan olika branscher

2,5%
6,5%

Tillverkning = Kemi = Skog
91%

Figur 9. Skogsindustrin star for de flesta transporterna i Ornskéldsvik.

siffror; 11,7 miljoner ton in och 3,8 miljoner ton ut pa tio ars sikt.
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Skogsindustrin star for merparten av transporterna. 91 % av den totala mangden gods som
kommer in till Ornskoldsvik bestar av skogsravara (se figur 9) och av dessa utgors 70% av
lastbilstransporter. Motsvarande utgor skogsindustrins andel av utgaende gods 70% varav 90 %
gar pa bat. Metsa Board i Husum star for nastan 65 % av allt gods éver kaj och éver 55 % av alla
transporter.

Cirka 4 miljoner ton av skogsravaran transporteras med lastbil, vilket utgér 94 procent av alla
lastbilstransporter. Det virke som kommer fran naromradet, drygt 15 mils radie, gar alltid med
lastbil. Det mojliga skogsravaruuttaget i naromradet kommer att vara i stort sett konstant under
den kommande 20-arsperioden, utifran skogsbestandets alder och mojliga avverkningstakt.
Transporter fran naromradet kommer ocksa fortsatt att ske med lastbil enligt intervjuerna med
foretagen. Huvuddelen av godstransporterna till skogsindustrierna och darmed in till Ornskéldsvik
bedoms se likadana ut under den kommande 10-20-arsperioden.

| godskartlaggningen framkom att behovet av skogsravara 6kar nagot. Uttaget av skogsravara kan
dock inte utékas i naromradet och en ¢kad efterfragan behover darmed framst métas med import
av virke. Detta betyder att den tillkommande importen behdver transporteras via bat och tag. Den
6kande volymen med bat under den kommande femarsperioden bedéms vara 830 000 ton. Dessa
behov kan komma att 6ka ytterligare om planerade investeringar i produktionskapacitet i
narregionen genomfors.

Det kan konstateras att hamnverksamheten i dagslaget ar utspridd pa atta olika lagen (nio om
Metsé Boards hamn inkluderas). Samtliga l&gen &r av stor vikt for de foretag som &r verksamma
pa respektive plats. Det finns ett behov av en sammanhallen éversyn av hur hamnverksamheten i
Ornskoéldsvik ska organiseras. Fragan om behovet av containerhamn uttrycks tydligt av tva av de
intervjuade foretagen.

En av utmaningarna for kemibranschen i Ornskéldsvik ar transporter av farligt gods. De
intervjuade foretagen ar lokaliserade i anslutning till centrala stan med tunga, frekventa,
transporter pa vag och jarnvag. En del av transporterna ar helt hanvisade till jarnvag utifran
lagkrav, medan andra kan ga med lastbil eller bat. Foretagen kan inte se nagon vasentlig
forandring kring vilka transportslag som anvénds. Intervjuerna synliggor att de farliga godsslagen
har véldigt olika riskprofil.
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| intervjuerna framgar att manga industrier ar intresserade av att anvanda tag i storre utstrackning
for sina transporter, men att det idag inte ses som kommersiellt gangbart. Bristerna i dagens
jarnvégssystem ar i allt vasentligt kopplat till att ERTMS-systemet endast inforts pa en begransad
del av jarnvagsnatet. Sa lange detta inte forandras kommer inte heller jarnvags- och
kombiterminalen i Arnasvall att anvandas av industrin i nagon stérre utstrackning.

Nar det galler transporter till och fran féretag inom tillverkningsbranschen kommer 100 procent av
ankommande gods in pa lasthil. | de flesta fall uppges lasthilstransporter vara nédvéandiga aven for
uttransporterna, utifrin just-in-time”-krav hos kunden. Flera foretag beskriver tag som ett
onskvart men omojligt transportval utifran samre flexibilitet och hogre kostnader.

Total transporterad volym per bransch samt fordelning per
transportslag

OO

750 000 ton

m Lastbil
= Tag
m Bat

6,5 milj ton 310 000 ton

Kemi Skog Ovrig tillverkning

Figur 10. Total transporterad méngd gods (i ton) i Ornskoldsvik per bransch och transportslag.

Nar man ser pa utvecklingen per bransch och lagger in de uppgifter som foretagen lamnat om sina
planerade produktionsékningar syns tydligt att skogsbranschens godstransporter 6kar med cirka 15
procent pa fem ars sikt, och sedan behaller den nivan (se figur 11).
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Figur 11. Skogsindustrins godstransporter totalt (i ton) nuldge och prognos pa 5 respektive 10 ars sikt med hansyn till de
intervjuade foretagens planerade produktionsékningar.

Vad galler kemiforetagen ar prognosen att mangden godstransporter pa fem ars sikt 6kar med 40
procent, och sedan ytterligare aviseringar om uppgang (se figur 12). Dock kan ségas att det ar
endast ett par foretag som star for den stora 6kningen.
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Figur 12 Kemibranschens godstransporter totalt (i ton) nulége och prognos pa 5 respektive 10 ars sikt med hansyn till de
intervjuade foretagens planerade produktionstkningar.

Godstransporterna inom 6vrig tillverkningsindustri 6kar pa fem ars sikt med cirka 15 procent (se
figur 13). Pa tio ars sikt dkar produktionen och transporterna ytterligare 15 procent.
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Figur 13 Tillverkningsindustrins godstransporter totalt (i ton) nulage och prognos pa 5 respektive 10 ars sikt med hansyn till de
intervjuade foretagens planerade produktionsékningar.

Faktorer som styr valet av transportsatt

De intervjuade foretagen har ocksa angett vilka faktorer bortsett fran ekonomi som i dagslaget styr
valet av transportsétt. | figur 14 visas faktorer som styr val av transportsétt redovisade per bransch
for ankommande gods och i figur 15 avgaende gods. Viktigt att komma ihag &r att intervjuerna
gjorts med sex foretag i kem- respektive skogsbranschen, och med elva foretag i 6vrig
tillverkning. Déarfor finns det totalt fler svar i dvrig tillverkning.
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Figur 14. Faktorer som styr val av transportsatt for ankommande gods. Branschvis redovisade.

For ankommande gods anger foretagen att punktlighet ar viktigast, tétt foljt av ”annat” och
miljopaverkan. Kring punktlighet namns i flera fall begransad lagerférmaga och risk for
produktionsstorning om ravaran inte kommer i tid. | kategorin annat ryms ett flertal olika styrande
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faktorer sdsom att ansvaret for transporten ligger helt hos leverantéren, arbetsmiljokrav, sarskilda
tillverkningslicenser och efterlevnad av avtal som koncernen slutit.

Vad galler miljokrav finns det flera foretag som har gron profilering, och transportkedjornas
miljopaverkan ingar som sjélvklara delar i det arbetet. Regler kopplade till transporter av farligt
gods styr ocksa val av transportsétt.

Avgaende
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Figur 15. Faktorer som styr val av transportsatt for avgaende gods. Branschvis redovisade.

For avgdende gods kommer “annat” forst pa listan, och punktlighet och skaderisk delar andra
plats. I kategorin “annat” ryms dven hir exempelvis arbetsmiljokrav, lagerformaga,
tillverkningslicenser och koncernavtal. Det som tillkommer i flera fall &r krav fran kunderna. Att
punktlighet &r hogt varderad kan bero pa att fardiga kemiska produkter ar sarbara och kansliga
aven med avseende pa tid varfor punktlighet aven hor ihop med skaderisk.

Sammanfattningsvis ser vi att punktlighet och miljopaverkan ligger hogt som styrande faktorer for
saval ankommande som avgaende gods, oaktat kategorien annat. Punktlighet ar den enskilt
viktigaste faktorn. Vi ser &ven att transporttid inte viktas sarskilt hdgt. Detta torde innebéra att det
finns en potential att byta transportslag fran vég till mer miljovanliga alternativ som sjofart eller
jarnvag.

Slutsatser fran godskartlaggningen

Kartlaggningen av foretagens godstransportbehov resulterade i ett antal slutsatser som
sammanfattas nedan.

e Tyngre vagtransporter: En stor andel av transporterna utgors av lastbilstrafik och
huvuddelen av godstransporterna till skogsindustrierna bedoms se likadana ut under den
kommande 10-20-arsperioden. Detta gor att en effektivisering av transporterna,
exempelvis genom tyngre végtransporter, ar en viktig fraga.

e Sakra och 6ka kapaciteten for transport via sjofart: Behovet av skogsravara kommer
troligtvis 0ka nagot over tid. Efterfragan pa skogsravara kan dock framst motas med
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import och det bedéms bli en 6kad volym som transporteras via sjofart. Volymen kan
komma att 6ka ytterligare om planerade investeringar i produktionskapacitet i narregionen
genomfors. Fragan om sakrad och dkad kapacitet for transport via sjofart ar darfor viktig
och prioriterad enligt de intervjuade foretagen. Det finns dven ett behov av en
sammanhallen éversyn av hur hamnverksamheten i Ornskéldsvik ska organiseras.

o Stadsutveckling och transporter med farligt gods: Transporter med farligt gods &r en
utmaning vid samhéllsplanering och stadsutveckling. De intervjuade foretagen &r
lokaliserade i anslutning till centrala stan och genererar tunga, frekventa, transporter pa
vag och jarnvdag med farligt gods som har valdigt varierande riskprofil.

e Intresse av Okade jarnvagstransporter: Flera av de intervjuade foretagen &r intresserade av
att i storre utstrackning anvanda tag for sina transporter. Bristerna i dagens jarnvagssystem
ar i allt vasentligt kopplat till att ERTMS-systemet endast inforts pa en begransad del av
jarnvagsnatet. Flera foretag beskriver tag som ett énskvart men omojligt transportval
utifran samre flexibilitet och hogre kostnader.

4.2. Prognos for godstransporter i Ornskoldsvik 2040

Att gora en prognos for den framtida utvecklingen av godsflodet fram till 2040 innehaller manga
osakerheter. Enligt Trafikverkets nationella prognoser for godstransporters utveckling pa vag,
jarnvég, sjofart och flyg forvéantas godstransporterna 6ka med 1,4-1,9 % fram till 2040 beroende
pa transportslag. Att gora prognoser for hur godstransportokningen i kommunen langsiktigt
kommer att utvecklas utifran de nationella prognoserna ar mycket svart da satsningar eller
utveckling hos nagra fa foretag kan ha en helt avgorande inverkan pa godsflodet. Satsningar pa ett
nytt bioraffinaderi och/eller en gruvetablering i Rockliden skulle avgérande férandra godsflodet
och 0ka godsvolymen flerfaldigt. Det innebér att aktiva beslut hos naringslivet kommer att vara
helt avgorande for godsutvecklingen.

Utifran intervjuerna med foretagen gar det att fa en prognos for godset de narmaste fem aren med
en okning av ca 15-20 % och en fortsatt 6kning under de foljande fem aren motsvarande ca 25%
mer gods &n idag. Om Ornskéldsvik efter 2030 skulle ha en godsutveckling i niva med den
nationella godstransportprognosen kan det betyda en ytterligare 6kning av godstransporterna med
15-20%, vilket skulle innebara en total 6kning pa nasta 50% jamfort med dagens transporter.

En avgransning av godskartlaggning till de 23 storsta tillverkande foretagen gor att exempelvis
handeln och e-handelns andel av godsflédet lokalt inte &r en del av prognosen pa fem respektive
tio ars sikt. Den nationella trenden pekar mot att handel via natet kommer att fortsatta oka, vilket
staller krav pa effektiva logistikkedjor.

For att mota en Okad efterfragan pd skogsravara som inte kan tillgodoses lokalt ar en sékrad och
Okad kapacitet for transport via sjofart viktig enligt de intervjuade foretagen. Aven den nationella
satsningen pa utveckling av narsjofart kan bidra till en 6kning av sjofartens andel av godstrafiken.

Tyngre végtransporter ar en viktig fraga da en stor andel av transporterna utgors av lastbilstrafik.
Det gar ocksa i linje med den tydliga trenden inom godsbranschen dar transporterna effektiviseras
genom att dem gors langre och tyngre. Dock finns ett intresse att anvanda tag i storre omfattning
hos de tillfragade foretagen. En forflyttning av viss andel gods fran vég till jarnvéag och sjo ar
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nodvandig for att klara en omstallning mot mer hallbara godstransporter, vilket ar i linje med
internationella och nationella politiska mal.

Nar det galler transporter till och fran féretag inom tillverkningsbranschen kommer allt
ankommande gods via lastbil och i de flesta fall uppges lastbilstransporter vara nédvandiga aven
for uttransporterna. Dock star tillverkningsbranschen endast for ca 5% av de totala
godstransporterna in och ut till Ornskoldsvik.

Nagra fa aktorer har mycket stor paverkan pa mangden godstrafik. Nar det kommer till den
forvantade produktionsokningen hos kemiforetagen som intervjuats sa ar det endast ett par foretag
som star for en 40 procentig 6kning.
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5. Analys av infrastruktur for godstransporter

| detta kapitel analyseras de infrastrukturanldggningar som kommunen ansvarar for,
anlaggningarnas nulage, forvantade utveckling samt forslag till atgarder.

Effektiva och hallbara transporter ar en viktig forutséttning for att sakra tillvaxt och utveckling av
Ornskoéldsviks exportintensiva naringsliv. For ett effektivt och val fungerande transportsystem for
gods behdvs en vél fungerande infrastruktur - ett bra vagnat som knyter samman
hamnanlaggningar och jarnvagsterminaler och industrin till en val fungerande helhet. | manga fall
transporteras godset i en transportkedja som involverar mer &n ett trafikslag. Intermodala
knutpunkter och en infrastruktur som skapar forutséttning for att klara éverflyttningar av gods
mellan transportslagen kommer i framtiden att bli allt viktigare. Godstransportsystemets behover
vara flexibelt for att kunna skapa ratt forutsattningar for langsiktig hallbarhet och
samhallsekonomisk effektivitet.

5.1. Befintlig infrastruktur och tillgang till allman hamn i Ornskoéldsvik

Infrastrukturen for godstransporter i Ornskéldsviks kommuner utgdrs av vagnatet, godshamnar
och en jarnvagsanknuten godsterminal (se figur 16). Vagnatet domineras av E4 som gar genom
centralorten, mindre nationella véagar som 348 och 352, kommunala vagar och éver 800 kilometer
enskilda vagar varav 400 kilometer som forvaltas av kommunen.

I Arnésvall finns en godsterminal med direkt anslutning till Botniabanan, en bana som utgor en del
av det europeiska TEN-T natet. Sparanslutning for industrier finns till Metsa i Husum och till
verksamhetsomradet i Domsj6. Genom Ornskdldsviks kommun gar béde Botniabanan och
stambanan genom norra Sverige. Dessa jarnvagsstrak ar sammanlankade via Mellanselssparet.

Med stor andel skogsindustri dr godstransporter via sjofart avgorande. | Ornskoldsviks kommun
finns idag nio godshamnar. | atta av dessa hanteras verksamheten av kommunens bolag
Ornskoéldsviks Hamn & Logistik AB.

Hamnen i Husum 4gs av Metsa Board och ar Ornskoldsviks storsta hamn med avseende pa
godsvolym. Hamnen byggdes ut under 2015 for cirka 110 Mkr for att klara framtida behov och de
finska dgarna planerar nu ytterligare investeringar i fabriken for ca 3 miljarder kronor. All
verksamhet i Husum hamn &r kopplad till Metsa Boards verksamhet varfér Husums hamn inte
analyseras vidare i denna rapport.

I Ornskoldsvik saval som i de flesta av landets hamnstader har enligt lag (1983:293) en allmén
farled och en allman hamn inrattats da den ansags ha visentlig betydelse for allmanheten. OHL
har huvudmannaskapet att skota Ornskéldsviks allménna hamn vilket bland annat innebar
farledsutmarkning och ett ansvar for att isbrytning sker. Huvudmannaskapet innebér réttigheter att
ta ut fartygs- och hamnavgifter i den allmanna hamnen samt ett alaggande att skota fartygs- och
hamnstatistik till myndigheter. Funktionaliteten i Ornskéldsviks allmanna hamn har sedan
inrattandet successivt urholkats, bl.a. i samband med att Stadskajen inte langre fungerar som
industrihamn m.m.

For en fortsatt utveckling av Ornskoldsviks naringsliv och for att Ornskéldsvik fortsatt kan vara
ett attraktivt lokaliseringsalternativ for nya foretag ar det viktigt att det finns en allman hamn med
god funktion avseende bl.a. containerhantering och for byte av transportslag. En allmén hamn &r
en hamn som &r 6ppen for alla kunder, Horneborg, Husum och Alfredshem dr idag inte allméanna
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hamnar utan bara 6ppna for nagra fa foretag. Ovriga hamnar i kommunen (se tabell i avsnitt 4.2.)
ar allméanna men de har begransad funktionalitet avseende lassning, lossning, langd, djupgang,
overflyttning av gods. I nulaget finns saledes allméanna hamnar i kommunen men deras
funktionalitet ar otillracklig ur ett modernt logistikperspektiv. Se vidare diskussion kring detta i

avsnitt 4.4. om Horneborg och Doms;j6.

5.2. Nollalternativ

Det vi i foljande text bendamner nollalternativ innebar att dagens struktur pa hamnar m.m.
bibehalls, men ingen ny kapacitet eller funktionalitet tillfors genom nyinvesteringar. Ett
nollalternativ for transportsystemets infrastruktur innebar saledes att samtliga anlaggningar,
vagnat, hamnar och godsterminalen bibehalls i nuvarande utformning. Ingen utveckling av
anlaggningarna eller omlokalisering av verksamheten sker. Underhall och reinvesteringar som
maste goras for att klara dagens verksamhet kommer att ge gradvis 6kande underhallskostnader.
Bara inom 2-3 ar kommer dessa underhallskostnader att sammantaget ha 6verstigit 100 MKkr.
Muddring och sanering blir dessutom aktuellt for fyra av hamnarna pa langre sikt. Forutséttningar
for att utveckla godstransporter med exempelvis containerhantering och effektiva byten mellan
transportslag kommer inte att vara mojligt inom ramen for nollalternativet. Ingen ytterligare fri
kapacitet kommer att finnas i Ornskoldsviks allméanna hamn vilket gor det svart for nya aktorer att
valja sjofart. Med nollalternativet kommer kommunen inte att klara den omstallning mot mer
hallbara transportslag med storre andel bat och tag i den omfattning som nationella mal anger.

Om inga satsningar pa att utveckla transportsystemet inom kommunen gors ar det utredningens
bedoémning att Ornskoldsvik kommer att tappa sin stallning som vélutvecklad industriort och
kommunen forlorar pa sikt attraktionskraft som lokaliseringsort for nya verksamheter inom

industri och tillverkning.

| kapitlet gors darfor en genomgang, objekt for objekt, Gver nulaget for infrastrukturen i
kommunen samt vilka satsningar som behdver goras for att fornya, effektivisera och modernisera
godstransporterna i kommunen. Féljande ”anldggningar” beskrivs forutom Husum i tur och
ordning kapitlet (av kartan pa nasta sida framgar var de olika objekten ar lokaliserade i

kommunen):

Infrastrukturanlaggningar for gods

Kommentar

Husum Hamn

Ags och drivs av Metsa Board (beskrivs e] vidare i
denna rapport)

Stadskajen

Verksamheten drivs av OHL, endast passagerarfartyg
och stadsfartyg

Hamnen i Horneborg och Domsjohamnen

Verksamheten drivs av OHL

Oljehamnar med koppling till cisterner (Shellpiren,
Oljehamnen och Alfredshem)

Verksamheten drivs av OHL, enbart flytande gods

Framnaskajen

Verksamheten drivs av OHL, nyttjas av Cementa

Képmanholmens hamn

Verksamheten drivs av OHL, begréinsat nyttjande

Godsterminal i Arnasvall

Verksamheten drivs av OHL
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Figur 16. Infrastrukturanlaggningar i Ornskéldsvik.

5.3. Stadskajen

Nulage

Det som en gang i tiden var Ornskéldsviks allmanna hamn med ett djup pé Gver 6,5 respektive
7,2 meter och 300 meter kajldngd och var en viktig plats for hantering av godstransporter ligger
inte langre i utkanten av staden. Stadskajen ar idag kringbyggd av bostader och hotell som ett
resultat av de senaste decenniernas stadsutveckling i Ornskoldsvik. Numera ar det de tva
byggnadsminnesmarkta kranarna och resterna av hamnsparet som paminner om stadskajens
historiska betydelse som hamn. ldag anvands kajen som besoksnaringshamn med ett fatal anlop
per ar av kryssningsfartyg eller motsvarande.

Forvantad utveckling

Stadskajen fortsatter att kunna anvandas som hamn men inte for godshantering. Hoga kusten
utvecklas som besoksmal och det marks béde i Ornskéldsvik och Harnosand. En 6kande
kryssningstrafik och turisttrafik gor att Harnésand investerar 50 miljoner kronor i upprustning av
utsprangskajen for att kunna ta emot upp till 300 meter langa fartyg. Aven i Ornskoldsvik kan en
Okande bestksnéringstrafik forvantas.
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Figur 17. Stadskajen — nutid och datid.

Forslag till atgard

Behall Stadskajen som hamn men enbart besoksnaringstrafik. Pa sikt maste vi da kunna erbjuda
dricksvatten med hog kvalitet, elanslutning behévs pa langre sikt p.g.a. hogre stallda miljokrav
som gor att dieselmotorerna inte kommer att kunna kéras pa tomgang. Gravatten kan I6sas med
sugbilar och kréver ingen direkt investering. Kostnaden for att installera el och dricksvatten
behdver utredas.

5.4. Hamnen i Hérneborg och Domsjohamnen

Nulage — Hamnen i Horneborg

Horneborg ar den mest trafikerade, och volymmassigt storsta hamnen inom OHLs verksamhet.
Hamnen &r inte en allman hamn utan anvands enbart av Domsjoé Fabriker AB enligt ett avtal
parterna emellan och det gods som hanteras utgors av massaved, flis, kvistmassa, lignosulfonat
och cellulosa. Under 2018 var antalet fartygsanlop 105 stycken, en 6kning med ca 20 procent
gentemot de foregaende aren. Hamnens kapacitet bedéms klara en ytterligare produktionsékning
av Domsjo Fabriker med ca 10 procent.

| Horneborgs hamn finns en jarnvagsanslutning mot Botniabanan. Godstransporter pa jarnvag till
Domsjo verksamhetsomrade sker idag i viss omfattning, framst av timmertag och transporter av
farligt gods. Transporterna begransas i viss man av att ERTMS inte inforts pa alla tag.
Jarnvagstransporterna gar till eller fran verksamhetsomradet och ingen Gverflyttning mellan
transportslag sker idag.
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Figur 18. Hamnen i Hérneborg och Shellkajen.

Utover lopande underhall av kaj, magasin, kranar och maskiner finns ett akut behov av att hantera
piren som idag &r avstangd for godshantering pa grund av uttjanta palverk. Palkajen ar i bristande
skick och kréaver standiga reparationer och hamnen har barighetsbegrénsningar. Uppskattade
kostnader for att bibehalla Horneborg i ett skick som langsiktigt klarar av den verksamhet som
finns idag ligger pa 50-60 Mkr. En forutsattning for genomférande av underhallsinsatser ar att
verksamheten vid Horneborgs hamn maste kunna bedrivas utan langre avstangningar. En
utredning har genomforts dar man tittat pa alternativa atgarder for nuvarande bristfalliga pir och
olika alternativ for en utdkning av kaj- och lagringskapacitet.

Hamnen saknar en direkt vaganslutning och infarten gar via vaktstugan vid Domsjo fabrikers entré
och godstransporter gar in via timmergrinden, se figur 19. Flera godsintensiva foretag ar
etablerade inom Domsjo verksamhetsomrade och trafiksituationen bade till/fran och inom omradet
ar anstrangd. En vaganslutning efterfragas for hamntillsyn samt for att besattning pa batar som
ligger inne i hamn ska kunna ta sig in till Ornskoldsvik centrum utan att behova ge sig in pa
industriomradet. En raddningsvag till hamnen gar langs Varvskajen.
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Figur 19. Hamnen i Horneborg, fastighetsgranser och vaginfrastruktur.

Nulage - Domsj6

Domsjéhamnen ar den nast mest anvanda av OHL:s hamnanlaggningar och &r den hamn som
narmast fungerar som en allman hamn idag. Bristen pa lagringsytor i anslutning till kajen ar ett
problem. Hamnen ags av Ornskoldsviks kommun och arrenderas av OHL. Hamnen anvands i
huvudsak for Hoglandssagens export av sagade och hyvlade travaror framst till Storbritannien. For
vissa volymer fran Hoglandssagen gar exporten fran Holmsund och Skutskar (i den man
containerhantering kravs). Holmen Skog anvander hamnen i begrdnsad omfattning for
rundtimmer. Kajlangd for Domsjohamnen &r 130 meter och max djupgaende vid kaj ar 6,3 meter.
Antalet fartygsanlop har 6kat och mer an fordubblats pa fyra ar. Under 2018 var antalet anlop 26
stycken. Den framsta orsaken till 6kningen ar att Hoglandsagens verksamhet har expanderat.
Hamnens kapacitet &r i stor sett fullt utnyttjad av dagens transporter och kommer inte pa sikt att
klara den volymokning som Hoglandssagen aviserat.

Domsjohamnen har ett mer eller mindre akut behov av att kajen forstérks. Kostnadsuppskattning
for atgarder som kommer att kravas inom fem aren ligger i nivan 25-30 Mkr. Laget for
Domsjohamnen vid Modlvens utlopp gor att en uppgrundning sker och att behov av muddring
finns pa sikt. Hamnen har en begransning avseende fartygsstorlek redan idag och kommer inte att
klara framtidens storre fartyg. Muddring av bottenmassor kommer att vara kostsam da fororenade
bottensediment kraver sanering/efterbehandling. En muddring behdver goras vart 5-7 ar till en
kostnad av ca 1 Mkr for att aterstélla befintligt djup enligt vattendom. Vattendomen ar dock inte
tillracklig for dagens och framtidens fartyg och muddringskostnaden framdéver kommer att bli
hogre.
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Figur 20. Domsjéhamnen

Forvantad utveckling

Hallbarhet blir allt viktigare och bioekonomi en véag fram for hallbar tillvéxt. Det innebar att
framtiden for skogsindustrin &r positiv och foradling av skogsrdvara kommer att vara en fortsatt
viktig naring for kommunen. Med en stark utveckling, nya produkter och nya marknader férvéntas
godsflodet 6ka. Hoglandsagen raknar med att volymerna dkar 10% per ar de narmaste fyra aren.
Sekab planerar for 60% 6kning. For Domsjofabriker finns tva alternativa framtidsscenarion dar en
fortsatt verksamhet som idag skulle medféra en produktionsokning pa ca 10% de narmaste aren.
Ett annat scenario ar utvecklingen av ett nytt bioraffinaderi, som gor att volymerna skulle 6ka
radikalt. Uttaget av skogsravara i regionen bedéms langsiktigt kunna ligga pa dagens niva med
hansyn till skogens tillvéxt, upptagningsomrade och transportkostnader. For ett nytt bioraffinaderi
skulle behovet av skogsravara 6ka flerfaldigt, men den del av skogsravaran som transporteras pa
bil fran inlandet skulle ligga i samma omfattning som idag och det 6kade behovet av rundtimmer
skulle tillgodoses via sjofart.

Foretagens planer och Trafikverkets langtidsprognos for godstransporter pekar entydigt pa att
godstransporterna kommer att 6ka i framtiden. For skogsravara kommer de 6kade transporterna
framst att ga via sjofart men aven jarnvagstransporter kan vara aktuellt. Det ar viktigt att utifran
behoven skapa mojligheter for att kunna flytta 6ver gods fran vagtransport till sjofart eller jarnvag.
Att skapa forutsattning for dessa intermodala forflyttningar och flexibilitet mellan transportslagen
ligger bade i kommunens och néringslivets intresse och samtidigt i linje med inriktningen i den
nationella godstransportstrategin. Hamnutvecklingen ar avgdrande for skogsindustrins
forutsattningar i Ornskéldsvik.

Trender inom sjofart gar mot storre fartyg och en 6kad containerhantering, inte minst nar det
galler exporten av skogsprodukter, vilket paverkar kundernas krav pa hamnarnas utformning.
Forutsattningarna finns att containerfartyg i framtiden kan trafikera Ornskoldsvik till framférallt
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Hamburg, Bremerhaven eller Antwerpen. Dér kan omlastning ske till storre containerfartyg for att
leverera containrar 6ver-sjo”. Utvecklingen av feedertrafik och narsjofart blir allt vanligare i
mindre hamnar och Ornskéldsvik skulle kunna hitta sin nisch kopplat till denna typ av transport.

Mellan Domsjo verksamhetsomrade och Ornskéldsviks stadskarna pa Ornskoldsviksfjardens
vastra sida ligger Varvskajen. Kommunen har i den fordjupade 6versiktsplanen for centralorten
pekat ut VVarvskajen som utvecklingsomrade, vilket innebar att kommunen planerar att exploatera
omradet med en blandning av bostader och centrumverksamheter. Dialog har forts mellan
projektet och kommunens mark- och exploateringsavdelning, bedémningen som gors ar att dessa
exploateringar inte ska stéra Domsjo verksamhetsomrade och de for naringslivet viktiga
godstransporterna. | detaljplanefasen kommer miljéfragor som farligt gods och buller att utredas.

Analys

Kapaciteten i Horneborg och Domsjo &r nara pa fullt utnyttjad, en allman hamn med nédvandiga
funktioner saknas i kommunen. Det gér sammantaget att man inom nagra ar inte kommer att klara
den 6kning av godstransporter som féretagens planerade produktionsokningar kommer att
resultera i. Att godstransporterna via sjofart kommer att 6ka foljer de nationella prognoserna och
den malsattning som Trafikverket har att flytta Gver gods fran véag till sjéfart. Men med nuvarande
hamnkapacitet i Domsjohamn och i Horneborg kommer malsattningen att 6ka andelen sjofart inte
heller att kunna tillgodoses.

For en hamnverksamhet utspridd pa manga operativa enheter kommer underhallet pa sikt att vara
en ekonomisk belastning. Onskvart 4r att man kan avveckla ndgra hamnlagen och koncentrera
bade de atgarder som kravs och dven hamnverksamheten till farre platser an idag.

Horneborgs hamn ar den bade intakts- och volymmassigt storsta hamnen varfor en langsiktig
hamnutveckling utan Hérneborg inte ar rimlig. Hamnen har férdelar med ett bra djup och en
jarnvagsanknytning. Domsjohamnen ar den volymmassigt nast storsta och har stora
underhallsbehov. Bada hamnarna har behov av omfattande atgarder inom nagra ar for att kunna
bibehalla den hamnverksamhet som ar idag, bedomningen ar att reinvesteringen for bagge
hamnarna ligger i nivan 80-90 Mkr.

En forutsattning for att Horneborgs hamn ska kunna utvecklas bade gallande kapacitet och
funktion ar att hamnen far status som allmén hamn i Ornskoldsvik och att den kan anvéandas for
godstransporter for andra aktorer &n de inom Domsjo verksamhetsomrade. Nya kunder skulle
initialt bli Hoglandssagen och Holmen skog som idag anvander Domsjéhamnen, men dven nya
kunder av foretag som inte transporterar nagot gods via hamnar som exempelvis Gummigrossen.
Den stora investering som en hamnutveckling innebér kan inte motiveras om inte bade antalet
kunder och mangden transporterat gods forvantas 6ka. | Horneborg finns
utvecklingsforutsattningar for att skapa en intermodal knutpunkt eftersom hamnen har en
jarnvéagsanslutning mot Botniabanan. Det avgorande for ett inriktningsbeslut &r att det finns behov
fran naringslivet, satsningar som tydligt pekar pa en verksamhet med en langsiktig 6kning av gods
eller krav pa annan hantering, exempelvis containerisering.

Tva detaljforslag gallande utveckling av Horneborgs hamn har studerats och de innebér att man
bygger ut kajen antingen norrut eller séderut, se figur 21. Férslagen omfattar en férlangd kaj och
utokade lagringsytor men i olika utbyggnadsritningar. | bada alternativen behdéver piren och
befintligt magasin rivas, delar av kajen muddras samt att delar av hamnplanen behdver forstarkas
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da geotekniska undersokningar visar att den inte har tillracklig barighet. Forstarkningsatgarder bor
dimensioneras for att klara laster for en framtida containerhantering.

Alt Soder

Figur 21. Horneborg — Hamnutveckling alternativ Norr och Sdder avseende forlangning av kaj.

Alternativ Horneborg Norr, innebér att kajen forlangs i riktning mot Shellkajen, lagerytor utokas
med ca 9 000 m2. Bedomd kostnad for forstarkningsétgarder, reinvestering och hamnutveckling
ligger i nivan 280-335 Mkr.

Alternativ Horneborg Sdder, innebér att kajen forlangs sdderut och eventuellt skapas
forutsattningar for en ytterligare en kaj pa sodra sidan av hamnplanen. Lagerytor utdkas med ca
18 000 m?. Beddmd kostnad for forstarkningsatgérder, reinvestering och hamnutveckling ligger i
nivan 460-500 Mkr.

En viktig faktor i beslut om hamnutbyggnadsalternativ ar néringslivets behov och forvantade
utveckling samt mgjlighet till medfinansiering. Det innebér att hamnutvecklingen behdver ske i
nara samverkan med industrin och med Trafikverket och Region Vasternorrland.

Att flytta godshanteringen frdn Domsjéhamn och Hoglandssagen till Horneborgs hamn innebér en
okad transportkostnad och kraver ett lagringsutrymme i Horneborg. For Hoglandssagen ar en
overgang till container av intresse. Idag ar containerhantering inte méjlig vid ndgon av
Ornskoéldsviks kommunala hamnar och det gods som skickas via container till och fran
Ornskoldsvik gar pa lastbil till Umed. Vid en utbyggnad av Horneborg bor man sakerstalla att
framtida utveckling mot containerhantering &r mojlig. De undersdkningar som har utforts visar att
bérigheten for nuvarande hamn inte klarar de belastningar som en containerhantering medfor.
Containerhantering maste forlaggas dar befintlig hamnplan grundforstarks alternativt pa ny del av
hamnanldggningen som kan konstrueras for de laster som containerhantering medfor. En framtida
verksamhet med containerhantering medfor ytterligare behov av investering av kranar i nivan 40
Mkr

En oversyn av logistiklosning kréavs for att klara en 6kad hantering av gods med lastbilstrafik till
och fran hamnen. En bra vaganslutning for en effektiv lastning/lossning som inte inkréktar pa
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hamnplanens ytor krévs. Korsningsutformning vid Timmervagens anslutning till Modovégen har
brister, se PM Vagnat for framtida godstransporter for beskrivning. Okade lagringsytor kommer
att behovas om verksamheten okar i volym och hamnen far fler godskunder.

For att fordjupa kunskapen och lyfta fragestallningar kring hamnen i Horneborg inklusive
transportvagar till/fran/inom industriomradet har en SWOT-analys genomforts med ber6rda parter
fran naringslivet, raddningstjansten och kommunen inom IFG-projektet. Resultatet av SWOT-
analysen ligger till grund for analysen i detta avsnitt och redovisas i bilaga SWOT Hdorneborg.

Nollalternativ

Nollalternativet innebar att verksamheten fortsatt ligger kvar i Horneborgs hamn och i
Domsjéhamnen. De atgarder for underhall, reparationer och reinvesteringar som kravs for att klara
fortsatt drift genomfors till en bedomd kostnad av 80-90 Mkr inom de narmsta aren samt
ytterligare kostnader fér muddring av Domsjéhamn pa grund av uppgrundning.

Nollalternativet innebar att planerade produktionsékningar pa sikt ej bedoms klaras. Dessutom
kommer det i Domsj6 hamn fortsatt vara en begransning av storleken pa fartyg for transporter av
Hoglandssagens varor, vilket gor att man aven framat kommer att anvanda hamnen i Holmsund
for utlastning och Ornskoldsvik kommer i praktiken att sakna en allman hamn. Med
nollalternativet kommer endast en begrénsad produktionsokning att klaras via sjofart och
mojlighet for 6verflyttning av gods fran vag till sjofart forblir i det narmaste obefintlig.

Forslag till atgard

Horneborgs hamn utvecklas till en allman hamn med kapacitet att ta emot fler fartyg samtidigt.
Hamnens har forutsattningar att bli en intermodal knutpunkt med koppling mot jarnvagsnatet och
en utvecklingssatsning bor anpassas for en framtida omstéllning mot containerhantering. Genom
att flytta godshanteringen frdn Domsjéhamnen och samla verksamheten i Horneborg minskar
drift- och underhallskostnaderna langsiktigt. En satsning pa hamnutveckling ar den enda
mojligheten att mota behovet av storre kapacitet for hantering av den 6kade godsméangd som
foretagens planer och prognoser aviserar och samtidigt skapa forutsattningar for de 6kade
sjotransporter som forutses pa nationell niva.

Alternativet att utveckla Horneborg S6der mojliggor storre lagringsytor och en ndrmare koppling
till jarnvagen vilket skapar en béttre forutséattning for en intermodal hamn &n alternativ Hérneborg
Norr. Det sdra alternativet gor att in- och utfartslogistik kan l9sas enklare och innebér att
utbyggnad av hamnen kan anpassas for containerhantering fran start istallet for att forstarka
befintliga delar av hamnen norrut.

For att kunna fatta beslut om hur hamnverksamheten i Domsjéhamnen och hamnen i Hérneborg
langsiktigt ska bedrivas och utvecklas ar naringslivets utveckling och behov en avgorande faktor.
Genom att samla verksamheten pa en plats och 6ppna upp hamnen for fler aktorer an de som finns
idag, och gora Horneborg till en allmén hamn féréndras forutsattningarna for nuvarande kunder.
Det kan ocksa géra Ornskoldsvik till en mer attraktiv exploateringsort. Detta kan bidra till att
hamnen utvecklas, far storre kapacitet med en langre kaj och att man i framtiden kan 6ppna for
containerhantering. Forutsattningarna for en satsning pa hamnutveckling av den har omfattningen
ar att det finns en tydlig indikation pa att godsvolymerna kommer att 6ka. En satsning inom
naringslivet som tydligt ger en 6kning av gods eller krav pa annan hantering av godset for
verksamheten pa lang sikt ar en avgorande faktor for inriktningsbeslut om hamnutveckling.
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Det alternativ som ger de basta forutsattningarna for en langsiktigt hallbar godshantering och som
foreslas i denna rapport ar alternativet Horneborg Soder, en investering i nivan 500 Mkr. En sadan
[6sning bor redan fran borjan ta hojd for att skapa goda intermodala funktioner mellan
transportslagen och mojligheter till containerhantering.

For att kunna utveckla Horneborgs hamn behover forutsattningar for transportvagar till, fran och
inom Domsjo verksamhetsomrade utredas. Behov av lagringsytor och internlogistik behéver ses
over och forutsattningarna for dverflyttning av gods fran Domsjo hamn klargéras. For transporter
av farligt gods till och fran Domsjo verksamhetsomrade bor en konsekvensutredning genomféras
for vagval via Modovéagen/Brogatan. Konsekvensutredningen bor utforas bade for nulaget och for
en framtida ny dragning av E4 genom centralorten.

Vid en satsning pa Horneborg foreslas att underhallsinsatserna i Domsjohamnen begréansas sa
mycket som mojligt och att volymerna fran Domsjohamnen sa snart det ar majligt flyttas over till
Horneborgs hamn istéllet.

Figur 22. Hérneborg — Oversiktbild med vég- och spéranslutning

Om beslut fattas om att utveckla Horneborgs hamn till en allmén hamn bor mojligheter sakras for
en framtida 6verflyttning av Cementa fran Framnasudden efter att nuvarande avtalstid gatt ut.
Aven hantering av och transport av mycket skrymmande gods skulle d& behova flyttas. En majlig
transportvag kan vara att i niva med Bussgods passera under gangbro till resecentrum. En
utveckling av Varvskajen bor utformas sa att inte framtida mojligheter till transport av
skrymmande gods gar forlorad.

En utveckling av hamnverksamheten i Horneborg kraver en utredning av vagutformning for ett
smidigt transportflode med lastbil till och fran hamnen i Horneborg, en bra internlogistik och
tillracklig lagringskapacitet inom Domsjo verksamhetsomradet. Vantplats for lastbilar kan behova
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anordnas utanfor Domsjo verksamhetsomrade for de fall lastbilstransporter och fartygsankomster
inte Overensstammer.

Hallbarhetseffekter av foreslagna atgarder
Hallbarhetseffekterna ar helt beroende av vilket inriktningsbeslut som fattas gallande Horneborg.

Att utveckla Horneborgs hamn mot en allman hamn med containerhantering medfor att man kan
flytta gods fran lastbil till bat vilket har en positiv effekt pa miljén. Idag sker lastbilsrérelser till
Holmsund respektive mellan Hamburg och Antwerpen i stor omfattning som skulle kunna
elimineras helt om Hoérneborg byggs ut.

5.5. Hamnar med koppling till cisterner

Nulage

Tre hamnlagen i Ornskoldsvik ar lokaliseringen knuten till de cisterner som ligger i direkt
anslutning i vissa fall 4gs av kunden. | de har hamnarna ligger ett stort varde i lagerutrymmen och
rérbryggor medan hamnen utgdrs av en pir med en enklare konstruktion utan direkta krav pa
bérighet varfor kostnader for framtida investeringar och underhall ar begréansade.

o Alfredshemskajen, 4gs av Domsjo Fabriker AB, verksamheten bedrivs av OHL och framsta
kunden &r Sekab for in- och utleveranser kopplat till etanolproduktionen.
Alfredshemskajen &r 135 meter lang och har ett max djupgaende vid kaj pa 6,8 meter.
Eftersom kajen finns vid en dlvmynning kan en uppgrundning befaras pa sikt.

o Shellkajen med Tankfarmen. Tankfarmen omfattar 12 cisterner och arrenderas av Almer
Oil. Lagrade produkter ar framst diesel, kaustiksoda och tallolja men verksamheten
planeras att &ven omfatta lagring av flygfotogen och saltsyra. Shellkajen ar 70 meter lang
och max djupgaende vid kaj ar 9,5 meter.

e Oljehamnen med Oljeberget. Oljeberget bestar av 16 cisterner som i dagslaget inte
anvands. | anslutning till Oljehamnen finns en lagerbyggnad som anvénds av Nordkalk, 10
cisterner i varierande storlek som anvands av Wibax samt rérbryggor och anordningar som
anvands av Sekab. Kajlangd for Oljehamnen ar 100 meter och max djupgéaende vid kaj ar
9,5 meter. Piren har ett visst underhallsbehov.

Antalet fartygsanlop totalt till dessa tre hamnar uppgick 2018 till knappt 50 stycken.

Forvantad utveckling

Sekab ser en positiv utveckling och planerar for en produktionsokning pa 60%, Almer Qil som
arrenderar Tankfarmen tror pa en fordubbling av volymerna inom fem ar och ytterligare en
fordubbling inom tio ar. Nar det galler verksamheten vid Oljehamnen, for Wibax och Nordkalk,
forvantas volymerna ligga kvar pa samma nivaer som idag. | den fordjupade 6versiktsplanen for
centralorten anges att Oljeberget ar ett av de utpekade omraden for framtida bostadsbebyggelse
men att exploatering ska ske med hénsyn till oljehamn och cisternpark.
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Figur 23. Shellhamnen och Tankfarmen

Analys

Hamnlagen som har en direkt koppling till lager i form av magasin eller cisterner ar mycket
kostsamma att forandra eller flytta. Hamnarna har en viktig funktion for naringslivet och inget
tyder pa att behovet av dessa hamnlagen minskar. Det finns ytterligare potential for dverflyttning
fran lastbil till bat da Wibax transporter till Oljehamnen béde in- och utgaende gar med lastbil
idag, alternativt kan Wibax lagerverksamhet lokaliseras utanfor stadskéarnan med bra anslutning
mot vagnatet och framférallt E4. Kajanlaggningarna har inga stora investeringsbehov i nartid.
Muddring av Alfredshemskajen kommer att kravas pa sikt.

Till och fran dessa hamnanlaggningar &r transporter av farligt gods en viktig fraga. Till och fran
Oljehamnen dr det olika former av brand kalk samt oljor och kemikalier som transporteras.
Transporterna gar via Sjogatan, Strandgatan och via Viktoriaesplanaden mot E4.

Fran Tankfarmen, den olje- och kemikaliedepa som Almer Oil har, gar samtliga uttransporter idag
via Modovagen mot E4. Korsningsutformningen vid anslutningen till Modovéagen har brister och
medger idag endast utfart norrut, se PM Vagnat for framtida godstransporter for beskrivning.

Nollalternativ - Forslag till atgard

Shellhamnen och Oljehamnen foreslas vara kvar pa lang sikt. Anlaggningarna ar en forutsattning
for battransporter vilket ligger i linje med den nationella godstransportstrategin som stravar efter
att flytta 6ver mer gods till sjofart.

Alfredshemskajen foreslas vara kvar med nuvarande verksamhet och ny bedomning om
verksamheten skall vara kvar gors nar hamndjupet inte langre klaras och muddring kravs. Det
kommer att kriavas pa lang sikt eftersom Moilvens utlopp gor att hamnen sakta grundas upp.
Alternativa atgirder kan omfatta muddring eller nya rorbryggor och nya transportlosningar.
Ansvarsfragan och lampliga atgirder inklusive kostnader utreds nér fragan blir aktuell.
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For transporter av farligt gods till och fran Alfredshemskajen/Tankfarmen bor en
konsekvensutredning genomforas for vagval via Modovéagen/Brogatan. Konsekvensutredningen
bor utforas bade for nulaget och for en framtida ny dragning av E4 genom centralorten.

Hallbarhetseffekter av foreslagna atgarder

Inga atgarder foreslas genomforas i nuldget. Pa sikt kan avveckling av Alfredshemskajen istallet
for att genomféra muddring av férorenade bottensediment bli aktuellt.

5.6. Framnaskajen

Nulage

Framnaskajen ags av Ornskoldsviks kommun. Cementa har ett tomtréattsavtal for ett markomrade
pa cirka 1500 kvm for en cementsilo. Tomtrattsavtalet forlangs automatiskt i 20 arsperioder (nu
till 2030) om inte uppsagning sker fyra ar i forvag, dvs 2026. Kommunen &r skyldig att l6sa
byggnaden och egendomen pa tomtrétten vid avflyttning. Enligt tomtrattsavtalet har kommunen
forbundit sig att sékerstalla att angoring kan ske med fartyg som har hogst 6,1 meter djupgaende.
Djupet &r idag inte 6,1 meter pa grund av att kajen tidigare anvants som snétipp samt att en
dagvattenledning har sitt utlopp i anslutning till kajen.

Framnaskajen ar 210 meter lang och max djupgaende vid kaj ar 5,5 meter. Antalet fartygsanlop
under 2018 uppgick till sju stycken, nagot lagre an tidigare ar da det har varit 8-12 stycken/ar.

Forvantad utveckling

Cementa anger att verksamheten forvantas fortsatta med motsvarande volymer under 6verskadlig
framtid (se PM Godskartlaggning). Kommunen har i den férdjupade éversiktsplanen for
centralorten pekat ut platsen som utvecklingsomrade och planerar att exploatera omradet med en
blandning av bostéder och centrumverksamheter. | den férdjupade dversiktsplanen anges att
Cementas verksamhet ska avvecklas fran platsen for att medge detta.

Figur 24. Framnaskajen.
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Analys

For att leva upp till tomtréattsavtalets krav pa djup vid kaj kravs muddring i nartid. Laget ar
dessutom lampligt for lastning av skrymmande gods, men kraver i sa fall tunglyftsplatta.
Verksamhet liknande O-ringenevenemanget 2018 bedéms kunna genomforas pa ett godtagbart sétt
pa platsen kring Fjallraven Center, om planering sker i nara dialog med Cementa och
transportorer.

Nollalternativ

| ett nollalternativ bibehalls Cementas verksamheten vid Framnaskajen, muddring sker for att
klara avtalat djup pa 6,1 meter. Bedomd kostnad for muddring ar 2-3 Mkr. Nollalternativet strider
mot den fordjupade 6versiktsplanen for centralortens inriktning.

Hamntillstand for Framnaskajen omfattar enbart Cementas verksamhet och i ett nollalternativ
kommer ingen hantering av mycket skrymmande gods att kunna ske vid Framnéaskajen.

Forslag till atgard

Framnaskajen behalls som hamnanlaggning for Cementas verksamhet fram till 2030 enligt
nuvarande kontrakt. Muddring genomfors for att klara hamndjup enligt gallande avtal. En mgjlig
framtida plats for en lokalisering av Cementas verksamhet efter 2030 kan vara Horneborg, och
fragan om en flytt bor utredas pa nytt i god tid innan nuvarande avtal l6per ut.

En tunglyftsplatta anléaggs vid kajen for att medge att platsen utnyttjas till utskeppning av mycket
skrymmande gods. Tunglyftsplattan kommer minst att kunna anvandas t.o.m. 2030. Sedan
mojligheten att anvanda Stadskajen for dessa transporter upphorde saknar OMV och OrnAlp en
I6sning for riktigt skrymmande transporter. Omfattningen bedéms som mest vara ett fatal
transporter per ar, men avsaknaden av en tunglyftsplatta medfor intaktsbortfall for foretagen.
Anlaggningskostnad for en tunglyftsplatta ar cirka 6 Mkr. Planeringen, finansiering och
anlaggning av en tunglyftsplatta bor ske i nara dialog med foretagen.

Hallbarhetseffekter av forslagna atgarder

Att fortsatta anvanda Framndskajen for Cementas verksamhet och framférallt utveckla den for
skrymmande godshantering ar en hallbar I16sning for hamnverksamheten ur ett ekonomiskt
perspektiv. Det medfor att tva foretag inom tillverkningsindustrin kan konkurrera pa omraden dar
man idag tvingas tacka nej till bestallningar.

Eftersom storsta delen av Cementas leveranser sker till Langviksmon kan en flytt av verksamheten
medfdra langre transporter med lastbil &n idag beroende pa vart en alternativ anlaggning skulle
placeras.

Fortsatt godshantering i Framnéskajen kan vara negativt ur ett socialt och ekonomiskt perspektiv
da hamnverksamheten star i konflikt med stadsutveckling och promenadstrak.

5.7. Kopmanholmen

Nulage

Kopmanholmen ar en aldre hamn cirka 25 kilometer fran Ornskéldsvik centrum som ags av
Ornskoldsviks kommun och arrenderas av OHL (avtal till och med 2026). | anslutning till hamnen
finns tvd magasin (totalt 7900 m?) samt en hamnplan. Kajlangd i Képmanholmen &r 100 meter och
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max djupgaende vid kaj ar 7,5 meter. Hamnen har restriktioner pa max 120 meter langa fartyg
vintertid och 145 meter sommartid.

Hamnen anvands med jamna mellanrum for lossning och lagring av komponenter till
vindkraftverk. Frekvensen ligger for narvarande pa mellan 5 och 10 anl6p per ar och forvantas oka
nagot pa kort sikt.

Analys

Hamnen i Képmanholmen har ett begransat behov av underhallsinsatser (pelare, kaj och
lagringsytor). Det finns inte nagon kostnadshedémning for dessa insatser. Pa sikt kan ytterligare
kajrenoveringar och definitivt underhallsmuddringar bli aktuella. Hamnen ligger vid Natradns
mynning vilket gor att hamnlaget succesivt grundar upp. Vid en muddring maste fororenade
bottensediment hanteras. Bottensedimenten ar fororenade av tidigare industrietablering varfor en
muddring kan vara kostsamt och inte ekonomiskt motiverad.

Vid en fortsatt vindkraftutbyggnad eller en uppgradering av befintliga kraftverk kommer hamnen
att vara vardefull. Anpassningar av korsningar och véagnat ar redan genomforda.

Figur 25. Kdpmanholmen.

Nollalternativ - Forslag till atgard

Hamnen foreslas vara kvar for eventuella framtida behov. Vid en fortsatt vindkraftutbyggnad
eller en uppgradering av befintliga kraftverk kan hamnen vara vardefull da anpassningar av
korsningar och viagnit redan ar genomfoérda. Ny bedomning gors nar en uppgrundning
medfor att muddring kommer att kravas.

Hallbarhetseffekter av foreslagna atgarder

Inga atgarder foreslas genomforas i nulaget. Pa sikt kan avveckling av Kdpmanholmen istéllet for
att genomfdéra muddring av fororenade bottensediment bli aktuellt. Alternativa
anvandningsomraden for besoksnaringen har diskuterats i en separat forstudie.
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5.8. Farled for Ornskoldsviksfjarden

Industrins behov av importerad ravara fran framst Nord- och Sydamerika, framtidens storre tank-,
gods- och containerfartyg for fardiga produkter och besdksnaringens kryssningsfartyg till Hoga
Kusten har gjort att dagens tillatna maxstorlek (Iangd ca 160 meter) pa fartyg behover utredas.

Genom en simulering kan man bestamma vilken storlek pa fartyg som &r mojlig att pa ett sakert
sitt angdra hamnarna i Ornskoldsviksfjarden med. For att kunna genomfora simuleringen Kravs
aktuella djupmatningar for farleden i omradet. Sjofartsverket ansvarar for att utféra de nya
maétningarna av farleden som krévs for simulering. Farledsmatningarna planeras att utforas efter
sommaren 2019, och ett férhandsbesked indikerar att djupbegrénsningen for inloppet i fjarden
ligger kring 12 m.

| samband med Sjofartsverkets 6vriga matningar kommer aven delar av hamnomradet att sjomatas
vilket bekostas av hamnégaren. Underlag for simulering berdknas finnas framme under oktober
2019.

5.9. Godsterminal i Arnasvall

Nulage

I Arnasvall finns en jarnvagsanknuten godsterminal med narhet till E4. Terminalen bestar av ett
normalhuvudspar (spar 34) och tre avvikande huvudspar (spar 31-33). Endast begransad
omfattning av godstransporter sker idag via Arnasvall godsbangard men forfragningar fran kunder
som soker nya transportlésningar har borjat komma in.

En forenklad atgardsvalsstudie av Terminal Arnasvall daterad 2015-09-09 beskriver
forutsattningar och brister med terminalens utformning. Kort kan studien sammanfattas avseende
brister: Sparutformningen klarar inte av att effektivt hantera 650 meter langa tag, sparen ar for
korta och for fa och det ar brist pa spar for uppstallning av vagnar och lok samt att lastning av
containers ar svart pa grund av att terminalytan mellan sparen &r for smal.

Soderut Norrut

Spar 34
N \ Spar 33 7
/0 Spér 32 P
Spar 301 (utdrag) Sper 21
Spar 302 Spar 304 (BV-stick)

Spar 303

Figur 26. Schematisk bild 6ver dagens sparutformning.

Forvantad utveckling

Botniabanan &r utrustat med det nya EU-gemensamma trafikstyrningssystemet ERTMS. Det
innebér att jarnvagsfordon som ska trafikera banan maste ha ett sarskilt system ombord. Eftersom
byte av trafikstyrningssystemen pa évrig jarnvag drojt medfor det att manga fordon annu inte har
anpassats for ERTMS-banor. | och med att ERTMS infors pa Malmbanan 2021 och pa Sodra
Stambanan fran 2023 kommer situationen att férandras inom ett par ar och hindret for att trafikera
Botniabanan forsvinner. Perioden fram till 2025 &r det dock risk att ERTMS fortfarande blir en
hamsko for méjligheterna att 6ka tagtransporterna bade pa Arnasterminalen och tag in till
Horneborgs hamn.
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Efterfragan pa miljovanliga transporter gor att trafiken pa jarnvagsstrackan inom Bottniska
korridoren 6kar. Detta viktiga jarnvagsstrak har idag kapacitetsbrister och delen mellan Gavle och
Harnosand ar en tydlig flaskhals. En dubbelsparsutbyggnad av Ostkustbanan upp till Sundsvall
och en ny dragning fran Sundsvall till Botniabanan skulle avsevart forbattra kapaciteten. Sedan
2011 har Trafikverket tillsammans med kommunerna langs stréckan tagit fram korridorval och
etapper som mojliggor att Ostkustbanan kan byggas ut med dubbelspar steg for steg. Flera nya
motesstationer och flera sparbyten de senaste aren har bidragit till en robustare bana med
forbattrad punktlighet. Samtliga korridorval beréknas vara klara senast 2020 infor nésta revidering
av nationell plan for transportsystemet.

Sammanfattningsvis kan 6kning av jarnvagstransporter forvantas pa sikt och utvecklingen
forvantas fa fullt genomslag framat 2025 men forfragningar fran nya kunder har borjat komma in
redan nu.

| kommunens fordjupade dversiktsplan for centralorten pekas det norra verksamhetsomradet ut for
saval handel och kontor som lattare industriverksamhet och det framhalls att verksamhet som
gynnas av narhet till godsterminalen foreslas etableras har.

Figur 27. Arnésvalls godsterminal.

Analys

Godstrafik pa Botniabanan forvantas 6ka. Nar ERTMS byggs ut i resten av landet kommer alltfler
lok att utrustas med ny signalutrustning och det kommer inte l&ngre utgéra ett hinder for
jarnvagsforetag att trafikera Ornskoldsvik, detta bor vara fullt genomfort &r 2025. Detsamma
galler kapacitetsbristen pa Ostkustbanan, som &r pd gang att byggas bort, vilket dock med dagens
finansiering ser ut att ta flera decennier.

Ofta bildas logistikkluster kring en infrastrukturanldggning som Arnésterminalen. Om man kan
attrahera en storre kund med stora basfloden &r det lattare att &ven utveckla tjanster som attraherar
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mindre kunder. Dessutom &r det troligt att citynéra logistik, via bl.a. internethandel, kommer att
6ka och att da ha en jarnvagsterminal med god néarhet till slutkund bedéms vara en forutsattning.
Inom ett par ar kan Arnasvall vara en mer attraktiv terminal och efterfragan pa jarnvagstransporter
forvantas ha 6kat. Genom att forlanga sparen och skapa en battre yta for lasthantering kan
terminalen utvecklas och forberedas for en 6kande mangd gods.

Om vagtrafiken till och fran terminalen samt transporterna inom det narliggande norra
handelsomradet 6kar vasentligt, sa ar sannolikt dagens in- och utfart till terminalen mindre
andamalsenlig. Det finns darfor anledning att utreda ny av- och pafart fran E4:an i nara samarbete
med Trafikverket. Aven effektivare vagstrak mellan Norra verksamhetsomradets olika delar bor
studeras.

Strategiskt arbete med etablering av nya aktorer, exempelvis etablering av verksamheter inom
lager, distribution, datacenter och tillverkning skulle kunna bidra till en positiv utveckling av
terminalen.

Nollalternativ

Aven om inga atgarder genomfors i terminalen i Arnasvall kan godstrafiken pa sikt 6ka. Detta ar
mojligt nar ERTMS inte langre utgor ett hinder for trafikering och kapaciteten pa Ostkustbanan
okar. Dock kommer begransningarna i sparlangd och terminalyta att begransa
utvecklingsmojligheten.

Forslag till atgard

Arnésterminalen & kommunens enda godsterminal som erbjuder mojlighet att effektivt flytta gods
fran vag till jarnvag, vilket blivit allt viktigare for transportpolitiken inte minst ur miljésynpunkt.
En forutsattning for att godsterminalen ska kunna fungera val som en sadan intermodal knutpunkt
ar att jarnvagssparen forlangs for minst 650 m langa tag och att terminalytor anpassas for en
effektivare hantering av gods och containers for att kunna méte behov hos nya kunder. Genom att
skapa forutsattningar for en effektiv containerhantering kan man mojliggéra omlastning fran vag
till jarnvag. Kostnadsuppskattning for terminalatgarder ligger i nivan 10-20 Mkr.

Kombiterminalen i Arnasvall bor planeras for en vidareutveckling som logistik- och
verksamhetsomrade i kommunal regi. M6jlighet till tredjepartslogistik och flexibilitet ar en viktig
del i attraktiviteten for terminalen. Forstarkt kompetens inom logistik kan behdvas inom
kommunen for att fullt ut nyttja anldggningarna effektivt.

Kommunen kan skapa sig flexibilitet och handlingsutrymme genom markberedskap, exempelvis
detaljplanerad mark i naromradet som kan erbjudas till logistikforetag och andra intressenter med
koppling till terminalen. Pa sa vis kan snabb etablering mojliggoras nér behovet uppstar.

| separat PM Véagnat for framtida godstransporter finns ett forslag till utredning kopplat till
godsterminalen i Arnasvall och norra handelsomradet (se ID nr 18 och 23 i separat PM). Det finns
risk att E4 kommer utgora en barriar for godstransporter inom handelsomradet, sérskilt vid 6kande
volymer in till godsterminalen. I PM sa foreslas att det tas fram en utredning med syfte att utrona
om det gar att integrera utbyggnad/expansion av handelsomradet med effektiva logistiklésningar
till och fran terminalen. Utredningen bor aven sarskilt studera hur av- och pafart sker mellan E4
och godsterminalen samt studera internlogistiken pa det utbyggda handelsomradet.
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Hallbarhetseffekter av foreslagna atgarder

Det finns en stor potential nar det géller att Overfora gods vag till jarnvag vid terminalen i
Arnésvall. En 6kad godshantering via jarnvag ligger i linje med den nationella
godshanteringsstrategin och har en positiv hallbarhetseffekt framst avseende miljo.

5.10. Véagnat for godstrafik

Nulage

Végsystemet i kommunen domineras av E4 som gar genom centralorten och ar en del av EU:s
strategiska TEN-T-natverk. Fran inland mot kust gar vag 352 och 348 som &r utpekade
skogstransportstrak samt dven viktiga transportleder for den industri som ligger i Mellansel,
Bredbyn och Langviksmon. En stor del, cirka 60-70 % av godstransporterna i kommunen utgérs
av timmertransporter som gar fran inlandet till skogsindustrierna vid kusten. Manga av dessa
transporter startar pa enskilda vagar med begransningar nar det galler barighet. Den totala
transportvolymen i stadsmiljo med tunga transporter &r mycket omfattande i kommunen.

Som helhet har vagnatet i kommunen kapacitet att klara trafikbelastningen, med ett vasentligt
undantag: Nuvarande dragning av E4 genom centralorten kommer att utgora en flaskhals nar
godstransporterna pa vag okar i enlighet med prognoserna. Variation i restiden pa vagnatet i
kommunen ar i 6vrigt mattlig och endast i korta perioder kan efterfragan éverstiga tillganglig
kapacitet. Kapacitetsbristen uppstar redan idag langs E4 i rusningstrafik och under sommaren.
Denna brist kommer att accentueras med dkande godstransporter.

Nar det galler barighet finns begransningar bade i anslutning till malpunkterna i Domsjo, Hogland

och Husums industriomrade och for det enskilda vagnatet.

| kommunen finns gang- och cykelstrak i nara anslutning till verksamhetsomraden med
omfattande godstransporter dar sakerhet for oskyddade trafikanter kan forbattras.

Forvantad utveckling

Godstransporterna pa vagnatet forvantas oka. Naringslivet prognoser for tunga transporter pekar
pa att vagtransporter kommer att 6ka och 6kande e-handel kommer att medfora 6kade
godstransporter pa vag. Av Trafikverkets egna prognoser framga att vagtransporter kommer att
oka kraftigt fram till 2040. Det kommer att leda till mangfalt fler tunga transporter pa E4. En

bekymmersam féljdverkning av detta ar att trangsel pd E4 genom centrala Ornskéldsvik kommer
att bli allt vanligare och mer omfattande. Buller och fororeningar i centrala staden kommer att 6ka.

Tidsétgangen for att passera Ornskoldsvik kommer att bli langre.

Nar det galler transporter av skogsravara forvantas de ligga kvar pa minst samma nivaer som idag
med hansyn till att uttaget i naromradet kommer att vara i stort sett konstant under den kommande

20-arsperioden, utifran skogsbestandets alder och mojliga avverkningstakt. Eftersom transporter
av skogsravara utgor 70 av transportvolymen i kommunen och inga reella alternativa transportsé
finns blir det huvuduppgift att sakra bra effektiva strak for dessa transporter.

En nationell satsning pagar for att uppgradera vagnatet till BK4 med syfte att mota bland annat
skogsndringens behov av att rationalisera och klimatforbattra virkestransporter genom att kora

tt

tyngre och langre fordon. Denna utveckling minskar klimatbelastningen fran dessa transporter och

vantas fa fullt genomslag redan inom nagra ar med nya fordon etc.
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Genom att riksdagen har satt ett klimatmal att fram till ar 2030 minska klimatpaverkan med 70
procent jamfort med ar 2010 forvantas andelen fossilfria fordon oka.

I den nya fordjupade oversiktsplanen for centralorten diskuteras vilken infart som ar lampligast for
att de tunga transporterna pa vag skall kunna na Domsjé industriomrade. Om Horneborgshamnen
gors om till en allméan hamn med containerhantering kommer vagtransporter in till detta omrade
att 6ka vasentligt. Det blir darfor mycket viktigt att i detalj utreda Vilken véag in till Hérneborgs
hamn som ar mest lamplig. De tva alternativen, via Brogatan eller Modovégen, bor utredas i
detalj, bl.a. med hanseende pa tankta av- och pafarter till och fran bade hamnanlaggningen och
Domsjo Industriomrade, samt miljoaspekter och buller m.m.

Som namnts tidigare sa forvantas transporterna pa vag till och fran Arnasterminalen och inom det
norra handelsomradet 6ka nar terminalen byggs ut. En utredning kring hur en effektiv framtida
trafiklosning bor se ut inom norra handelsomradet samt till och fran Arnasterminalen. Utredningen
bor goras i1 samarbete med trafikverket.

Analys

Inom IFG-projektet har en genomgang gjorts av Ornskéldsviks kommuns vagnat med avseende pa
hur godset passerar idag och vilka malpunkter som ar aktuella nu och vilka malpunkter som kan
vara relevanta i framtiden. En sammanstallning av det material som tagits fram och som utgérs av
data fran Trafikverkets vagdatabas, uppgifter frin kommunen och samt resultatet av den workshop
som har genomforts inom projektet avseende brister i dagens vagsystem redovisas i PM Vagnat
for framtida godstransporter.

Nar det galler transport av skogsravara inom kommun sa kommer den dven fortsatt att ligga kvar

pa dagens nivaer och utgéra majoriteten av de transporttjanster som utfors pa vag dven under den

kommande 20-arsperioden. Det blir darfor viktigt att utreda svaga punkter ur ett BK4-perpskektiv
och forbattra dessa.

Forslag till atgard
En sammanstallning av vagnétet och brister finns i PM Vagnat for framtida godstransporter.

Trafikméngden langs E4 éverstiger 20 500 ADT (2014) och 10 % bestar av tung trafik, trafik som
genereras bade lokalt i Ornskéldsvik och som endast passerar. En dragning av E4 genom Asberget
skulle forandra trafiksituationen, sarskilt avseende mangden tung trafik och farligt gods som
passerar genom centrum men ocksa avseende partikelutslapp, buller och trafiksakerhet. Fortsatt
arbete med att fa till stand en ny E4-dragning bor prioriteras mycket hégt enligt utredningen.
Trangseleffekterna kommer att 6ka pa E4 mot bakgrund av den 6kande méangd godstransporter pa
vag som utredningen tydligt indikerar. Enda séttet att fa bort tunga och farliga transporter genom
stadskdrnan &r en ny dragning av E4.

Det finns forutsattningarna att transportera framforallt skogsprodukter till ndgon av Ornskéldsviks
hamnar, jarnvagsterminal eller industrier pa ett effektivare och hallbarare satt nar BK 1 klassas
upp till BK 4 inom regionen. For att skapa goda forutsattningar for den lokala industrin bor
kommunen ta en aktiv roll for att uppgradera kommunala vagar, framforallt for att undvika
flaskhalsar i relation till de statliga investeringarna i vagnatet. Om kommunala investeringar sker
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samtidigt som Trafikverket genomfor uppgraderingar av det statliga vagnatet sa gar det dessutom
att samplanera uppgraderingen vilket i sin tur kan minska kostnaderna for kommunen. Delar av
kommunens véagnat behdver uppgraderas till BK4 for att intransport ska kunna ske &nda fram till
Domsj6-, Husum- och Hoglands industriomrade. Néar det géller vag mot Hoglands industriomrade
uppfylls inte ens BK1 idag. En grov kostnadsbeddmning for att uppgradera de svaga punkterna
mot dessa tre malpunkter pa kommunala bor genomforas i nartid.

Ornskoéldsviks kommun forvaltar ocksa en stor méangd av de enskilda vagar som finns i
kommunen dar barigheten ar begransad. En strategi och prioritering for béarighetshojande atgarder
bor arbetas fram for enskilda vagar i samarbete med Trafikverket och naringslivet. Strategin bor
omfattade &ven de enskilda végar som inte forvaltas av kommunen.

Figur 28. Bla vagar ar kommunala vagar som behdver uppgraderas till BK4, Kalla: Analys av BK4 utbyggnad, Jamtland &
Vésternorrland, Handelskammaren Mittsverige.

| PM Vagnat for framtida godstransporter finns aven idéforslag som att ta fram en dvergripande
strategi for laddinfrastruktur och biobranslestationer for tunga fordon. Vid en ny dragning av E4
utanfor Ornskoldsvik kommer dagens rastplatser och tankstélle att behova omlokaliseras.
Omlokalisering bor ses dver kopplat till etablering av laddinfrastruktur och vantplats for trafik till
Horneborg.

For transporter av gods till och fran Domsjo verksamhetsomrade och till en utbyggd
Horneborgshamn bor en konsekvensutredning genomforas for vagval via Modovégen/Brogatan.
Konsekvensutredningen bor utforas bade utifran nuvarande E4-dragning och foér en framtida
dragning av E4 utanfor centralorten.

En utredning kring hur en effektiv framtida trafiklosning bor se ut inom norra handelsomradet
samt till och fran Arnasterminalen. Utredningen bor goras i samarbete med trafikverket.
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Hallbarhetseffekter av foreslagna atgarder

En satsning pa uppgraderad barighet pa vagnatet bidrar till att samma mangd skogstransporter kan
utforas av ett mindre antal lastbilar vilket ar bade ekonomiskt och miljémassigt hallbart.
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6. Slutsatser och forslag till atgarder

Fyra viktiga investeringsomraden

Av denna rapport framgar det tydligt att godstransporterna i Ornskéldsviks kommun kommer att
oka. Naringslivet behdver tillgang till en effektiv hantering av gods. For att hantera 6kningen pa
ett effektivt och miljovénligt satt kravs att systemen for intermodala godstransporter utvecklas. Att
forenkla 6verflyttning mellan transportslagen fran vag till jarnvag eller bat ar en forutsattning for
ett sammanhallet transportsystem i kommunen déar transportslagen smidigt och effektiv kan
kombineras. Det ar ocksé en forutsattning for att naringslivet i Ornskéldsvik skall vara
konkurrenskraftigt. En andra viktig konsekvens av att godstransporterna 6kar &r att
trangseleffekterna pa E4 genom Ornskéldsvik kommer att bli mer omfattande och kommer att
intraffa vid fler tillfallen.

For att uppna malet med effektiva godstransporter pa sikt behdver forutséattningarna forbéttras for
samtliga transportslag. Utredningen forordar att fyra viktiga investeringar genomfors (med
malsattning att allt skall vara klart 2040):

e Lastbilstransporter kommer dven fortsatt att dominera transporterna for inkommande gods
till en stark skogsindustri. Att prioritera och investera i vagnétet for 6kad barighet (BK4) &r
darfor vésentligt.

e Enallman hamn med stdrre kapacitet kravs for att klara industrins prognoser pa 6kade
godsmangder. Den allman hamnen maste kunna hantera fler funktioner och utgéra en
intermodal knutpunkt for dverflyttning mellan transportslag. En nationell omstallning mot
mer sjofart och foretagens behov av containerhantering understryker behovet av en béttre
fungerande allman hamn. Utredningen foresprakar alternativet Horneborg Séder som den
framtida hamn som beddms skapa basta forutsattningarna for att bli en sadan allman hamn.

e En utveckling av godsterminalen i Arnasvall for langre tag och en effektivare
godshantering kan skapa forutsattningar for bade 6verflyttning av godstransporter fran vag
till jarnvag och logistikcenter. Aven Arnasterminalen behover kunna hantera containrar pa
ett effektivt satt. Utredningen foreslar att Arnas uppgraderas.

e Ennydragning av E4 utanfor stadskarnan kravs. Vid 6kande godstransporter pa vag blir
det en nodvandighet for att minska effekter av trangsel, buller och utslapp genom staden.

For att langsiktigt uppna dessa fyra mal behovs ett stort antal atgarder genomfaras. Nedan
presenteras behov av politiska inriktningsbeslut som kravs. Darefter presenteras de konkreta
forslag till fortsatt arbete inom godsomradet som kravs for att ge kunskaps- och beslutsunderlag
och darmed forverkliga inriktningsbesluten.

Under respektive atgardspunkt framgar ocksa vilken organisation som har ansvaret for att fragan
hanteras, fordelat pa kommunledningsférvaltningen (KLF), samhallsbyggnadsforvaltningen
(SBF), kommunens &garbolag Rodret eller Ornskoldsviks Hamn och Logistik (OHL).

| denna del av rapporten lyfts bara de viktigaste forslagen som framkommit under arbetet fram. |
kapitel fyra finns ytterligare forslag till atgarder. De ar mer detaljorienterade och beskrivs under
respektive objekt.
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Strategiska inriktningsbeslut

For det forsta behdver kommunen fatta flera inriktningsbeslut avseende utvecklingen av
infrastrukturen for godstransporter i kommunen. FOr besluten krévs samverkan mellan olika
intressenter inom kommunkoncernen (forvaltningar, bolag och politiker) och samverkan med
naringslivet och Trafikverket.

o Ett inriktningsbeslut om att bygga ut Hérneborg till en allmén hamn eller inte behdver
fattas. Detta behdver ske inom en treérsperiod (innan 2023). Ansvarig OHL och
KLF.

o Strategisk utveckling av godsterminalen Arnasvall. Syftet ar att starka jarnvagen som
transportslag i kommunen och bidra till Gverflyttning av gods fran vag till jarnvag.
Satsningar bor goras genom resursforstarka verksamheten for att marknadsféra och
etablera godslager och transportverksamhet pa omradet kring godsterminalen.
Ansvarig sammankallande: OHL och KLF.

o Utred och besluta tillsammans med industrin och Trafikverket vilka vagar som bor
prioriteras avseende barighetsatgarder for BK4-transporter, med avseende pa godsets
malpunkter i Husum, Domsjo och Hogland. Ansvarig sammankallande: SBF

Angelagna investeringar som maste beslutas och finansieras i nartid

Foljande punkter omfattar angelagna investeringar dar en finansieringslosning for atgarden kravs i
nartid.

o Prioritera och investera for att anpassa de kommunala végarna for BK4 &nda fram till
godsets malpunkter i Husum, Domsjo verksamhetsomrade samt i Hogland, vilket
innebar barighetsatgarder for vagar och broar. Ansvarig sammankallande: SBF

o Atgarder for att utveckla godsterminalen genom forléangda spar for minst 650 m langa
tag och en storre och utvecklad terminalyta for en effektivare godshantering, bedomd
kostnad 10-20 Mkr. Ansvarig sammankallande: KLF

Konkreta utredningsbehov kopplat till Hérneborg

Helt avgérande for utvecklingen av sjofarten i Ornskoldsvik &r att ett inriktningsbeslut om att
utveckla och bygga ut Horneborg fattas. For ett beslut krdvs samverkan mellan olika intressenter
inom kommunkoncernen (forvaltningar, bolag och politiker) och samverkan med néringslivet. En
viktig forutsattning for ett inriktningsbeslut om hamnutveckling ar den godsintensiva industrins
signaler rorande kommande investeringar och langsiktiga satsningar pa verksamheten med en
langsiktig 6kning av gods eller krav pa annan hantering. En annan viktig forutséttning ar att se
Over mojligheter till alternativa finansieringslosningar.

Utifran ett inriktningsbeslut om utveckling av Horneborg kan OHL planera och anpassa
nodvandiga reparationer i de befintliga hamnarna utifran en tankt framtida verksamhetsinriktning.

Om inget beslut tas om hamnutveckling av Hérneborg inom en tredrsperiod (innan 2023) kommer
atgarder for 80-90 Mkr att kravas i rent underhall. Trots dessa investeringar kommer hamnarna
inte att kunna omhanderta den volymokning som prognosticerats, 6verflyttning fran vag till sjofart
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kommer att utebli, malsattningen att 6ka andelen sjofart pa nationell niva kommer inte att kunna
tillgodoses och var stravan att skapa héllbara godstransporter forsvaras. Okningen av godsvolymer
maste da transporteras till andra hamnar. Forutséttningar for ett konkurrenskraftigt naringsliv pa
orten kommer successivt att forsamras.

Att utveckla och bygga ut Hérneborgs hamn sdderut till en allman hamn och intermodal hamn &r
en investering pa ca 500 Mkr. En framtida majlighet att utoka verksamheten med
containerhantering medfor ytterligare behov av investering av kranar i nivan 40 Mkr. Genom
hamnutvecklingen kommer den planerade framtida godsutveckling att kunna hanteras pa ett mer
miljovanligt satt. Alternativet att utveckla Horneborg Soder ger mojlighet till stérre lagringsytor
for bl.a. containerantering och en ndrmare koppling till jarnvagen. Det sddra alternativet gor att in-
och utfartslogistik kan I6sas enklare och innebér att utbyggnad av hamnen kan anpassas for
containerhantering fran start.

For att utveckla Horneborg till en allméan hamn behover fragor utredas i nartid for att fordjupa
kunskaps- och beslutsunderlag:

. Utreda formella fragor avseende agarforhallande av mark inom Domsjo
verksamhetsomraden for att klargéra om det finns forutséttningar for att gora
Horneborg till en allméan hamn. Ansvarig sammankallande: OHL

. Utredning av internlogistik, lagringskapacitet och markanvandning inom Domsj0
verksamhetsomrade. Kartlaggning av naringslivets behov vid en hamnutveckling av
Horneborg samt mojlighet och forutsattningar for att skapa mer yta. Ansvarig
sammankallande: OHL

o Utredning av miljo och geologiska forutsattningar att utféra sodra alternativet av
utbyggnad av hamnen. Ansvarig sammankallande: OHL

o Utredning av in- och utfart fran Domsjo verksamhetsomrade med hansyn till en
okning av godsflédet, trafiksakerhet och vagval. Fragor som raddningsvag och
accessvag till hamn behover ocksa klargoras. Ansvarig sammankallande: SBF

o Utred ekonomiska forutsattningar och affarsmodeller for en utveckling av Hérneborgs
hamn till en allman hamn utifran framtida intakter och kostnader for drift av
verksamheten. Ansvarig sammankallande: OHL

o Konsekvensutredning for transport av gods via Modovégen alternativt Brogatan. Med
hansyn till att godsflédet forvantas dka nar Horneborg blir allmén hamn. Sarskild vikt
bor laggas vid farligt gods i denna utredning. Konsekvensutredningen bor ocksa belysa
hur en forandrad dragning av E4 paverkar valet av vag. Ansvarig sammankallande:
KLF

o Utredning av en trafikldsning for infart till Tankfarmen med hansyn till trafiksakerhet
och végval for farligt gods. Ansvarig sammankallande: SBF

Ovriga viktiga utredningsbehov
Pa kort sikt behéver foljande utredas:
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Utreda och tillsammans med industrin och Trafikverket ta fram en strategi for vilka
enskilda vagar som bor prioriteras avseende barighetsatgarder. Fragan ar sarskilt viktig
for den stora mangd enskilda vagar inom kommunen som har restriktioner avseende
bérighet och dar en héjd barighet (BK4) skulle fa stor miljopaverkan pa grunda av
effektivare transporter. Ansvarig sammankallande: SBF

Genomfor en atgardsvalsstudie och utredning kring norra handelsomradet kring ny av-
och péfart frdn E4. Aven internlogistiken for hela norra verksamhetsomréadet bor
utredas i samband med detta. | utredningen bor &ven behov av en ny in- och utfart till
godsterminalen i Arnas behandlas. Ansvarig sammankallande: KLF

Utred mojliga alternativa finansieringslosningar for investeringar som utvecklar
godstransporterna. Tillsatt i nartid en tillfallig resurs i avvaktan pa strategiskt beslut
om resursforstarkning. Ett flertal utredning behéver ocksa genomforas och finansieras
bade extern och internt. Ansvarig sammankallande: Rodret och KLF

Ta fram konkreta forslag pa en 16sning for hantering av mycket skrymmande gods
genom en anpassning av Framnaskajen. Detta bor genomforas i nértid i samarbete med
aktuella foretag. Fragan ar kopplad till Cementas verksamhet som bedéms vara kvar
pa Framnasudden fram till minst 2030. Ansvarig sammankallande: OHL

Genomfdor muddring pa Framnéskajen i enlighet med géllande avtal. Ansvarig
sammankallande: OHL

Pa langre sikt behdver féljande utredas:

Utred alternativ till etablering av Cementas verksamhet pa Framnaskajen pa lang sikt,
dvs efter 2030. For att varna Cementas langsiktiga utveckling behover fragan ses dver
i ndra samrad med aktdren utifran perspektivet med en framtida stadsomvandling.
Utred i samband med detta en lamplig plats for en langsiktig 16sning av hantering av
mycket skrymmande gods och om Cementas verksamhet skall omlokaliseras efter
2030. Ansvarig sammankallande: KLF

Utred om hamnar i Képmanholmen och Alfredshem ska muddras eller avvecklas nér
en uppgrundning medfor for stora begransningar pa grund av djupforhallanden.
Utredning gors i tillsammans med dgarna: Ornskoldsviks kommun avseende
Kopmanholmen och Domsjofabriker avseende Alfredshem. Ansvarig
sammankallande: OHL
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