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Sammanfattning

Detta projekts avsikt ar att visa pa en utvecklingspotential
for Kasko-Seindjoki jarnvdag som kan anses utgdra grund
for banavsnittets fortbestand och upprustning.

Utvecklingen beror mycket pa den ekonomiska utveckling-
en i stort och pa hamnens och jarnvagsavsnittets dragnings-
kraft. Utvecklingen beror ocksa pa industrins och foretagens
behov av jarnvagstransporter.

Kasko stad har i samarbete med 6vriga kommuner langs
banan samt landskapsforbunden lange arbetat aktivt for att
jarnvagen skall besta och rustas upp. Kaské hamn, som har
TEN-T status, samt industrin kring hamnen ar beroende av
en fungerande jarnvag.

For tillfllet finns det inte under rddande omstandigheter
andra omedelbara anvandare av banan @n de befintliga
kunderna inom skogsindustrin. Detta beror pa det
ekonomiska laget, banans skick och service samt
prissattningen av bantransporterna. Men behovet av
jarnvdgstrafik i regionen dr givetvis ocksa forknippat med
regionens ndringslivsstruktur. | utredningen har det dock
framkommit en potential som kan ha nytta av en bttre
fungerande bana.

POTENTIELLA GODSVOLYMER OCH TRANSPORTER PA KASKO BANAN

erande jarnvdgsbana att generera ytterligare trafik. Frakter
soker sig till logistikkedjor som fungerar och ar konkur-
renskraftiga. Kasko-Seindjoki banavsnitt kunde erbjuda
tillvaxtmaojligheter om banan fungerar och ar prismassigt
attraktiv i ett logistiskt helhetsperspektiv. Banans verk-
ningsomrdde stracker sig anda langt bortom Seindjoki,
och redan nu kommer det frakter fran t.ex. Punkaharjuom-
radet. Kaskd hamn ar stark pa att hantera skogsindustrins
produkter och darfor ar jarnvagsbanan viktig fér hamnens
fortsatta satsningar inom bl.a. det omradet.

Omradets ndringslivs fortbestand (skogsindustrin och
mekaniska industrin) ar starkt beroende av jarnvagens
funktionsduglighet.

| dagens sndva ekonomiska lage @r Banans fortbestand
dock beroende av finansiella prioritetringar samt politisk
vilja. Det dr ocksa fragan om arbetsplatser i regionen dar
ett bortfall av jarnvagen kunde orsaka negativa foljder,
medan en fungerande bana sakert skulle erbjuda maj-
ligheter och positiv utveckling. En fungerande bana gor
ocksa att de dver 20 milj. euro som investerats i hamnens
infrastruktur battre kommer till godo.

Trolig arlig volym via

Kaskd hamns utvecklingsstrategi ar SAMT ATGARDER SOM STODER LOGISTIKEN U JARNVAGEN
direk‘t kOpp|ad tl” banfans funktion. 0 iTr:Iaannsrr:]c:jretfcer av bioenergi fran hamnen och ldngs med banasvmittet till 200000 m? 150000 m?
Speciellt skogsindustrin anser banan L :

] . b Ravirke fran Syd-Osterbottens regionkommuner 300000 m* 300000 m*
Somengiven faktor for hamnens ¢ Okning av ségade varor via nya fartygslinjer 150000 m? 30000-60 000 m*
dragmngSkraﬂ’ men ocksd for trans- d  Containertrafik minst 3000 TEU per ar >3000TEU >500TEU
porter riktade fran regionen indt landet. e Exporttill Ryssland fran den mekansika industrin, minst 300 vagnar 300 vagnar

Y 9 9
£ Aénekog!(i fabrikens mdjliga direkta qch indirekta volymeffekt 160000 ton
. . via Kaské hamn (hamnens uppskattning)

Ida gar nettotrafiken la ngs banan ca Kemikalier (redan nu stora méngder via Kaska till Adinekoski) 100000 ton 50000 ton
a1 d d Cellulosa 50000 ton 50000 ton
193 000 ton per ar. | denna under- Massaved 100000 m* 100000 m?

Py o : Efterfragan fran det planerade logistikomradet i Seindjoki,
sokning kan man via intervjuer 9 pulkiasteroch container (NTOSendjoiuppskatning) 250000 ton 100000 ton
och analyser visa pa en framtida e AR i o 750000ton 100000ton

Cellulosa, papper och sagvaror utgor godsvolymer for jamvéagen.

tillaggspotential pa atminstone foljande: i Kasks hamn har for avsikt att fordjupa farleden il 10,5 m

Utover detta kommer g ivetvis en fu ng- Den arliga beraknade totala nettovolymen for banavsnittet a 980000 ton

i

<.}

Osterbottens farbund
Pohjanmaan liitto

Jakobstad « Kaskd - Korsholm « Korsnds « Kristinestad « Kronoby - Laihela
« Larsmo « Malax - Nykarleby « Narpes « Pedersdre « Storkyro « Viasa « Vora

(nuvarande och prognos)

Etela-Pohjanmaan liitto

Alajarvi « Alavus « Evijarvi « limajoki « Isojoki « Jalasjarvi  Karijoki
« Kauhajoki - Kauhava « Kuortane « Kurikka « Lappajérvi « Lapua
« Seindjoki  Soini « Teuva « Vimpeli - Ahtéri

o

SEINAJOKI



Innehallsforteckning

Férord 4
1. BAKGRUND TILL UTREDNINGEN 5
1.1 Utvecklingen pa Kasko—Seindjoki banavsnitt under tio ar )
2. PROBLEM FOR OKAD TRAFIK PA KASKO-SEINAJOKI BANAN 8
3. JARNVAGSTRAFIKENS ALLMANNA UTVECKLING INOM EU 10
3.1. Logistiska natverk — Betydelsen av TEN-T 12
3.2. Intermodaltrafikens och jarnvdagsnatets transportutveckling 13
3.3 Nationella transporter per jarnvdg 13
3.4  Prognosen for jarnvdgstransporter 16
3.5 Norden 16
4. FAKTORER SOM KAN PAVERKA TRANSPORTERNA
PA KASKO-SEINAJOKI JARNVAGEN 18
4.1 Kommunernas Investeringar och foretag 19
42  Kaskod 19
4.2.1 Biobrdnslen 20
4.2.2 Lastplats for bl.a. virkestransporter 21
4.2.3 Kaské hamns potential — TEN-T hamn 21
43  Kristinestad 23
44 Narpes 23
45 Teuva 25
4,6 Kauhajoki 26
4.7  Kurikka 27
48  llmajoki 27
49  Seindjoki 28
5. SKOGSINDUSTRINS BEHOV 29
5.1.  Banomradets betydelse 30
6. EVENTUELL PERSONTRAFIK 31
7. FINANSIERINGALTERNATIV OCH
PRIVATISERING AV JARNVAGSTRAFIKEN 32
7.1 Finansieringsalternativ for upprustandet
eller byggandet av jarnvagar 33
8. VIDTAGNA ATGARDER SOM STODER JARNVAGSTRAFIKEN 34
9. SAMMANFATTNING 36
Intervjuade foretag och samfund / Kéllor 38

SILVAS"reing

KASKISTEN KAUPUNKI




Forord

Jarnvagarnas betydelse for transporter av gods ar i Utredningen har gjort i samarbete med
Finland betydande pa grund av de langa avstanden representanter for kommunerna langs banan
och landets industriella struktur. Under de senaste samt Osterbottens och Sédra Osterbottens land-

artionden har dock betydelsen minskat trots att den skapsforbund. Som arbetets projektchef fungerar
annu ar hogre an genomsnittet i EU. Globaliseringen Patrik Hellman (MSc). Utredningen gors av
och de allt stdrre kraven pa effektiviserad lagerhall- Patrik Hellman.
ning har gjort att snabba landtransporter inom och
mellan strukturerade logistiknatverk vunnit mark pa Undertecknad onskar uttrycka sin uppskattning for
jarnvagarnas bekostnad. Landsvagstrafiken harvisat ~ det stéd och medverkan samt for den information
sig effektivare och formanligare fér manga typer av som styrgruppen samt alla som varit involverade
godstransporter vilket gjort att manga banavsnitt delgivit till detta arbete.
forlorat sin konkurrenskraft.
Kaské i februari 2015
Ett av dessa banavsnitt ar Kasko-Seindjoki 112 km
langa och 6ver 100 ar gamla jarnvagsbanan, somallt ~ Patrik Hellman
sedan Metsa Botnias cellulosafabrik nedlaggning Projektchef, Kasko stad / Kaské hamn
2009 varit hotad av stangning. Jarnvdgen ar i daligt
skick och skulle krdva omedelbar grundreparation.
For att soka godtagbara motiv for fortsatt underhall
och reparation kravs det dock hallbara trafikmassiga e o :
. . - . Till projektets ordinarie styrgrupp hor
framtidsutsikter for banavsnittet. (eller deras suppleanter):
» Marlene Svens
Den har utredningen har gjorts for att granska ERBGELRIE

huruvida det finns en positiv utvecklingspotential S

Kasko hamndirektor

for banavsnittet, som anvands flitigt av bl.a. Kasko +Tero Voldi
hamn, och vilka de har mojligheterna i sé fall kunde Osterbottens forbund, trafikexpert
vara. Utredningen har gjorts genom kartlaggning av * Patrik Hellman

Az e ge. a gjorts ge Oo d t:{gg ga Kasko stad, projektchef
transportbehov i regionen bland sadana foretag och . .
) ' ) ) s « Seppo Rinta-Hoiska
industrier vars produktion och utveckling kan tankas Sodra Osterbottens forbund,

P forhandlande tjansteman
gagnas av jarnvagstransporter. Dessutom har gran-
g ’ « Mauri Hyytia

skats den ekonomiska utvecklingen och andra ut- Skogls'c:gmmén
vecklingsplaner som inverkar pa uppratthallande och « Joonas Peura

utvecklandet av jarmvagstrafik. | fokus star givetvis SEEK, projektchef
« llkka Hovi

det logistiska system som finns kring hamnen i Kasko Silva Shipping,

och de godsvolymer som &r potentiella for banan. Verkstéllande direktor

« Harri Virtanen
e TR .. Kauhajoki, teknisk direktor
Det bor tilldggas att den 11 december 2014 besokte u. : _' -

« Stig-Erik Ingves

detta projekts styrgrupp riksdagen dér man dverrack- Narpes stad, vgmstare
te ett utldtande till trafik- och kommunminister Paula « Pertti Kinnunen
Risikko. Ministern konstaterade i sitt anférande att S6dra Usterbottens handelskammare,

verkstallande direktor
ministeriet och trafikverket ar medvetna om Kasko- « Angelique Irjala

Seindjoki banans stora betydelse och att man har for Kristinestad,
. o . . naringslivscentralens
avsikt att halla banan i trafikerbart skick. direktor




Foto: Kaské hamn

Bild 1.
Glest trafikerade
banavsnitt under

granskning
(orange firg).
(Trafikverket
38.2014)
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nedldggningshot och man vantar pa ytterligare utredning-

ar och information. Nagot egentligt specifikt argument for
en nedldggning finns inte att tillga offentligt eller i nagra
utredningar. Men banavsnittets relativt hoga reparations-
kostnad (100-125 milj. €) samt den minskade trafiken i
relation till underhallskostnaderna och minskade finanser
ar troligen en barande orsaker.

Det som inte heller uttryckligen framkommit tillrackligt
tydligti tidigare utredningar ar betydelsen av banan.
Kaskos konkurrenskraft ar mycket starkt forknippad till
banavsnittet, men ocksa for regionen i 6vrigt. Denna
utrednings uppgift dr ocksa att pavisa denna betydelse.
Daremot framgar det ur Proxion plans utredning att alla
banavsnitt verkar ha en stark regional férankring och
betydelse.

Osterbottens forbund tillsatte som ett resultat av den
pagaende hotbilden i mars 2014 en arbetsgrupp for att
utreda banavsnittets mojligheter. | arbetsgruppen skulle
ingd representanter fran kommunerna och industrin kring
banavsnittet. Arbetsgruppens arbete dverflyttades senare
pa detta projekt.

Den har utredningens uppgift ar att om majligt visa hur
banan kan anvandas effektivare och om det finns en
potential att 6ka trafiken 6ver banan. Utredningen kommer
givetvis ocksa att visa pa eventuella brister och avsaknad av
potential om sadana finns. Vidare kommer utredningen att

Trafiken pa Kasko—Seindjoki banavsnitt véxte stadigt un-
der bérjan av 2000-talet och uppnadde som mest en drlig
volym pa 833 000 nettoton ar 2007 (Trafikverket, 2007).
Langs banan transporterades tidigare forutom sagat virke,
traforadlingsprodukter och massaved ocksa kemikalier,
anrikningsprodukter och cellulosa. Den globala finans-
krisen 2008 samt darpa foljande finansieringsproblem

pa den europeiska marknaden och landets fortsatta eko-
nomiska stagnation annu 2014 har haft en negativ effekt
ocksa pa det har banavsnittet.

Effekten har forstarkts genom att Metsa Botnias fabrik i
Kasko lades ned 2009 och att skogsindustrin befann sig i
en stark omstrukturering. Ar 2013 stangdes ocksa Metsi
Woods distributionscentral for sagat virke i Kaskd och nds-
tan samtidigt meddelade VR att man drar in 2 tagturer

kort granska alternativa finansieringsmodeller och mgjlig-
heten till persontrafik.

Utredningen lagger i sammanfattningen
vikten pa tva synsatt:

1. En utveckling pa basen av radande fakta dar
situationen i stort satt inte forandras namnvart
men banavsnittet halls i korbart skick.

2. En utveckling dar banan halls i kdrbart skick
och i nagot skede repareras, samt att vissa
projekt kring logistiken och industrin i regionen
forverkligas och att landets utveckling i 6vrigt
kan ses stoda en trafik pa banavsnittet.

En utveckling dar banan ses som en mdjlighet.

Att granska en eventuell avveckling av banan och effekter-
na av det dr inte en del av detta projekts prioriteringar.
Inte heller att gora kostnadskalkyler da sadana reda
gjorts i flera omgangar.

Utredningen baserar sig pa en granskning av statistiska
fakta fran 5-10 ar bakat i tiden, pa olika utredningar och
utlatanden, samt pa olika fakta kring logistik och indust-
riell utveckling i allmanhet samt jarnvagstrafik i syn-
nerhet. Intervjuer med ca 30 foretag och samfund samt
expertis gors ocksa.

i veckan till Kasko. | praktiken kommer det dock fortfaran-
de ett tdg per dag till Kaskd, ocksa da godset endast bestar
av en eller nagra vagnar. Till hamnen kommer tdget i prin-
cip mandagar, onsdagar och fredagar medan det till Metsa
Boards fabrik kommer ett tag med massaved tisdagar och
torsdagar (VR Kasko). (Bild 2)

| tabellerna kan ses den dramatiska forandringen i
mangder gods som transporteras langs med banavsnittet
till Kaskd hamn. En viss utjamning kan dock markas de
senaste dren dd mangderna stabiliserat sig kring knappa
200 000 nettoton eller 500 000 m3. (Bild 3)

I mdngden tagvagnar som ankommit Kasko sa har totala
antalet fallit med narmare 75 % fran topparet, vilket till
storsta delen beror pd Metsa Botnia fabrikens nedlagg-



Ett tdg hdmtar limmade tribalkar till Kaskd hamn (2014).

ning. Men till detta hor ocksa andra faktorer. P bild tva
kan man notera att en 6kning pa ca 150 000 nettoton
langs jarnvagen skedde vid start av Metsa Boards nya
cellulosafabrik. Detta dr ungefar den nivan som trafiken pa
banan nu ligger. Transporterna av sdgat virke har minskat
medan import av massaved via hamnen har okat, sam-
tidigt som kemikalietransporterna pa banavsnittet helt
fallit bort. (Bild 4)

Trots att EU lange talat for intermodalism och en forskjut-
ning av frakter fran landsvag till jarnvagen sa har detta inte
i praktiken fungerat, och antalet tdgvagnar transporterade
pa fartyg har sjunkit dramatiskt pa sex ar med narmare

50 % i Ostersjoregionen (Laiva 2025). Jarnvagstrafiken har
haft en liknande nedatgdende trend ocksd inom dvriga
Europa, med ndgra fa undantag. Den globala ekonomiska
krisen som startade 2008 gjorde att finlandska transporter
per jarnvag foll med dver 22 % ar 2009 och har inte ater-

Foto: Kaské hamn
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Bild 2. Kasko-Seindjoki trafikutveckling (Trafikverket, 2004-2013).

hamtat sig som i mdnga andra lander utan &r fortfarande
12 % frén ar 2008. Over lag kan man dock séga att i stort
har alla lander inom EU 6kat eller behallit sina jarnvags-
transportvolymer under 10 ar medan de i Finland har
minskat fran 43 500 milj. ton till 36 500 milj. ton (Eurostat).
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Bild 3. Mdngden gods till Kaské hamn i kubik per varuslag (Silva Shipping 2014).

Bild 4. Antalet ankomna tagvagnar till Kaské hamn (Silva Shipping 2014).




© Problem

for okad trafik pa
Kasko-Seinajoki banan

Banavsnittet Kasko—Seindjoki dr i ndstan ursprungligt
skick och livslangden for banans teknik borjar vara slut.
Banavsnittet har till stor del gamla K-43 skenor och tra
syllar. Banvallen och rédlsbottnen dr dessutom kanslig for
tjdle vilket hela tiden medfor extra underhall samt att
hastigheten pa banan maste hallas kring 30-50 km/h

i snitt. Dessutom har banan éver 160 plankorsningar
som medfor sakerhetsrisker. Banans flera jarnvagsbroar
ar ocksa i behov av grundreparation eller bor férnyas.

Anvandning av kreosotimpregnerade tra syllar har
forbjudits efter 2018 enligt EU-direktiv, vilket betyder

att syllarna mdste vara av betong eller motsvarande da
de i framtiden byts ut. Kreosotolja som anvands for att
impregnera tra syllar utvinns frdn koksning av stenkol
och anses ha bl.a. cancerogena effekter och anvand-
ningen av dylik trdimpregnering i foremal som kan ha
upprepad hudkontakt forbjods av statsradet redan 1996
(Tukes).

Prisskillnaden mellan en tra syll och betong syll &r
25 € (inklusive fastanordning). Per bankilometer gdr
det i snitt ca 1640 st. syllar vilket for Kasko-Seindjoki
del betyder ca 184 000 syllar till en totalkostnad pa

Foto kdlla: © VR Group



Foto kdlla: Metscikeskus

ca 22 miljoner euro inklusive arbete. For underhall av
landets jarnvdgsnat anvands jamforelsevis arligen totalt
ca 200-300 milj. euro (Trafikverket, 38/2014).

Hastigheten langs banavsnittet gor att resan kraver
dubbel besattning vilket hojer kostnaderna for trafiken.

For Kasko-Seindjokis del har dock prissattningen av trans-
porterna varit avgorande. Tidigare transporterades ocksa
t.ex. cellulosa frén fabriken i Adnekoski till hamnen i Kaskd
men denna transport [6nar sig inte mer (Metsd Fibre). Flera
foretag har i olika sammanhang kritiserat VR:s strategi och
pris- samt servicepolitik. Genom att VR i monopolstallning
ocksa bedriver landsvdgstrafik genom foretaget Transpoint
och pa detta satt konkurrerar med sig sjdlva och med
privata landsvégstransporter kan man avgora vilka frakter
som erbjuds service med jarnvag och vilka inte. Pa detta
satt kan foretaget visa battre resultat men samtidigt sned-
vrida konkurrensen.

Detta dr i sig helt godtagbart eftersom verksamhetens
avsikt dr att gora vinst. Men a andra sidan ar det ocksa

i praktiken svart for ndgon annan att erbjuda alternativ
jarnvagstransport. Styrningen strider ocksa mot EU:s och
landets mdlsattning att minska transporterna pa landsvég-
arna. Finland har ocksa avreglerat godstransporterna pa
jarnvagarna 2007.

Banforvaltningscentralen gjorde 2008 en utredning pa
basknutpunkt bangardarnas betydelse och framtidsutsikter
som en del av transportsystemet. De har bangardarna
betjanar framst regionala transportbehov. | utredningen

Animerad bild av nya fabriken i
Adnekoski (Metsd Group, 2014)

ansdg VR att bangarden i Seindjoki inte langre behdvs

da virkestransporterna till Kaskd och Vasa kan hanteras
med pendeltrafik och trafiken fortsattningsvis varit liten.
| samma rapport anser man dock att trafiken kommer
att 6ka, vilket den de facto ocksa hade gjort fram till att
rapporten skrevs (Banforvaltningscentralen A5/ 2008).
Godstrafiken fran Seindjoki mot Kasko var 687 000 netto-
ton dr 2004 medan den &r 2007 var 833 000 nettoton
(Trafikverket, 2004-2007).

Indragningen av bangdrdsverksamheten for godstrafiken

i Seindjoki dr en delorsak till att trafiken till Kasko inte ar
konkurrenskraftig. Eftersom godstagen till Kasko i framsta
hand kommer fran trakterna kring Punkaharju och Vilppula
medan rdvirkestransporterna kan komma fran helt olika
riktningar kan de har tagen inte mer sammankopplas i
Seindjoki. Detta gor att det pa vissa dagar anlander godstdg
till Kaskd med endast ett fatal vagnar medan det foljande
dag kan anlanda ett helt tag pa 24 vagnar. Avsaknaden av
koordinationsmajligheter mellan de har tdgtransporterna
pa banavsnittet kan pa detta satt snedvrida prissattningen,
servicen och konkurrensen for banavsnittet. Tagklareringen
sker for Kaskos del i Tammerfors som kan anses utgdra en
flaskhals i jarnvagsnatet (NECL-I, 2012).

Avsaknaden av lastplatser ldngs banavsnittet gor det ocksa
i praktiken omgjligt att anvanda banan for annan transport
an de som gar till hamnen och industrin i Kasko. Foretagen
kring banan planerar enligt intervjuer (sen nedan) i princip
inte sin logistik kring jarnvagen da detta alternativ i nu-
laget inte erbjuds.
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Bild 5. EU- omrddets berdknade BNP tillvéxt 2015 (EU-kommissionen)

och samtidigt pavisat och forstarkt de strukturella
bristerna pa jarnvagsmarknaden. Konsolideringar

inom jarnvagstransporter har snabbats upp da de
traditionella jarnvagsforetagen kopt upp andra
transportserviceforetag. Detta har i viss mdn stabiliserat
jarnvagsmarknaden i forhallandet till andra trafikformer.
Trots detta har man inte lyckats uppnad de malsattningar
som EU:s vitbok fran ar 2001 och senare versioner
stipulerat, och i manga lander d@r jarnvdgstrafiken
fortfarande mycket monopoliserad.

“Jdrnvdgssektorn dr av strategisk betydelse — i ordets rdtta
bemdrkelse - ndir det gdiller att dterupprdtta balansen
mellan transportsdtten, sdrskilt ndr det gdiller transport
av varor. En vitalisering av denna sektor dastadkoms
genom konkurrens mellan jdrnvigsbolagen. Etableringen
av nya jdrnvdgsféretag kan bidra till att férstdrka
sektorns konkurrenskraft och bor dtféljas av atgdrder

for att uppmuntra en omstrukturering av de befintliga
bolagen under beaktande av de sociala aspekterna

och arbetsvillkoren. En framgdngsrik avreglering av
marknaderna prioriteras, inte endast for internationella
godstransporter, vilket beslutades i december 2000,

utan dven for cabotageverksamhet pa de nationella
marknaderna (det vill sdga inga tomma godstdg
trafikerar néiten) och gradvis dven for internationella
persontransporter. Denna avreglering bor atfoljas

av en harmonisering pd omradena driftskompati-

bilitet och sdkerhet” (KOM 2001).

Trots strangare miljokrav, som borde méjliggora tillvaxt-
potential for godstrafik per jarnvag, ar det till foljd av
kvalitets- och palitlighetsproblem troligen ratt svart for
jarnvagarna att behalla sin position eller forbattra den

inom EU:s trafiksystem (KOM(2010) 474). Det har i sin tur
beror pa att jarnvagarna tidvis paverkas starkt av politiska
beslut och att jarnvdgarna mellan landerna inte har an-
passats och harmoniserats. Dessutom har investerings-
takten for jarnvagarna avtagit och natverket ar i flertalet
EU-lander darfor i samre skick.

Enligt UNECE (United Nations Economic Commission for
Europe, 2015) anser flera medlemslander jarnvdgarna
som det framsta transportmedlet for framtiden trots att
de star for en allt mindre del av godstransporterna.
UNECE lander ser anvandandet av jarnvagar som i
framsta hand ett satt att minska pa utslapp och dka
anvandandet av intermodala transportmetoder. Europa
har dtminstone i teorin goda méjligheter att 6ka jarn-
vdgstransporterna tack vare den relativt hoga befolk-
nings- och industriella tatheten.

Som nd@mnts i EU:s vitbok borde en forflyttning av gods
fran landsvag till jarnvag vara speciellt attraktivt for
strackor pa mellan 300-900 km. For att detta skall lyckas
krdvs dock stora investeringar i forbattrad jarnvags infra.
En annan faktor som talar for storre anvandning av jarn-
vagstransporter ar Europas beroende av importerad en-
ergi och av olja och gas i synnerhet. Som jamforelse kan
namnas att i storkonsumentlandet av jarnvagstrafik USA
forslas 6ver 50 % av allt gods langs jarnvagar pa strackor
over 400 km (UN Working party on rail, Genevé 2012).

Finanskrisen ar 2008 och den fortsatta svaga ekonomiska
utvecklingen har dock minskat pa mojligheterna att
investera i infrastruktur. Detta avspeglas i synnerhet pa
Finland vars ekonomiska tillvaxtutsikter fér 2015 t.o.m.
ar svagare an Greklands (Bild 5).
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EU har genom olika dtgdrder stravat att forstarka det
interna transportsystemet. Ett av de har systemen ar
upprattandet av TEN-T natverket som beskrivs nedan.
Genom olika finansieringsprogram har man strévat till att
avlagsna flaskhalsar och forbattra trafiklederna. De har
finansieringsalternativen tenderar dock att ha en stark
politisk férankring och en mindre férankring i industriella
eller affarsmassiga behov, varfor finansieringen ofta
kanaliserats utgaende fran landsomfattande eller

EU:s politiska beslut och mindre ur lokala eller
regionala perspektiv. Som exempel kan ndmnas den
senaste finansieringsmdjligheten inom ramen for

Transportsektorn inom EU omsatter éver 1 000 miljarder
euro, d.v.s. mer an 10 procent av unionens bruttonational-
produkt, och sysselsatter ca 10 miljoner manniskor. Trans-
portsektorn utgor ett gemenskapspolitiskt omrade och
bidrar ocksa till att fora Europas medborgare narmare var-
andra (Europa.eu/transport). Men transportsektorn ar inte
problemfri och det finns mycket flaskhalsar och manga
olikheter landerna emellan som gor transporterna ineffek-
tiva. Ett av problemomradena ar t.ex. att en stark fokuse-
ring pa jarnvagstrafik i Finland medfor stora utmaningar.
For att Finland skall kunna ta del av de finansieringsméjlig-
heter som erbjuds sa maste utvecklingsprogrammet vara
i linje med EU:s natverksstrategi. De logistiska TEN (Trans
European Transport Network) natverken i Europa bestar

av tre delar dar TEN-T handskas med trafik, TEN-EN med
energi och TEN-TELE med telekommunikation. Utveckling-
en finansieras genom ett CEF beslut som stracker sig fran
ar 2014 till 2020 angdende TEN-T natverket. Till finansie-
ringsprincipen hor bl.a. att man i forsta hand skall satsa

pa befintlig infra och att de skall baseras pa trafikmassiga
behov.

TEN-T natverket bestar av ett karnnatverk och ett dver-
gripande natverk. Karnnatverket syftar bl.a. till att for-
verkliga multimodala och multinationella sammanhdng-
ande logistikstrak. Det ar meningen att karnnatverket
skall lanka samman 83 av de storsta europeiska hamnarna
med jarnvédgs- och vagforbindelser. Det omfattar 35 stora
gransoverskridande projekt (som t.ex. bron éver Oresund)
som minskar flaskhalsarna i natverket (http.//ec.europa.
eu/transport). Det dvergripande natverkets uppgift ar att
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CEF (Connecting Europe Facility), dar en stor del av den
totala finansieringen pa 26 miljarder € ronmarkts pa
forhand. For Finlands del géller det investeringar i t.ex.
forbattrandet av karnnatverket Kotka—Fredrikshamn via
Helsingfors till Abo (Trafikverket 2014). Investeringarna
tenderar ocksa att dterkommande koncentrera sig till
Helsingforsregionen eller andra tatorter, medan de
perifera landsdelarna erhdller en mycket mindre del.
Det har kan ses t.ex. genom att merparten av de senaste
och kommande arens investeringar i infrastruktur gar till
ringbanan och droppbanan i huvudstadsregionen eller
till forbattrandet av stambanan.

Bild 6. TEN-T nditverkets jérnvéigar och hamnar (EU-kommissionen, 2014)

avlasta eller mata trafik till eller fran kdrnnatverket bero-
ende pa situation. Det 6vergripande natverket har saledes
en central funktion som gor karnnatverket mojligt att
fungera. Kaskd hamn hor till det 6vergripande nétverket
medan jirnvagen inte gér det. A andra sidan hér riksvig 8
till natverket.



Jarnvdgstrafiken utvecklades inte som man forvantade

sig under de senaste 4 dren. Mot prognosen minskade
jarnvagstransporterna med 14 % mellan ar 2010 och 2013
dar den storsta minskningen utgjordes av kemikalier och
flytande branslen. Den totala transporterade volymen per
jarnvdg var 36,3 miljoner ton dr 2013. Transporter av skogs-
industrins produkter har daremot 6kat och man antar att
denna 6kning kommer att fortgd. De storsta fragetecknen
kring utvecklingen av jarnvdgstransporter dr kopplade

till hur trafiken 6ver Ostgransen utvecklas samt hur gruv-
industritransporterna i norra Finland paverkas av t.ex.
svaveldirektivet och vilka rutter transporterna kommer att
ta (Trafikverket, 39.2074). Investeringar i nya fabriker som
t.ex. i Adnekoski och eventuellt i Kuopio (Finnpulp) kommer
helt klart att ha en inverkan pa ocksa jarnvagstransporter.

| fall Ainekoski fabriken byggs sé& kraver den upp till 7

milj. cbm per ar totalt, en 6kning pa 4,1 milj. com med nu-
varande fabrik medraknad. De fardiga produkterna innebar
ocksa en 6kning pa 800 000 -ton cellulosa per ar som idag
beraknas transporteras med tag till t.ex. hamnen i Nordsjo.
Den nya fabrikens markomraden ger inte utrymme for lager
i storre utstrackning vilket kommer att satta hoga krav pa
en valfungerande logistik. Merparten av transporterna av
ramaterial kommer enligt berdkningar att skotas per
landsvag (Metsd Fibre, 2014).

Svaveldirektivet (Directive 2005/33/EC) CO.-utslapp
och klimatférandringen har bl.a. drivit pa satsningar pa
transporter med mindre utslapp och utvecklandet av sk.
"scrubbers” (avgasrenare) pa fartyg. Det har antagits att

| Finland ar huvudjarnvagsnatet elektrifierat. Det storsta
mojliga axeltrycket dr pa storre delen av jarnvagsnatet

22,5 ton. For godstagen &r den storsta mojliga hastigheten
120 km/h, och trots att sparvidden ar samma for Ryssland
och Finland sa behdver man inte lasta om tagen for trafik i
vast led. Stationer for axelbyte stationer finns t.ex. i Torneg,
dar man anpassar tagen till vast europeisk sparvidd. Alla
storenhetsfrakter ar lampliga for jarnvagstransport, och
ocksa transport av olika fordonskombinationer @ mojliga
per jarnvag. Fordonen kors da ombord via ramper men slap-
vagnar kan ocksa lyftas ombord. For transport av containers
anvands containervagnar eller ppna vagnar (MKK, 2013).
Den avvikande sparvidden ar dock en flaskhals for bl.a. nya

Bild 7 och 8. MGO, och BRENT rdolja priosutveckling sedan juni 2014 (www.
bunkerindex.com).

direktivet kommer att medfdra en 6vergang mot kortare och
ldngasmmare (slow steaming) sjotransporter for att minska
pa utslappen och kostnaderna for sjofrakter. | praktiken har
de flesta rederier 6vergatt till anvandandet av marin diesel
olja (MGO) som har lag svavelhalt i stallet for att installera
dyra avgasrenare. Detta beror i stort pa aldersstrukturen pa
fartyg dar kostnaderna for installation av avgasrenare inte
kan anses forsvarbart i forhallande till fartygens vérde. En
del rederier har ockd beslutat sig for att dverga till LNG-drift
(flytande naturgas). Containerships meddelade pa hosten
2014 att man investerar narmare 300 mlj. € for dvergang till
detta drivmedel (Containerships, 2014). Man har befarat att
transportpriserna skulle 6ka med 30 % p.g.a. svaveldirekti-
vet. Oljepriset pa varldsmarknaden har dock sjunkit kraftigt
sedan mitten av dar 2014 vilket utjamnat den vantade effek-
ten av direktivet (Bunkerworld, 2014).

Pa sikt kommer dock priset att ater stiga vilket satter tryck
pa transportpriserna. | det avseendet kommer hamnar
med gografiskt foredalktig position som medfér kortare
seglingstider att ha en konkurrensfordel. Kaské hamn ar

i manga avseenden i en dylik position.

operatorer som skulle 6nska bedriva jarnvagstrafik.
Lamplig trafikutrustning finns inte dd det i Finland inte
grundats en utrustningsdepa dar man kunde reparera och
restaurera gammal utrustning (lok och vagnar) fér andra
operatorer att upphandla. Detta system finns t.ex. i Sverige
dar man ocksa sedan flera dr tillbaka har en fungerande
privatmarknad for jarnvagstrafik.

Fennia Rail (tidigare Proxion Train) har dock lange forsokt
starta privat jarnvégstrafik i landet. Men pd grund av
regelverket och avsaknad av [amplig trafikutrustning har
detta inte lyckats. Nu har dock foretaget, som dgs av 34 olika
privatpersoner och foretag, upphandlat tre lokomotiv fran
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Checkiska CZ Loko a.s. och har for avsikt att inleda trafik
under 2015 (Fennia Rail, 2014).Vad detta kan ha for effekt pa
konkurrenssituationen ar svart att avgora i detta skede, men
pa sikt kommer detta att eventuellt att medfdra méjligheter
att bedriva trafik pa idag mindre Ionsamma banavsnitt.

Trots att jarnvdgen erbjuder olika mdjligheter s har man
inte lyckats konkurrera med landsvagstrafiken. Endast
inom vissa geografiska omrdden och da det galler vissa
typer av gods har jarnvagstrafiken dkat. Men exempelvis
har containertrafiken per jarnvag minskat med 84 % fran
ar 2005, eller fran 261 900 TEU till 42 211 TEU (twenty-foot
equivalent unit). Detta kan jamféras med t.ex. Sverige dar
mangden under samma period har dkat med 117 % fran
411000 till 1899 453 TEU. Den har utvecklingen beror

for Finlands del framst pa trafikutvecklingen mot Ryss-
land och pa att man i trafikpolitiken inte lyckats med att
utveckla trafiken at det hallet. Man ndjer sig med att lata
landsvagstransporterna skéta detta smidigare. Det har har
ocksa styrt VR in pa landsvagstransporter genom Trans-
point bolaget (Open your mind, LUT, 2014). Jarnvagens roll
for naringslivets transporter har dock hallits sig ratt stark,
p.g.a. de ldnga avstanden och landets naringslivsstruktur.
De utférda godstransporterna per jarnvdg motsvarade ca
28 % av de totala transporterna ar 2013, eller ca 36,4 milj.
ton och 9,5 miljarder tonkilometer (Trafikverket, 29.2014).
Anmarkningsvart ar att jarnvagens 15 storsta kunder
genererar 85 % av transporterna. Ur den synvinkeln &r
det latt att forstd hur jarnvagspolitiken fokuseras pa nagra
fa stora medan den stora massan av mindre kunder i
praktiken blir utan service. Tabellen nedan visar vilka
produkter som transporteras per jarnvag.

Den finldndska anstrangda offentliga ekonomin gor ned-
skarningar inom ocksa infrastrukturen nddvandiga. En dylik
kraftgang kommer inte pa sikt att gynna det finlandska
samhallet och ekonomin. Transporterna kommer troligen
ocksa inom dverskadlig framtid att forskjutas mer mot
landsvagstransporter, vilket i sin tur ytterligare satter press
pa nedskarningar inom jarnvagen samtidigt som vagnatet
ytterligare slits. Inte heller inom vagforvaltningen finns det
pengar att halla befintliga vdgar i nuvarande skick.

Investeringarna i banhdllningen hari 20 ar i genomsnitt
legat kring 330 milj. € forutom vissa toppar. En stor del av
de har investeringarna har den senaste tiden kanaliserats
till och byggandet av ringbanan i Helsingfors och att res-
taurera huvudbanan mellan Uledborg och Helsingfors.
(Bild 9)
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Bild 9. Investeringar i banhdllningen 1990-2013 till fasta priser dr 2013 (Trafikverket)

Siffrorna vid bandelarna anger
transposrterade nettoton
(1000 tonnia)

Bild 10. Godstrafikens transportstrémmar(Trafikverket 2013 )

Siffrorna vid bandelarna
anger transposrterade
nettoton (1000)

Bild 11. Godstrafikens transportstrémmar(Trafikverket 2009)

Foto kéilla: © VR Group




Genom att jamfora dessa tva bilder (Bild 10) (Bild 11) 6ver
nettotransporter per jarnvdg ser vi att godstrafiken okat

i Norra Osterbotten och Kajanaland medan den minskat i
sodra Finland mellan dren 2009 och 2013.Till detta bidrar
den minskade st trafiken och samtidigt de 6kade mineral
och anrikningstranporterna i norra delen av landet. Den
procentuella 6kningen som anda skett har alltsa till stor del
kommit fran transporter av mineralprodukter pa banorna
mellan Karleby, Uledborg och Kajana.

Junakilometrit junalajeittain /
Tagkilomerer enligt tagslag. 2009 2010 2011 2012 2013
1000 km

Henkildjuna / Persontag 35120 35048 35578 36080 30089

Tavaraliikenteen junat/ Godstrafiktdg 14899 15985 15492 14810 14363

Vedetyt tavara bruttotonnikilometrit /

Dragna gods bruttotonkilometer alre el R e s

Bild 12. Tdgkilometer enligt tdgslag (Trafikverket 2014).

Bild 13. Transporterade milj. ton-km pa landsvdg (Statistikcentralen 2014).

Milj. Tonni-km / milj. Ton-km 2009 2010 2011 2012 2013

Kasvis- ja eldintuotteet /

Vaxt- och djurprodukter o 2 e % E

Kivenndistuotteet / Mineralprodukter 2168 2342 2501 2334 2828

Puu-ja puuteokset /Trd och traarbeten 2830 3169 2786 2801 2815
Paperiteollisuustuotteet /
Pappersindustriprodukter

Metalliteollisuustuotteet /
Metallindustriprodukter

Koneet ja laitteet /
Maskiner och anordningar

Kemian teollisuuden tuotteet /
Kemiska industrins produkter

1680 1801 1759 1763 1598
710 857 841 814 762
335 282 158 104 112
1043 1226 1281 1390 1286
Muut tuotteet / Ovriga produkter 70 51 47 45 57

Bild 14. Godstrafikens ton-km enligt varugrupp (Trafikverket 2014).

Trafiken dver dstgransen i séder lider mycket av de 6kade
antal passagerartagen, bl.a. Allegro, som gor att banan
kan erbjuda mindre kapacitet for godstdg. Den pagaende
krisen i Ukraina och det oklara ekonomiska laget i Ryssland
kan ocksa é@ndra pa de har forhallandena ytterligare.

| transporterade tagkilometer per tdg slag ser vi att
persontrafiken har minskat liksom ocksa godstrafiken.
Daremot har de dragna bruttotonkilometrarna okat.
Detta betyder att man stravar efter att dra mer last per
tagkilometer, vilket @r i linje med vad man kan se inom
jarnvagsutvecklingen. Da man stravar efter att na fulla tag
gor man ett strategiskt drag som minskar trafikmajlig-
heterna pa de mer glest trafikerade banavsnitten. Ur detta
kan man harleda att den i viss man minskade trafiken pa
ovriga banavsnitt delvis ar ett medvetet val.

Genom att granska vad som transporteras per jarnvag
och hur utvecklingen ser ut s kan man tydligt urskilja
vilka typer av transporter VR fokuserar pa. Mineraler och
skogsindustrins produkter dr antingen stigande eller ratt
stabila 6ver en fem ars period. Maskiner och anordningar
samt ovrigt styckegods minskar stadigt och kommer med
nuvarande utveckling troligen att helt falla bort inom en
snar framtid. Trafikverket forutspar dock en liten 6kning
da trafikforutsattningarna pa banan mellan Uledborg och
Helsingfors forbattras och tredje parter erbjuds méjlighet
att driva trafik (Trafikverket, 39/2014). (Bild 12)

Som jamforelse kan man titta pa de transporterade gods-
mangderna langs landets vdgar enligt transporterade
tonkilometer. (Bild 13)

Godsmdngden har minskat kraftigare de senaste dren
langs landsvagarna an per jarnvdg. Detta avspeglar den
allmant svaga ekonomiska utvecklingen och den
minskade trafiken till Ryssland i borjan av 2010-talet.

Vad galler jarnvégstrafiken framgar det inte ur statistiken
hur dessa godsmangder transporteras, t.ex. andelen av
vissa vagntyper eller vissa lok typer och langs vilka ban-
avsnitt. Men genom att analysera den industriella struk-
turen i landet sa kan man harleda att for Kasko—Seinajoki
banans del sa finns det under rddande forutsattningar
inte rum for 6kade transporter av annat dn de produkter
som ocksa idag transporteras langs banan, d.v.s. skogs-
industrins produkter. For att diversifiera transporterna
krdvs investeringar i banan och en andring av jarnvags-
strategin pa banavsnittet.
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I trafikverkets prognos for jarnvagstransporter fram till
2035 sa forvantar man sig att transporten av cellulosa per
jarnvag kommer att 6ka fran dagens ca 1,5 milj. ton till ca
2,6 milj. ton. Vad galler transport av sdgvaror har trenden
ldnge varit sjunkande men man forutspar att transporter-
na per jarnvag kommer att vara ratt stabila kring 0,7 milj.
ton till periodens slut. (Bild 15 och 16.)

Av prognosen kan man inte dra langtgdende slutsatser
for Kaskobanans del, men pa det hela taget sa borde
transporterna for Kaskos del inte minska for de har
varugrupperna.

Man forutspdr en dkning av ravirke och flistransporter
fran ca 13 milj. ton till knappa 16 milj. ton. Den hér upp-
skattningen ar strakt forknippad med den eventuella
Metsa Groups investering i Adnekoski. Investeringen
kommer enligt trafikverket att medf6ra en betydande
import av massaved da den inhemska marknadsveden
inte ndmnvart kan utokas. Det har kan mycket val medfora
utokade transporter langs Kaskdbanan da Kaskoé hamn
ar en betydande importdr av massaved redan idag och
hanteringen latt kan utdkas samt att jarnvagen erbjuder
direkt forbindelse via Seindjoki-Jyvdskyla banan. Pa
detta satt skulle jarnvagsavsnittet ocksa fa behovliga
returtransporter. (Bild 17)

De nordiska landerna har tack vare stora likheter ett ratt
omfattande samarbete pa lika nivder och olika omraden.
Man stravar ocksa efter en gemensam nordisk infrastruk-
tur som dr baserad pa hallbar utveckling och mobilitet.

| Sverige och Finland har man mycket stort transportarbete
jamfort med medeltalet i Europa vilket beror pa langa
distanser och relativt gles befolkningstathet (TemaNord
1997:528). Da det galler jarnvagstrafik ar Sverige dock langre
hunnet eftersom man avreglerat jarnvagstrafiken for fri
konkurrens.
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Bild 15 och 16. Overst sdgvaru- och under cellulosatransporterna fram
till 2035 (Trafikverket, 2014).

Bild 17. Rdvirkes- och flistransporter fram till 2035 (Trafikverket, 2014)

[ tabellen (Bild 18.) ses att Sverige lyckats 6ka volymerna
efter finanskrisen 2008, medan Finland inte ens kommit
upp till nivan fore krisens utbrott. Man kan dock inte direkt
harleda att detta skulle bero pa en friare jarnvagspolitisk

i Sverige. Snarare sa har den finska ekonomin en annan
struktur som har gjort det svarare att dterhamta sig och
darmed ocksa minskat transporterna.

Finlands och Sveriges huvudjarnvagar ligger i Sverige
langs med ostkusten och i Finland utgors den av stam-



Eurostat - 1 000 ton 2008 2009
65632 56456
M7 32960
24787 22961
5272 45954
1782104 1453966

Bild 18. Transporterade godsvolymer per jdrnvdg (Eurostat, 2014)

banan fran Helsingfors upp till Torned. Bdda de har jarn-
vagsstrackningarna har kapacitetsbrist och darfor har man
inom ramen for TEN-T projektet valt att satsa pa denna
korridor som kallas Botnia Korridoren. Korridoren fyller
som ett system de krav som satts i Lissabon fordragen an-
gaende tillvaxt genom utokad dtkomst och forstarkandet
av ekonomiska, sociala och territoriala kohesioner. Genom
att sammanlinka Barents hav med Ostersjéregionen och
utoka attraktionskraften for jarnvagstransporter vill man
skapa mer energieffektiva transporter och minska pa
utslapp och klimatférandring (The Bothnian Corridor,
2009). Fler projekt héller pa eller har forverkligats i Sverige
medan stambanan i Finland haller pa att forbattras.

Styrgruppen for detta projekt har i flera omgangar dbero-
pat mdjligheten att avlasta stambanan genom att battre
utnyttja de tvargaende jarnvagslinjerna. | det samnordiska
NECL-Il projektet (NECL-Il, 2011-2013) studerades och

Bild 19. Sédra Finlands
jdrnvdgsndt (Trafikverket)

2010 2011 2012 2013

68329 67907 65789 67330
- 35795 3827 35267 36433
27220 28305 30273 31429
46705 48318 a5 43682
1584440 1697450

marknadsfordes en tvargaende korridor fran Parikkala via
Jyvaskyla till Seindjoki och Kaskd/Vasa och sedan vidare
fran Sundsvall mot Trondheim. Som resultat av detta
projekt har man i Norge beslutat sig for att elektrifiera
merakerbanan mot Sverige. | projektet togs mycket fakta
fram som visade pa goda forutsattningar och en efterfra-
gan pa en tvdargaende linje dver Bottenhavet fran Kasko.
Jarvagslinjen till Parikkala skulle tjana som lank for gods
fran den ryska marknaden éver till Trondheim och vidare
ut i Europa och till Amerika, eller i motsatt riktning till den
ryska marknaden och med koppling till Transsibiriska jarn-
vagen. Det planerade logistikcentret, eller logistik hubben,
i Seindjoki har alla forutsattningar att bli en mycket viktig
knutpunkt for godstrafik fran norra och mellersta Finland.
Kasko hamn och jarnvdg ar har en viktig lank i en dylik
logistik kedja, da Kaskd ar den mest fordelaktiga hamnen
ur den synvinkeln. | avsnittet nedan angdende Kasko ut-
varderas denna analys ytterligare.
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O Faktorer

som kan paverka transporterna
pa Kasko-Seindjoki jarnviagen




4.1 Kommunernas investeringar och foretag

| det foljande avsnittet granskas kommunernas struktur
langs Kasko-Seindjoki banan. Dels analyseras kommuner-
nas investerings och utvecklingsavsikter om dylika finns
som kan dra nytta av en fungerande jarnvdg, eller pa vilket
satt jarnvdgen kan bidra till kommunernas planer. P4 sam-
ma satt har ett utvalt antal féretag i regionen intervjuats
for att utreda huruvida jarnvdgen anses som en resurs i
foretagens framtida logistikplanering och utvecklandet
av affarsrorelsen. Foretagen har valts med tanke pa deras
produktion och volym som kunde ténka sig anvénda jarn-
vagen. Alla uppgifter om foretagen eller kommunerna har
fatts via intervjuer.

4.2 Kasko

Kasko stad ar Finlands minsta stad med

ca 1322 invanare.

Kasko ar som ort den andra andpunkten
for jarnvagen och ocksa jarnvagens for
tillfallet storsta anvandare. Till Kaskd hamn
samt Metsa Boards (Metsaliitto) BCTMP
massafabrik fraktas idag langs jarnvagen
ca 143 000 ton gods per ar av totalt 193
000 ton pa hela banavsnittet. Jarnvagen ar
livsviktig for hamnen och ocksa en forut-
sattning for massafabrikens utveckling.
BCTMP fabriken &r ratt ny (2006) och producerar 6ver
300 000 ton massa for export per ar med ca 80 anstallda.
Fabrikens indirekta sysselsattande effekt ar mer an dub-
belt stdrre. En stor del av produktionsmangden exporte-
ras fran Kaskd hamn. Skogsindustrin dr en mycket viktig
arbetsgivare for hela regionen.

Foto: Kaské hamn

Da Metsa Botnias fabrik stangdes 2009 forlorade regionen
300 arbetsplatser och sin storsta arbetsgivare. | tabellen
(Bild 20) ses ocksa bortfallet i foradlingsgraden i Kaskos
industriproduktion. Staten ansag da orten i behov av akut
strukturomvandlingsstod. Dérefter har saken till stor del

Teollisuuden alue- ja toimialatilasto /
Industrins omrades- och branschstatistik

1000 € 2012 2011 2010 2009

Kaskinen / Toimipaikkojen lukumaard /
Kaska Antalet foretag A 22 23 23

Tuotannon bruttoarvo /

Produktionens bruttovarde 23l a8 TR (20

Tuotannon jalostusarvo /

Produktionens foradlingsvérde (22 S il W

Bild 20. (Statistikcentralen 2012).

Avsikten dr att eventuellt kunna pavisa om det finns ett
behov eller en vilja att kunna utnyttja jarnvagen mer ef-
fektivt ifall den kan erbjuda forutsattningar for effektivare
transporter, eller om den kunde 6ppna annu outnyttjade
mojligheter att utvidga marknaderna.

De granskade kommunerna ar 8 till antalet, men ocksa
foretag utanfor detta omrade har kontaktats. Banan har ett
storre verkningsomrade som stracker sig dnda till finska
ostgransen. Kaskd hamn har likasa ett "hinterland” som
stracker sig fran Kuusamo trakten

i norr till Punkaharju i soder.

glomts bort och Kasko har

fortfarande en arbetsloshet pa
14,3 %. Ur den synvinkeln kan man ifragasatta en statlig
indragning av jarnvagen som darmed skulle orsaka yt-
terligare bortfall av arbetsplatser, dd infrastrukturen och
forutsattningarna radikalt forsamras for bade hamnen och
storindustrin.

Kasko hamn hor fran 2014 till EU:s TEN-T (Trans-European
Transport Network) dvergripande natverkets hamnar och
anses saledes vara en viktig hamn inom det Europeiska
transportnatverket. TEN-T natverket ar ett planerat trans-
portndtverk av véagar, jarnvagar, flygleder och vattenleder i
Europa. Ett beslut om att uppratta natverket togs av Euro-
peiska parlamentet och kommissionen ar 1996. Natverkets
avsikt ar att koordinerat forbattra, effektivera och utveckla
de primara transportlederna inom natverket (Europeiska
kommissionen, 1996). Hamnen sysselsatter idag ca 30
personer.

Over Kaskd-Seinajoki jarnvig fraktas frimst massaved till
fabriken i Kasko samt sagade travaror, faner och limmade
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trabalkar till hamnen for export eller
foradling. Tidigare har ocksa fraktats bl.a.
kemikalier och anrikningsprodukter.

| Kaskd hamn verkar forutom ovanstaen-
de foretag ocksa hamnoperatérerna Oy
Silva Shipping Ab, JHT-Yhti6t Oy, Baltic
Bulk Oy och Baltic Tank Oy vilka alla ar
specialiserade pa olika typer av hamn-
verksamhet. | Kasko finns ocksa Tahka

Oy som tillverkar bl.a. utrustning for bl.a.
sagindustrin, Metsa Wood som tillverkar
varmebehandlat trd, samt diverse mindre
foretag inom livsmedelsindustrin. Kasko
har ocksa fiskforadlingsindustri - Silva
Seafood — och ar en av landets viktigaste
fiskehamnar. En betydande del av pro-
duktionen har gatt pa export till Ryssland.

Kasko stad har drivit jarnvagsfragan framst inom land-
skapsforbundets trafikstrategiplan samt genom anslags-
rekommendationer i landskapsprogrammets genom-
forandeplan (TOPSU, 2074). Staden har ocksa deltagit i och
startat flertalet projekt som stravat till att utveckla och bi-
behalla banavsnittet. Hit hor bl.a. EU-finansierade NECL-II
projektet dar godstrafiken i 6st — vast led marknadsfordes.

4.2.1 Biobréinslen

| Kaskd hamnen har nyligen 6ppnats en terminal for
biobranslen som erbjuder flis till regionens vaxthus och
varmecentraler. | regionen finns ca 394 st. vaxthusodlare
varav atminstone 76 st. for tillfallet anvander biobranslen
(Bioenergiaselvitys, jamk.fi). Ett vaxthus pa ca 1 ha for-
brukar ca 10 000 m? flis per ar eller ca 2 440 ton.

Terminalen malséttning dr att producera 200 000 m? flis
per &r men kapaciteten kan tiodubblas till 2000 000 m?

da man anvander foretagets alla terminaler gemensamt.
Terminalernas verksamhet utvecklas ocksa inom ramen for
AVKK-regionstads pilotprojekt (Alykkdcin ja Vihrecin Kasvun
Kaupungit), dar man kommer att strdva till en intelligent
och digitalt sasmmankopplad “energy-on-demand”
|6sning som skapar resurs- och logistikeffektivisering.

Till strategin hor att kunna distribuera biobransle till hela

Syd-Osterbotten och Sédra Osterbotten samt lingre in i
landet till fiarrvarmecentraler i Mellersta Finland via bl.a.
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Bild 21. TEN-T évergripande ndtverk (Trafikverket)

Bild 22. TEN-T kdrnndtverk (Trafikverket)

| projektet papekades fordelarna med att utveckla trafiken
via Parikkala—Seinajoki—Kasko (och Vasa-Umea) —Sunds-
vall till Trondheim. Man stravade till att avldgsna flask-
halsarna langs transportkorridoren dar Jarnvagsavsnittet
Seinajoki—Kaskd samt farjforbindelsen Kaskd—Sundsvall
eller motsvarande hamn skulle atgérdas. Detta arbete
fortgdr annu pa olika plan och med olika alternativ.

jarnvagen. Jarnvdgen ar
mycket bra lampad for
transport av stora mang-
der biobranslen antingen
som flisved eller fardigt
flisat material till och fran
hamnen. Hamnen i Kasko
ar ocksa utrustad for att
kunna hantera dylika trans-
porter.

Arbets- och ndringsministeriet stravar efter att uppna en
anvandningsgrad av férnyelsebar energi motsvarande 25
TWh, eller 13,5 milj. m? flis, till ar 2020. Idag beraknar man
att den arliga forbrukade mangden ar 10 milj. m3. Storsta
delen av transporterna till kund kommer ocksa i framtiden
att ske per landsvag da de flesta strackorna ar tamligen
korta for att halla Ionsamhet. Det byggs flera biobransle-
kraftverk och aldre kolkraftverk ombyggs att klara ocksa



biobranslen. Varmeverken i t.ex. Tammerfors, Helsingfors
och Jyvaskyla blandar bade tra pellets och torv i branning-
en av kol, beroende pa tillgang och prisbild (Bioenergia ry,
2015).

| kombination med att skogsindustrins fabriker uppgra-
deras eller att det byggs helt nya, samtidigt som anvand-
ningen av fornyelsebar energi 6kar kommer detta att

skapa utmaningar for logistik och tillgang pa ravara. Ur
den synvinkeln ar terminalen i Kasko en ratt satsning da
man kan tillgodose regionen med biobransle antingen
fran den inhemska marknaden eller med import sjévagen
till hamnen. Jarnvdgstransporter av storre mangder till
distributionsterminaler inne i landet kan alltsa pa sikt 6ka
jarnvagstransporterna fran Kasko.

4.2.2 Lastplats for bl.a. virkestransporter

Kring Kasko hamn finns i markplaneringen fardigt reser-
verade omraden for industriverksamhet. Vid behov finns
det olika mgjligheter for uppférande av lastplatser for
jarnvagen. Narregionens behov av olika transporter langs
jarnvag beror framst metallindustrin och skogsindustrin.
Langs Kasko-Seindjoki jarnvag finns endast en fungeran-
de lastplats for skogsindustrin i Teuva. Den lastplatsen ar i
nuldget dock inte andamalsenlig och endast 450 m lang,
varfor fulla tdgsatt inte kan lastas pa bangdrden. Teuvas
mojligheter att utvidga bangarden ar ocksa i ndgon man
begransade.

Enligt Skogscentralen kunde lastplatsen flyttas antingen
mot Kasko eller ocksa Kauhajoki héllet bara bangarden
gors tillrackligt stor for hantering av virke. Kaskd hamn-

omrade kunde ur den synvinkeln
lampa sig for detta andamal. Ham-
nen har tillrackligt med utrymme
och hanterar redan nu denna typ av
gods. Dartill kommer synergieffek-
terna i transporter av andra gods-
typer (sagvaror, traprodukter,
godsel, specialprodukter

0sVv.) som hanteras

6ver hamnen.

Bild 23. Detaljplan éver Kasko
hamnomradets norra del och mdjligt
omrdde for virkeslastplats (Kaské stad, 2014)

4.2.3 Kaskdé hamns potential — TEN-T hamn

Som tidigare namnts s ar Kaské hamn den enda hamnen i Osterbotten
med TEN-T status. Hamnen &r ocksa den enda hamnen i Osterbotten
som inte har storre infrastrukturella hinder for att utvecklas och utvidgas.
Hamnen har férutom jarnvagen direkta vagforbindelser (stamvég 67 och
riskvdg 8) som inte stor bostadsbebyggelsen. Hamnen har ocksa stora
(6ver 14 ha) omraden som kan utvecklas for hamnen eller industrin utan
storre hinder. Hamnens geografiska ldge gor att den ligger lika langt fran

Ostersjon som t.ex. Kotka-Hamina.

Svaveldirketivet (Directive 1999/32/EC, Directive 2005/33/EC) kommer
ocksa att for Kaskos del medfora fordelaktigare seglingstider jamfort med
t.ex. hamnar langre norrut. Detta dr en aspekt som bor beaktas da man
ser till utvecklingspotentialen for jarnvagen och hamnen i ett helhetsper-
spektiv. Frakter kan komma att soka sig till hamnar med fordelaktigare
seglingstider och darmed lagre fraktkostnader. Kaskd hamn har darfor

ocksa en fordel med jarnvagsforbindelse. (Bild 24)

Till hamnen importeras framst massaved for Metsa Boards fabrik men
ocksa bl.a. kemikalier, bioenergi och gddsel. Kaskd hamn stravar hela

Bild 24. Kaské hamns, massafabriks och potentiella
industriomraden (Google map)
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Foto: Kaské hamn

tiden efter att utveckla sin verksamhet med beaktande av
industrins behov och transportbehovet i allmanhet.

Over hamnen transporterades 2013 ca 1 100 000 ton gods.
De framsta exportprodukterna ar cellulosa och sdgade
travaror, massaved, trd pellets och diverse annan export
(Kaské hamn, 2014).

Till Kaskds utvecklingsplaner hor ocksa en eventuell
etablering av en distributionscentral for mangbransch-
foretaget Berner Oy i hamnens omedelbara narhet. Forest
BTL hade ocksa planer pa att investera i en biodieselfabrik
i Kaskd, men dessa planer ar for tillfallet inte aktuella, pa
grund av det ekonomiska ldget och I[6nsamhetsfragor.
Fabriken, om den skulle férverkligas, skulle vara i stort
behov av jarnvagstransporter pa upp till 2000 000 m?
virke per dr (Forest BTL).

I hamnens narhet startar i borjan av 2015 Aureskosken
Jalostetehdas Oy:s traforadlings verksamhet i Metsa
Woods tidigare utrymmen (Kaskd stad). Foradlings-
industrin kan komma att ha positiv effekt for transporter
bade till inhemska marknaden och for export. Jarnvagens
betydelse for traforadlings- och skogsindustrins utveck-

Bild 25. Export och Import éver Kaské hamn 2013

22

ling bor inte underskat-

tas. Enligt foretagets

Vd Markku Heinonen

uppskattar man att trans-

porterna kan var i storleks-

klassen 20 000 ton per ar,

med olika transportmedel.

Volymerna dr givetvis beroende av

hur foretaget utvecklas och det allmdnna
ekonomiska laget.

Till Kaskd hamns strategi hor att hitta frakter som kan ha
nytta av hamnens geografiska lage, goda trafikforbin-
delser och hamnens utvecklingspotential som beskrivits
ovan. Hamnen arbetar kontinuerligt mot malsdttningarna
dar jarnvagen ar en viktig del. Till den har strategin hor
utveckling av containertrafik for styckegodsfrakter, sag-
industrin samt for maskinindustrin. Hit hor ocksa 6ppnan-
de av nya fartygslinjer for ségade travaror och en RoRo-
linje till Iimplig hamn i Sverige som pa basta satt tillgodo-
ser behovet av frakter mellan ldnderna. Hamnen har for
avsikt att investera i ny infrastruktur och utvidga servicen

Foto: Kasko hamn

Bild 26. Potentiellt godsfldde i nordost-sydviist riktning (NECL-I 2011) RoRo-trafik.



for att battre hantera olika typer av frakter.

Den forsta nya linjen for sdgvaror 6ppnas till Hull i Stor-
britannien i februari 2015 med en beraknad drlig volym pa
30 000-60 000 m?. Trafiken kommer enligt uppskattning
att skapa okad efterfragan pa ytterligare linjer varfor en
volymdokning for frakter med jarnvag ar att vanta. Hur stor
volymdokningen kan bli @r i detta skede svart att uppskatta
men pa basen av nuvarande relationstal i transporter dver
hamnen ar 30 % eller 10 000-20 000 m? per jarnvag/ar for
tillféllet en kvalificerad uppskattning (Kaské Hamn, 2014).

| projektet NECL-II (Corridor cargo flow and statistics
2012) undersoktes fraktpotentialen for en RoRo/Ro-

4.3 Kristinestad

Kristinestad dr grannkommun till bl.a. Narpes och Teuva
med ett invanarantal pa 6879 personer. Kristinestad har en
stark servicendring men ocksa jordbruk och metall-

och traféradlingsindustri.

Jarnvdgen gar inte langre till staden efter att banan fran
Perdld i Teuva revs bort pa 80-talet. | delgeneralplanen
finns dock medtaget en méjlig jarnvdg till Pohjolan Voimas
djuphamn pd Bjornon och jarnvagsreserveringen finns
fortfarande ocksa med i landskapsplanen.

Staden ser som majlighet att utveckla Pohjolan Voimas
djuphamn pd Bjornon for frakter som kunde behéva jarn-
vagstransporter. Dylika planer ar dock for tillfallet starkt
beroende av Pohjolan Voimas eventuella investeringar i
deras befintliga kolkraftverk i hamnomradet. Det har ocksa
forekommit diskussioner om att utoka sammarbetet mel-

4.4 Narpes

Narpes stad dr den enda angransande kommunen till Kasko
med ca 9369 invanare. Narpes har en stark foretagskultur
dar vaxthusndringen och verkstadsindustrin utgor de fram-
sta ndringsgrenarna. Vaxthusndringen &r 6verlagset storst

i landet med en hdg sysselsattande effekt. Hela 60 % av
landets tomater och 35 % av gurkor produceras har. Néring-
en har ocksa gett upphov till en utveckling av forpacknings-,
sorterings-, transport- och forsaljningsforetag. Ar 2012
fanns det 179 véaxthusodlare med en total odlingsareal pa
77 ha. Naringen har ocksa gett upphov till forskning och ut-
veckling inom branschen. Jordbruket i dvrigt sysselsatter ca
715 personer och vaxtodlingen star for 85 % av jordbruks-

Pax-linje mellan Kaskd och olika hamnar pa Sveriges
oOstkust. | undersokningar och diskussioner med trans-
portféretag som Kaskd hamn utfért under 2012-2014
har den har potentialen kunnat bekraftas. En arlig
volym pd mellan 450 000 och 750 000 ton gods skulle
ha en direkt fordel av en RoRo-linje fran Kaskd. Man
stravar till att kunna starta denna trafik s fort lamp-
liga samarbetsmodeller hittas. Trots att dylik linje

inte direkt behdver service fran jarnvag kommer den
oOkade trafiken att generera trafik som behover ocksa
jarnvagstransporter. Bl.a. skogsindustrin har visat

ett starkt intresse for RoRo trafik i kombination med
containertrafik fran Kasko.

Bild 27. Kristinestads delgeneralplan av Bjérné industriomrade och hamn
(Tekniska verket Kristinestad 2014)

lan hamnarna i Kasko och Kristinestad. De har diskussio-
nerna ar dock mycket beroende av politiska beslut samt pa
vilken utveckling som kan tankas ske pa Bjornon.

Bild 28. Ndrpes stationsomrdde och industriomrdd, Néirpes stad 2014.
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produktionen medan resterande produktion ar dgg, svin-
hushallning, mjolk- och kéttproduktion. Dessutom finns det
ca 80 st. palsfarmer vilket gor Narpes till den tredje storsta
kommunen enligt antalet aktiva palsfarmare (Ndrpes stad).

I Narpes finns ocksa en stark maskin- och metallindustri
med tillverkning av bl.a. ldngtradar chassin och sopbilar i
olika utférande. En stor del av denna produktion gar pa
export till framst Skandinavien och Ryssland.

Ett av foretagen ar Ab Narpes Tra och Metall (NTM). NTM
ar ett teknikforetag som utvecklar, tillverkar, saljer och
underhaller transportutrustning for tunga transporter och
insamling av atervinningsmaterial och avfall, och foretaget
har 400 anstallda och omsatter narmare 50 milj. € (2013).
Vid foretaget anser man att jarnvagen ar mycket viktig for
framtida transporter. | dag ar det omdjligt att anvanda jarn-
vagen da lamplig lastplats i Nérpes eller annorstades inte
finns. NTM:s export till t.ex. Ryssland uppgar idag till ca 70
sopbilar/ &r och en stor méngd annan transportutrustning.
Dessa produkter transporteras idag per landsvdg till destina-
tion, men jarnvagen kunde mycket val anvandas i stallet om
sadan service erbjods (NTM). Man anser dessutom att con-
tainertrafik fran Kasko skulle vara mycket fordelaktig med
tanke pa marknaden i Mellandstern och Asien, dd NTM:s
produkter kan fraktas i container, vilket ar det mest I6nsam-
ma transportalternativet da det galler langre frakter. P4 NTM
ser man Logistikkedjan Seindjoki-Kasko hamn med fartygs-,
jarnvdgs- och landsvagsforbindelser som en mycket viktigt
for utvecklingen i landskapet (NTM, 2074).

Ett annat foretag i karosseribranschen dr Oy Narko Ab som
tillverkar olika chassin, flak och skap och for tunga fordon.
Arsproduktionen r ca 600 till 700 st. enheter varav ca 80

% gar pa export. Viktigaste marknaderna ar i Norden och

de flesta produkterna lamnar fabriken pa egna hjul. Man
anser darfor inte att jarnvagen i detta fall skulle utgora ett
potentiellt transportmedel i forséljningen. Daremot behdver

YRITYS / FORETAG TUOTTEET/ PRODUKTER

Perdvaunut, Jateautot /

Ab Nérpes Tra & Metall Slapvagnar, Sopbilar

Raskaan kuljetuksen vaunut

Oy Nérko Ab jarakenteet / Shassin och

Gverbyggnader for tung trafik

Osliufklunla Nﬁrplon \ﬁbannes/ e S

e

Bild 29. De viktigaste foretagens ndrhet ~ Bild 30.

till jdrnvégen i Néirpes (Google maps).
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fabriken komponenter och stal (ca 70-80 ton/manad) for
sin produktion som dtminstone i teorin kunde komma langs
jarvagen ifall 6vriga parametrar kan forespraka en dylik
transport. Men d andra sidan har man aldrig heller funderat
pa jarnvdgen som alternativ da denna service inte erbjuds
idag. Narko namner att smidigheten, tiden och givetvis
priset ar avgorande for valet av transporter (Ndrko, 2015).

Andelslaget Narpes Gronsaker ar ett uppsamlings, sorte-
rings, forpacknings och distributionsforetag for regionens
vaxthusindustri. Féretaget omsatter ca 37 milj. euro per ar.
Man levererar ca 40-50 ton gronsaker per dag till butiksked-
jornas centrallager. Under hdgsasong kan mangden uppga
till narmare 150 ton/dag. Upp till 99 % avsatts pa den in-
hemska marknaden dér de storsta kunderna @r S-gruppen,
K-gruppen och Lidl i den ordningen. De tva forsta star for
over halften av marknaden tillsammans medan Lidl star for
ca 20 %. Narpes Gronsaker transporterar endast en mindre
del av produkterna medan kunderna sjalva hamtar sina pro-
dukter och avgor saledes ocksa transportsattet. Da produk-
terna dr farskvaror och gar fran planta till butiksdisken pa
mindre an 2 dygn, samt att butikskedjorna har egen logistik
och specifika krav pa transporterna, sa skulle anvandandet
av jarnvagstransporter vara en stor utmaning. Man ser det
dock inte som en omdjlighet men praktiskt svargenom-
forbart. Lidl tar t.ex. emot leveranser till sina centrallager

i Janakkala och Laukaa endast mellan kl. 8-12 och 10-14
respektive. For S-gruppens del gar transporterna till
Lempaéla och for K-gruppen till Kilo i Esbo for

vidare distribution ut i landet (Ndrpes Gron-

saker, 2015).

Fran Narpesregionen fraktas ocksa ca

45 000 ton fodersad per ar till bl.a. llmajoki

och Reso. For tillfallet kors lasterna per lands-
vdg dd jarnvagen inte langre erbjuder denna
mojlighet eller s ar priset inte konkurrenskraftig.

Markkinat / j ulos/ j isdan/ R
Marknader Transporter ut Transporter in

Liikevaihto /
Omséttning

Henkilosto /
Personal

lle sopiva / Passar
forjamvag

>100yksikkodv./  Terasta/Stal->100ton

>400 50 milj € RU,EU enheter per & /Kk-mdn Osittain / Delvis -RU

5100 >3 milje Pohjoismaat/  600-700 yksikkiuiéi v/ Terasta/Stal 75100\ emin /Mindre
Norden enheter per ar kk-mén
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4.5 Teuva

Teuva ar grannkommun till Kauhajoki, Kurikka, Narpes och
Kristinestad med ett invanarantal pa ca 5750 manniskor.

| Teuva finns for tillféllet den anda fungerande lastnings-
platsen for jarnvagen forutom i Kasko. Lastningsplatsen
anvands for transporter av ravirke. Lastingsplatsen ar ca
450 m lang med ett sidospar.

Lastplatsen anses vara viktig for virkestransporter och
enligt Skogscentralen sa ar behovet stort for en dylik plats
ndagonstans ldngs banavsnittet.
Enligt den tekniska avdelningen i Teuva kommun finns det
mojligheter att forbattra nuvarande jarnvagstrafikplats
kring stationsomradet, &ven om de &r begransade. Kom-
munen ar ocksa villig att planera ett nytt lampligt omrade
inom kommunen eller i samarbete
med t.ex. Kauhajoki.

Teuva @r en typisk jord-
bruks kommun men har
ocksa metallindustri
som Viafin West Welding
Oy och M-partners.

Viafin West Welding
Oy ar en mekanisk verk-
stad och del av Viafin kon-
cernen, som bl.a. framstaller
stora tryckkarl och varmevaxlare.
For dem skulle leveranser Iangs jarnvdg endast vara ett
alternativ mot den ryska marknaden. Men da Kaskd hamn
endast ligger pa ca 30 km avstand sa ar leveranser till kund
lampligast sjévagen. Produkterna och komponenterna ar
vanligtvis ocksa mycket skrymmande och kraver special-
transport. Pa Viafin West Welding ar man missndjd med
VR som alltid Gverprissatter transporterna, och det ar i

Henkilosto /  Litkevainto/  Markkinat /
Personal  Omsattning  Marknader

Kuljetukset ulos/

YRITYS / FORETAG Transporter ut

TUOTTEET / PRODUKTER

Painekattilat, lampovaihtimet / Pohjoismaat/  Erikoiskuljetukset /

Viafin West Welding Oy Tryckkérl, varmevaxlare v O Norden Specialtrans.
Siirrettavat rakennukset -
u Kuorma-autojen umpikorit . Rekkakuorma /
R /Fyttbara byggnader - o il (Y Léngtradare
Qverbyggnader for lastbilar
" Maatalouskoneet, Perakarryt . FIN - Baltia Rekkakuorma /
Nipere 0y Jordbruksmakiner, Slapkarror < GjjE -POL Léngtradare

Bild 32.

Kuljetukset sisaan /
Transporter in

4-500ton /v.-ar

<100ton/kk-man

Bild 31. Teuva station och bangdrdsomrdde, Teuva kommun 2014

praktiken omdjligt att erhdlla ett konkurrenskraftigt pris per
jarnvdg till ndgon plats i landet 6ver huvudtaget.
Verkstaden behdver ca 4-500 ton stal fran Brahestad

per ar. Den hdr mangden kunde transporteras per jarn-
vag, men for foretagets del sa skulle det ocksa krdva ett
stickspar till fabriksomradet. Men man anser att jarnvagen
behdvs for andra kunder och att den absolut ar en resurs
for regionen (Viafin, 2015).

M-partners Oy startade pa 80-talet som husvagnstill-
verkare men har sedermera 6vergatt till framstalining av
karosser for lastbilar och flyttbara och mobila modulhus for
olika andamal. Féretaget omsatter kring 6 milj. euro och
har kring 30 anstallda. Foretaget har ocksa tillverkning i
Narpes (NEK Oy). Endast ca 10-15 % gar pa export medan
den inhemska markanden star for meraparten. Man ser inte
jarnvagen som ett alternativ for transporter till kund, men
eventuellt for materialleveranser till fabrikerna. Det ror sig
om ca 2-3 langtradarlaster per manad.

Nipere Oy dr ett foretag i metallbranschen som tillverkar
bl.a. jordbruksmaskiner och sldpvagnar. Foretaget omsat-
ter ca 4 milj. € och har knappa 30 anstéllda. Pa foretaget
uppger man att transporterna skots
per landsvag och att jarnvagstrans-
porter inte kan anses fordelaktiga da
volymerna ar ratt sma. Men jarnvagen
anses anda utgdra en resurs for re-
gionen och kan pa sikt ocksa gagna
foretaget.

Rautatielle sopiva/
Passar for jarmvag

Huonosti - osittain /
Daligt - Delvis

Osittain / Delvis

Huonosti / Daligt
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4.6 Kauhajoki

Kauhajoki stad ar centrum for Syd-Osterbottens handel. Staden
har ca 14 000 invanare och ar grannkommun till bl.a. Teuva

och Kurikka. Kauhajoki har idag ingen lastplats for jarnvagen
och en del av det gamla stationsomradet ar i privat ego efter
att stationen stangdes 1999.1 omedelbar narhet till stations-
omradet finns en stark koncentration av industri och foretag.
Aronkyld industriomrade vaster och norr om banavsnittet har
bl.a. tillverkning av elementhus, mobler och livsmedel samt
importforetag for maskiner och maskinutrustning.

Norr om Kainasto stationsomrade finns det i delgeneral-
planen planerad mark for industri vilket ger méjlighet till

en utvidgning av det gamla stationsomradet. | diskussioner
med Kauhajokis tekniska avdelning ser man det som mojligt
att planera tva lastningsplatser enligt behov, en for industri-
omradets behov i anslutning till stationsomradet och en for
skogsindustrins behov vasterut (Sysmaki) mot Teuva. | anslut-
ning till stationsomradet finns ndmligen i detaljplanen ett 20 m
brett omrade for ett stickspar in pa Aronkylds industriomrade.
Beroende pa behovet av jarvagstransporter anser man det
som ldmpligast att planera en lastplats for virkestransporter i
Sysmaki omradet medan nuvarande stationsomrade inte mer
anses lika lampligt da det &r i omedelbar ndrhet av bebyggelse.
Alternativt kunde Sysmaki omradet fungera som lastplats bade
for ravirke och for dvrigt gods. Kauhajoki stad ar beredd att
starta planeringen och upphandlingen av behévliga markom-
raden. Den uppskattade kostnaden for lastplatsen ligger mellan
6-10 milj. € (Kauhajoki stad, 2014). P4 kartan ses de méjliga nya
lastningsomradena inringade. Sysmaki omradet ar langst till
vanster medan gamla stationsomradet inringat langst till hoger.

Puutalokymppi Oy ar ett foretag med verksamhet i Aronkyla
industriomrade som tidigare framstallde hus men har for
tillféllet en omstrukturering av verksamheten. Pa foretaget
anser man att containertrafik 6ver Kaskd hamn skulle vara till
fordel for deras framtida produkter. | foretagets nuvarande
produktionsfaciliteter kommer man i framtiden troligen ocksa
att producera produkter for export med en arlig
volym pa dver 50 000 cbm. Féretaget kan i detta
skede dock inte ndrmare specificera sitt trans-
portbehov. Problemet for transporter per jarnvag
ligger enligt foretaget anda i den service och
prissattning som VR ger (Puutalokymppi, 2015).

YRITYS / FORETAG
IKH - Isojoen Konehalli
Oy

Puutalokymppi Oy

Alvsbytalo Oy

Alvsbytalo Oy (Alvsbyhus) &r ett féretag som
tillverkar hus i elementform. Foretaget har dver
50 anstallda och omsatter narmare 30 milj. €.

Kometos Oy

Bild 33.
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Kauhajoki delgeneralplan. Ringarna visar méjliga nya omrdden for lastnings-
platser (Kauhajoki stad, 2014).

Pa foretaget uppger man att jarnvagen inte i nulaget erbjuder
ett alternativ for transporter av deras produkter. Men a andra
sidan har man inte heller planerat sin logistik kring jarnvagen
som alternativ. For transport av material i tillverkningen till
fabriken kan jarnvagen vara en mdjlighet, men detta skulle
krdva en omstrukturering av logistiktankandet och ocksa att
jarnvagen kunde erbjuda den service som behdvs. Ett stickspar
in pa Aronkylds industriomrade dr i detta fall ett maste.

IKH - Isojoen Konehalli Oy &r ett importféretag som impor-
terar bl.a. maskiner, verktyg, arbetsklader, skyddsutrustning
och reservdelar till traktorer. Foretaget har narmare 200
anstallda och omsatter nérmare 100 milj. €. Deras transport-
behov dr endast per landsvdg da produkterna ar till storsta
delen styckegods som anldnder i container till landets con-
tainerhamnar. Man ser inget behov av jarnvagen i dagens
ldge. Men containertrafik till Kaskd hamn skulle for foretaget
vara intressant och da kunde jarnvagen eventuellt utgora ett
alternativ. Containermangden per ar ar betydande.

Kometos Oy dr ett foretag som tillverkar maskiner och utrust-
ning for livsmedelsindustrin. Foretaget omsatter ca 5 milj. € och
antalet anstallda a@r ca 30 personer. Man fraktar motsvarande
40 jarvagsvagnar per ar med produkter framst till Ryssland.
Vd Raimo Niemi pa Kometos Oy sager dock att jarvagstrans-
porten till ryska gransen ar alldeles for dyr och att man darfor
forst fraktar godset per landsvag dver gransen dar det sedan
lastas om till jarnvagen. Kunderna kan ligga sa langt borta som
i Vladivostok och man forundrar sig starkt dver VR:s prispolitik
och ovilja att ge service. Jarvagen fran Kauhajoki skulle man
mycket val kunna anvanda om denna majlighet fanns.

Markkinat /
Marknader

Liikevaihto /
Omséttning

Henkilosto /
Personal

Kuljetukset ulos /
Transporter ut

Kuljetukset sisaan / Rautatielle sopiva/

TUOTTEET /PRODUKTER Transporterin  Passar for jamvig

Rekka-auto/
Langtradare

Rekka-auto/
Langtradare

Koneet ja varaosat ym. / M [T
Maskiner och reservdelar mm. 100 mij € FIN Huonosti/Daligt

<30 FIN - Afrikka Kontti / Container

Rekka-auto /
Langtradare

Rekka-auto/

Langtradare Osittain / Delvis

Elementtitaloja 50 30milj€

Elintarviketeollisuuskoneita
/Maskiner for 30
livsmedelsindustrin

Rekka-auto /
Langtradare

Rekka-auto + rautatie /

Smilj€ RU Langtradare + jamvig

Hyvin/Bra



4.7 Kurikka

Kurikka stad med nastan
15000 invénare ar i likhet
med Kauhajoki ett centrum
for foretagande och industri-
verksamhet.

Tra-, mobel- och metall-

industrin men ocksa jordbruk ar

de framsta branscherna. Kurikka lig-

ger norr om Kauhajoki och gransar ocksa
till bl.a. llmajoki och Jalasjarvi. Kurikka har i likhet med
de flesta andra orterna langs jarnvagsavsnittet i dag ing-
en lastplats eller bangard for jarnvagstransporter varfor
foretagen i omradet inte heller planerar sina transporter
for jarnvdg. Stadens ledning anser ocksa det naturligt
att en eventuell ny lastplats for t.ex. virkes-
transporter borde forlaggas i Kauhajoki
och da kunde ortens foretag om mojligt
anvanda den lastplatsen.

| 6vrigt saknar staden planer som skulle

YRITYS / FORETAG

Fortaco Oy

Bild 34.

YRITYS / FORETAG
4.8 Ilmajoki

PhindustiaOy
[Imajoki kommun ar grannkommun till
bl.a. Seindjoki och Kurikka och har ca 12 000 Energent Oy
invanare. Trots att kommunen ar en stark Bild 35.

jordbrukskommun finns har ocksa narmare
700 mindre foretag.

Den storsta industrin ar Altias fabrik i Koskenkorva by
dar man framstaller alkohol och djurfoder. Altia Oy:s fabrik
har ocksa tidigare varit en stor anvandare av jarnvdagen
fram till 2013. Altias tillverkning skapar en stark synergi
med lantbruket och miljétekniksektorn. limajoki profilerar
sig som alternativt attraktiv ur logistiskt hdnseende genom
narheten till Seindjoki. Omradet kring flygféltet i Rengon-
harju planeras och byggs som en vagknutpunkt for logistik
och foretagande, men jarnvagens betydelse lyfts ocksa
fram som mojlighet for industriell nyetablering bade da
det galler stambanan fran Seinajoki och banan till Kaskd
hamn (llmajoen elinkeinostrategia 2015).

JPT-Industria Oy tillverkar fabriker och komponenter for
foderindustrin. Foretaget omsatter 11 milj. € och syssel-
satter 30 personer. Foretaget vaxer pa den internationella
markanden och skulle ha nytta av jarnvdgstrafik dsterut

paverka jarnvagsbanans utveckling.
Fortaco Oy dr ett foretag som uppstatt
genom fusion av Ruukki Engineering och
Komas. Enheten i Kurikka omsatter ca
40 milj. € och syssalsatter 300 personer.
Man tillverkar olika skal och komponenter
till maskinstyrhytter varav 70 % gar pa
export. Ocksa detta foretag har ett behov av
transporter utover den Nordiska marknaden. En
stor del av volymen gdr 6ver Vasa-Umea per landsvdg
och farja. Jarnvagen dr inte direkt ett alternativ da
produkterna och de manga omlastningarna mellan olika
transportmedel inte gor det Ionsamt. Daremot anser
man pa foretaget att jarnvdgen ar viktig for regionens
utveckling.

ielle sopiva

TUOTTEET / PRODUKTER Henkilostd/  Liikevaihto/ Marlfkina‘t/ ljetukset ulos / isaan / /Passarfor
Personal O porter ut Transporter in Jimvig
Ohjaamokuoret/Styrhyttsskal 300 40milj€  SWEEU Léngf;';k;':z‘;‘r’](ai"er FE:E';[:;;% Ositain / Delvis
Henkilosto /  Liikevaihto/  Markkinat / j ulos/ j isddn / ielle sopiva/
JECI=EEECREKIER Personal  Omsattnil ol ut Transporterin  Passar for jgmvég
Tehdasprojekteja Afrikka, Vendja o .

N ; . " " Kontti ja rautatie / Rekka-auto / - .
rehut_eolllsuqs/ Fabriksprojekt 30 11 milj.€ / Afrika, Containerochjimvig  Lingtradare Osittain / Delvis
foderindustri Ryssland
limastointi / Ventilation H 8milj.€ EU-Wartsila 100 konttia/Containers  Rekka-auto

Tranportor av
foder och pellets
(JPT-Industria Oy)

till Ryssland. Man saljer ocksa till Afrika i specialbyggda
containers. For tillfallet kan man inte uppskatta trans-
portbehovet per jarnvdg men mojligheten anses intres-
sant.

Energent Oy tillverkar luftkonditionering och luftcirkula-
tionsanldggningar for bl.a. Wartsila. Foretaget omsatter

8 milj.€ och har ca 40 anstéllda. Foretaget vaxer kraftigt
och omséttningen 6kade senaste ar med hela 30 %.
Eftersom storsta delen av produktionen gar i containers
eller stora larar tillsammans med helheter som t.ex.
Wartsilds maskiner sa kan man inte direkt avgora trans-
portsattet. Man skeppar ca 100 containers per ar. De har
gar idag via Raumo och Bjorneborg.
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Veljekset Keskinen Oy

TerhiTech Oy

YRITYS / FORETAG

MSK Cabins Oy

sisdan/ R: ielle sopiva/

Henkilostd/  Liikevaihto/  Markkinat / j ulos/
attni Transporterin  Passar for jamvag

TUOTTEET/ PRODUKTER Personal O D o

Kontti ja traileri /

Kappaletavara 430 1,3 milj. € FIN e Osittain /Delvis
Traktorihyttejs /Traktorhytter 200 63milj.€ £U 2 7;3‘;?0 KPIV ot/ Container  Osittain / Delvis
Alumiinveneita / 7 125 milj.€ U Rekka-auto / Rekka-auto/ Huonosti/ Dligt

Aluminiumbatar Langtradare Langtradare

Bild 36.

4.9 Seinajoki

Seindjoki dr den storsta staden langs med banavsnittet
Kaskd—Seindjoki och ar Sodra-Osterbottens storsta stad
med ca 60 500 invanare. Staden ar landskapets centrum
med landets sjatte storsta marknadsomrade och ar en av
landets snabbast vaxande stader. Staden med regionen ar
centrum for bade utbildning, kultur, hdlsovard och mang-
sidig industri med tyngdpunkt pa livsmedelsindustri och
teknikindustri. Stadens bilforsaljningsforetag har filialer Gver
hela landet och servicendringen dr valutvecklad. Teknolo-
gicentret Frami erbjuder olika stodfunktioner for foretags-
verksamhet (SEEK Seindijoki, 2014).

Seindjoki ar en trafikknutpunkt bade for landsvagstrafik och
jarnvdgstrafik. Stambanan fran norra Finland till Helsingfors
gar genom staden och har anslutningar férutom till Kasko
ocksa till Vasa och Jyvaskyla. Seindjoki jarnvagsstation
hanterar dock inte langre godstrafik utan endast passage-
rartrafik, da bangardsverksamheten for godstrafik flyttats
till Tammerfors. Langs banan trafikerar dock godstag i alla
riktningar och 6ver 2 miljoner nettoton gods transportera-
des genom Seindjoki jarnvagsknutpunkt ar 2013.

Ur ett helhetsperspektiv har Seindjoki-Kasko—Vasa axeln en
stark position med tanke pa frakter mellan mellersta Finland
norrut och till Sverige och Norge samt dvriga Europa i sydlig
och vastlig riktning. Seindjoki arbetar med att forlagga en
hubb for logistik i anslutning till Roves industriomradet
oOster om staden i narheten av den nya omfartsvagen (NLC
Seindjoki). Kaskd hamn &@r en naturlig narliggande hamn for
transporter distribuerade via Seindjoki och vidare dt olika
vaderstrack (se 5.5.1.) Behovet av jarnvagen mot Kasko ar en
viktig del av denna helhetssyn. Trots att potentialen i detta
skede endast kan uppskattas har den i olika sammanhang
flera ganger pavisats, t.ex. i NECL-Il projektet.

En dylik logistik hubb skulle ha en sjalvklar strategisk bety-
delse for omradets logistik och utveckling. Seindjoki ligger
pa TEN-T kdrnnatverksjarnvagen fran Helsingfors upp till
Uledborg. En upprustning av Kaské—-Seindjoki jarnvdg skulle
driva det syfte som stdlls mellan TEN-T natverken, namligen
att det 6vergripande natverket skall mata trafik eller avlasta
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trafik for karnnatverket (http.//ec.europa.eu/transport).
Fran Seindjoki omradet fraktas mycket livsmedel som inte
ar lampligt gods for jarnvdg, men i ndromradet finns det
mycket metall och maskinindustri som har bade import
och export av gods per container eller trailer.

MSK-Cabins Oy tillverkar styrhytter for Valtra traktorer i en
takt av 50 hytter per dag. Foretaget har ca 200 anstallda och
en omsattning pa 63 milj. €. Produkterna séljes EXW (fritt
fran fabrik) och foretaget kan alltsa inte avgdra vad behovet
ar for transporterna fran fabriken. Daremot gor man inter-
nationella materialinkop for ca 40 milj. € som kommer med
container eller trailer. Foretaget anser miljévanlighet som
viktigt i deras marknadsforing och darfor ar jarnvagstrafik
att foredra. Man kunde val tanka sig att anvanda Kasko
hamn och jarnvag som transportmedel. For tillfallet er-
bjuder jarnvagen dock inte alternativ fran nagon hamn.

Tuuri-byabutik (Veljekset Keskinen Oy) omsatter ca 1,3
miljarder € per ar och sysselsatter 430 personer. Butiken —
eller kdpcentret - ligger alldeles invid Seindjoki — Jyvaskyla
jarnvdgsbanan, som dr en del av jarnvagslanken i dst-vast
led (NECL-II, 2012) och utgdr en fortsattning pa Kasko banan.
Butiken kdper in mycket stora mangder konsumtionsvaror
per ar fran Europa och Asien. Varorna kommer till stor del

i containers via landets containerhamnar. Man kunde bra
tanka sig anvanda Kaskd hamn och jarnvdgen for de har
transporterna om forutsattningarna och priset ar det ratta.
For tillfallet ar landsvagstrafiken dock fordelaktigare.

TerhiTech och Fiskars Inha tillverkar aluminium fritidsbatar

i Ahtéri, som ligger vid Seindjoki — Jyvéskyla banan. Fiskars
ansvarpersoner gick inte att nd men man kan anta att bada
foretagen har liknande logistik da deras produkter ar mycket
lika. TerhiTech omsatter ca 12,5 milj. € och sysselsatter 76
personer. De flesta produkterna transporteras per landsvag
och ca 50 % gar pa export. Man ser inte jarnvagen som ett
alternativ och for den Skandinaviska marknaden gar trans-
porterna runt Bottenviken.
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Skogsindustrins

behov



Pa skogscentralen sdger man att landets ravirkestransporter
till 75 % sker per landsvag och resten per jarnvag. Lastnings-
platsen for virke i Teuva anvands av skogscentralen varifran
man fraktar ca 50 000 m? virke per ar. Lastplatsen skulle dock
behdva en ansiktslyftning for att battre kunna utnyttjas. Pa
skogscentralen anser man dock att banan med lastplatsen
ar mycket viktig for skogsbruket i regionen.

Ar 2011 beraknade skogscentralen att virkestransport-
behovet langs med Kaskd—Seindjoki banan kunde i uppga
till 250 000 m? per ar for hela skogsindustrin, och att skogs-
energimangden kunde uppga till 150 000 m? per ar. Sag-
varor for Metsa Groups rakning langs jarnvagen kan berak-
nas till mellan 200 000 och 250 000 m3. Men transporterna
langs jarnvagen till andra kunder dn Metsa Group dr minst
lika viktiga. Detta under forutsattning att trafiken ldngs
banan kan skotas konkurrenskraftigt pa en fungerande
bana (Skogscentralen 2014).

Skogscentralen anser att en fungerande och upprustad
bana ar betydande for landskapets och speciellt for Syd-
Osterbottens skogshantering. En annan férutsittning for
effektiv utdkad skogs- och bioenergihantering &r last-
platserna och terminalerna.

| den finsksprakiga delen av Syd-Osterbotten &r den hall-
bara skogsavverkningsgraden totalt 1 050 000 m? (virke
och skogsenergi). Da ar utnyttjande graden for gagnvirke
endast 65 %. Vardet av detta inklusive transporter uppgar
ca 17,5 milj. €/ar.

Enligt skogscentralen ar buffertlagren och terminalerna
langs jarnvagen viktiga dd man kan anpassa skogsav-
verkningen och transporterna till sésongvaxlingarna.
Detta gagnar speciellt jarnvagstransporter. Samma galler
for skogsenergiterminaler da lagerutrymmen vid varme-
kraftverken ofta ar mycket begransade. Terminalerna

och lastplatserna behdvs darfor absolut ocksa langs med
Kasko—Seinajoki banan da hanteringen da ka skétas

5.1 Banomradets betydelse

Med banomrddet menas i detta fall det omrade pa vilket
jarnvagsbanan har en effekt ur transporthanseende. Om-
radet stracker sig langre bort an sjalva omradet i narheten
av banan. Gods transporter styrs inte enbart av geogra-
fiska betingelser utan for det mesta av pris, tillgang och
frekvens. Ur den synvinkeln @r Kasko-Seindjoki banan i nu-
laget attraktiv endast for ett fatal kunder som kan erbjuda
tillrdckliga volymer under radande omstandigheter, d.v.s.
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optimalt. Terminalerna fungerar ocksa som vaxlingsplatser
mellan olika ravarustrommar (Skogscentralen, 2014).

Pa trafikverket har man ett litet annat synsatt. Idag finns
det 9 rdvirkes jarnvagsterminaler och 95 lastningsplatser
langs jarnvagarna. Man strévar efter att minska antalet
lastplatser till 32 och 6ka antalet terminaler till 14. Man
anser att detta skulle forbattra skogsindustrins ravirkes-
transporters kostnadseffektivitet och funktionssakerhet.
En bakomliggande faktor &r att VR stravar till att alltid
ha fulla 24 vagnars tdgkombinationer och manga av
dagens lastplatser klarar inte av att hantera dylika tdg
(Trafikverket, 2011, 2014).

| planerna finns att flytta lastplatsen far ravirke i Teuva till
Storkyro langs med Vasa—Seindjoki banan. Denna plan ter
sig oférdelaktig med tanke pa att Kaskd—Seindjoki banan
enbart hanterar godstrafik med fokus pa just skogsindust-
rin, medan Vasa banan ar fokuserad pa persontrafik med
mycket lite godstransporter. Anmarkningsvart ar att last-
platsen i Teuva ndstan kategoriskt lamnats bort i rapporter
angdende jarnvagarnas virkeshantering.

Virkestransport (Skogscentralen 2014)

skogsindustrin. | intervjuer med foretag, ocksa utanfor
omradet langs banavsnittet, finns det en del foretag som
kunde ha nytta av en utvecklad service pa banan mot
Kasko hamn, men ocksa dsterut i transporter mot Ryss-
land. | avsnittet om kommunerna finns uppraknat de
foretag som kan tankas ha behov av jarnvagstrafik och
ocksa de vars verksamhet inte anser sig ha nytta av jarn-
vagen.



6.

persontrafik

Bild 37. Bild av arbets-
resornas riktningar

i Sédra-Osterbotten
2008 (Statistikcentra-

len och Sédra-Oster-
bottens forbund)




Finansiering-

alternativ och privatisering

Jarnvagstrafiken drivs i Finland dnnu helt av statliga VR som
kan anses ha monopol stallning. Jarnvégstrafiken har dock
avreglerats och det ar enligt lag mojligt for andra foretag
eller sasmmanslutningar att ocksa bedriva trafik. De réttsliga
grunderna for tilltrade till bannatet beskrivs i jarnvagslagen
(http://www.finlex.fi).

Trafiksakerhetsverkets foreskrifter och trafikverkets instruk-
tioner skall foljas. Det finns i forfattningssamlingen och re-
gelverket uppraknat ett mang punkter som bor uppfyllas for
att kunna bedriva jarnvagstarfik. Det stdrsta problemet for
bedrivande av privat trafik har varit och ar avsaknande av
lampligt trafikeringsutrusning som uppfyller alla krav. Bl.a.

av jarnvagstrafiken

sa bor loken som trafikerar statens bannat ha utrustning
for automatisk tagkontroll. (Trafikverkets infrastrukturinfor-
mation 6/2012). Som tidigare namnts har Fennia Rail for
avsikt att starta privat jarnvagstrafik annu ar 2015. Foreta-
get ar grundat 2009 och har under flera ars tid forsokt inle-
da trafik. Enligt foretaget amnar man erbjuda miljévanliga,
sakra och ekonomiskt fordelaktiga transporter direkt fran
produktionsanlaggningar till exporthamnarna. De lok man
bestallt ar bade miljovanligare och med storre dragkraft &n
befintliga diesellok i landet (Fennia Rail, 2014). Det ar alltsa
fullt mojligt att bolaget kan gora avtal om transporter
ocksa till Kasko da trafiken startat.



7.1 Finansieringsalternativ for upprustandet eller

byggandet av jarnvagar

Privata och offentligt partnerskaps finansierade infra-
strukturprojekt, eller s.k. PPP-projekt (Private Public Part-
nership), har lange varit en etablerad finansieringsform for
byggandet av t.ex. vagar och broar. Men en studie utford
2012 av UNECE och CER samt UIC visade att PPP-projekt
for jarnvdgar inte ar vanliga. Detta beror pa manga fakto-
rer, men bl.a. implementerande av olika direktiv, olikheter
mellan landernas operativa verksamhet och regelverk
samt finansieringsinstitutens beslutskriterier ar orsaker
som har bromsat denna utveckling.

Trots att PPP-jarnvagsprojekt har varit ratt fa sa har det
forekommit en del lyckade projekt som tabellen visar.
De flesta projekten hor samman med hdghastighets-
banor, anslutningar till flygfalt samt byggandet av
stationer och signalutrustning. De flesta projekt har varit
av typen "DBFM” (design, bygga, finansiera, underhdlla)
medan en minoritet av projekten varit av typen "BOT”
(bygga, operera, dverldta). | det forsta fallet bars risken
direkt av staten och av operatdren av infrastrukturen,
medan risken i det senare fallet faller pa en privat aktor
(PPP Schemes and Railway financing, UN 2012). (Bild 38)

Det finns ett uppenbart problem i implementerandet
av PPP-finansierade jarnvagsprojekt som har att
gora med uppbdrandet av intakter for utnyttjandet
av trafikleden, da detta maste vara i linje med EU
regelverk dver jamnstalldhet och ickediskriminering
inom och mellan transportleder. Da en stor del

av jarnvdgsnatet i Europa fortfarande ar ratt
monopoliserat innebar det har utmaningar. Men
jarnvdgstrafik ar dock effektivare om den opereras
privat och under konkurrens. Det dr ocksa ett satt
attrahera privat kapital till verksamheten, och

nivan pa privat inflytande kan variera beroende

pa behov och marknad (PPP Schemes and Railway
financing, UN 2012).

Da detta projekts styrgrupp besokte trafik- och kommun-
ministern i december 2014 framgick det att staten allt
mer foredrar PPP-projekt i olika former och pad olika plan.
Styrguppen foreslog ocksa i sitt utlatande att kommuner-
na langs Kaskd-Seinajoki banan skulle till 40 % delfinan-
siera ett minimikrav pa akut underhall av

banan enligt féljande. (Bild 39)

Bild 38. Tabell 6ver valda PPP-finansierade jérnvdgsprojekt i Europa
(UN, Working Party on Rail Transport, 2012).

Bild 39. Jdrnvdgsgruppens finansieringsforslag till trafikverket och
trafikministeriet 2014.

Detta forslag har man for avsikt att forsoka forankra i
kommunernas beslutorgan och om méjligt forverkliga i
samarbete med trafikverket.

Huruvida det skulle vara méjligt att med PPP finansiering
rusta upp hela banavsnittet bor utredas skilt, och ar
givetvis forknippat med den forvantade utvecklingen

av trafiken langs banan. Men det finns instrument for
dylik finansiering, och vart efter att jarnvagstrafiken
smaningom konkurrensutsatts blir ocksa den har formen
av finansiering troligen mer aktuell.
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Kasko stad och Kaské hamn har under flera dr arbetat for

att 6ka sysselsattningen och forbattra forutsattningarna for
industriverksamhet och logistik. Detta arbete fortgar och detta
projekt ar ett led i verksamheten. Staden har genom olika
projekt aktivt stravat till samarbete med kommunerna langs
jarnvagsbanan. Hamnen i Kasko har som tidigare namnts en
central roll i behovet av jarnvdgen till Seindjoki. Hamnens
strategi ar att utvecklas pa basen av befintlig och potentiell
trafik med tanke pa TEN-T statusen och den logistiska och
foretagsmassiga utvecklingen i regionen och landet.




Staden har bl.a. aktivt samarbetat med Osterbottens land-
skapsforbund for att i bl.a. trafikstrategiplanen 2040 och i
landskapsprogrammets genomfdrandeplan (TOPSU, 2014)
for regionen sakra och utveckla jarnvagsbanans framtid.

Pa kartorna (Bild 40 och 41) ser man att Kasko ar en stark
exporthamn medan Vasa dr en stark importhamn varfor
hamnarna kan anses komplettera varandra. Trafiken i
Kasko hamn dr idag konsenterad pa bulkvaror som ar
lampade for jarnvagstransporter.

Kommunerna langs banan arbetar bl.a. genom detta
projekt tydligt for bevarandet och utvecklandet av ban-
avsnittet. Kaskdé hamn har flera atgardsprojekt pa gang
som alla stravar till utvecklandet av hamnen och logistiken
via jarnvagen (se ovan). De hdr atgardernai sig pekar
tydligt pa att jarnvagen behdvs och kommer pa sikt att
ha en positiv utveckling.

Hamnen i Kasko utvecklar sin verksamhet i foljande
riktningar och med foljande volympotential:

Hamnen &r en av landets effektivaste da det galler hante-
ring av skogsindustrins produkter och dr ocksa en av de
viktigare for export av dessa varor. Man stravar efter att

Oppna nya fartygslinjer for export av travaror och cellulosa.

a. Den forsta linjen till Hull i Storbritannien har opp-
nats och planerna ar att 6ppna ytterligare trafik till
atminstone Frankrike och Nord Afrika, beroende
pa efterfragan och marknadsanalyser.

Den uppskattade volymdkningen for atminstone tre
nya linjer ar vid full kapacitet ca 150 000 m? per dr mot-
svarande ca 100 000 ton. Av denna médngd kan man
rakna med att ungefdr 30-40 % kunde transporteras
via jarnvag, alltsa 30-40 000 nettoton per ar. Berak-
ningen ar i relation till dagens trafikférdelning och
med dagens jarnvagsservice, och kan alltsa utokas om
jarnvagen kan erbjuda battre service.

b. Containertrafik
Hamnen har for avsikt att investera i infrastruktur for
hantering av containers. Det finns enligt undersékning
en betydlig potential for containertrafik for styckegods
i regionen som kan kanaliseras via Kasko hamn. Ett
flertal foretag med containerhantering pa mellan
100-1000 containers per ar har varit i kontakt med
hamnen och efterfragat denna service. En kvalificerad
berdkning av arlig containertrafik kunde vara minst

Bild 40 och 41. Export och importvolymer till Osterbottens hamnar samt
trafikstraken (Pohjanmaan liikennejdrjestelmdsuunnitelma, SITO, 2012)

3000 per ar (Kaské hamn, 2015). Inledandet av denna
verksamhet ar till fordel for cellulosaindustrin och
ocksa for sagindustrin. Sdgarna fraktar i allt storre om-
fattning sina produkter i container, och for Adnekoskis
eventuella fabriksinvestering sa kunde Kasko utgora ett
alternativ till andra hamnar soderut. For detta talar att
Metsa Group redan idag &r en betydande kund i ham-
nen och har visat intresse for utvecklad service i Kaskd
hamn. Vad detta kunde betyda i jarnvagstransporter
kan vara svart att avgora i detta skede och &r beroende
flera saker, men en kvalificerad uppskattning kunde
vara ca 100 000 ton per ar.

. Bioenergi

I hamnen har det 6ppnats en terminal for bioenergi
och biomassa. Terminalen har under det forsta halvaret
levererat motsvarande ca 40 GWh flis till varmekraft-
verk i regionen. Terminalen har for avsikt att mang-
dubbla sin verksamhet och utnyttja jarnvagen fran
Kasko for transporter av biomassa till inlandet. Mang-
derna berdknas dverstiga 200 000 m* men kapacitets-
behovet kan uppga till ca 2 000 000 m?.

. RoRo/RoPax-trafik

Hamnen har for avsikt att i samarbete med ett
lampligt rederi 6ppna dylik trafik till limplig hamn

i Sverige. Trafiken skapar inte direkt efterfragan pa
jarnvagstransporter men i kombination med dvriga
atgarder kommer hamnens marknadsposition att
forstarkas betydligt. Pa det sattet kommer ocksa jarn-
vdgstransporterna pa sikt att 6ka da hamnens TEN-T
status anvands i full skala.
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Utnyttjande av jarnvagen vilar i forsta hand inom medel-
ldng sikt (1-3 ar) pa skogsindustrins behov tillvaxtpoten-
tial och hur jarnvdagen under denna tid kan erbjuda service
i enlighet med behovet. Detta kan anses bero ater av
foljande parametrar:

1. Landets konkurrenskraft och den

globala marknadsutvecklingen.

Skogsindustrins utveckling.

Kasko hamns utveckling och dragningskraft.

Marknadsforing.

Mojligheten att frakta ca 300 000 m? ravirke fran

en upprustad lastningsplats langs banavsnittet.

6. Den eventuella fabriksinvesteringseffekten i Adnekoski
- bdde export och import (massaved), under forut-
sattning att banan dr i skick och konkurrenskraftig.

7. Jarnvagens prissattning.

s wN

Vid intervjuer med ca 30 féretag och kommuner framgar
det att just nu finns det inte annan potential Idangs banan
an den radande, da banan eller VR inte heller erbjuder
mojligheter for andra transporter an de nuvarande. Avsak-
naden av lastningsplatser och ofordelaktig prissattning
gor att ingen av de tillfrdgade planerar sin logistik kring
jarnvagstrafik forutom de som redan anvander banan.

FRAMTID

lintervjuerna framkom det att det finns en potential inom
banans verkningsomrade som skulle ha nytta av en upprus-
tad bana som dr konkurrenskraftig och erbjuder service.
1. Det finns i regionen kring banan en efterfragan pa
6ver 3000 containers per ar som kunde fraktas via
Kasko hamn. Potentialen kan vara flerdubbel. Dessa
kunde dtminstone till en del fraktas via jarnvag.
Trafikverket uppskattar ocksa att transporterna av
containers kommer att 6ka langs jarnvagarna
(Trafikverket, 39/2014). Skogsindustrin fraktar allt
mer sina produkter i containers och hamnen
i Kasko stavar efter att inleda denna service.
2. Det finns 50 000 ton sid i Osterbotten som
varje dr fraktas till Seinajokitrakten och till Reso.
Volymen kunde fraktas via jarnvagen.

3. Over 200 000 m?bioenergi fran terminalen i Kaskd hamn.

4. Det finns ett behov av att frakta dver 300 000 m*
ravirke fran en lastplats ldngs banan.
5. Metall- och maskinindustrin i omrddet kring banan

har ett behov av mellan 100 till 300 vagnslaster
frakter till ryska marknaden. Potentialen kan vara
mycket stOrre om servicen erbjuds.

6. Seindjokis planerade logistik hubb kommer att
i samarbete med Kaskd hamn behdva utdkade
transporter via jarnvagen. Potentialen ar svar att
uppskatta men ar troligen betydande.

7. Hamnens och regionens logistiska och marknads-
massiga utveckling dr starkt beroende av jarnvagen.

PAVISBAR UTVECKLING

Bioenergiterminalen i Kaskd hamn har redan levererat
motsvarande ca 40 GWh flis till kunder i regionen. Man
har for avsikt att utveckla terminalen och frakta minst
200 000 m? flis via jarnvégen till inlandet. Potentialen ar
dock tiodubbel.

Nya sagvarulinjer 6ppnas fran Kaskoé hamn. Den forsta till
Hull i Storbritannien 6ppnades 18.2.2015 och kommer vid
full kapacitet att ha en arlig volym pa ca 60 000 m?, varav
ca 1/3 kommer att transporteras per jarnvag.

Aureskoski Oy:s traforadlingsindustri i Kaskd hamn har
inlett sin verksamhet. | vilken man de behdver jarnvags-
transporter ar for tidigt att sdga men den arliga trans-
portvolymen berdknas till mellan 20 000 och 50 000 m?
(Aureskoski, 2015).

Hamnen i Kasko stravar efter tillvaxt och utvidgad service
oberoende av jarnvdgen. Men utvecklandet av hamnen
och nédringslivet kring denna logistik bygger pa att jarn-
vagen finns och fungerar. Skogsindustrin har ocksa visat
intresse for denna strategiska utveckling.

Kasko-Seinajoki banans fortbestand och utveckling @r en
fraga om finanser och prioriteringar samt om marknadsut-
vecklingen i allmanhet och jarnvagstransportutvecklingen
i synnerhet. Fran banans befintliga kunder ar beskedet ratt
klart; banan behdvs. Banan dr livsviktig for Kaskd TEN-T
hamns utveckling och dragningskraft, och hamnens status
och dragningskraft ar baserad pa befintlig logistik och
trafikleder.

Det ar ratt klart att Kaskd hamns och regionens utveck-
lingspotential minskar ifall banan inte fungerar. Bortfallet
av arbetsplatser kan i varsta fall ligga kring 300-500 i hela
logistikkedjan och ndringslivet i regionen. Daremot skulle
en fungerande bana och jarnvagsservice inverka positivt
pa regionens och hamnens utveckling, och ocksa betyda
oOkad sysselsattning och dkade skatteintdkter.
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Intervjuade foretag och samfund

Projektets styrgrupp

Kristiinankaupunki / Kristinestads stad
Narpion kaupunki / Narpes stad
Teuvan kunta / Teuva kommun
Kauhajoen kaupunki / Kauhajoki stad
Kurikan kaupunki / Kurikka stad
lImajoen kaupunki / llmajoki stad

Seindjoen kaupunki / Seindjoki stad

Kaskisten satama — Kaskd hamn
Narpes Tra och Metall
Narpes Gronsaker
Narko

Aureskoski

Viafin West Welding
M-partners

Nipere
Puutalokymppi
Alvsbytalo

IKH Isojoen Konehalli
Kometos

Fortaco
JPT-Industria
Energent
MSK-Cabins
Veljekset Keskinen
TerhiTech

JHT-Yhtiot

Silva Shipping
Metsdkeskus

Metsa Group

Metsa Wood

Metsa Fibre

Kallor
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SITO, 2012

EU Komission tiedonanto yhtendiisen eurooppalaisen
rautatiealueen kehittdmisestd, 2010

Hinterland Connections of Seaports, United Nations
Economic Commission for Europe, 2010

llmajoen elinkeinostrategia, 2015
Intermodaaliliikenne Keski-Euroopassa, VTT, 2014

Kaskisten rata metsd- ja puutalouden nékékulmasta,
Metsdkeskus/ Skogcentralen, 2014

Kohti tehokkaampaa puuhuoltoa, Metsdteollisuus, 2012
Laiva 2025, Merenkulkualan koulutus- ja tutkimuskeskus

Markkinahakkuut kunnittain,
Metsdkeskus/ Skogscentralen, 2014

Open Your Mind - konttiliikenteen kehitys,
Lappeenrannan teknillinen korkeakoulu, 2014

Pohjanmaan liikennejcirjestelmdsuunnitelma, 2040/
Osterbottens trafiksystemplan, 2040

Pohjanmaan liikenteen suuntautuminen ja
saavutettavuus, SITO, 2012

PPP Schemes and Railways Financing, United Nations
Economic Commission for Europe, 2012

PPP Partnerships, a rail sector perspective,
Edward Christie, CER, 2012

Rataverkon raakapuun terminaali- ja kuormauspaikka-
verkon kehittdminen, Liikennevirasto/ Trafikverket, 2014

Rataverkon tavaraliikenne-ennuste 2035,
Liikennevirasto / Trafikverket

Suomen rautatietilastot, 2007-2013, Liikennevirasto /
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Liikennevirasto/ Trafikverket, 2014
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