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1 INLEDNING

1.1 BAKGRUND

Trafikanalys har regeringens uppdrag att analysera behovet av att framja intermodala
godstransporter och hur det kan ske (N2018/04589/TS). Regeringen har ambitionen att framja en
overflyttning av godstransporter fran vag till jarnvag och sjofart. Omlastning utgor en merkostnad for
de transportféretag som valjer intermodala trafikupplagg med sjofart eller jarnvag. Detta bidrar till
att intermodala transportupplagg véljs bort till forman for trafikslag som kan genomféra hela
transporten utan omlastning. Flera lander inom EU har infoért styrmedel for att framja intermodala
godstransporter, till exempel Tyskland, Belgien, Frankrike, Schweiz, Osterrike och Tjeckien.

1.2 SYFTE

Syftet med uppdraget har varit att kartlagga och beskriva hur ekonomiska styrmedel (finansiella st6d)
och andra atgérder anvands i syfte att stimulera till intermodala godstransporter samt att dversiktligt
belysa erfarenheter och analysera fér- och nackdelar med atgarderna. | uppdraget ingick ocksa att
brett beskriva och analysera marknaden for intermodala godstransporter i Sverige idag och dess
framtida utvecklingspotential. | denna delrapport redovisas den sistndmnda delen av uppdraget.

1.3 METOD

Rapporten har sammanstallts med utgang fran av WSP tidigare genomférda studier samt genom ett
kvalitativt resonemang/analys. For ssmmanstallning dver kombiterminaler har diverse killor anvénts,
vilka redovisas i Bilaga 1.
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2 KOMBITERMINALER

Exakt vilka kombiterminaler som finns i Sverige, och huruvida dessa é&r i drift eller ej, &r svart att

utréna. Enligt Trafikverket finns det idag (2017) 27 kombiterminaler i Sverige. P& deras hemsida

namnges dock inte dessa, varfor diverse andra kallor har studerats for att sammanstalla nedan lista

dver aktiva kombiterminaler. Haribland kan ndmnas information p& Géteborgs Hamns hemsida?,

tidigare studier genomférda av WSP samt diverse hemsidor (se kapitel Referenser).

Nedan listas identifierade kombiterminaler i Sverige (31 st.). Med kombiterminal avses har

terminaler for omlastning mellan vag och jarnvag. Utover dessa finns flertalet intermodala terminaler

for omlastning mellan vag/jarnvag och sj6transport.

Observera att listan nedan kan innehalla felaktigheter, pa sa satt att en utpekad kombiterminal i

sjalva verket inte hanterar omlastning mellan specifikt vag och jarnvag. Vidare kan trafiken pa en

aktuell kombiterminal ha upphort. Det finns dven en risk att vi har missat nagon kombiterminal.

o Alvesta

e Borlange

e  Eskilstuna

o Falkoping

e Gavle, Fredriksskans
e Gavle, Granudden
e Goteborg

e Hallsberg

e Helsingborg

e Insjon

e Karlshamn

e Karlskrona

e Katrineholm

o Luled

e Malmo

e Norrkoping

Nybro

Ndassjo, Hoglandsterminalen
Stockholm, Rosersberg
Stockholm, Arsta
Stockaryd

Storuman

Sundsvalls Logistikpark
Sodertalje hamn
Jonkoping, Torsvik
Trelleborgs hamn
Umea

Vaggeryd, Baramo
Vasteras

Almhult

Orebro

Tillgdnglig information 6ver kombiterminalerna redovisas i Bilaga 1. Med tillganglig information

menas information vi har om de olika kombiterminalerna sedan tidigare studier, kompletterat med

viss ytterligare inhamtat information.

| Bilaga 1 redovisas den information vi har 6ver kombiterminalerna. Bilagan har sammanstallt med

utgang fran studier vi har genomfort tidigare, kompletterat med viss ytterligare information inhamtat

fran hemsidor. Kallor redovisas kontinuerligt i bilagan.

1 Trafikverket (2017
2 Goteborgs Hamn (2018)
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Nedan listas kompletterande information, som eventuellt kan vara av intresse.

e http://www.intermodal-map.com/

e Intermodala pendlar till/fran Goteborgs hamn — se dokument ”Railport Scandinavia”,
https://www.goteborgshamn.se/transporter/jarnvag/

e Prislista for Goteborgs Kombiterminal 2018,
http://www.sandahlsbolagen.se/sandahls gods parcel/kombiterminal-1/prislista/Prislista-

kombi-Lulea.pdf

e Prislista for Umea Kombiterminal 2018,
http://www.sandahlsbolagen.se/sandahls gods parcel/kombiterminal-umea/Umea-Kombi-

2018-01-15.pdf

21 LOKALISERING

Det finns i dagslaget drygt 30 kombiterminaler (“inlandsterminaler”) i Sverige, varav knappt hélften
forvaltas av statliga Jernhusen. Ovriga dgs i kommunal eller i privat regi. Dartill finns
kombiterminalfunktion dven i ett antal hamnar, varav Goteborgs, Helsingborgs, Gavle och Trelleborgs
hamn &r nagra av de framsta.

Kombiterminaler ar framst lokaliserade i eller vid jarnvagsnoder i storstadsomraden och/eller i
omraden med koncentration av industriell verksamhet. Detta for att ha god koppling ut i
jarnvagsnatet och en tillracklig potentiell godsvolym av konsumtions- och/eller produktionsgods inom
ett naturligt omland. Det finns ett antal exempel pa kombiterminaler som har lokaliserats med
prioritering av det forsta kriteriet — i eller vid jarnvagsnod — men dar det finns otillracklig
godspotential inom ett naturligt omland. Detta har i en del fall inneburit en liten volym och
I6nsamhetsproblem for aktuell terminal.

Sammantaget kan sagas att ovanstaende lokaliseringskriterier i kombination med jarnvagsnatets
utbredning och grovmaskiga struktur samt dvriga krav avseende storlek pa yta, barighet och lutningar
m.m. gor att frihetsgraderna for lokaliseringsval avseende kombiterminaler ar klart mindre an for
lastbilsterminaler.

Som namnts ovan forlaggs kombiterminaler generellt i eller nédra storre stader/noder. Detta innebar
for en relativt stor andel av kombiterminalerna att konkurrensen om taglagen med
passagerartrafiken blir pataglig och kdannbar. Konsekvenser av detta kan vara:

e Svarigheter att fa tilldelade taglagen som matchar de behov och krav kombitagsoperatérerna
har och stéller

e Hogt kapacitetsutnyttjande och tréangsel pa sparen kan ge minskad tillforlitlighet avseende
tagankomster och -avgangar, en osdkerhet som marknaden ogillar och darfor kan komma att
kompensera genom val av lastbilstransport istdllet
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3  OVERGRIPANDE OM MARKNAD OCH STRUKTUR

31 AKTORER

| transporten av gods fran en avsdndare till mottagare agerar och samverkar en kedja av olika
aktorer. Uppladgget for olika transportkedjor kan se mycket olika ut, inte minst i termer av vilken
aktor som ar den primart kravstallande parten och inom vilka frihetsgrader som transporten kan
utforas. Detta medfor att rollférdelningen och de inb6rdes forhallandena mellan inblandade aktorer
kan skifta fran fall till fall.

| en intermodal transportkedja finns generellt ett storre antal involverade aktorer an for exempelvis
en lastbilstransport fran en varudgare till dess kund. De i en intermodal transport inblandade
aktorerna, vilka —i storre eller mindre grad — paverkar transportens upplagg och utférande, ar
varudgare, speditorer, transportorer samt terminaloperatérer. Figuren nedan askadliggor deras
inbordes forhallanden i transportkedijan.

Varuagare

Speditor Speditor/transportor

Transportor Terminaloperator

Figur 1: Huvudsakliga aktérer och deras inbordes forhadllanden i transportkedjan

3.1.1  Varudgare

Hos varuagaren satts ramarna for transporten vilka beror pa karaktdren hos godset som ska fraktas
samt karaktaren hos flédet. Karaktdren pad godset avgor till exempel storlek och typ av
transportmedel samt om transporten kan fyllas helt eller endast till viss del. Karaktaren pa flodet
avgor om transporten kraver en enstaka sandning eller om den kan planeras med stora regelbundna
transportupplagg.

Beroende pa typ av gods och fléde kan en varuagare vélja att antingen kopa eller skapa en egen
transportldsning. For att kdpa en transportlésning vander varudgaren sig till en speditér som kan ta
fram ett transportuppldagg med ett eller flera trafikslag inblandade. Om istallet varudgaren viljer att
utféra transporterna i egen regi staller detta stora krav pa samordning av godsflédena men ocksa
relationen mellan transportkostnad och servicegrad. Det senare innebdr att det endast ar ett fatal
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varudgare som klarar av att hantera en transportkedja som innefattar intermodala transporter, da
dessa ofta ar komplexa i sin utformning.

3.1.2 Speditérer

Speditéren ar den aktdr som formedlar transporter mellan varuagare och transportor. | vissa fall ar
speditoren och transportoren samma foretag. Det finns speditérer som specialiserar sig pa de
enskilda trafikslagen lastbil, jarnvag, sjo och flyg men ocksa pa olika kombinationer av
trafikslagsovergripande transporter.

Enskilda varudgare har sallan godsfloden med hog fylinadsgrad i bada riktningar i ett transportflode.
Darmed ar speditérerna utifran sin roll i transportsystemet centrala aktorer for att skapa balans i
transportflodena. Hur stora incitament som finns hos speditérerna beror pa avtalet med varuagare
och transportor.

3.1.3 Transportorer

Transportoren dr den aktor som tillhandahaller och utfor transporter. Det ar inte ovanligt att
speditoren och transportéren ar samma aktor, det vill siga samma foretag som tar fram
transportlosningen star for sjalva forflyttningen. Transportoérer ar olika typer av féretag beroende pa
trafikslag och kan vara ett akeri for lastbilstransporter, en tagoperator for jarnvagstransporter, ett
rederi for sjotransporter eller ett flygbolag for flygtransporter. En transportor kan dessutom
tillhandahalla transporter inom flera olika trafikslag. Da transportéren exempelvis ar ett akeri har det
oftast inte lika stort incitament att paverka fyllnadsgrad och returfléden som speditéren har, men har
anda en viktig roll i fragan.

3.14 Terminaloperatorer

Vid terminal 6verfors gods mellan transportmedel, ibland direkt men ofta med mellanliggande kort-
eller langre tids lagring. Det kan handla om 6verféring mellan fjarrfordon och distributionsfordon
eller om 6verféring mellan olika trafikslag. Det finns olika typer av terminaler med nagot olika roller i
transportkedijan.

| en kombiterminal omlastas gods mellan olika trafikslag. En kombiterminaloperator ansvarar framst
for verksamheten pa terminalen, men kan i vissa fall dven agera som tagoperator/speditor. Intakter
kommer framst fran avgifter for hantering av lastbarare i form av lyft av containers eller trailers.

En sjoterminal (hamn) har som huvudsaklig uppgift att 6verféra gods mellan sjétransporter och
landtransporter (intermodal omlastning). Stora hamnar kan dven agera som godséverforingspunkter
for olika fartyg sasom mellan transoceana fartyg och feederfartyg.

32 TRANSPORTUPPLAGG

| transportkedjor som omfattar flera trafikslag kan aktérernas respektive roller och inbérdes
forhallanden variera i ett relativt stort antal varianter. For intermodala transportkedjor ar en
intressant aspekt balansen mellan varuagare och speditér i utformning och inblandning i
transportuppldgget. Nagot generaliserat kan sagas att varuagarens engagemang/inblandning i
uppldgg av transportkedja tilltar med 6kande transport-/forsandelsevolymer. Nedan beskrivs och
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illustreras tva fall av intermodala jarnvagstransporter — kombitagstrafik och intermodalt systemtag.
Darefter foljer en redogorelse for aktérer och upplagg vid sjotransporter.

3.2.1 Kombitdgstrafik

Likt vagnslasttrafik bygger kombitagstrafik pa att flera kunders gods konsolideras samman till att fylla
ett fjarrtag helt eller till tillrackligt stor del. Skillnaden ligger i att denna konsolidering sker pa en
kombiterminal, varvid intermodala lastenheter (containers, vaxelflak eller trailers) lyfts pa ett tag
istallet for att sammansattningen sker genom horisontell rangering av vagnar. Kombitrafik fordrar
dirmed inte att varudgarna har egna industrispar utan forsling till och fran kombiterminal gors med
vagfordon. | kombitagen halls darfor oftast vagn-seten samman hela tiden och vagnarna ar i stérre
eller mindre grad universella. Det innebar att de kan hantera olika lastbarartyper och/eller olika
lastbararstorlekar. Kombitagens mojligheter till god fylinadsgrad torde ddarmed vara mindre beroende
av skillnader med avseende pa godset an motsvarande for vagnslasttagen.

| de allra flesta fallen ar det speditorer som képer plats pa kombitagen for sina kunders gods.
Transportkoparnas inblandning och nédvandiga kunskapsniva rorande tagtransporter ar generellt
lagre an for kunder till vagnslast- respektive systemtagstrafik.

Varu- Varu-
agare agare
Fjarrtag
Kombiter CH—H 1 Kombiter
Lastbil minal minal Lastbil

1

Figur 2: Schematisk beskrivning av kombitrafikuppldgg

3.2.2 Intermodala systemtdg

Systemtagstrafik karaktariseras av att en, eller ett fatal, samarbetande varudgare med mycket gods
agerar som en transportupphandlande och -utévande part. Detta innebar att tagen blir dedikerade

for deras gods och ofta gar pa langtidskontrakt. Ofta ar systemtagsuppldggen sa pass specialiserade
eller optimerade for grundflédet avseende omloppstid samt med avseende pa lastbarare och antal

vagnar i systemet att det relativt séllan eller i begransad man ar mojligt att fanga returfléden.

TransportkOparen ar i dessa fall oftast mycket aktiv och insatt i tagupplaggen och har i allmédnhet en
hog kunskapsniva rérande godstagstrafik. Nedan beskrivs tva exempel pa intermodala
systemtagsupplagg.
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Intermodalt systemtag mellan varudgare och terminal

| systemtagstrafik enligt figuren nedan kan jarnvagsterminalen utgdras av exempelvis en
kombiterminal, en styckegodsterminal eller en sjoterminal (hamn). Som exempel pa ett flode av
denna typ ar Stora Ensos tagtransporter av SECU-boxar fran Kvarnsveden till Goteborgs hamn for
vidare transport till Centraleuropa. Dessa boxar ar dock vasentligt tyngre an containers och den
intermodala hanteringen skiljer sig fran gangse kombiterminalhantering. Detta flode har teoretiskt
relativt goda tekniska mojligheter till returgods, men denna potential utnyttjas enbart for en mindre
mangd gods som har kalla, destination och beskaffenhet som gor att tidspaverkan pa omloppet ar sa
liten att intdkts-/kostnadsforhallandet blir positivt.

Systemtag

Jarnvags-

terminal

Figur 3: Intermodalt systemtag mellan varudgare och terminal

Intermodalt systemtag mellan varudgare

Den nedan illustrerade systemtagstrafiken fordrar att varudgarna i bada dndarna av flédet har egna
och relativt omfattande jarnvagsanldaggningar samt stora godsvolymer. Det kan handla om
transporter fran ett foretag till ett annat eller mellan enheter inom samma verksamhet. Ett bra
exempel pa det senare fallet ar Volvos s.k. gods-8. | detta upplagg transporteras bl.a. karossplat fran
Volvo Olofstrom till Volvo Cars anlaggningar i Gent och Goteborg i sarskilda 20-fots-containers.

Systemtag

Figur 4: Intermodalt systemtag mellan varudgare

3.2.3 Sjotransporter - aktérer och uppldgg

For att en varudgare i Sverige, som importerar gods fran t.ex. Asien via sjotransport, ska fa sitt gods
till sig fordras insatser av ett antal aktorer i transportkedjan. Vanligtvis anlitar varudgaren en speditor
som tar hand om att organisera hela transportkedjan fran kalla till destination. Speditoren vander sig
vanligen till ett oceanrederi for att boka container och sjofrakten fran Asien till Europa. Val framme i
europeiska farvatten anloper de stora oceangaende containerfartygen ett fatal stora hamnar och
lossar samt lastar relativt stora antal containers. Beroende pa vilken stor hamn i Europa som anlops
blir transportkedjan olika i slutet enligt nedanstaende tva typfall:
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1. Lastbils- eller kombination av tag-/lastbilsforsling till slutkund

Hamnen som anlops av oceanfartyget ar tillrackligt narbeldgen eller det ar lampligast att kora godset
med landtransport till mottagningsstallet (t.ex. Goteborgs hamn). Antingen med lastbil hela viagen
eller med kombitag fran hamnen till kombiterminal nara slutdestinationen, till vilken en kort forsling
pa lastbil sker. Vilket av dessa alternativ som anvands avgors generellt av speditoren.

Fran Goteborgs hamn gar kombitagpendlar i det s.k. Railport Scandinavia-konceptet till ca 25
kombiterminaler i Sverige och Norge (Oslo).

2. Feedersjofart fran europeisk kontinenthamn till svensk containerhamn

Mycket av containergodset till Sverige fran Asien gar till hamnarna i Hamburg eller Rotterdam och da
blir det aktuellt med en short sea-skeppning med feederfartyg till svensk containerhamn. Alla svenska
containerhamnar utom Goteborg har trafik av enbart feederfartyg, varav hamnarna i Helsingborg och
Gavle ar de storsta. Dessa har saledes till uppgift att sprida containers mellan storre kontinenthamnar
(t.ex. Hamburg och Rotterdam) och Gvriga containerhamnar utan direktanlép av de oceangaende
containerfartygen. Feederrederierna agerar pa initiativ av oceanrederierna och satter upp
tidtabellstyrda feedertrafiklinjer dar frekvens och volymer ar tillrackliga. Nar godset val ar i nagon av
de svenska containerhamnarna vidtar landtransport enligt punkt 1 ovan.

Notera att andelen gods som transporteras ut med intermodala tagpendlar fran containerhamnarna
enligt fall 2 ovan ar klart lagre @n vad som gar ut pa jarnvag fran Goteborgs hamn. Helsingborgs hamn

och Géavle containerterminal har dock nagot/nagra enstaka tagpendelupplagg.
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4  BEDOMNING AV UTVECKLINGSPOTENTIAL

4.1 OPERATIONELLA FORUTSATTNINGAR OCH UTMANINGAR

Lastbilstrafiken utgér den priméra — och enda egentliga reella — konkurrenten till langvaga
landtransporter med kombitag och det rader full utbytbarhet mellan transportslagen. Detta innebér
att allt det gods/de lastbarare som brukar taget for den langvaga landtransporten kan — utan tekniska
hinder — snabbt stallas om till langvéga lastbilstransport. Denna utbytbarhet ar essensen av
kombitransport, men darmed ocksa en faktor som faktiskt skdrper de konkurrensmaéssiga
forhallandena for den. Detta innebér att kombitransporter och kombiterminaler hamnar i ett dualt
forhallande till lastbilar:

e Helt beroende av dessa for last mile-transport mellan start-/slutpunkt och kombiterminal.
e lastbilen ar kombitransporternas framsta konkurrent om de langvaga godstransporterna pa
land.

Vidare kan kombitrafiken mellan kombi-/hamnterminaler likstédllas med den linjetrafik som utfors
mellan lastbilsterminaler. En mycket vasentlig skillnad ar dock att minsta majliga enhet for lastbilen
ar bil, eller mer realistiskt bil med slap, kontra helt eller nagorlunda fullt kombitag. For t.ex. en
Schenker- eller DHL-terminal i exempelvis Goteborg finns generellt ett relativt valtackande
linjetrafiknat med en rad andra egna terminaler i speditdrens terminalnatverk. | vissa fall med endast
ett lastbilsekipage per dygn i respektive riktning upp till nagra stycken i mer godstunga relationer,
sasom mellan Goteborg och Malmao. Troskeln for att fa igang linjetrafik med avseende pa godsméangd
ar saledes relativt 1ag for lastbilstrafiken, medan det mellan tvd noder/kombiterminaler behéver vara
gods nog till en 70-80 procentig fyllnadsgrad av ett tag — helst fem dagar i veckan men atminstone 3-4
dagar i veckan i bada riktningarna — for att uppratthalla en tillracklig serviceniva mot marknaden. Det
racker saledes inte med att taget gar mellan tva kombiterminaler i betydande noder/stader, utan det
maste dven finnas en vasentlig godsmangd som stadigvarande gar mellan dessa i bada riktningarna.

Ytterligare en vasentlig skillnad mellan lastbils- och kombitrafik ar att kombitransporter generellt
bedrivs av ett tagoperatorsbolag som ar skilt fran terminalverksamheterna och dartill 4r det oftast
olika parter som driver kombiterminalerna i respektive dnda av tagtransporten.

Namnda exempel Schenker och DHL har generellt full kontroll dver transporten mellan egna
terminaler och kan darmed snabbare — och med lagre ekonomisk risk — starta respektive lagga ner
linjetrafikuppldgg. For kombitrafikupplagg kravs oftast att en godstagsoperatér bedémer att
potentialen finns for ett transportupplagg mellan tva terminaler och att denna ar beredd att — och
kan —ta den ekonomiska risken for upplagget samt risken avseende att kunna attrahera tillrackliga
godsvolymer. Jamfoért med lastbilstransporter ar kostnadsstrukturen for kombitagtransporterna
annorlunda och den fasta kostnadsandelen hogre vilket gor kdnsligheten betrdffande fylinadsgrad
storre for tagupplaggen. Over tid finns ett flertal tdgpendlar som startats men efter en tid lagts ned
pa grund av for lag fyllnadsgrad och/eller for stor osdkerhet och variation i efterfragan.

10277775 ¢ Kartlaggning av styrmedel med syfte att 6ka andelen intermodala transporter | 13



Kombitagstrafikeringen bland landets kombiterminaler karaktéariseras av:

e Att det drvanligt att terminalen trafikeras av ett tag per dag, fem dagar i veckan.

e Vissa terminaler har ett tag per dag vissa dagar och tva tag under tva eller tre dagar av
veckan

e Ett antal av de storre terminalerna har tva eller fler taganlop per dag och i vissa fall nagon
dag dven under helgen.

Pa grundval av ovan kan generellt sdgas att de allra flesta — om inte alla — kombiterminaler i landet &r
lagbelastade med avseende pa taganldp och skulle kunna ta emot och hantera klart fler. For att
kunna ta emot tag 6éverhuvudtaget fordras en kostsam grundinvestering i yta, sparanldggning,
hardgjorda ytor och rullande maskiner, etc. Det ligger saledes en hog initial troskel for igangsattning
av kombiterminalverksamhet och trafikering till denna. For att 6ka fran ett till tva tag kravs daremot
inte tillndrmelsevis en dubblering av resurserna, utan en valdigt tydlig skalekonomisk fordel foreligger
i Okad tagtrafikering.

Linjetrafiken knuten till en lastbilsterminal praglas av att det ar fler anlép och mer lika trafikering
varje vardag, d.v.s. en stabilare situation dn vid en kombiterminal. Dartill gors lastning/lossning med
mycket enklare och mindre kostsamma medel dn vid kombitagshantering och helt, eller i stor
utstrackning, av féraren av fordonet varfér en fordonsankomst inte behdver innebéra en arbetstopp
for terminalpersonalen pa samma satt som vid en kombiterminal.

De generella operationella férutsattningar som foreligger for kombiterminaler kan summeras:

e Yt- och kapitalkravande verksamhet att starta och bedriva.

e Terminalerna oftast lokaliserade i storstadsomraden med tat tagtrafik,
kapacitetsbegransningar och problem pa sina hall att fa taglagen.

e Generellt fd ankomster/avgangar per dag, vilket innebéar arbetstopps- och
resursdimensioneringsutmaningar.

e Minsta mojliga enhet ar heltag eller ndra nog heltag som kraver relativt hog fyllnadsgrad och
gods-/flodesbalans mellan start- och malpunkt for att realiseras.

e FOrtagen rader foljande krav och férutsattningar:

o Tillrackligt 1angt transportavstand for att vara konkurrenskraftigt gentemot lastbil

o Ovan kombinerat med krav pa heldygnsmultipler fér omloppen for att fa till
nyttjandet.

o Svart med alternativanvandning av tagen i andra upplagg jamfort med lastbil.

e De flesta terminaler ligger atskilda fran ranger- och godsbangardar och ar darmed knutna till
hantering av heltagspendlar.

e Nagra fa terminaler ar undantag fran ovan och har storre bangard inom rackhall och kan
darmed hantera intermodala vagnslaster (fatal vagnar) samt —i vissa fall — konventionella
vagnslaster och projektlaster (t.ex. Hallsbergsterminalen).

e Strukturen av parter inblandade i och berdrda av terminaldrift och kontraktsférhallanden &r
generellt klart mer komplicerad an for en lastbilsterminal, se figuren nedan.
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Figur 5: Kontraktsstruktur kring kombiterminaler (utvecklat fran Bergqvist & Monios, 2014)

Pa grundval av de ovan beskrivna investeringsmassiga och operationella férutsattningarna torde
kombiterminaler vara mer jamférbara med hamnar an med lastbilsterminaler pa grund av hoga
infrastrukturinvesteringar och fa anlép med stora godsmangder per gang.

42  KOMBITRAFIKENS KARAKTARISTIK

Till skillnad fran upplaggen med system- och vagnslasttag drivs kombitagsoperationen inte lika strikt
av produktionsvolymer i industrin. Det gods som transporteras i kombiupplaggen ar generellt lattare
och kan harledas till bade industri och handel. Detta innebér att det vanligtvis ar taglangden snarare
an bruttovikten som begransar tagfylinaden.

| takt med att containeriseringsgraden har 6kat har daven produktfloran som transporteras inom
kombitrafiken breddats. Detta mojliggor for operatoren att exempelvis balansera mellan efterfragan
knutet till industri respektive handel, vilket ger teoretiskt goda forutsattningar till god balans. De i
Sverige norrgaende flodena bestar till stor del avimportvaror, dels av insatsvaror till industrin och
dels av konsumtionsvaror till handeln, som ankommer antingen med trailertag fran Europa med
inkorsport i Skane eller som containergods fran hamnarna i Goteborg, Halmstad och Skane. Séderut
bestar flodena av produktionsvaror for export genom i stort sett samma hamnar.

En annan viktig forutsattning for kombitrafiken ar att trafikera fasta linjer med fast tidtabell.
Foretradelsevis sker avgang sa sent som mojligt pa kvallen och ankomst sa tidigt som mojligt
morgonen darpa. Detta innebér att omloppstiden (framst 24 timmar) ar styrande vilket, i likhet med
systemupplagget, inte medger slumpmassiga ompositioneringar for att hitta returlast. Ur
ledtidssynvinkel ar det inte heller 6nskvart med mellanliggande stopp for att lasta returgods.
Samtidigt kan enstaka tomma vagnar och lastbarare skickas med en avgang till en lag
marginalkostnad, inte minst for att kunna ha tillgangliga vagnar och lastbarare for att uppratthalla
basflodet.

Transportekonomin for kombitrafiken gor dock att kombiupplagget inte ar konkurrenskraftigt i alla
lagen. Detta beror dels pa den relativt Iaga nyttolasten, dels pa den relativt kostsamma hanteringen
av lastenheterna i godsnoderna. Nedan ges ett indikativt exempel pa kostnadsstruktur for ett
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kombitag som trafikerar mellan Géteborgs hamn och Hallsbergsterminalen 5 dagar i veckan, 45
veckor om aret (225 rundturer). Nodkostnaderna ar inte inkluderade i figuren utan beskrivs langre
ned.

INDIKATIV KOSTNADSFORDELNING KOMBITAG
GOTEBORGS HAMN-HALLSBERG EXKL. HANTERINGSKOSTNADER

M Banavgift W Taglagesavgift M Energikostnad (el) Personalkostnad

® Lokunderhall M Vagnsunderhall M Fasta (kapital-) kostnader

Ungefarlig kostnadsvolym
for rundresa: 70 kkr

Figur 6: Indikativ kostnadsférdelning for kombitagstrafik®

Det fullangdskombitag som ligger till grund fér kostnadsbilden ovan antas ha 29 vagnar och en
kapacitet pa 87 TEU (Twenty foot Equivalent Unit). Med en fylinadsgrad pa ca 80 procent av antalet
containerpositioner pa vagn-setet och en 50/50-férdelning mellan 20- och 40-fotsenheter ger det
cirka 47 lyft vid respektive kombiterminal per lastning respektive lossning. Med en kostnad per lyft av
lastenhet pa 250 kr ger det en total lasthanteringskostnad fér rundturen pa ca 47 000 kr (4x47x250).
Detta dr nagot lagt raknat, da debitering per lyft bland olika kombiterminaler har ett spann pa cirka
250 upp till 350 kr. Som exempel debiteras for narvarande cirka 300 kr per lyft i Goteborgs
kombiterminal, som drivs av Sandahlsbolagen.

Till detta kommer generellt en sparavgift vid anlop till terminalen. Vid vissa terminaler debiteras en
summa per anlépande tag och vid vissa en kostnad per vagn. Som exempel pa det forstnamnda
debiterar Sandahlsbolagen 1 200 kr per taganl6p vid sina terminaler (bl.a. i Goteborg, Umea och
Luled). Andra terminaler tar ut en kostnad per vagn i spannet 50 till 100 kr. Generellt — eventuellt
med nagot enstaka undantag — tas inga anl6pskostnader/infrastrukturavgifter ut for lastbil vid
kombiterminaler.

Med sparavgiften adderad blir den totala nodkostnaden knappt 50 000 kr. Saledes ar
omlastningskostnaderna foér det enhetsberedda godset en stor post i sammanhanget och motsvarar
drygt 70 procent av tagkostnaden for ett omlopp.

3 Berdknat med en av WSP framtagen modell. Resultat fran modellen har verifierats av ett antal aktorer (varuagare som
upphandlar tagtransporter). Dessa kan ej namnges hér p.g.a. sekretess.
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Totalkostnadsbilden inom kombitrafiken, enligt ovan, gor att fylinadsgraden maste vara hog for att
operatorerna ska kunna erbjuda en konkurrenskraftig prisbild jamfort med alternativet
lastbilstransport. For att en linje 6verhuvudtaget ska kunna etableras kravs saledes destinationer
mellan vilka férhallandevis stora, stabila och jamna fléden kan sékerstéllas, alternativt dar flodet i en
riktning ger sarskilt god kostnadstackning. Bland operatorerna finns exempel pa att utlastningsgraden
pa tagen maste uppga till 80 procent for att en forbindelse ska vara hallbar. Flera exempel visar att
den verkliga fylinadsgraden 6vergar 90 procent. Vidare innebar kostnadsstrukturen for kombitrafiken,
med hog andel fasta kostnader enligt ovan, att dess konkurrenskraft kontra lastbil tilltar med
transportavstandet. Det finns manga bud pa vad som ar ett rimligt minimiavstand for
kombitransporter, men nagonstans mellan 20 och 30 mil &r en indikation.

43  CONTAINER- KONTRA TRAILERFLODEN PA JARNVAG

| detta kapitel beskrivs 6versiktligt ett antal skillnader i karaktaristik mellan container- och
trailerfloden i intermodala transportkedjor.

4.31 Containers
Betraffande in- och utflodet till/fran Sverige star fyra hamnverksamheter for ca 80 procent av landets
containerfléden over kaj:

e Goteborgs hamn
e Helsingborgs hamn
e Gavle hamn

e Hallandshamnar

Till och fran dessa hamnar sker ett stort flode av containers, nagot generaliserat, huvudsakligen
utefter en sydvastlig-nordostlig axel genom landet. Detta askadliggors relativt tydligt av Figur 1
nedan, vilken visar de kombiterminaler (dry-ports) som trafikeras med hamnpendlar/kombitag fran
Goteborgs hamn.
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Figur 1: Containerpendlar fran Géteborgs hamn (Kalla: Railport Scandinavia)

Utover namnda tagpendelsystem knutet till Goteborg — vilket &r det klart stérsta hamnanknutna
tagpendelutbudet — transporteras containers med tag dven fran Helsingborgs och Hallandshamnar i
nordostlig riktning in i landet. Fran Gavle containerterminal gar sammanhallna kombitag framst till
Rosersbergs kombiterminal norr om Stockholm.

Containerpendlarna trafikerar i h6g omfattning kombiterminaler/noder vid vilka stora
handelsaktorer, centrallagerverksamheter eller tillverkare &r lokaliserade, d.v.s. med narhet till
produktions- och/eller konsumtionskluster. Tydliga exempel pa sddana noder ar Jénkoping (Torsvik)
och Eskilstuna. | ett mindre antal noder, t.ex. Insjon dar Clas Ohlson har containerimport fran Asien
och Tomoku Hus AB exporterar i containers, rader nagorlunda flédesbalans och containrarna kan
nyttjas bada végar. | ett antal andra noder, varav Jénkoping ar ett tydligt exempel med stor ansamling
av import-/centrallagerverksamheter, rader klar obalans mellan in- och utgdende volymer i container.
Det gor att containers ofta gar tomma en vag och beh6ver dd ompositioneras till noder dar de kan
fanga transportbehov i andra riktningen, t.ex. till Gdvle hamn. Darmed gar en inte obetydlig del av
tagtransporterna med tomma containers.
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Vidare utmarks containertransporterna inom Sverige av att denna landtransport utgor en relativt
liten andel av hela transportkedjans ledtid och langd. Transporttiden fran hamn till slutdestination ar
ledtidsmassigt inte sa kritisk. Da &r snarare kostnad, tillforlitlighet och leveransprecision viktigare.

4.3.2 Trailers
Den totala trailertrafiken dver kaj i Sverige uppgick 2017 till drygt 3,1 miljoner trailers.* Av dessa gick
ca 1,9 miljoner via Skane- och Blekingehamnar, enligt féljande ungeférliga fordelning:

e Trelleborg (ca 740 000 trailers)

e Malmo (ca 260 000 trailers)

e Ystad (ca 270 000 trailers)

e Helsingborg (ca 430 000 trailers)

e Karlskrona & Karlshamn (ca 220 000 trailers)

Dartill kommer ett stort fléde via Oresundsbro-férbindelsen (drygt 450 000 lastbilar per ar). Via
Goteborgs och Stockholms hamnar kommer ungefar 500 000 trailers vardera per ar. Detta innebar att
merparten av trailerflédena ankommer/avgar hamn med eller nira en kombiterminal. D3 trailern ar
den dominerande lastbararen inom Europa ar det rimligt att trailers, nagot generaliserat, gar i ett
mer nord-sydligt flode dn containers.

Hela trailer-transportkedjans ledtid ar oftast betydligt kortare &n fér overseas-containers och kraven
pa snabbhet dr hogre. Vidare ar lastbararen, d.v.s. trailern, cirka 3 ganger dyrare an motsvarande
TEU-kapacitet i form av container, vilket stéller hogre krav pa hog nyttjandegrad och returlast. Detta
gor att trailers i kombitrafik kan verka inom ett omland runt en kombiterminal med en radie pa upp
till cirka 10-15 mil for att fanga returlast, vilket ar dramatiskt langre dn vad containers generellt sett
forslas med lastbil for att fanga returlaster. Harvid foreligger saledes en vasentlig skillnad i
kombitrafikupplagg och logik. Detta askadliggors relativt val av att Van Dieren koér tagpendlar fran
Duisburg till Nassjo (Gamlarps kombiterminal) med trailers som lamnar och hamtar upp gods i ett
omland runt Néssjo, se figuren nedan. Pa samma satt trafikeras Katrineholm kombiterminal. N&ssjo
liksom Katrineholm ar exempel pa orter med kombiterminal som inte &r tydliga noder med stark
koncentration av konsumtion och/eller produktion i det direkta naromradet, utan snarare ar bra
spridningspunkter for trailers. Bada dessa terminaler trafikeras dven med containers, men andelen
trailers ar hog jamfort med manga andra kombiterminaler i landet.

4 Sveriges Hamnars Hamnstatistik
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Figur 2: Teoretiska omland for terminalerna som Van Dierens kombitag trafikerar

Upptagningsomradena runt terminalerna i figuren ovan ar teoretiska, men de illustrerar val att de
delvis dverlappar varandra. Pendeln gor pa vag till Ndssjo ett delstopp i Almhult, delvis p.g.a. IKEA:s
narvaro, men ocksa da det ar en bra spridningspunkt med tackning langt séderut i Skane.

44  KOMBITAGAKTORER

Det finns ett antal aktérer som bedriver intermodala tagtransporter pa den svenska marknaden, saval
inhemska som internationella. Ett antal av de mest framtradande beskrivs i korthet nedan, men
nagon heltackande bild av marknadens aktorer ges inte har.

4.4.1 Green Cargo

Utover den omfattande tagtrafik som Green Cargo bedriver i form av vagnslast- och systemtagstrafik
kor de dven en del rena kombitag. Bland annat kér de inom ramen for Railport Scandinavia ett antal
hamnpendlar med nedanstaende destinationer:

e Helsingborg
e Jonkoping
e Norrkoping
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e Nassjo

e Stockholm/Sodertilje
e Katrineholm

e Stockholm/Arsta

e Gavle

e Oslo

Utover ovanstaende kor Green Cargo aven en del kombitrafik inom Sverige at utldndska operatorer,
vilka drar tagen till bl.a. Malmo dar 6vertagande sker.

4.4.2 Real Rail Sweden AB

Inom Sandahlskoncernen finns, som fristdende kombitagsoperator, Real Rail Sweden AB med sate i
Varnamo men med trafik i hela landet. De har ett valutbyggt jarnvagstrafikndt mellan ett antal
kombiterminaler i sédra, mellersta och norra Sverige mellan vilka de for narvarande transporterar 80-
100 kTEU arligen. Deras utbud framgar av sammanstallningen nedan.

Tabell 1: Real Rails utbud av intermodal trafik

Terminal Destination Frekvens

HELSINGBORG LULEA 5/VECKA M-F
LULEA HELSINGBORG 5/VECKA M-F
HELSINGBORG UMEA 5/VECKA M-F
UMEA HELSINGBORG 5/VECKA M-F
NASSIO LULEA 5/VECKA M-F
LULEA NASSIO 5/VECKA M-F
NASSIO UMEA 5/VECKA M-F
UMEA NASSIO 5/VECKA M-F
GOTEBORG LULEA 5/VECKA M-F
LULEA GOTEBORG 5/VECKA M-F
GOTEBORG UMEA 5/VECKA M-F
UMEA GOTEBORG 5/VECKA M-F
GOTEBORG SUNDSVALL 5/VECKA M-F
SUNDSVALL GOTEBORG 5/VECKA M-F
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JONKOPING SUNDSVALL 5/VECKA M-F
SUNDSVALL JONKOPING 5/VECKA M-F
ROSERSBERG LULEA 5/VECKA M-F
LULEA ROSERSBERG 5/VECKA M-F
ROSERSBERG UMEA 5/VECKA M-F
UMEA ROSERSBERG 5/VECKA M-F

| systerbolaget Sandahls Goods & Parcel bedrivs operation av kombiterminalerna i Luled, Ume3,
Sundsvall och Goteborg.

4.4.3 GDL

GDL — ett av Sveriges storsta och ledande transport- och logistikforetag — forvarvade under 2017
inkramet i SCT Transport AB. SCT erbjuder transport- och logistiktjanster och bedriver intermodal
tagtrafik i samarbete med Tagfrakt AB och CFL. De kor fyra hamnpendlar fran Skandiahamnen
(Goteborg) med féljande destinationer:

e Hallsberg
e  Eskilstuna
e Vaggeryd

e Karlshamn

4.4.4 TX Logistik

TX Logistik startade sin jarnvagsverksamhet i Sverige 2005 och drog bl.a. COOPs tagpendel under flera
ar. | oktober 2015 drog Transportstyrelsen in bolagets licens p.g.a. brister i bolagets sakerhetsrutiner,
som trots anmarkning inte atgardades i tid. Vid det laget (2015) var TX Logistik Sveriges fjarde storsta
godstagsoperator. Relativt snabbt togs trafiken 6ver av Rush Rail (numera avvecklat sedan konkurs
2016), varfor skadan fér kunderna kunde begransas.

Sedan borjan av 2018 kor TX Logistik aterigen inrikes intermodal tagtrafik med egna dragfordon i
Sverige, efter att Transportstyrelsen gett fornyade licenser och sdkerhetsintyg. For narvarande kors
tre tagpendlar mellan Skane och Malardalen:

e Trelleborg/Malmé — Eskilstuna
e Trelleborg/Malmé — Arsta

e Malmo6—Bro

4.4.5 Samskip Van Dieren Multimodal

Samskip ar en aktor som erbjuder hela transportlésningar fran avsandare till mottagare som omfattar
sjo-, jarnvags- och vagtransporter. De ar speditér och transportér och de disponerar bade terminaler,
fartyg och (genom langtidshyra) vagfordon. De ager eller driver inte sjalva kombiterminaler, men de
langtidshyr kapacitet for sitt gods pa ett antal, bl.a. Katrineholms kombiterminal.
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Samskip Van Dieren Multimodal har en omfattande kombitagtrafik mellan terminalen i Duisburg och
ett antal destinationer i Sverige, enligt tabellen nedan.

Tabell 2: Samskip Van Dierens utbud av intermodal trafik

Avgdngsort Destination Frekvens Transit tid(terminal-Terminal)
DUISBURG HELSINGBORG 6/VECKA 1 DAG
HELSINGBORG DUISBURG 6/VECKA 1 DAG
DUISBURG GOTEBORG 6/VECKA 2 DAGAR
GOTEBORG DUISBURG 6/VECKA 2 DAGAR
DUISBURG NASSIO 5/VECKA 1 DAG
NASSIO DUISBURG 5/VECKA 1 DAG
DUISBURG KATRINEHOLM 6/VECKA 1 DAG
KATRINEHOLM DUISBURG 6/VECKA 1 DAG
DUISBURG ALMHULT 5/VECKA 1 DAG
ALMHULT DUISBURG 5/VECKA 1 DAG
DUISBURG MALMO 6/VECKA 2 DAG
MALMO DUISBURG 6/VECKA 1 DAG

4.4.6 Hupac

Med sitt “Shuttle Net” knyter Hupac samman Kontinentaleuropa med Skandinavien och med
Ryssland samt Kina. Del av det omfattande transportnatverket framgar av kartbilden nedan. Av denna
framgar att i Skandinavien trafikeras Stockholm (Arsta), Géteborg, Malmo och Oslo.
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Figur 3: Hupacs intermodala tagtrafiknatverk i Europa

4.4.7 Kombiverkehr

Aven Kombiverkehr ar ett logistikféretag som bedriver omfattande intermodal tagtrafik i ett
valutvecklat natverk i Europa, primart riktat mot speditérer och transportorer. Deras europeiska
trafik omfattar i storleksordningen 2 miljoner TEU per ar.

Kombiverkehr bedriver sjalva tagtransporterna i Centraleuropa och fér narvarande i samarbete med
Green Cargo pa svensk mark, vilket framgar av linjekartan nedan.
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Figur 4: Kombiverkehrs linjeutbud i Europa

4.4.8 Kombioperatérernas konkurrenskraft och éverlevnadsférmdga

Utover ovan namnda aktorer inom intermodal tagtrafik har marknaden préglats av viss dynamik med
nya och avvecklade aktorer. Ett av de mer spektakuldra uttradena fran marknaden skedde i december
2016 da Rush Rail, efter att foretagsrekonstruktionen misslyckats, forsattes i konkurs. Rush Rail var en
svensk tagoperatér med intermodalt gods och timmertransporter som framsta uppdrag och
etablerades ar 2010. Bl.a. koérde foretaget ett antal tagpendlar med gods fran hamnen i Géteborg.
Som exempel tog Rush Rail Intermodal under 2014 6ver Intercontainers pendel mellan Géteborg och
Sundsvall.

Norska CargoNet var fram till slutet av ar 2011 en stor kombioperator i landet. Da upphdrde i princip
all deras verksamhet i landet, pa grund av stora utmaningar att driva ett Oppet natverk med fasta
avgangar vilka hade mycket varierande beldggningsgrad. Cargonets malgrupp var framst ovriga
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transportorer, oftast med en egen fordonsflotta pa gummihjul. Det innebar att for manga kunder blev
Cargonets kombitransporter ett satt att avlasta sitt eget natverk. Detta istdllet for att jarnvagen
svarade for basbeldggningen och att landsvagen tog hand om topparna.

En aktor som vuxit relativt snabbt pa marknaden ar Real Rail, som har byggt ut ett omfattande
linjenat pa kort tid. En betraktelse géllande dem &r att de har en bred verksamhet som bl.a. omfattar
ovan namnda kombiterminalverksamheter inom Sandahls Goods & Parcel samt en stor
lastbilstrafikverksamhet inom Sandahls Fulload AB. Detta gor att Sandahls kan tacka stora delar —
eller hela — transportkedjan at sina kunder och att de sjélva har kapacitet att stodja upp
kombitagtransporterna med vagtransporter, eller vice versa, om behov foreligger.

Ett annat exempel pa en i Sverige stor aktdr som tacker hela, eller stora delar av transportkedjan ar
Samskip Van Dieren Multimodal, vilka erbjuder kompletterande transporter till sjoss och pa vag i
egen regi. De ager eller driver inte, som ndmnts ovan, kombiterminaler sjdlva men de langtidshyr
kapacitet for sitt gods vid ndgra av dem. Det innebér att de har lite stérre grad av kontroll dven 6ver
terminalverksamheterna an de tagoperatorer som inte har ndgon typ av engagemang eller
kontraktuell koppling till kombiterminaler.

Genom sitt fullserviceutbud har Samskip Van Dieren Multimodal, i likhet med Real Rail/Sandahls,
kontakt med de primara transportkdparna (varuagarna). Harvid foreligger en skillnad mot CargoNet
och Rush Rail, som agerade mer som tagoperatér av fast linjetrafik som primart bokades av
speditorer och transportorer, d.v.s. transportutévande konkurrenter. Det tycks sdledes som att de
intermodala tagtrafikutovarna vilka har ett stort linjeutbud och/eller omfattande till
kombitagtransporten angrdansande tjansteutbud och infrastruktur/fordonsflotta har en
konkurrensfordel och stérre mojligheter till langsiktig dverlevnad dn de som har ett smalare/enbent
tjansteutbud.

45 OVERGRIPANDE TRENDER OCH PAVERKANSFAKTORER

Vad galler trender med paverkan pa godstransporter kan globaliseringens effekter inte 6verskattas.
Exempelvis har minskade handelshinder och nyttjande av nya IT-I6sningar krympt avstanden och
mojliggjort en utvidgad tillgang till ra- och insatsvaruférsorjning samt kundunderlag. En direkt effekt
for svenskt vidkommande ar den kraftiga 6kningen av den internationella handeln, framst mot nya
marknader i Asien och ett utvidgat EU. Detta har i sin tur gjort avtryck i godsflédena och medfort att
godstransportsystemet blivit alltmer komplext, med atskilliga internationella aktérer i en omfattande
konkurrens.

Transportkopare har i 6kad utstrackning gatt mot att kdpa mer kompletta tjanster, d.v.s. inte langre
enbart en transport utan en integrerad del av féretagens totala uppldagg med ra- och
insatsvaruforsorjning, lagring och distribution.

| tabellen nedan beskrivs ett antal pagaende och till synes langsiktiga framtradande
omvarldsforandringar och trender som paverkar hur naringslivets logistikupplagg utvecklas och
darmed kravspecifikationen vad géller godstransporter.
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Tabell 3: Trender och paverkan pa godstransporter (Kélla: Anpassat fran Trafikverket 2012:119)

Trend Paverkan for godstransporter

1 | Globalisering och tillvaxt i Godstrafiken paverkas med en koncentration mot ett begrénsat antal
utrikeshandeln stora strak och noder. En koncentration till ett begransat antal hamnar
och terminaler kan forvéntas.
2 | Okad handel med Osteuropa Godstrafiken paverkas med klart 6kande floden till ett antal
Ostersjshamnar och industriterminaler.
3 | Specialisering och stordriftsfordelar Okad genomsnittlig transportlangd mellan firre men stérre och mer
inom industri och transportnaring specialiserade avsandare, mottagare och mellanliggande noder.

Koncentration mot effektiv hantering av stora sandningar.
Utveckling av hela logistiktjanster, inte enbart transporter.

4 | Mindre lager Mer frekventa sandningar och direktleveranser av mindre
sandningsstorlekar. Krav pa kort ledtid.

Lattare gods med hogre varuvarde Krav pa kort ledtid. Sdndningens volym &r styrande snarare &n vikten.
Fortsatt containerisering och Godsfléden paverkas mot mer intermodala kedjor/kombitransporter
enhetsberedning av gods som dven langs viktiga strdk och mot stérre noder.
omfattar mer lagvardiga varugrupper

7 | Fordonsutveckling och Godstrafiken paverkas mot en allt storre energieffektivitet, dar ocksa
energiférsorjning. Férandrad syn pa mojligheter till transporter pa jarnvag och sjofart tillvaratas dar sa ar
miljofragor. moijligt.

Av ovanstaende trender ar det intressant att notera den till synes radande konflikten mellan kortade
ledtider och mindre sdandningsstorlekar kontra driv mot konsolidering, skalfordelar och specialisering
inom transportnaringen.

Av speciellt intresse dr den 6kade containeriseringsgraden. Allt fler varugrupper fraktas idag i
container eller har enhetsberetts for transport pa annat satt. Containeriseringsgraden férvantas oka
ytterligare 6ver tid och inkludera dn mer typer av lagvardigt gods. En 6kad containeriseringsgrad kan
ses som en direkt konsekvens av en standigt pagaende och 6kande grad av globalisering och stravan
efter stordriftsférdelar och standardisering.

Att mer gods containeriseras eller enhetsbereds pa annat satt gor att en och samma lastbarare
|attare kan transporteras med de olika trafikslagen, och darmed att mojligheterna till intermodala
transportupplagg forbattras. Detta bor forbattra forutsattningarna for en godsoperatér att kunna
uppna battre balans i flodena. Samtidigt staller denna utveckling krav pa transportsystemet, inte
minst avseende tillgdngen till intermodala omlastningspunkter i strategiska ldgen med en rationell
och effektiv hantering.

Forutsattningarna for och utvecklingen av kombitransporter hanger tatt samman med utvecklingen
av containertransporter, vilket i sin tur ar drivet av 6kad internationell handel och att allt fler
godstyper containeriseras. Detta ar saledes faktorer som talar for en 6kad grundvolym och storre
floden av enhetsberett gods 6ver tid, vilket talar for en 6kad potential for kombitransporter
framgent.

46 ANDRA PAVERKANSFAKTORER

Utover de ovan beskrivna trenderna for logistiken, vilka ar av makrokaraktar, foreligger en del mer
narliggande marknads- och politiska faktorer med stérre eller mindre paverkan pa intermodala
transporter over tid.
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4.6.1 Fehmarn balt-férbindelsen

Den planerade Fehmarn balt-forbindelsen kan innebara stora effekter avseende godstransporter
mellan Sverige och 6vriga Europa. Forbindelsen kommer att innebara en forkortning av strackan
Malmd-Hamburg med drygt 15 mil, vilket kan medféra stor ledtidseffektivisering — nagot som kraftigt
Okar jarnvagstransporternas konkurrenskraft i relation till 6vriga trafikslag. Effektiviseringarna utgors
inte enbart av ren restidsforkortning, utan forbindelsen innebér dven att omlastning mellan trafikslag
kan undvikas, vilket i sin tur mojliggor relativt stora kostnadsbesparingar. Utéver den forkortade
restiden och resvagen som forbindelsen ger medfor den klart férbattrad tillforlitlighet och redundans
i jarnvagssystemet vilket ar av stor vikt for intermodala jarnvagstransporters attraktivitet. Fehmarn
béalt-forbindelsen férvantas 6ppnas for trafik 2028.

4.6.2 Kombitrafikens utveckling p& kontinenten

Kombitrafikens utveckling (och andel) i Sverige ar beroende av (och star i relation till) hur
kombitrafiken utvecklas pa kontinenten i allmédnhet och i Tyskland i synnerhet. En 6kad andel
kombitrafik i Europa skulle innebara 6kade mojligheter for kombitransporter i Sverige, da det
exempelvis dr sannolikt att en kombitransport till en tysk hamn efterféljs av en kombitransport fran
den ankommande svenska hamnen. Det finns indikationer pa att andelen kombitrafik i Europa skulle
kunna 6ka. Exempelvis pa grund av inférande av diverse styrmedel, sdsom transitavgifter for
lastbilstransporter som kan innebéara en overféring av godsvolymer fran vag- till jarnvagstransporter.
Vidare, som ndmnts ovan, kan Fehmarn bélt-forbindelsen ytterligare bidra till modalt skifte.

4.6.3 Politiska beslut rérande kilometerskatt och cabotage

Den framsta konkurrensen till intermodala tagtransporter ar, som tidigare namnts,
lastbilstransporter. Over tid har jarnvigens konkurrenskraft gentemot lastbilen — ngot generaliserat
— avtagit. De relativt blygsamma effektiviseringar som jarnvagstransporterna har uppnatt har till viss
del intecknats av hojda banavgifter. Dartill ska ndmnas att (som visats i tidigare avsnitt) utgor
nodkostnaderna (omlastning) en vasentlig del av ett intermodal tagupplaggs totala kostnader och har
har inte heller nagra storre rationaliseringar skett. Parallellt har lastbilstransporterna blivit relativt
sett billigare, dels genom effektivisering men inte minst tack vare 6kad konkurrens fran utlandsk och
cabotage-lastbilstrafik. Ett inférande av kilometerskatt och en 6versyn av cabotage-regler skulle
formodligen valkomnas bland intermodala transportaktérer och ses som en rimlig forskjutning av det
konkurrensmassiga jamviktslaget mellan transportslagen.

4.6.4 Goteborg - dubbelspdr pé Hamnbanan och flytt av kombiterminal

Med hansyn till den motor for och potential till komitagtransporter som Géteborgs hamn ar, ar
utbyggnaden till dubbelspar pa Hamnbanan av stor vikt. Denna innebar kraftigt forbattrade trafikala
mojligheter och forbattrad tillforlitlighet for tagtransporterna. Strackan ar idag hart belastad vilket
innebar kapacitetsbegrdansningar och osdkerheter avseende ledtider for jarnvagstransporterna. En
utbyggnad till dubbelspar torde 6ka jarnvagstransporternas konkurrensférmaga avseende
godsvolymer som idag till stor utstrackning utférs med lastbil. Den sista etappen i Hamnbanan
(strackan Eriksberg-Pdlsebo) planeras enligt Trafikverket vara fardigstalld 2023°.

5 Tidplan for Hamnbanan, http://www.trafikverket.se/nara-dig/Vastra-gotaland/projekt-i-vastra-gotalands-lan/Goteborg-
Hamnbanan/Tidplan-/, Trafikverket (2015)
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Vidare har under boérjan av 2018 kombiterminalen vid Gullbergsvass i Goteborg flyttats till
ytterhamnarna pa Hisingen.® Den nya lokaliseringen innebir 6kade mojligheter att samordna dagens
lastbils- och jarnvagsvolymer med sjorelaterat gods, vilket i sin tur mojliggoér 6kad fylinadsgrad pa
tagen och kanske aven ytterligare tagpendlar. Den nya lokaliseringen ligger i anslutning till Géteborgs
hamns RoRo-terminaler, vilket innebar ytterligare potential for 6verféring fran vag- till
jarnvagstransporter i form av trailervolymer.

6 ”Godsterminalen vid centralen flyttar ut till hamnen”,

http://www.goteborgshamn.se/press/pressmeddelanden/godsterminalen-vid-centralen-flyttar-ut-till-hamnen/, Géteborgs
Hamn (2016)
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