
Carola Alzén, vd Mälarhamnar, ser lösning på trängsel 

Amerikatåg
snart i Sverige?

Bättre koll
på hjulskador

en tidning från Trafikverket om gods och affärer • nr 3.2012

Den kommersiella 
potentialen är 
enorm”

Anders Bylund,  
Siemens: 

Trafikverkets föreslår att hastighetsgränserna 50, 70 och 90 km/tim slopas och 
ersätts av 30, 40, 60, 80, 100,110 och 120 km/tim. Trafikverkets utvärdering visar att 
ett slopande av 50, 70 och 90 skulle kunna spara 30 människoliv varje år och ge bara 
marginellt längre restider. Det skulle även minska trafikens miljöbelastning genom 
mindre buller och minskat utsläpp av koldioxid.

LÅT GODSET
TA SJÖVÄGEN
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N u är sommaren här, och 
för många betyder det 
semester. Men inte för 
dem som underhåller våra 

vägar och järnvägar. Under somma-
ren arbetar vi som mest med att laga 
och förbättra. Att det sker just nu be-
ror inte bara på gynnsamt väder, utan 
också på att transporterna är färre så 
att störningarna blir så små som möj-
ligt. När arbetena pågår kan det förstås 
påverka trafiken, men som alla vet är 
underhållet av vägar och järnvägar helt 

nödvändigt för 
att vi ska kunna 
upprätthålla ett 
väl fungerande 
trafiksystem.

Sjöfarten är 
idag det domi-
nerande trafik-
slaget för vår 
import och ex-
port men har 
en begränsad 
roll för inrikes 

transporter. Här finns det skäl att tän-
ka nytt. Trafikverket har pekat på möj-
ligheterna som finns med utökad sjö-
fart, inte minst utmed vår långa kust 
men också för insjöfarten. 

Vi kan också tänka nytt genom att 
prova elvägar exempelvis för malm-
transporter från Pajala som ett snab-
bare alternativ istället för att bygga ny 
och kostsam järnväg. Vi kan även ut-
nyttja vårt befintliga system mer effek-
tivt genom att köra längre, tyngre och 
i vissa fall bredare lastbilar, järnvägs-
vagnar och fartyg.

Väl underhållet och rätt använt står 
vårt transportsystem rustat för att 
möta framtidens behov av hållbara 
transporter.

Lena Erixon
stf Gener al- 
Direktör  
Tr afikverket
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Fler tåg skulle få plats på befintliga spår om man körde längre och tyngre godståg. I USA är tågens 
maxlängd 3 000 meter att jämföra  med 750 meter tåglängd som eftersträvas för hela Europa.

8

”De stora av- 
stånden och blygsam 

persontrafik som kon-
kurrerar ger naturliga  

förutsättningar för  
långa godståg  

i USA.”

16

Delar av Godstransportrådet i Småland: 
Minoo Akhtarzand, landshövding i Jönkö-
pings län, Lennart Andersson, regionchef  
Trafikverket, och Eva Hultgren, Trafikverket.

19

Längre, tyngre 
och bredare

Godset är TRAFIKVERKETS tidning om gods och affärer
”Alla kommer fram smidigt, grönt och tryggt” är Trafikverkets vision. Trafikverket bildades 1 april 2010 och omfattar verksamheten 
vid tidigare Banverket och Vägverket samt vissa verksamheter vid Sika, Sjöfartsverket och Transportstyrelsen. Trafikverket ansvarar 
för långsiktig planering av transportsystemet för vägtrafik, järnvägstrafik, sjöfart och luftfart samt för byggande, drift och underhåll 
av statliga vägar och järnvägar.  

Ansvarig utgivare: Lena Erixon. Redaktör: Monica Näslund. Medverkande i detta nummer: Göran Fält, Stefan Bratt, Kerstin 
Ericsson, Lars Westerlund, Tommy Gardebring, Lena Holm Werton, Kasper Dudzik, Susanne Engman, Annica Gustafsson. 
Design: A4 Layout: Grafisk form, Trafikverket. Tryck: Ineko AB, Stockholm. Omslagsbild: Kasper Dudzik. Vill du beställa fler 
exemplar av Godset, göra en adressändring eller prenumerera gratis: Mejla godset@trafikverket.se ISSN: 16530888
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 I nuvarande Nationell plan för trans-
portsystemet finns investeringsåtgär-
der upptagna för muddring av farleden 

i Mälaren samt utbyggnad av slussen i Södertäl-
je. Allt detta i syfte att klara större fartyg. Inves-
teringen beräknas kosta 1,5 miljarder kronor, 
varav knappt 300 miljoner kronor är medfinan-
siering, till största delen från farledsavgifter. 

– Detta blir det största sjöfartsprojektet som 
genomförs i modern tid. Åtgärderna är en för-
utsättning för att få mer gods på Mälaren, säger 
Einar Schuch,regionchef i Trafikverket. 

Kan sjöfarten rädda trängseln på järnväg 
och väg i Mälarregionen? Trafikverket och 
Sjöfartsverket visar på godsflöden som kan 
flyttas över till sjöfarten efter ombyggna-
den av slussen i Södertälje och muddringen 
av farleden i Mälaren.

Mer gods 
på Mälaren
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Foto:vadim kozlowskij Foto: Foto: Tommy Gardebring
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I dag passerar årligen cirka 2 000 far-
tyg med en längd på över 30 meter genom 
Södertälje kanal, och vid Hägersten pas-
serar cirka 1 200 fartyg. Mälarhamnar, 
hamnarna i Västerås och Köping, hante-
rar cirka 2,7 miljoner ton gods och övriga 
hamnar vid Mälaren 0,5 miljoner ton.

De tankfartyg som i dag kan gå genom far-
leden i Mälaren kan ha en last på cirka  
5 800 ton, vilket motsvarar 193 lastbilar. 
Efter utbyggnaden av slussen och farle-
den kan framtida tankfartyg ha en last-
vikt på hela 8 800 ton, vilket motsvarar 
293 lastbilar.

– Detta kan innebära att vi i framtiden 
får färre men större fartyg på Mälaren, 
berättar Einar Schuch. 

Tage Edvardsson, Sjöfartsverket, som 
är projektchef för slussbygget och mudd-
ringen av farleden, poängterar att mudd-
ringen också förbättrar trafiksäkerheten.

– Detta på grund av att farledens djup 
ökas rejält, säger han.  

När det gäller Mälarenprojektet har fram-
tagningen av en miljökonsekvensbeskriv-
ning nyligen påbörjats. Den kommer att 
ligga till grund för ansökan till mark- 
och miljödomstolen om miljödom. Mest 

miljöpåverkan blir det i Södertälje men 
också genom den muddring och eventu-
ella sprängningar som måste göras i vissa 
avsnitt av farleden.

– Det kommer även att göras en del marin-
arkeologiska undersökningar, berättar 
Anna Nylén, Trafikverket, projektledare 
för ombyggnaden av slussen och mudd-
ringen av farleden.

Hon tror att arbetet med slussen och 
muddringen kan påbörjas 2014, och 2017 
ska allt vara klart. 

Trafikverket och Sjöfartsverket har till-
sammans startat samverkansprojektet 

Mälaren-Södertälje kanal är det största farledsprojektet i Sverige sedan man byggde Göta kanal. Byggstart är planerad till 2014 och invigning i slutet av 2017 eller i början av 2018.  
Foto: TOMMY GARDEBRING

Större fartyg ska kunna trafikera Mälaren i 
framtiden. Foto: k asper dudzik
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”Efter utbyggna-
den av slussen 
och farleden kan 
framtida tankfar-
tyg ha en lastvikt 
på hela 8800 
ton, vilket mot-
svarar 293  
lastbilar.”
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”Mer gods på Mälaren” för bättre nyttjan-
de av de olika trafikslagens potential.

 
I kapacitetsutredningen som nyligen pre-
senterats konstateras stora brister på 
kapacitet i landbaserade transporter och 
då framför allt i järnvägssys-
temet. Samtidigt pekar prog-
noserna för godstransporter 
på en kraftig ökning. 

Inom insjöfart och kustsjö-
fart finns en stor outnyttjad 
potential när det gäller kapa-
citet för godstransporter. 
Detta gäller inte minst Mälarsjöfarten.

Syftet med projektet ”Mer gods på 
Mälaren” är att frigöra kapacitet på den 
hårt belastade landinfrastrukturen inom 
Mälarregionen. 

– Projektets övergripande mål är att ge 
exempel på godsflöden som kan flyttas 
över till sjötransportsystemet, berättar 
Einar Schuch.

Målet är också att ta till vara förutsätt-
ningarna från Mälarenprojektet.

– Det är viktigt är att analysera godsflö-
den utifrån hela transporten. Att trans-
porten bör gå till närmaste hamn är ju i 
regel det optimala, och om det krävs en 

omlastning måste den ske så effektivt som 
möjligt, konstaterar Einar Schuch. 

Aktiviteter som bidrar till att mark-
nadsföra den kommande sjöfarten ska 
genomföras och på programmet står ock-
så att skapa ett nätverk som arbetar för 
Mälarsjöfartens utveckling.

Einar Schuch menar att vi i Sverige 
måste titta mer på kontinenten, där det 
finns system med stora transportflöden 
via sjöfarten på flodsystem och insjöar. 

Lars Westerlund Einar 
Schuch

Mälaren-Södertälje kanal är det största farledsprojektet i Sverige sedan man byggde Göta kanal. Byggstart är planerad till 2014 och invigning i slutet av 2017 eller i början av 2018.  
Foto: TOMMY GARDEBRING
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Vilken väg ska malmen från de kom-
mande gruvorna i Grängesberg-Ludvika 
ta? En färsk utredning pekar på att 
järnvägstransporter till Oxelösund kan 
vara bästa alternativet. Men det finns 
också andra idéer kring detta.

Två gruvbolag planerar att starta malm-
brytning i tre gruvor i Grängesberg– 
Ludvikaområdet, med produktionsstart 
2015/2016. Det innebär att det behövs 
malmtransporter till en utskeppnings-
hamn. Trafikverket har utrett två möjli-
ga hamnar, Gävle hamn och Oxelösunds 
hamn. Oxelösund anses vara den mest 
lämpliga hamnen. 

Utredningar pågår av vilka åtgärder 
som krävs på järnvägsstråken för att 
kunna möta behovet från dessa gruvor. 
Totalt ska 5 miljoner ton järnmalm årli-

gen lastas ut och transporteras till hamn 
för vidare export. 

– Vi har bedömt att åtgärdsbehoven på 
järnvägen från gruvområdena och ner 
till Oxelösund ligger på cirka 2,1 miljar-
der kronor, berättar Lotten Hermann, 
långsiktig planerare hos Trafikverket.

Hon konstaterar att även övrig tung 
godstrafik som SSAB och ABB skulle 
gynnas av sådana åtgärder. Ett arbete 
har även startats som bland annat ska 
utreda förutsättningarna för att gruvnä-
ringen kan använda någon av hamnarna 
i Mälaren som utskeppningshamn. 

– Fast det blir nog enbart fråga om att 
dessa hamnar blir ett komplement till 
direkttransporter till Oxelösund, säger 
Lotten Hermann.

Carola Alzén, vd för Mälarhamnar 

AB, menar att hamnen i Västerås kan 
vara en lämplig utskeppningshamn för 
malmen från gruvorna i Grängesberg-
Ludvika. Hon kan se framför sig dagliga 
pråmtransporter från Västerås till  
Oxelösund. 

– Mellan gruvorna och Västerås är 
det bara cirka tio mil, medan det är dub-
belt så långt till Oxelösund, konstaterar 
Carola Alzén.

Enligt hennes drömscenario skulle 
dessa fartyg drivas på vätgas, vilket 
innebär att de i princip inte har några 
farliga utsläpp.

– Vätgaspråmar används redan i dag i 
Tyskland, så tekniken är välkänd, säger 
Carola Alzén. 

Lars Westerlund 

Malm på tåg eller pråm?  

Malmtransporterna från Bergslagen är planerade att starta 2015–2016. Trafikverket bedömer att järnvägen behöver rustas för 2,1 miljarder  
- insatser som även gynnar annan tung godstrafik från ABB och SSAB. Foto: k asper dudzik
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signaler

Prisregn i Göteborg
Stora logistik- och transport-
priset har delats ut för fjärde 

året i rad. Pristagare i sex katego-
rierhyllades när Logistik & Trans-
port 2012 hölls i Göteborg. 

Årets entreprenör är Lars Ahrén. 
Han har sedan 1970-talet byggt 
upp Ahréns åkeri med verksamhet 
i Södertälje och Helsingborg, samt 
dotterbolag i Estland. 

Priset årets transportlösning 
gick till InQuire för att ha skapat en 
transportlösning med samdistribu-
tion inom bryggerinäringen. 

Från årsskiftet ska Green Cargo dra 
malmtågen för Northlands Resources 

gruva i Pajala kommun. Det femåriga avta-
let är det största i Green Cargos företags-
historia och är värt 800 miljoner kronor. 

Green Cargo ska köra malmtåg och skö-
ta växling vid omlastningsterminalen i Pit-
käjärvi och i norska Narvik. När produktio-
nen är i full drift kommer tre tåg per dygn 
att transportera malm mellan Pitkäjärvi och 
Narvik. Ett tåg med 40 vagnar dras då av 
tre ellok.

–Vi börjar köra varje dag redan i januari 
och dimensionerar vårt åtagande för tåg-

vikter på nästan 5 000 ton, säger Green 
Cargos vd Mikael Stöhr i ett pressmedde-
lande.

Malmtransporterna drar igång vid års-
skiftet 2012–2013 när Northland Recourses 
öppnar Kaunisvaaragruvan i Pajala. 

Green Cargo har inlett rekrytering och 
utbildning av personal inför det nya uppdra-
get. Lokförare och växlingspersonal ska till-
sättas både på den svenska och den norska 
sidan av verksamheten. Malmtågstrafiken 
kommer att sysselsätta ett 50-tal medar-
betare. 

Green Cargo drar malm  
från Pajala för 800 miljoner 72%

av svenska åkerier som arbetar för 
ökad trafiksäkerhet säger att deras 
lönsamhet har ökat. 
Det visar en undersökning från Sveriges 
Åkeriföretag. 141 åkerier deltog i under-
sökningen. 84 procent av åkeriföreta-
gen svarar att trafiksäkerhetsarbetet 
dessutom har gett nöjdare kunder. 

Green Cargo ska dra tågen med malm från Northland Resources gruva i Kaunisvaara i Pajala kommun 
när gruvan öppnar vid årsskiftet. Foto: k asper dudzik

Oljehamnen blir
Energihamnen

Oljehamnen i Göteborgs hamn har 
fått ett nytt namn – Energihamnen. 

Namnbytet ska visa att annat än olja 
hanteras där, till exempel etanol, biooljor, 
och metanol. 

Jernhusen bygger ut
Årsta kombiterminal

Jernhusen ska bygga ut Årsta kom-
biterminal för drygt 400 miljoner 

kronor. Bygget startar i slutet av somma-
ren och anläggningen ska stå klar till års-
skiftet 2013/2014.

Årsta kombiterminal ska bli ett nytt 
lager- och logistikcenter på 15000 kvad-
ratmeter skapat för citydistribution. 

– Investeringen i Årsta ligger i linje 
med Jernhusens satsning för att göra 
järnvägen mer attraktiv som transport-
medel, säger Anders Holmberg på Jern-
husen. 

Peterson Rail i konkurs
Järnvägsföretaget Peterson Rail har 
begärts i konkurs. Detta sedan det 

norska träföretaget Peterson Woods gått 
i konkurs och lett till en kundförlust på 
närmare 40 miljoner kronor för Peterson 
Rail. 55 medarbetare berörs. 

SCA beställer 
nya lastbärare 
SCA Transforest har beställt över 
200 nya specialcontainrar från Kina 
som ska gå i trafik från och med 
2013. Specialcontainrarna är egent-
ligen en sorts väderskyddade last-
bärare av större modell. De kan bara 
lyftas på och av en järnvägsvagn. En 
prototyp finns och testkörs för när-
varande. 

Hector Rail ska dra specialvag-
narna i det nya transportupplägget. 
Det blir färre men tyngre tåg mel-
lan Piteå och Umeå och Skövde, var-
ifrån fortsatt distribution sker med 
lastbil. Fo
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I dag möts rådet på Waggeryd Cell AB, ett 
massabruk som fick utmärkelsen Årets 
lyft förra året. Vd Ulf Karlsson guidar i 
företagets kontrollrum. Här kör man 365 
dagar om året, 24 timmar om dygnet. 
Massan från bruket används till kar-

tonger och skeppas över hela världen. 
Ordförande i Godstransportrådet Små-

land är Minoo Akhtarzand, landshövding 
i Jönköpings län. Hon brinner för infra-
strukturfrågor.  
– Genom samverkan mellan näringsli-

Rådet som vill lyfta
den goda transporten

vet och myndigheter får vi viktig kunskap 
och information om hur vi kan effektivi-
sera transporter mellan de olika trafiksla-
gen, säger Minoo Akhtarzand. 

Rådets vision är ”Godstransportrådet 
Småland är pådrivande för att i samver-

Här är rådet som lyssnar. När Godstransportrådet Småland träffas är det alltid hos 
olika företag. Rådet är en länk mellan företag och myndigheter och ska skapa goda 
förutsättningar för näringslivets transporter. 

Ett bra konstruktivt 
möte, tyckte Stefan 
Arbin som var med 
på sitt första möte. 
Foto: kerstin ericsson

Ett kort besök i kon-
trollrummet på Wag-
geryd Cell inledde 
mötet. Vd Ulf Karls-
son berättade om 
företaget och pro-
duktionsprocessen. 
Minoo Akhtarzand 
passar på att ställa 
frågor till process-
operatören Per- 
Jonny Krohn.  
Foto: kerstin ericsson

Magnus Gustafsson 
Trafikverket, leda-
mot i rådet samt se-
kreterare i Godstran-
sportrådet Skåne/
Blekinge, och Ylva 
Persson, Trafikverket. 
Foto: kerstin ericsson



godset • nr 3. 2012 9 

kan skapa förutsättningar för den goda 
transporten”. Målet är att stärka sam-
arbetet mellan olika trafikslag, mellan 
näringsliv och myndigheter, samt att spri-

da information om 
den goda trans-
porten. 

En av dagens 
programpunkter 
är hur man inom 
rådet ska bryta 

ner dess vision och mål till konkreta upp-
gifter. Sten Norinder, vd Jönköping air-
port, redovisade arbetsgruppens resul-
tat: Rådet kan fungera som en informell 
remissinstans när det gäller frågor som 
kapacitetsutredningen och regionala 
godsstrategin och rådet ska arbeta mer 
med Årets lyft. 

– Priset Årets lyft är jätteviktigt, säger 
Minoo Akhtarzand. Den som får priset 
är en förebild för andra företag. Vi tittar 

exempelvis på sådant som om ett företag 
förbättrar utnyttjandet av infrastruktu-
ren eller kombinerar transporterna. Men 
även en effektiv terminal kan vinna pri-
set. 

På rådsmötet hälsades senaste tillskot-
tet i gruppen välkommen, Stefan Arbin 
från Sävsjö transport/Stockarydstermi-
nalen.

– Det var ett bra, konstruktivt möte 
med många viktiga punkter. Vi driver 
angelägna frågor och arbetar för att få 
bort flaskhalsar på både väg och järnväg 
för att förbättra transporterna. Det är 
också bra att vi är en remissinstans och 
att vi kan påverka beslut som tas. 

Lars-Bertil Karlsson, Sapa Profiler AB 
i Vetlanda har varit med sedan starten 
2006.

– Det är stimulerande att kunna påver-
ka. Trafikpolitik är ganska svårt och sta-
tens kassa är inte oändlig. 

Kerstin Ericsson

Tillsammans med företrädare för transportbranschen och näringslivet kan vi sikta mot lite smartare 
förbättringar av vägar och banor. Här är godstransportråden viktiga för Trafikverket, menar Lennart 
Andersson, regionchef i Trafikverket, här tillsammans med landshövding Minoo Akhtarsand och rå-
dets sekreterare Eva Hultgren, Trafikverket.   Foto: kerstin ericsson

Godstransportråden
Godstransportråden är politisk oberoende 
och arbetar för att utveckla och stärka sam-
arbetet mellan trafikslagen. De ska fungera 
som en länk i samarbetet mellan näringsliv 
och myndigheter.

Övriga godstranssportråd: Mittsverige, 
Norr- och Västerbotten, Skåne/Blekinge, 
Östergötland och Östra Mellansverige.

Godstransportrådet Småland har nitton 
medlemmar med representanter från Tra-
fikverket, Handelskammaren, branschor-
ganisationer, regionförbunden och närings-
livet. Förebilden vid bildandet 2006 var 
Godstransportrådet i Skåne/Blekinge som 
startade redan 2002. 

Några kriterier  
för Årets lyft

Transportköpare, operatörer, åkerier och 
speditörer är de huvudsakliga presumtiva 

pristagarna. Komponenter som värderas är: 
volymen, riskbenägenhet, förändringskom-
plexitet och investeringar, innovation och 
minskad miljöbelastning. 

www.godstransportradet.se

”Den som får 
priset är en fö-
rebild för an-
dra företag.”
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Från järnväg till sjöfart. Carola 
Alzén är vd för Mälarhamnar. 
Foto: k ASPER DUDZIK
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Efter 20 år inom järnvägen vände Carola Alzén blicken mot sjön och blev vd för 
Mälarhamnar. Nu är hon en vältalig förespråkare för att mer sjöfart på Mälaren 
kan lösa kapacitetsproblemen på land. Järnvägskunnandet kommer väl till pass när 
hon jämför transportslag. 

Carola 
             Alzén

mälardrottningen

Vattnet och järnvägen möts vid kajen i Köping. 
Containrar med konstgödsel håller på att lastas på 
järnvägsvagnar. Hamntekniker Per Andersson ser 
till att de kommer på plats:

– Jag har tre jobb. Jag kör kran, är truckförare 
och håller på att lära mig Tibnors plåtlager i ham-
nen, som vi har hand om. Jag trivs jättebra, man 
får var ute i alla väder och jobbet blir aldrig mono-
tont, säger Per.

Mälarhamnars vd Carola Alzén har stämt möte 
med oss i Köping, den mindre av det kommunägda 
bolagets två hamnar. Fokus hamnar ofta på Väster-
ås, men Carola vill även lyfta fram Köpings hamn. 
Den har en tredjedel av bolagets volymer och är en 
viktig terminal för bland annat kalk, spannmål och 
gödsel.

Carola är en kort kvinna som är fylld av energi 
och har nära till skratt. Under varselvästen är hon 
klädd i sommarklänning, vit jeansjacka och svarta 
converse-skor. Efter tre månader på jobbet rör hon 
sig obesvärat bland kranar, järnvägsvagnar, rostiga 
spår och truckar som far fram och tillbaka.

Hon nickar instämmande i det Per sagt.
– Vi försöker medvetet satsa på arbetsrotation. 

Det ökar arbetsglädjen och gör att fler kan hjälpa 
varandra när det behövs, säger Carola.

Mälarhamnar har 73 anställda. En låg grundbe-
manning utökas med ”extringar”, som rings in när 
båtar kommer in och behöver lossas.

– Jag hoppas att volymerna kan öka i framtiden, 

så att vi kan gå upp i antal grundanställda. Jag vill 
inte missbruka situationen med många extraan-
ställda som arbetar på osäkra villkor.

Hamnbolaget ägs av kommunerna, men får inga 
subventioner från sin ägare; det ska stå på egna ben 
och leverera in fem procents avkastning på kapi-
talet.

– Ägarna är vår bank när vi behöver investera, 
men i övrigt skjuter de inte till några pengar, säger 
Carola.

I genomsnitt anlöper 50 båtar i månaden Väster-
ås; olja, biobränslen och stål är viktiga frakter. Till 
Köping kommer mellan 20 och 25 båtar i månaden. 
Det finns gott om ledig kapacitet i båda hamnarna, 
framför allt för utfrakter. Nu är 80 procent av las-

”Våra Mälarham-
nar, som ligger 
tio mil in i landet, 
är en väldig out-
nyttjad potential. 
För mig är det en  
gåta varför inte 
sjöfarten har en 
större andel av 
transportarbetet.”

I Köpings hamn satsas på arbetsrotation. Carola Alzén 
med hamntekniker Per Andersson som har tre jobb. 
Här sker lastning av containrar på järnvägsvagnar. 
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terna import och bara 20 procent export. Det vill 
Carola Alzén ändra på.

Mälarhamnars ägare har beslutat att investera 
80 miljoner kronor i tre nya lyftkranar: två i Väs-
terås och en i Köping. De gamla kranarna är utslit-
na, och en kran i Västerås havererade i höstas. 
Med sin största investering någonsin ökar hamn-
bolaget kapaciteten för tunga lyft, för exempelvis 
ABB:s transformatorer eller vindkraftens behov. 

I dag står sjöfarten för sju procent av de inrikes 
godstransporterna. Carola ser stora möjlighe-
ter för sjöfarten att ta över mer frakt och därmed 
minska trängseln på järn-
vägar och vägar. Hon fin-
ner stöd för sina tankar 
i Trafikverkets kapaci-
tetsutredning, men vill gå 
längre:

– När kapacitetsutred-
ningen säger att bristerna 
inte kan byggas bort säger 
jag: ”Vi finns här, ni behö-
ver inte samhällsplanera 
vattnet, det är bara att tuta och köra!”

– Jag ser en slutsats i utredningen, att sjöfarten 
har ledig potential, men jag ser få aktiva förslag till 
åtgärder. Jag har myntat begreppet ”trängselskatt 
gods”. Vi borde göra en nationell godsflödesstudie 
som ger förslag på vilka transporter som vore mer 
lämpliga för sjöfart. Då kan vi avgiftsbelägga ”fel” 

val av transport eller premiera ”rätt” val. 
Hon anser att Trafikverket fortsätter att planera 

för mycket utifrån tåg- och bilfrakter i etablerade 
godsstråk i nord-sydlig riktning, mot hamnarna i 
Väst- och Sydsverige.

– När jag är riktigt elak så säger jag att man tän-
ker Sverige som ett hermetiskt tillslutet system, där 
transportarbetet börjar på västkusten. Våra Mälar-
hamnar, som ligger tio mil in i landet, är en väldig 
outnyttjad potential. För mig är det en gåta varför 
inte sjöfarten har en större andel av transportar-
betet.

Carola menar att godstransportköparna fortsät-
ter att köra på väg och järnväg av gammal vana. 
Men det handlar även om kostnader. 

– Vi behöver rättvisare konkurrensförhållanden. 
Hamnarna får bära sina investeringskostnader, 
vilket väg och järnväg inte behöver. Och sjöfarten 
måste befrias från dagens lots- och farledsavgifter.

Carola ser även stora möjligheter till nya sjöfrak-
ter, inte minst malm från gruvorna i Bergslagen. 
Hon vill att den fraktas med pråmar från Mälar-
hamnarna till Oxelösund.

– Då slipper man rusta 20 mil järnväg till Oxe-
lösund för två miljarder kronor, för att klara tunga 
och långa malmtåg.  Tåg till Västerås och pråmar 
på Mälaren blir billigare. Det kräver omlastning till 
större fartyg i Oxelösund, men det gör LKAB redan 
med malm från Kiruna, så där ser jag inget hinder, 
säger Carola Alzén. 

Göran Fält

carola 
alzén
>	 Ålder: 46
>	 Profession: Civileko-
nom. Började som revisor 
men gick snart över till Ban-
verket där hon i nära 20 år 
arbetade med investering 
och underhåll. Därefter två 
och ett halvt år på entre-
prenören Balfour Beatty 
Rail. Utsågs i januari till vd 
för Mälarhamnar.
>	 Bor: I Västerås
>	 Familj: Man, en son på 
21, en dotter på 19 och en 
son på 17 år.
>	 Trivs med att göra: 
Jobbar mycket. Blir lätt en-
gagerad och brinner för det 
jag gör. Vi har haft en lo-
gistik utan dess like för fa-
miljelivet. Barnen har fått 
ta sin del av hushållsarbe-
tet och är vare sig curlade 
eller bortskämda. Familjen 
reser gärna på budgetse-
mester. Carola löptränar en 
halvtimme varje morgon. 
Sprang Göteborgsvarvet 
(21 km) på tiden 2.29.

Klockan klämtar för mer gods med inrikes sjöfart, menar Carola Alzén, nybliven vd för Mälarhamnar. - Se sjöfarten som ett 
komplement som kan minska trängseln på land, inte som en konkurrent, säger hon. Foto: k asper dudzik

”Vi finns här, ni 
behöver inte 
samhällsplane-
ra vattnet, det 
är bara att tuta 
och köra!”
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på banan / Elektrifierade vägar

Malmfrakt kan få
kraften uppifrån
Elektrifierade vägar kan inom kort få betydelse för godstrafiken. Företag och samhälle kan 
vinna på att tunga transporter går på elväg. Tyska Siemens har testat och tror på tekniken. 
Snart kan elvägar finnas i Norrbotten. 

döms tillräckligt bra kan Trafikverket förorda elektrifie-
ring av en längre vägsträcka mellan Svappavaara och 
Kaunisvaara.

– Mellan två och tre kilometer skulle vara tillräckligt 
för att få kunskap om anläggningsförfarandet, liksom 
för att testa fordon och körning under 
produktionsliknade former, säger Rikard 
Engström. 

Tyska Siemens arbetar för att utveckla 
tekniken för så kallade konduktiv överfö-
ring via trådar ovan mark, ungefär som 
trådbussar fungerar. Anders Bylund är Siemens svens-
ka projektledare när det gäller konduktiv elöverföring. 

Trafikverket har studerat hur malmtransporterna 
från Pajalagruvorna kan lösas, på uppdrag av Närings-
departementet. En lösning kan vara så kallade elvägar 
där tunga fordon drivs med extern elförsörjning. Tra-
fikverket föreslår nu att det byggs en testanläggning i 
Pajala och att anläggningen medfinansieras av närings-
livet. 

I utkanten av norra Berlin har Siemens byggt en 1,5 
km lång testanläggning. Rikard Engström, Trafikverket, 
har besökt anläggningen.

– Det var intressant att besöka en anläggning där 
det pågår ett fullskaleförsök som liknar den anläggning vi 
kan se framför oss i Norrbotten, säger Rikard Engström.

Förutsatt att driftssäkerhet, ekonomi och miljö be-
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på banan / Elektrifierade vägar

– Den kommersiella potentialen över lag är enorm 
eftersom det är ett öppet system, vilket betyder att 
det kan ha stor positiv påverkan för lastbilstillverkare, 
bygg- och anläggningsföretag och teknikleverantörer. 
Lägg sedan till framtida prisökningar på fossila bräns-
len. Möjligheten för åkeriföretagen att minska drifts-
kostnaderna genom att konvertera till eldrift är också 
betydande. Det finns något att vinna på för samtliga 
när det gäller elektrifiering av tungtransport och även 
för samhället i stort när det gäller klimatutmaningar, 
hävdar Anders Bylund.

Siemens testanläggning har använts sedan oktober 
2011. 

– Målet är att testa och visa den allmänna funktiona-
liteten hos systemet. Hittills har vi visat funktion och 
tillförlitlighet under olika miljö- och trafikförhållanden, 
berättar Anders Bylund. 

– Vi har även konstaterat ekonomiska och miljömäs-
siga fördelar. Nästa steg är att optimera systemet och 

nå produktnivå parallellt med att realise-
ra de första operativa prototyperna.

Den tekniska utrustningen med kon-
taktledning och ställverk finns redan och 
skiljer sig inte nämnvärt från den utrust-
ning som i dag marknadsförs av Siemens 

på järnvägssidan.
 

– Utvecklingsarbetet från oss består av strömavta-
gare som monterats på två standardlastbilar med en 
totalvikt på 18 ton vardera och utrustade med ett hy-
briddriftssystem (el och dieseldrift), säger Bylund.

Trafikverket föreslår att kostnaden för att bygga en 
testanläggning medfinansieras av berörda gruvbo-
lag dels genom investeringar i förbifartsvägar och för-
stärkning av befintlig väg, dels genom vägavgifter.

– Kostnaderna för elektrifiering är inledningsvis 
höga, omkring 150–200 miljoner kronor per mil. För-
delarna med elektrifieringslösning gör det värt att testa, 
säger Rikard Engström. 

Stefan Bratt

Det har inte gjorts några testkörningar i arktisk miljö. – Vi bedömer att ett komplett system inte är moget att införas i produk-
tion inom de närmaste två åren, men är intressant att testa, inte minst i arktisk miljö, säger Rikard. Engström. Foto: k asper dudzik

Anders
Bylund

Vägarna 99, 395 
samt E45/E10
förstärks och byggs om

Genväg byggs mellan 
Kaunisvaara och Junosuando  

Malmbanan  

Malmberget

Gällivare

Kaunisvaara

Pajala

Junosuando

Kiruna

E10

E45 99

395

99

Svappavaara
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Kostnaderna är för Trafikverket och järnvägsföreta-
gen stora. Många stölder har skett i Västsverige. Till 
exempel innebar två kopparstölder i Göteborgs hamn 
tidigare i år att hamnen förlorade över en miljon kronor 
samt fick 200 000 kronor i ökade personalkostnader, 
eftersom det på grund av stoppet inte gick att lasta om 
mellan tåg och färja. 

Ett projekt ska ta ett nationellt grepp kring frågan 
om kopparstölder. Projektet ska ta fram handlingspla-
ner, rutiner, checklistor och samarbetsformer för att 
minska konsekvenserna av kopparstölder i järnvägs-
systemet. 

– Vi kan till exempel bevaka genom rondering och 
kameraövervakning, samverka mer med polisen och 
titta på nya byggsätt och andra material som gör att 
det blir mindre attraktivt att stjäla och svårare att säl-
ja, säger Sten Wickberg,  som jobbar med säkerhet 
och miljö. 

Ersättningsmaterial till koppar kan vara alumini-
um som inte är lika stöldbegärligt. Det har testats på 
Hamnbanan i Göteborg med gott resultat. 

Anna Hansson

Höjda metallpriser har gjort att kopparstölderna på 
järnvägen ökar. Stölderna orsakar stora förseningar i 

tågtrafiken och höga kostnader för företag och 
samhället. Nu testar Trafikverket att dna-

märka koppar för att stoppa stölderna.
Fördelarna med att dna-märka stöld-

begärliga föremål är flera. Det fung-
erar brottsförebyggande och gör det 
lättare att klara upp brott. Tyska 
Deutsche Bahn har testat att märka 
signalkablar med artificiell dna och 
nu följer Trafikverket efter. 

Märk-dna är svårt att få bort och 
fungerar utomhus. Varje dna har en 

särskild id-märkning som gör att man 
kan spåra både kopparn och tjuven. 

Märkningen framträder när man lyser 
med en UV-lampa.

Riskerna för den som stjäl koppar är stora 
och dödsfall har inträffat. För underhållspersonalen 
ökar också riskerna att skadas. 

Krafttag mot 
kopparstölder

2006
Kopparpriset: cirka 46 kr/kg.
Minst 72 kopparstölder
Kostnad för felavhjälpning ca  
3 miljoner kronor .

2010
Kopparpriset: cirka 60 kr/kg
Minst 177 kopparstölder
130 tågförseningstimmar
Kostnad för felavhjälpning drygt  
11 miljoner kronor 
Bevakningskostnader 2,5 miljoner 
kronor 

2012
Kopparpriset cirka 40–49 kr in  
och 60–70 kr ut.
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nya regler ska 

förhindra stölder

Regeringen vill införa omvänd skattskyl-
dighet för skrothandel. Åtgärden anses 

vara den viktigaste för att minska koppar-
stölderna i Sverige.

Omvänd skattskyldighet betyder att köpa-
ren är redovisnings- och betalningsskyl-

dig för momsen i stället för säljaren. 
De nya reglerna föreslås träda i 

kraft den 1 januari 2013.



godset • nr 3. 201216  

utblick / långa godståg

16  

Längre vinner i längden 

Långa godståg – vem ser inte framför 
sig en amerikansk filmscen med en 
nästan ändlös rad av boxcars som 
slamrar fram över prärien och genom 
småstäderna? Även i verkligheten är 
godstågen i USA väldigt långa och de 
har bättre förutsättningar för det än 
sina kusiner här i Europa. Men nu vill 
vi också köra längre och tyngre.

Järnvägen är den största godstranspor-
tören i USA. Andelen gods på järnväg är 
bland de högsta i världen och låg 2011 på 

43 procent, enligt Association of Ame-
rican Railroads. Att det är så i billandet 
USA kanske förvånar, men egentligen är 
det inte så konstigt.

– De stora avstånden och blygsam per-
sontrafik som konkurrerar om plats på 
spåren ger naturliga förutsättningar för 
långa godståg i USA, säger Anders Lund-
berg på teknikkonsultföretaget Vectura. 
Han har följt järnvägens utveckling bland 
annat som utvecklingsdirektör vid SJ, vd 
för konsultföretaget Railize och genom 
uppdrag i svenska järnvägsutredningar.

– Under de senaste decennierna har 
man i USA kört längre och längre tåg. 

Man har också successivt rustat upp 
banorna och kunnat höja hastigheten, 
samtidigt som loken blivit effektivare och 
energisnålare, säger Anders Lundberg.

Maximal tåglängd i USA ligger numera på 
3 000 meter (i Sverige gäller 630 meter 
undantaget specialtransporter som kan 
vara längre). Med en tillåten axellast på 
drygt 35 ton (i Sverige 22,5 eller 25 ton 
utom på Malmbanan som har 30 ton) går 
det att köra både längre och tyngre tåg.

Jämfört med Europa finns det ock-
så tekniska skillnader som gör det enk-
lare att köra långa tåg i USA. Bromsar-

16  
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Längre vinner i längden 
– Med flera lok än två kan faktiskt 

eldriften på vår järnväg vara begränsan-
de, säger Anders Lundberg. Det finns i 
dag ingen tillverkare som har en godkänd 
utrustning för radiostyrning av lok i mit-
ten eller i aktern i tunga godstågskombi-
nationer, vilket således är fallet i USA. 

Att frigöra kapacitet på järnvägen är en 
het framtidsfråga. Det skulle bli plats för 
flera tåg på befintliga spår om man körde 
längre och tyngre godståg. Till att börja 
med eftersträvas 750 meters tåglängd 
för hela Europa, och så långa tåg rullar 
redan på flera håll, som på Malmbanan. 
Ännu längre tåg provkörs i Tyskland där 
man vill kunna komma upp i tåglängder 
över 1 000 meter och testar tåg med bland 
annat modifierade bromssystem. 

I Sverige pågår just nu två forskningspro-
jekt på området och Trafikverket med-
verkar i båda. EU-projektet Marathon är 
tekniskt inriktat med KTH som svensk 
forskningspart. Marathon utgår från den 
infrastruktur och de fordon vi har: läng-
re och tyngre tåg ska kunna köras med 
minst nuvarande hastigheter, med befint-
liga koppel- och bromssystem och med 
oförändrad största axellast 22,5 ton. Pro-
jektet undersöker förutsättningarna för 
att köra upp till 1 500 meter långa godståg 
med ökad dragkraft genom ett förarlöst 
extralok i mitten. 

– Hittills har vi bland annat testat 
radiokommunikationen till mittenloket 
som måste fungera utan avbrott, säger 
Tohmmy Bustad, teknikspecialist vid 
Trafikverket och knuten till båda projek-
ten med längre och tyngre tåg. Styrsys-
temen skiljer sig åt mellan olika loktyper, 
så en annan fråga är om vi måste använ-
da samma loktyp även för det radiostyrda 
som går i mitten eller om vi kan blanda 
olika lok i samma tåg. 

Andra prov görs under 2013. Marathon 
ska 2014 utmynna i tekniska rekommen-
dationer för längre och tyngre tåg.  

Det andra projektet, Elvis, drivs av Sta-
tens väg- och transportforskningsinsti-
tut, VTI. Projektet studerar om man med 
längre och tyngre tåg kan utnyttja infra-
strukturen bättre och göra transporter 
mer energieffektiva. Elvis har sin upp-
rinnelse i skogsindustrins önskan att få 
en motsvarighet på järnväg till vägsidans 
”En trave till”, alltså skogstransporter 
med längre och tyngre fordon. 

– Vi gör både en samhällsekonomisk 
analys och studerar hur längre och tyngre 
tåg fungerar i förhållande till annan tra-
fik, till infrastrukturen och till energiför-
brukningen, säger Inge Vierth, projektle-
dare vid VTI.

Till att börja med kommer ett tiotal 
godståg med 750 meters längd att köras 
på sträckan Gävle–Malmö, ett av skogsin-
dustrins exportstråk. Ett annat delprojekt 
inom Elvis ska köra tyngre tåg med 30 
tons axellast.  

Elvis-projektet kan bidra med underlag 
för vilka investeringar i mötes- och förbi-
gångsspår som är mest lönsamma. Det är i 
linje med fyrstegsprincipen om att i första 
hand utnyttja befintliga system effektiva-
re innan man bygger helt ny infrastruk-
tur. Trafikverkets kapacitetsutredning 
pekar på många sådana möjligheter, varav 
en vore att köra gods på Inlandsbanan 
om den rustas upp. Ett intressant alter-
nativ på sikt och något som var meningen 
när Inlandsbanan byggdes, säger Anders 
Lundberg på Vectura: 
– Där skulle man kunna köra ”ameri-
kanskt” med flera diesellok, långa tåg och 
få stopp! 

Bo Ingerstam

na är mer direktverkande så att man får 
bromseffekt genom hela tåget med min-
dre fördröjning än vi har från första till 
sista vagnen. Automatkopplen är starkare 
och styvare än våra skruvkoppel. 

Eftersom nästan all järnväg i USA är 
oelektrifierad körs tågen med diesel-
lok. Med dem är det lätt att fördela drag-
kraften i ett långt tåg genom att också ha 
fjärrstyrda lok i mitten och längst bak. I 
Europa har det hittills räckt med att ello-
ken drar i framänden för att klara tåg-
längderna, och hittills och vi har begrän-
sad erfarenhet av regelbunden trafik med 
påskjutslok i tunga godståg.

17 
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landet runt

Prisad för 
Nollvisionen

Sverige har fått ett internationellt 
pris för Nollvisionen. Priset, Prince 

Michael International Road Safety Award, 
instiftades 1987 och ges årligen till orga-
nisationer och aktörer som arbetat sär-
skilt förtjänstfullt för för- 
bättrad trafiksäkerhet.

Ur ett internationellt  
perspektiv är Nollvisionen  
unik. Den är grunden för  
trafiksäkerhetsarbetet i Sverige  
och vilar på antagandet att ingen  
ska omkomma eller skadas för  
livet i trafiken. Nollvisionen beslu- 
tades av alla partier i Sveriges  
riksdag 1997. 

Förra numret av Godset innehöll bland 
annat en artikel om ett projekt som vi 
i DB Schenker Sverige engagerat oss i, 
Duo2. I korthet har vi i projektet (bland 
andra Trafikverket, Volvo och DB Schen-
ker) fått tillstånd av Transportstyrelsen 
att testköra en längre och tyngre for-
donskombination på två sammankopp-

lade semitrailers 
mellan Göteborg 
och Malmö. To-
talt blir fordonet 
32 meter långt 
med en total-
vikt på 80 ton. 
Genom projek-

tet hoppas vi kunna visa att dessa längre 
fordon skulle kunna sänka koldioxidut-
släppen per tonkilometer med 15-30 pro-
cent. De första testresultaten visar att vi 
har rätt.
För vår del är projektet helt i linje med 
både vår affärsstrategi och vårt hållbar-
hetsarbete. Om vi kan öka kapaciteten i 
våra linjetransporter mellan städer så är 
det enbart positivt, både för oss själva 
och för samhället. Det är dessutom ett 
effektivt nyttjande av resurser: de semi-
trailers som kopplas ihop och körs som 
duotrailer på natten, används för hämt-
ning och distribution på dagen.

Man ska förstås komma ihåg att den 
här typen av fordonskombination inte är 
lämplig att använda i alla relationer, utan 
ska användas på de sträckor där det finns 
stora godsvolymer.

Nu ska vi i projektet verifiera både tek-
nik, effektivitet, framkomlighet och tra-
fiksäkerhet fram till 2014. Vi hoppas att 
Duo2 blir just så framgångsrikt som vi nu 
hoppas och att det så småningom leder 
till en regelförändring som tillåter 32-me-
tersfordon på svenska vägar.

Läs mer om projektet : www.du2.nu 

Hållbart med
längre på väg

”Projektet i linje 
med vår affärs-
strategi och 
vårt hållbar-
hetsarbete.”

INGVAR NILSSON, 
VD, DB SCHENKER
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Festival för 
tunga fordon

Sju museer i Mälardalen har dragit 
igång en festival för lastbilar, väg- 

och anläggningsmaskiner, tåg, spårvag-
nar, traktorer, militärfordon och bussar. 
Premiären äger rum den 30 juni i Eskil-
stuna.

Fordonsfestival 2012 är ett evene- 
mang som tagits fram med gemensamma 
krafter av Scaniamuseet i Södertälje,  
Sveriges Vägmuseum i Kjula, Munktell-
museet i Eskilstuna, militärfordons- 
museet Arsenalen i Strängnäs,  
Museispårvägen i Malmköping, Östra  
Södermanlands järnväg i Mariefred  
samt Stadsmuseet i Eskilstuna. 

Andra ägare och samlare av tyngre for-
don är välkomna att delta i festivalen. 

Kvalitetsavgifter-
na ska inskärpa 
att varje försening 
innebär en kost-
nad, och kostnaden 
ska bäras av den 
part som har orsa-
kat den. 

Lena Erixon, Trafikverkets ställ-
företrädande generaldirektör, 
om de nya kvalitetsavgifterna som införts för 
att öka punktligheten.

13
3 Antalet personer  

som varje år dödas på 
de svenska vägarna 
kan halveras snabbare 
än man tidigare har trott. 
Det visar en ny rapport 
som pekar på högst 133 
trafikdöda år 2020. Där-
med skulle det gå att 
skärpa målen för trafiksä-
kerheten ytterligare. 

Arbetar för  
godskorridor

Arbetet med att förverkliga gods-
korridor 3 mellan Stockholm och Pa-

lermo är igång. En styrgrupp har bildats 
och Tommy Jonsson från Trafikverket är 
tillfällig ordförande. 

Godskorridoren handlar inte om att 
bygga nya spår utan att övervinna de hin-
der som finns för att kunna köra ett och 
samma godståg över landsgränserna.
Hindren är administrativa snarare än tek-
niska. 

Den 10 november 2015 ska godskorri-
doren vara klar för trafik. 

Stort intresse för svensk 
ERTMS på världskongress 

Trafikverket stod värd när den inter- 
nationella järnvägsunionen UIC 

möttes i Stockholm. Temat var trafikstyr-
ningssystemet ERTMS. I programmet in-
gick ett studiebesök på Västerdalsbanan i 
Dalarna, där Sverige är först i världen med 
att ha infört den regionala versionen av 
ERTMS. 

Deltagarna fick vara med om att åka 
tåg på en bana utan stolpar med ljussig-
naler som visar ”stopp” eller ”kör” för lok-
föraren. Tågen styrs i ERTMS med radio-
signaler till utrustningen i förarhytten. 
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Sommarens vägarbeten har in-
letts. En mängd stora och små 
vägarbeten kommer att påverka 
trafikanterna på olika sätt. 

Vägarbetena utförs över hela 
landet, men många av de mest 
trafikpåverkande finns i och runt 
storstadsområdena.

– Förutom många underhålls- 
och beläggningsarbeten har vi 
också ett antal större nybygg-
nadsprojekt från norr till söder, 
säger Jan Pettersson, underhålls-
chef på Trafikverket. Allt görs för 
att förbättra framkomligheten och 
säkerheten för trafikanterna.

Det handlar bland annat om 
stora investeringsprojekt och 
beläggningsarbeten, som E4 
Umeåprojektet, E4 Sundsvall, Es-
singeleden Stockholm och E22 
Söderköping–Tingstad. I andra än-
den av skalan finns bärighetsob-
jekt och dammbindning av grus-
vägar som utförs när tjälen har 
gått ur jorden men innan vägytan 
blivit alltför torr.

Läget i trafiken på Trafikverkets 
webbplats ger information om 
vilka arbeten som pågår eller ska 
starta inom fem dagar. Läget i tra-
fiken uppdateras löpande. Trafik-
radion är också en utmärkt hjälp 
när man väl är i bilen och har på-
börjat sin resa. 

Trafikverket samarbetar med järnvägsfö-
retagen för att förbättra kvaliteten på järn-

vägen.
Hjulskadegruppen arbetar för att minska an-

talet skador på hjul och räls. Och färre skador är 
lika med ökad punktlighet. 

Hjulskador på vagnar och räler är ett stort 
problem, särskilt vintertid. Vad skadorna kostar 
branschen är däremot inte känt. 

– Vi har inga exakta uppgifter, 
men vi vet att det handlar om  
åttasiffriga belopp för hela tåg-
branschen, säger Bo Carnudd på 
Trafikverket.

En hjulskada kan bland annat 
uppstå om hjulet av någon anled-
ning låst sig och glider fram över rälsen. Den 
del som ligger mot rälsen nöts ned och plattas 
till. Om låsningen släpper och hjulet börjar rul�-
la igen hamrar hjulplattan mot rälsen och kan 
i värsta fall orsaka att rälsen spricker, så kal�-
lat rälsbrott. 

För att förhindra hjulskador kan vagnarna sy-
nas inför avgång. Lokförare utbildas i att köra 
varsamt. Dessutom finns det tjugotalet detek-
torer utmed det svenska järnvägsnätet som lar-
mar om hjulskador och drygt 130 varmgångs- 
och tjuvbromsdetektorer. 

De flesta hjulskadorna upptäcks av detekto-
rer. Då är skadan till stor del redan skedd och 

den drabbar även andra i form av förseningar. 
De svenska larmgränserna för hjulskada är 

hårdare än i andra europeiska länder. Det inne-
bär att vagnar som rullat genom Europa kan 
ge utslag i våra detektorer när tåget passerat 
landsgränsen. 

– Det är olyckligt, säger Bo Carnudd. 
Transportstyrelsen ser nu över de svenska 

larmgränserna. I höst ska hjulskadegruppen ta 
fram förslag till nya gemensamma larmgränser. 

– Det är viktigt att branschen är överens och 
att alla agerar på samma sätt vid larm. 

RFID-tekniken kan underlätta identifiering 
av fordon med skadade hjul. Trafikverket sätter 
upp RFID-avläsare vid detektorerna, och med 
hjälp av dessa kan man följa ett tågs färd och få 
en säkrare uppföljning av varje fordon.  

Detektorernas placering är också avgörande. 
– Vi har hittat en del ställen där detektorerna 

ligger mindre bra till, till exempel där det bara 
finns ett mötesspår. Varje gång man växlar ur 
en vagn blockeras spåret och förhindrar möten, 
vilket leder till förseningar. 

– Hjulskadegruppens arbete är långsiktigt. 
Det går inte att bygga nya mötesspår över en 
natt, men detta är ändå något vi ska redovisa. 
Syftet är ju att öka punktligheten och det sker 
med automatik om antalet stoppande fel mins-
kar, säger Bo Carnudd.  

MONICA NÄSLUND

Bättre koll ska minska
hjulskador i spåret

Vägarbeten 
påverkar trafiken

Bo
Carnudd
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Hotbilden mot rangerbangårdar 
har ökat. Det gäller särskilt ranger-
bangårdar som hanterar stora mäng-
der farligt gods. Trafikverket arbetar 
för att göra rangerbangårdarna 
säkrare. 
– Vi förbättrar områdesskyddet runt 
rangerbangårdarna och förstärker säker-
hetsorganisationen samt inför nya säker-
hetsrutiner för bangårdsskydd och nödlä-
gesberedskap, berättar Andreas Pollack, 

projektledare för Säkra bangårdar. 
Godset besöker Sävenäs rangerbangård 

utanför Göteborg, en rangerbangård som 
hanterar cirka 50 godståg per dygn, med 
laster innehållande allt från papper till 
farligt gods. Sävenäs är en av de största 
rangerbangårdarna i Sverige och priorite-
ras därför av projektet tillsammans med 
Hallsberg, Malmö, Gävle, Helsingborg, 
Trelleborg och Borlänge, vilka alla under 
2012 och 2013 ska höja säkerheten.

På Sävenäs har arbetet med områdes-

skydd i form av stängsel, grindar, inpas-
seringssystem och kameraövervakning 
kommit en bra bit på väg. 

– Vi har också haft en övning där vi 
testade nödlägesberedskapen och vi har 
bildat bangårdsråd där alla verksamhets-
utövare på en rangerbangård finns repre-
senterade. Trafikverket kan inte själv 
arbeta med att höja säkerheten på ranger-
bangårdarna, utan vi är flera parter som 
alla har ett ansvar, konstaterar Andreas 
Pollack. 

Lena Holm Werton

Skapar säkrare 
rangerbangårdar

 Posttidning B
Trafikverket
781 89 Borlänge

Sävenäs rangerbangård i Göteborg har fått förstärkt skydd, bland annat genom genom att stängslat 
området och satt upp grindar.  Foto: k asper dudzik


