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Sammanfattning

Begreppen intermodala transporter, kombineradep@er, multimodala
transporter och sammodalitet anvands ofta i old@armanhang. Eftersom
Transportstyrelsen ar en av myndigheterna inonsparsektorn vacktes
tanken pa att initiera en utredning som syftadatildels 6ka kunskapen
over trafikslagen och hur de paverkar och interagered varandra, dels
klargora vilken roll Transportstyrelsen kan hadigan. Den 6kade
kunskapen ska leda till att Transportsstyrelsex, ihom ramen for sin
regelgivning, far okad forstaelse for hur en régektt transportslag kan
inverka pa de andra och forsvara eller underléitaransportkoparna.
Arbetet ska ge forslag till hur Transportstyrel&an fortsatta arbeta med
fragan. Underlaget till rapporten har inhamtatsogetitteraturstudier och
intervjuer.

Nagra av slutsatserna har sin grund i att utvegkiinav de intermodala
transporterna pa EU niva inte har uppnatt 6nskaftbnmg.

Transportstyrelsen ingar som en av flera forutg@gsskapande aktorer i
transportsystemet och kommer séledes att, i visg p&verka vilken

riktning utvecklingen av transportsystemet tar. fdats regelverk som i
huvudsak ar utarbetade for bara ett transportebegmpel pa dessa kan vara
regler for farligt gods och lastsakringsreglerkaikan innebéara svarigheter
till dverflyttning av gods mellan trafikslag.

Pa transportmarknaden finns ett antal delmarknaai@a en aktor kan
agera pa en eller flera marknader i olika rollegt fnns nagra faktorer som
kan antas vara hdmmande for utvecklingen av intdatactransporter dar
terminalerna (inklusive hamnarna), dess lage obtasatt kan paverka
mojligheterna till omlastning och foljaktligen de&eérmodala flodena.
Dessutom utgor systemet med fordelning av kapgoééirnvag troligtvis
ar en begransande faktor.

For Transportstyrelsens del foreslas att myndighbehover 6ka
kunskapen kring trafikslagsovergripande perspekdivvi t.ex. i hogre grad
foljer godskedjan ur néaringslivets perspektiv. Bportstyrelsen behover
exempelvis i konsekvensutredningar anta ett bregergpektiv dar det ar
mojligt och bedéma paverkan pa flera delar i trantsystemet. Dessutom
foreslas att inom ramen for den trafikslagsovewayite
marknadsovervakningen genomfora en studie om teterima och
hamnarna och dess funktion. Vidare foreslas eriesmddet intermodala
perspektivet kopplat till passagerartransporteékeviforesprakas pa saval
EU som nationell niva.
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1 Inledning

Begreppen intermodala transporter, kombineradep@er, multimodala
transporter och sammodalitet anvands i olika sanhianagn Eftersom
Transportstyrelsen ar en av myndigheterna inonsparsektorn vacktes
tanken pa att initiera en utredning som syftadatildels 6ka kunskapen
over trafikslagsgranserna dels klargora vilken Toinsportstyrelsen kan ha
i fragan

| Sverige transporteras gods i huvudsak med laséigjloch fartyg.
Dessutom fraktas viss andel gods aven via luftiagfikslagen har skilda
egenskaper och ar darfér mer eller mindre lampadelika typer av kunder
och gods. Det finns en trend mot en utveckling stdtre fordon och fartyg
t.ex. exempelvis en férskjutning mot lastbilar nadit storre lastkapacitet

Ett satt att transportera gods ar att anvanda dliga transportslag i en
transportkedja och kombinera trafikslagens olikalétar. Beslut av
transportlésning fattas av transportkdparen bag@rareferenser kring t.ex.
kostnad, tidsatgang, leveranssakerhet, kapacitetilg. Vilka majligheter
som finns med intermodala transporterna har urédey fid funnits pa den
politiska agendan och i diskussioner inom naringsliintresset for denna
typ av transport har ofta foranletts av att okadagporter bade nu och i
framtiden forutspas leda till allt tyngre belastpipa trafiksystem och miljo.

For Transportstyrelsen som arbetar med regelgivnilhgyn och
Overvakning for alla transportslagen, luft, sjog\ath jarnvag ar detta ett
intressant &mne ur ett trafikslagsovergripandepadats. .

Det har arbetet ska ge 6kad kunskap kring godsfiédamt hur och nar
olika transportslag kan kombineras for transporéép. Den 6kade
kunskapen ska leda till att Transportsstyrelsex, inom ramen for sin
regelgivning, far okad forstaelse for hur en régekett transportslag kan
inverka pa de andra och forsvara eller underl&ttarinsportkdparna.
Arbetet ska ge forslag till hur Transportstyrel&an fortsatta arbeta med
fragan, bl.a. inom ramen for sitt marknadsovervagsiippdrag, eftersom
Transportstyrelsen har ett ansvar att 6vervakkorillor transportkdopare
och 6vervaka marknaden inom samtliga trafikslag kaminga i en
intermodal transportkedja, men aven i samband egelgivningen genom
konsekvensutredningarna.

Malet med uppdraget ar att presentera en kunskabsmarknadsoversikt
som ska bidra till att 6ka saval Transportstyredsesm andra aktorers
kunskap inom omradet intermodala transporter casprortkparens
villkor.

! Bl.a. Trafikanalys (2014) Godstransportsystenmailage och historiska trender. Rapport 2014:17.
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Den 6kade kunskapen ska bidra till att fragor kagpltill
transportkoparens perspektiv ska dvervagas paesttittalat satt i
Transportstyrelsens utredningar och i regelutvagsiarbetet.

1.1 Syfte

Syftet med studien &r att myndigheten ska fa epatpikunskap om
marknaden for intermodala tjanster i termer av dttaktorer och storlek
samt ge Transportstyrelsen en uppfattning om inmdgmav begreppet
intermodalitet och hur det anvands (malsattningammanhang och
strategier) pa de olika nivaerna; EU och nationellt

Arbetet syftar till att:
* beskriva marknaden for intermodala och kombineteatesporter,

» Oversiktligt beskriva hur begreppet intermodalasgorter har
hanterats pa EU-niva och pa nationell politisk réaént ur
naringslivets perspektiv,

» beskriva Transportstyrelsens och andra relevaritaeak roll i den
intermodala transportkedjan.

1.2 Avgransning

Rapporten ar framst inriktad pa nationella godsgpanter med fokus pa
transporter med trafikslagen sjo, vag och jarnvag.

1.3 Metod

Information till denna rapport har samlats in geraika metoder. Den
politiska diskussionen pa EU och nationell nivafnamst inhamtats genom
litteraturstudier och till viss del genom intervjuliom ramen for rapporten
har tva intervjustudier genomforts. En forsta imfiestudie genomférdes
med sex personemed erfarenhet och kunskap inom omrédet. Vidareiha
gett Statens Vag- och transportforskningsinsth{itl) i uppdrag att inom
ramen for denna rapport genomféra en marknadsheskg om

intermodala transportérUppdraget omfattade dels intervjuer med aktérer
verksamma inom intermodala transpdtteiels en kartlaggning av befintlig
statistik pa omradet.

2 Se intervjulista.
3 VTI (2016).
4 TMR, Samskip van Dieren, SCT transport, Green GaRuyish Rail, Real Rail, Hector Rail, IKEA och Jangen.
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2 Intermodala transporter

Syftet med detta kapitel ar att ge en overgripailteéver omradet
intermodala transporter. Som avstamp redovisasatt resultat fran de
intervjuer som har genomforts. Vidare redovisagwargripande bild éver
hur godstransporterna fordelas i Sverige. Dessiielyses fragans
hantering pa politisk niva. Slutligen redovisasrettonemang kring
definitionen av intermodala transporter.

2.1 Begreppet intermodala transporter

Vad innebar da egentligen en intermodal transparttaur kan begreppet
definieras? Finns det en allmant vedertagen defimitar en transport
dvergar fran ett trafikslag till att bli intermod&egreppet har forekommit i
den allmanna debatten i olika sammanhang och a el#kianter.

2.1.1 Kombinerade transporter och intermodalitet

Det finns olika definitioner av intermodala trango i litteraturen. Ibland
likstalls de med s.k. kombinerade transporternthlate. Kombinerade
transporter ar ytterligare ett begrepp som bruéekfomma i samband med
att intermodalitet diskuteras. Kombinerade transgs@om uttryck har
funnits langre, och var fran bérjan en kombinaterjarnvagstransporter
och transporter med lastbil. Numera raknas en koerhd transport som att
lasten antingen gar pa jarnvag, inre vattenvader il havs och/eller med
lastbil.

Det finns en 6verenskommelsmellan FN:s ekonomiska kommission for
Europa (FN/ECE), Europeiska kommissionen (EC) agtofeiska
transportministerkonferensen (ECMT) daterad 200d definierar
intermodala transporter som en godsforflyttning beh samma
enhetslastbarare och som anvander successividévdleta transportsatt
utan att bryta enhetslastbérarna. Har definierastslastbarare som
containers, vaxelflak eller pAhangsvagnar.

Samma 6verenskommelse definierar sedan kombinenasiort som en
intermodal transport dar den storre delen av fandem Europa sker pa
jarnvag, inre vattenvag eller havet och eventuseliedande och/eller
avslutande delar av farden som utfors kortast gt vag. Har ar alltsa
kombinerade transporten delméngdv intermodala transporter med
preciseringen av vilka transportslag som avses s#tnafgt kriterium pa
den relativa strackan for vart och ett av de tafikslagen.

| appendixet till Nationell Godsanalys (Banverketgverket et al. 2008)
rapporteras ett uppdrag omfattande kartlaggninigtevmodala transporter

® Terminology on Combined Transport, FN/ECE, ECMT, E

8 (53)



RAPPORT Dnr TSG 2015 - 1663

ur ett energieffektiviseringsperspektiv. Dar betasken intermodal transport
som en kombinerad transport med en fysisk forfigggndar den
intermodala transporten bygger pa obrutna enhéslasm anvands i
transportkedjor dar minst tva trafikslag samver&amtidigt definieras
kombinerade transporter som bland annat tag othillas

Woxenius (1998) skriver att for att en transpod blktraktas som
intermodal kravs att godset fraktas i en enhetsmate samt att lastbararen
maste skifta trafikslag minst en gang mellan avaémdch mottagare. Som
enhetslastbarare betraktas 1ISO-containers, vaketitanitrailers och
specialdesignade lastcontainrar av motsvarandielstdoxenius definition
av intermodala transporter 6verensstammer med d&@m@amnda
overenskommelsen mellan FN, EU och ECMT. Davar&ateverkets
definition var lite annorlunda da de vande pa dé# lgenom att saga att den
intermodala transporten ar en delmangd av den koendnile transporten
och att de samtidigt definierar den som transpéngoy och jarnvag.

Vidare ar ocksa den dverenskommelse som redowisatssnarlik den
definition som europeiska kommissionen fastslagdétis.k.

kombidirektivet. Den enda skillnaden ar att i koditgktivet har europeiska
kommissionen gatt ett steg langre och specifietakt hur lang strackan
minst maste vara med bat samt som mest far vardastil.

2.1.2 Definitionen i kombidirektivet

Intermodala och kombinerade transporter definibkaslant i EU direktivet
92/106/EEG. Déar avses med intermodal eller komhathéransport:
transport av gods mellan medlemsstater i fall désibil, slapvagn,
pahangsvagn (med eller utan dragbil) eller ett kakeeller en sddan
container som ar minst 20 fot lang anvands forspart pa vag den
inledande och avslutande transportstrackan ochafsgla jarnvag, inre
vattenvagar eller till havs den mellanliggandecitas, om den
mellanliggande strackan ar minst 100 km, och vagparten sker

- mellan den plats dar godset lastas och narmasistpéigsstation
eller mellan narmast lampliga urlastningsstation den plats dar
godset lossas, eller

- inom en radie av 150 km fagelvagen fran lastniegjsr
lossningshamnen.

Vidare, nar en kombinerad (eller intermodal) tramrsptfors i yrkesmassig
trafik ska man ange palastnings- och urlastnintjesten for
jarnvagsstrackan, eller lastnings- och lossningsteamfioér den inre
vattenvagen eller havstransporten, i ett transpé&ttchent.
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| och med detta direktiv, det sa kallade kombidirak, utokades
kombinerade transporter fran att bara galla vaggrarter, det vill sdga
lastbilar, och jarnvagstransporter till att géee@ lastbilar och maritima
transporter.

2.1.3 Definitionen i praktiken - EU Kommissionens
uppfoljningsrapport
| Kommissionens senaste rapport frAn 20diSkuteras utmaningen med den
ovan redovisade definitionen (kombidirektivet) permodala transporter
utifran tillganglig data pa godstrafikfloden. Blaadnat konstateras att
datafor narvarande inte ger tillrackligt detaljerachderlag for vart och ett
av ovanstaende kriterier for att mojliggora enitydtontroll av vilka
trafikfloden som faktiskt kvalificerar sig som earkbinerad transport. Till
exempel, statistiken for containrar som transpagened jarnvag eller bat
klargor inte vilken av containrarna som transpasened lastbil (till
exempel mellan start/mal till nArmaste jarnvagestatller inom en radie av
150 km fagelvagen fran lastnings- eller lossningsten).

Kommissionens studie har darfor genomfort en uenéing av de enskilda
sektorer for kombinerade transporter som grundpp&ien analys av
tillgangliga data. Pa grund av detta delas markm#diekombinerade
transporter (i kommissionens rapport) upp i treehsioner:

1. Dels genom vilken kombination av trafikslag.
a. Tag/lastbil
b. Inre vattenvagar/lastbil
c. Narsjofart/lastbil
2. Dels genom geografisk tackning.
a. Intra Medlemsstat (MS)
b. Intra EU
c. Internationell (utanfor EU)
3. Och dels genom vilken typ av service som erbjuds.

a. Om enhetslastbararen pa jarnvag eller till havsdsagad av
forare och/eller dragbil/dragfordon (accompanied).

% Analysis of the EU Combined Transport Final Rep@untract No FV355/2012/MOVE/D1/ETU/SI2.659386.
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b. Om enhetslastbararen pa jarnvag eller till haves émt
ledsagad av forare och/eller dragbil/dragfordon
(unaccompanied).

2.1.4 Andra vanliga begrepp — multimodalitet och sammodalitet

| sammanhanget kan nagra andra narbeslaktade peyiemas. Ett vanligt
begrepp ar multimodala transporter. Innebérdenettadegrepp skiljer sig
nagot at jamfort med intermodala transporter. Itrmddala transporter
anvands nodvandigtvis inte en enhetslastbaraiestvitnebar att
intermodala transporter ar en delmangd i det sdmideats som
multimodala transporter.

Sammodaliteér ett bredare begrepp an intermodalitet och defisiav EU-
kommissionen som en effektiv anvandning av trartspatirsom fungerar
vart och ett for sig eller i kombination i det epeiska transportsystemet for
att uppna ett optimalt och hallbart utnyttjandeesurserna. Sammodalitet
ar en dversattning av begreppet "co-modality” sdyakBmmissionen
myntat.

2.2 En forsta kartlaggning av intermodala transport er

Som ett forsta steg i att forma en uppfattning @u mtermodala
transporter handlar om genomfordes ett antal ijjervmed representanter
fran olika organisationer. Nedan foljer nagra aypdekter som framkom
under intervjuerna, se fullstandig redovisninglaga 1.

- Samtliga intervjuade definierade begreppet intefatransporter
pa liknande satt.

- Under intervjuerna diskuterades aven terminaleochshamnarnas
roll samt att de ofta fyller ett regionalpolitiskgfte. Terminalerna
och hamnarna ags ofta av kommuner och kan vargyt/fkt
kommunen att attrahera arbetskraft och kompete® s, @m
verksamheten inte alltid gar med vinst.

- Transportmarknaden av varor ar marknadsstyrd oclilidgng och
efterfragan styr. Transportképarna stéller visse kgd transporterna
framforallt betraffande frekvens, ledtider och kast.

- Marknadsstrukturen skiljer sig at mellan de olikafikslagen;
jarnvag, vag och sjo.

- Under de senaste aren verkar det framforallt vataljtiandelns
varor som styr utvecklingen av intermodala transgqea jarnvag,
da de varorna ofta kan lastats pa saval jarnvagvsgmEftersom det
ar detaljhandelns varor som 6kar ar 6kningen kdtitlla
befolkningsutveckling och omraden déar befolkning&ar.
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Insatsvaror och exportvolymer fran olika typer adustrier har
daremot lange anvant intermodala kedjor.

- Det framhalls att incitamentet for att transporfeézandra
transportslag &n vag, dvs. flytta Over godsekatiske framforallt
jarnvag handlar, ur politiskt perspektiv, om attkaefor ett
transportsmartare samhélle da efterfragan pa toaresgorvantas
Oka.

- Flera av de intervjuade namner att aven om milikmen i olika
sammanhang blir allt viktigare kommer de inte gkined i de
slutliga forhandlingarna for transportkoparna.

- lintervjuerna diskuterades aven olika begransnifiygarnvags-
och sjotransporter. Det handlade bl.a. om trankppérens krav pa
forutsagbarhet. tillforlitlighet, frekvens och fésdgbarhet i motto av
leveransprecision.

- Omlastningen namndes i flera intervjuer, som ett@at som kan
vara forenad med en 0kad kostnad och forlust katfet.

- Under intervjuerna framkom aven att inte finnsté&tik 6ver en hel
transportkedija vilket kan forsvara for intermod@émsporter. T.ex.
namndes regler om farligt gods och lastsékring, &owolika for
olika transportslag. Det ar viktigt med 6kad kunskdr att se om
regler paverkar andra transportslag.

- Det framholls ocksa att det ar viktigt att mynditgrea samverkar
med néringslivet innan atgarder foreslas. Det karaes finnas en
risk for att man reglerar bort vissa transportligar.

2.3 Overgripande bild av godstransporter i Sverige

Transporter av gods kan ske med olika trafikslégy ehed en kombination
av dem. Detta avsnitt syftar till att kartlaggavil&et satt godset
transporteras, framst med avseende pa Sverigedothfikslagen vag,
jarnvag och sjofart. | detta ingar ocksa att belysantermodala
transporternas andel av godsflodena i Sverige

2.3.1 Den modala férdelningen

Betraffande utrikestransporter transporteras drggprocent pa sjén medan
15 procent transporteras pa jarnvag och ca 14 prpéevag.

Vad galler inrikes transporter dominerade trangarted lastbilar med
drygt 88 procent under ar 2014 medan for utrikesparter dominerade
sjofart pa drygt 70 procent. Se tabell 1.

12 (53)
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Tabell 1. Totalt transporterad godsmangd efter trafikslag och férdelning inrikes/utrikes 1000-tal ton &r
2014, indelning pa inrikes och utrikes godstransport.

2,7% 70,9%
8,7 % 15,1%
88,6% 13,9%
0,0 % 0,1%
100 % 100 %

Kalla: Trafikanalys’

Det finns ett femtiotal kommersiella hamnar i SgeriUnder ar 2014
lossades det nastan 90 miljoner ton och lastad@é cailjoner ton i de
svenska hamnarfiaG6teborgs hamn och Helsingborgs hamn &r de hamnar
som har de storsta volymerna av containers/flaktkaissamt
trailers/lastfordon/slap dvs. det gods som enlgtiefinition av EU kan
komma att utgora intermodalt transporterat gods.

Fran hamnen utgar huvuddelen av det importeradexpbrterade godset,
se tabell 1. Omkring 25 hamnar har egna jarnvagssweslutning till
terminalen. Goteborgs hamn ar ett exempel medlymgt skytteltrafik
med tagpendlar. Railport Scandinavia hanterar da@aendlar per dag,
vilket innebar att ungefar halften av alla contaimsom fraktas till eller fran
hamnen transporteras med jarntaEst godstdg motsvarar ungefar 40
lastbilar®.

2.3.2 Andelen intermodala transporter

Ovanstaende tabell har visat hur de transportegademéangderna férdelar
sig mellan olika trafikslag. Vad galler intermodédansporter ar det
emellertid fraga om gods som transporteras medifiestt trafikslag. Ett
problem i sammanhanget ar att den information odsg@ngder och
godstransporter som finns i den officiella statisti enbart finns i relation
till respektive trafikslag och inte till hela trgyartkedjan for godset. Detta
innebar att en viss del av godset kan raknas f@nger om en intermodal
kedja existerar. Statistiktillgangen for de olikafikslagen varierar ocksa,
vilket innebar att det finns mer detaljerad st&igir tunga lastbilar an for
de ovriga trafikslagen. Ytterligare ett problenstatistiskt hAnseende ar att
information fér containrar som transporteras medvjag eller bat inte

" Trafikanalys (2016) Godstransporter i Sverige -nekigesanalys. Rapport 2016:7.

8 Trafikanalys (2014) Sjétrafik 2014.

9 Géteborgs hamn http://www.goteborgshamn.se/Tefeinpartners/RAILPORT-Scandinavia/.
19 Jernhusen 2015.
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klargor vilken av containrarna som sedermera traries med lastbil,
jarnvagsstation eller fran lastnings- eller losgstmamnert?

For att anda fa en uppfattning om betydelsen arnmbdala transporter i
olika sammanhang visas i figuren nedan beréaknag&dinster av olika
kedjelésningar inom olika varugrupper.

Figur 1 Beréknat antal ton som transporteras med olika kedjeldsningar inom olika varugrupper(2006)
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Fordon och varor till fordonsindustrin

Hogforadlade varor

L=

20 40 60 80
Miljoner ton
EEnbart lastbil  mLastbil och tdg  mLastbil och fartyg Ovriga kombinationer

Kalla: Trafikanalys (2018%

Som framgar av figuren ar transporter med endathilalominerande i de
flesta varugrupper. Kombination lastbil och farygomfattande vad géaller
skogsravara, sagade och hyvlade varor, raolja esokemiska produkter.
Kombinationen lasthil och jarnvag ar nagot mer kbramande vad galler
stal, metallvaror och hogféradlade vatr.

Vidare publiceras det inom ramen for den offentBtgtistiken uppgifter for
s.k. kombitrafik som gar pa jarnvag, bade inrikels otrikes. Statistiken ar
uppdelad i kombigods som transporteras med comtaimh vaxelflak
respektive kombigods som transporteras med lastila semitrailers.
Statistiken galler bade for 6verflyttning mellag tich lastbil samt tdg och
fartyg. Av dessa uppgifter framgar att andelen kidrabsporter som andel
av den totala transporterade godsmangden pa jameédan 2008 och 2014
legat mellan 13 till 18 procent. Inledningsvis ripeen sjonk den totala
transporterade godsmangden pa jarnvag. Detta tapirte inte fran
kombitrafiken, vilken snarare 6kade. En jamforetsslan 2008 och 2014
visar att mangden kombigods 6kat med runt 25 prtodéotsvarande

1 VTI (2016).
12 Berakningarna &r bearbetningar av resultat fringdals 1.0 (2006).
3 Trafikanalys (2016).
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jamforelse gallande transportarbetet matt i tomk@ter visar att andelen
kombigods legat pa mellan 22 till 27 procent urmkmioden. Nivan har
varierat under perioden. En jamférelse mellan &82ch 2014 visar att
transportarbetet géallande kombigods i stort setetisamma. Dock har
nivaderna under enskilda ar under den mellanliggamededen legat nagot
hoégre &n bade 2008 och 2014.

Avslutningsvis har Trafikanalys pekat ut intermadgbdsfloden som ett
omrade dar det ar sarskilt kritiskt att forbattiaistiken i syfte att kunna
planera och anpassa den transportpolitiska styenitif forutsattningar for
godstransporter’

2.4 Den politiska viljan till 6kade intermodala tra  nsporter

2.4.1 EU:s vitbok

EU:s vitboK® "Fardplan for ett gemensamt europeiskt transpardoie - ett
konkurrenskraftigt och resurseffektivt transportegs ”* utkom &r 2011.
Det slas inledningsvis fast att transporter artavlsetydelse fér Europas
ekonomi och for samhaéllet. Transportpolitiken sldrdtill ett system som
stddjer ekonomiska framsteg, 0kar konkurrenskradtgmerbjuder
transporter av hog kvalité samtidigt som resurser@ste anvandas
effektivare. Till ar 2050 ska utslappen fran trasrsgrna minska med 60
procent, vilket ska uppnas bade genom att anvamadrenoch renare energi
och genom att anvanda transportnatverket effeldivae multimodala
logistikkedjorna maste optimeras, forslagsvis gemtinsmartare
utnyttiande, genom forbattrad teknik, marknadsatgiioch genom att
administrativa hinder tas bort. Aven stomnatetnfirtimodala transporter
mellan staderna bor bli effektivare och trafikskag&a integreras battre.

| vitboken konstateras dven att pa korta och madgH avstand kommer
lastbilstrafiken aven fortsattningsvis vara domamete, men dessa
transporter bor effektiviseras. P& mellan- och déstgns bor jarnvagen ta
en storre andel. Samtidigt star jarnvagssystenfi@t gtora
strukturférandringar for att kunna konkurrera mégtvafiken. Hamnarna
spelar ocksa en viktig roll som logistiknoder fttrgofarten ska bl
konkurrenskraftig.

4 Trafikanalys (2016).

1% Trafikanalys (2016).

% Inom Europeiska unionen &r en vitbok ett dokunsemt Europeiska kommissionen presenterar i sambadd m
att den foreslar nya lagar. Om de lagstiftandétirtginerna anser att de féreslagna atgardernadramdiga
utarbetar kommissionen ett lagférslag.

7 VITBOK, Féardplan for ett gemensamt europeisktsportomréde — ett konkurrenskraftigt och

resurseffektivt transportsystem, Bryssel den 28 B12 KOM(2011) 144 slutlig. Regeringskansliet
Faktapromemoria 2010/11:FPM103, Vitboken om Elhstida transportpolitik.
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Tio malsattningar presenteras for att ett konkiskearftigt och
resurseffektivt transportsystem ska uppnas. Malsigarna handlar bland
annat om att;

» 30 procent av vagtransporterna dver 300 km bor @030
flyttas Gver till andra transportmedel, och mesa@mprocent fram till
2050.

» Uppratta ett val fungerande EU-omfattande multinltoBBN-T
stomnaét till 2030.

* Till 2020 inféra en ram for ett europeiskt systd@mihformation for
multimodala transporter, transportférvaltning oetatning.

Kommissionen lyfter dven fram ett antal strategiskaaden varav
intermodala transporter framforallt berors inom adwat "Ett effektivt och
integrerat mobilitetssystem”.

Inom respektive omrade anges ocksa ett antal ugdaride konkreta
initiativ och forslag till atgarder som i olika gtgpaverkar
transportsystemet. Se aven bilaga 3 for mer infatomam enskilda EU-
program.

2.4.2 Kombidirektivet

Kombidirektivet® som utkom under bérjan av 1990-talet konstatetatea
inre marknaden kommer att leda till en 6kning afiken inom EU. Det
konstateras dven att vagnatet ar éverbelastagtuékier till bade miljo- och
sakerhetsproblem. Atgéarder for att framja kombideransportformer som
forenar vagransporter med jarnvag, sjofart ochspart pa inre vattenvagar
bor ocksa initieras.

Kombidirektivet slar fast att kombinerade transpoftamjas av att man tar
bort olika administrativa hinder for vagtransporsamt att en liberalisering
av den inledande och avslutande strackan bor cksts&ill att galla aven
sjofart, forutsatt att transportstrackan till sjosgor en betydande del av den
kombinerade transporten.

Direktivet pekar ocksa pa att det finns ett behostamulansatgarder for att
frAmja utvecklingen av kombinerade transporter attllet darfor ar
lampligt att minska beskattningen av anvandningionokhav av
yrkesfordon i den man dessa transporteras pa jgmeti dven att undanta
inledande och avslutande transportstrackor fraddside taxor.

18 Kombidirektivet, R&dets direktiv 92/106/EEG av dedecember 1992 om gemensamma regler fér vissaefor
av kombinerad transport av gods mellan medlemsetat&ombidirektivet reglerar godstransporter séer sned
tva eller fler transportslag, dar den inledanderelvslutande strackan sker med vagransport och den
mellanliggande transporten sker med en sjétrangfiertjarnvagstransport som ar minst 100 km.
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| en utvardering av kombidirektivétkonstateras det att intermodala
transporter inte verkar ha natt de volymer man hdpp pa. | rapporten
jamfors den utvecklingen inom EU med den posititeeckling av
jarnvagsgodstrafiken som har skett i USA sedara&fi;tUtvarderingen
pekar bl.a. pa en misslyckad liberalisering avyagsindustrin som
fortfarande till stor del domineras av DB, Schenten SNCE’. Brister i
infrastrukturen nar det kommer till byte av trangplag anges ocksa som en
orsak’. Det saknas &ven till stor del IT-system samtidsdata. Dessutom
anges dalig datatillgang for godstransporter sderligare en anledning till
utvecklingen. Dock framhaller utvarderingen atedta bidrag till
kombinerade transporter samt bidrag till byggnaten
kombitransportterminaler har varit positiva for etklingen.

2.4.3 Etturval fran den svenska politiska ambitionen for
intermodala transporter

Det har i Sverige under en langre tid funnits f@mtieing om att kunna
utveckla och kanske till och med att utbka anvangen av de intermodala
transporterna fran poltikens sfdaDet politiska intresset for att stodja
intermodala transporter har varit stort, inte minsim EU. Den faktiska
utvecklingen av de intermodala transporterna meed tosa lastbarare har
daremot inte varit lika omfattande. | regeringersppsitiorf> konstateras
aven att utvecklingen har varit mattlig, trots lagatinsatser samt att de
intermodala transporterna med l6sa lastb&tnittills inte varit tillrackligt
attraktiva i jamforelse med andra transportaltévrizd marknaden.

De hinder som finns &r av administrativ och ekorsknkiarakta?. De rent
tekniska hinder som finns ar daremot, enligt flateessenter pa
godstransportmarknaden, av mindre betydelse. Lpatit@ten vid en
intermodal transport jaAmfoért med en transport ntetra&fikslag ar ett hinder
av teknisk natur. Enligt propositionen kan dennmay hinder inom EU
motverkas genom en harmonisering vad galler tégd pa lastbilarna.

Godstransportdelegationen

Ett exempel pa regeringens initiativ som syftalati 6ka samverkan
mellan trafikslagen ar den godstransportdelegatoon tillsattes under

% Analysis of the EU Combined Transport Final RepBrdntract No FV355/2012/MOVE/D1/ETU/SI2.659386.
20 DB Deutsche Bahn - tyska statliga jarnvagen. $édiationale des Chemins de fer Francais - derskean
statliga jarnvagen

2L Framfor allt jarnvagssystemet och de inre vattgamia kan inte hantera denna typ av trafik.

% Bl.a. annat i Regeringens proposition Modernasparter (Prop.2005/06:160).

2 Prop. 2005/06:160 Moderna transporter.

24 En lastbarare kan omfatta hela fordon, Isa stiyelflak och containers. Transport av dessa kaasgid
landsvag, pa jarnvag, till sjéss och i luften (tmedala transporter 2009, Transportindustriforbtinde

% Exempel p& administrativa hinder &r standardigsfidgor, férdelning av kapacitet p& jarnvagsnéaett
ansvars- och sakerhetsfragor. De ekonomiska hiriditrett resultat av effektivitetsforluster som upmimer
genom tidskravande kontroller langs transportkedjan
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borjan av 2000-talet. Naringsdepartementet fick aj@drag att tillkalla en
kommitté som skulle lamna forslag till atgardemfsiatens sida.

Kommitténs uppdrag handlade om att framja samvemhkealtan trafikslagen
och analysera prissattningen av infrastruktureyitesatt uppna
konkurrensneutralitet mellan trafikslagén delbetankandét presenterade
godstransportdelegationen en analys av vilka hiader fanns for att den
intermodala trafiken skulle kunna 6ka. Delegatiotwmnaven med fragor
om forskning och utbildning inom godstransportonetddetankandet samt
fragan om terminalernas roll i det intermodala $portsystemet. |
godsdelegationens slutbetankafigeesenterades ett antal atgarder som
bland annat handlade om strategiska noder, komtoitater, hamnar samt
utveckling mot likvardiga konkurrensvillkor.

Utredningen menade att forslagen skulle fokuserdep@lativt langvaga
transporterna, eftersom det ar dar effekten kasdsh storst. |
godstransportdelegationens slutbetankande frang@@den att
godstransporterna bor vara marknadsstyrda, derhaowaror att forflytta
ska std i centrum, statens roll ska vara att sk@pdsattningar och de
transportpolitiska malen styrande.

| den transportpolitiska propositionen 2005/06:k66h gods- och logistik-
fragorna och samverkan mellan trafikflagen attrfdégre prioritet. Som ett
resultat av den transportpolitiska propositione@@6 kom en utredning att
tillsattas. Utredningen skulle ge forslag pa hunharna skulle kunna
utnyttjas mer effektivif. | den utredningen diskuterades bland annat
kombiterminalernas roll samt att de svenska hanabade olika
funktioner, varpa nagra definierades som natiosatitegiska. Under aren
2007 - 2008 inrattades pa regeringens initiatigistikforum, ett
radgivande organ, med representanter fran blanatamnuagar- och
transportagarforetag. Logistikforum kom i sin ttirta upp de intermodala
frdgornd® men lades ned i mars 2015.

Det trafikslagsovergripande synsattet lever kvar

Under slutet av 2000-talet presenterades propasitidmal for framtidens
resor och transport&t. Dar framhalls att resor och transporter &r
nodvandiga for att samhallet ska fungera och despartpolitiska malen

% Kommittén som bestod av representanter fér ndiimgch trafikmyndigheterna samt Vinnova antognat
Godstransportdelegationen 2002. Den arbetade efiekttiv (dir. 2002:98) och tillaggsdirektiv (di2003:65).
230U 2003:39 Godstransporter i samverkan.

28.50U 2004:76 Godstransporter — noder och lankamisgel.

29 30U 2007:58 Hamnstrategi - strategiska hamnnoder $venska godstransportsystemet.

%0 Intermodala transporter 2009. Transportindustifiidet. "Anledningen till nedlaggningen var att
transportkopare, transportforetag och transpokfong fortsattningsvis i stallet bor ske i till erpel de
trafikslagsvisa branschrdden som anordnas av Ntépartementet”, http:/transportnet.se/nyhetegfiegen-
lagger-ner-logistikforum/#sthash.QaSGTTL7.dpuf.

%1 Prop. 2008/09:93 Mal fér framtidens resor ochgpamter.
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och malstrukturen uttrycker den politiska inriktpém och prioriteringarna
for att na detta.

Betydelsen av ett val fungerande transportsystemsett effektivt, sakert
och miljomassigt hallbart satt utnyttjas alla tkafag, bade var for sig och i
kombination, framhalls.

| propositionen betonades bl.a. ett trafikslagsgnpande synsatt med
medborgare och naringsliv i centrum, dar planeringe ett hallbart
transportsystem innefattar val fungerande res-ti@isportkedjor som ofta
omfattar flera olika fardmedel och underlattar batlregionforstoring och
klimatsmarta val. Vidare framfors behov av batamerdning och att
hansyn ska tas till strategiska noder for att uitterfor de internationella
transporterna samt minska deras miljopaverkan.

Vad har hant efter infrastrukturpropositionen?

Efter infrastrukturpropositionen har inte begrepp&trmodala
transporterna varit i fokus som tidigare. Det vers@m om fokus har
flyttats frdn en stravan mot en intermodal kedJatt "anvanda det
transportsatt som ar lampligast med hansyn tihnaregenskaper och
koéparens preferenser”, vilket ibland kan motiverdaransportkedja med
flera trafikslag, och ibland inte. Utvecklingenrstyramst av
transportkdparna och deras efterfrdgan. Transpardeammer att 6ka och
idag talas det om att transporten ska genomforaffeiéivt och hallbart
som mojligt. Fragan om miljomassigt hallbara traowsgr ar en allt viktigare
fraga idag.

| Trafikverkets senaste nationella plan for tramsgystemet 2014-2025
laggs tyngdpunkten nar det galler fragor om utviegkév intermodala
transportlésningar pa att transporterna ska fungarebade var for sig och i
samverkan med varandra. Detta stéller krav pangsmiinom varje
trafikslag som logistiklésningar for noder och tamader samt stéller krav
pa samhallet som forutsattningsskapare. Att frisajamodaliteten inom
transportsystemet och vikten av systemets samtadefja, namns ocksa
som avgorande faktoréf.

Trafikverket konstaterar vidare i inriktningsundeyét infor
transportinfrastrukturplanering 2018-2029 att egtaande orsak till att en
overflyttning inte sker, bedéms vara den storrrifigiteten och
konkurrenskraftiga transportkostnaden for transwqeé land, inte minst for
lastbilstransportet®

%2 Forslag till nationell plan for transportsysteretl4-2025, Trafikverket. Remissversion 2013-06-14.
% Inriktningsunderlag infér transportinfrastruktuapkring fér perioden 2018-2029, 2015-11-30, ISBR8-91-
7467-842-0.
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Nar det galler sjotransporter angesgeringens maritima strategi fran 2015
att en overforing av gods fran land- till sjétraogpr kan bidra till att

minska den samlade miljobelastningen fran transphktorn. Darfér menar
regeringen vidare att saddana faktorer som motvénkanflyttning behdver
identifieras och atgardas. Mot bakgrund av dettarggeringen i februari
2016 Sjofartsverket i uppdrag att utreda utvecldpajentialen for
inlandssjofarten och kustsjofarten i Sverige. Upgeét ska redovisas den 31
december 2018

Under ar 2016 har Sverige genomfort en forandried enledning av
kombidirektivet. | Sverige har EU:s kombidirektivfdrlivats i
yrkestrafikforordningen (2012:237) och fran medjd@uari ar 2016 har 18
en annan lydelse an tidigare. 18 handlar om néragsport ska definieras
som en kombinerad transport och den nu inférdaiégein ar ett
fortydligande om var lastning och lossning far sked avseende pa
vagtransporten.

34 En svensk maritim strategi — fér manniskor, jolsh miljé, N2015/06135/MRT.
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3 Transportsystemet — Tjanster och aktorer

Detta kapitel syftar till att beskriva hur olikgpigr av transporttjanster
efterfragas och erbjuds inom ramen for ett trartsgetem, men aven vad
som paverkar valet av transportlésning. Pa dettaviivi satta begreppet
intermodala transporter i ett stdrre sammanhang.

3.1 Transportsystemet

Ett transportsystem innehaller en mangd olika &ktéom kan anta olika
roller och som erbjuder olika typer av tjanstemddlsammans utgor
forutsattningar for effektiva transporter. Dettankseskrivas som att det
inom transportsystemet over tiden skett en 6kadiajigering. Detta i sin
tur innebar att transportsystemet innehaller emratknader dar olika
tjanster erbjuds och efterfragas.

3.1.1 Tjanster, delmarknader, roller och aktérer inom
transportsystemet

En Okad grad av specialisering innebar att olikérak i transportsystemet
kan ta olika roller och fylla olika funktioner. Ed#tt att beskriva olika
delmarknader, aktérer och roller inom ett transp@tem ar att dela in
systemet i ett antal olika skift.l figuren nedan har transportsystemet delats
in i ett antal huvudsakliga tjanster. Av figurearfigar ocksa pa vilka olika
delmarknader dessa tjanster erbjuds och efterfréayas vilka roller och
aktorer som kan finnas.

% Modellen éver transportsystemet bygger p& A.Birgde och J.Visser — Innovation steps towards effici
goods distribution systems for urban areas. (2001)
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Figur 2 Tjanster, delmarknader, roller och aktérer i transportsystemet.
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| figuren ovan aEkonomiska aktivitet ndgot som leder till ett utbud o
en efterfrdgan av varor och gods. Dessa aktivitestammer vad som s
transporteras, vart och vfran det ska transporteras samt vilka
kvalitetskriterier som stélls pa transportsysteiLogistiktjansteromvandlai
varor och gods till last, dvs. last som ska trangpas. Syftet me
logistiktjanster ar att finna det optimala sattétimnsportera ¢ds fran
avsandaren till mottagaren, med hjalp av 6vrigastjér inonm
transportsystemet. For att kunna gora transporégrefiiektiva kravs
lastbarartjanstersom samlar mindre laster till stérre enheter. Haardhar
det bade om att koppla ihop laster med lastbanaee, d&ven al
tillhandahalla sjalvéastbéararen i s. Transporttjanstesyftar pa de medt
som anvands for att hantera lastbarare. De medehs avses utgors t.e.
av jarnvagsvagnar, trailrar, prémar ¢® Transporttjansterna kan skilj

% Notera att ibland gar det inte att géra distinkéionnellan lastbérare och transportjanst. T.ex.gédler lastbil
med flak eller fartyg med fast lastutrymme ar s)dlstbararen integrerad med transportme
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fran de tjanster som syftar till att tillhandahaiagkraft. Trafiktjanster

syftar till att forflytta de transportmedel som kenar lastbarare med gods
(t.ex. dragkraft i form av lok eller bogserbat)frastrukturtjanster
tillhandahaller den fysiska strukturen varpa dedsipérande trafiken flodar.
Infrastrukturen utgors av vagar, jarnvagar ocheratigarResurshantering
ar ett uttryck for den averkan och den efterfragamesurser som
transportsystemet genererar. Averkan i termer ewédingar, buller etc
samtidigt som transportsystemet ocksa efterfragamrresurser sasom
energi eller olika typer av material. Det offensliggerar ofta som reglerare i
detta sammanhang.

Av figuren framgar aven att det mellan varje sk beskrivits ovan
uppstar en marknad. Till exempel marknaden forskilgjanster uppstar
mellan de ekonomiska aktiviteter som efterfragamsport och det
transportsystem som kan tillhandahalla transpdttathat exempel ar
transportmarknad for enheter (t.ex. en containar) sfterfragar medel
(t.ex. trailer) for att kunna transportera desdaetar. For att forflyttning
sedan ska kunna ske behovs darefter dragkraftamfigm.

Uppdelningen av transportsystemet i olika typetj@avster som erbjuds pa
flera marknader ger oss ocksa mojlighet att beakrikka olika roller som
kan antas av olika aktorer. | praktiken kan detsackara sa att alla tjanster
inte behdvs i alla fall. Ibland kan nagot led hoppaer eller kombineras.
Det ar ocksa viktigt att papeka att en aktor kdjawtt ha en eller flera
roller i transportsystemet. Hur detta kan te sigrkligheten pa den svenska
marknaden kommer att redovisas narmare i kapitel 4.

3.2 Vad paverkar transportbeslutet?

Som visats i figuren ovan kan efterfrdgan pa emspart motas genom att
olika tjanster kombineras pa olika satt. Oavsékievi kombination av
tjanster som i slutdndan kommer att anvandas fdodlytta gods fran
avsandare till mottagare sker det alltid ett beishdtgon form om hur en
transport ska genomféras. Det kan vara flera fakteom paverkar hur
efterfragan pa transport ska losas.

Exempelvis &r intermodala transporter inte en éffdksning for vissa
typer av gods, medan det fér andra typer finnsadmdjlighet hur godset
ska transporteras. Till exempel virkes- eller offmilk)transporter kan inte
ga med enhetslastbarare, medan livsmedel ochutaklsvaror fungerar
utmarkt. Det ar forst och framst sjalva godset smgdr om hur det ska
transporteras. Givet att denna valmojlighet exéstappstar en
beslutssituation for de olika aktorerna.

Det galler dock att komma ihag att godsmarknade@mplex och beslut
om val av logistik- och transportlésning inte ars&it homogena, utan kan
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variera fran fall till fall. Till exempel kan olikbeslutsfattare hos en
transportkopare fatta beslut som i manga fall orafan betydande mangd
transporter genom avtal. Val av trafikslag i encéigetransportkedja gors
déarefter av antingen transportképaren, speditditenteansportoreri’

| tidigare undersokningar har tre olika beslutsniénkopplat till
aktorskategorier pekats ttEn grupp bestar av aktérer som valjer
transportlésning mestadels baserat pa transpontkast. AktGrerna inom
denna aktdrskategori anvander intermodala transpoliten mycket stor
andel av det langvaga transportarbetet. En annagdw omfattar aktorer
som gor sitt val grundat pa bade kostnads- ochitktshriterier. Kategorin
anvander intermodala transporter i begransad omnfigttEn tredje kategori
bestar av aktdrer som paverkas av sarskilda lsgestiehov eller krav
utover den fysiska transporten. Transporter inonmeekategori omfattar
bland annat gods som kraver sarskild uppmarksardaeyjll sdga som
kraver sarskild logistikservice. Denna kategoriamder intermodala
transporter i ringa omfattning.

De vanligaste kvalitetskriterierna som paverkamgportbeslut ar:
punktlighet, flexibilitet, transporttid, godskomftsdkerhet, frekvens och
tillférlitlighet *°. Olika aktérer lagger olika vikt p& de ovan upprétte
kriterierna och aven miljohansyn borjar skonjas senviktig variabel hos
transportkdpare. En vanlig uppfattning hos mindaegportkopare ar att
intermodala transportlésningar leder till en okt for skador och
problem, medan storre foretag upplever en hogréteus

Efterfragan pa transporter och hur transportbesiyektiken tas kan
potentiellt pAverkas och formas av en mangd obkadirer och samband.
Beslutet blir avhangigt av vad som ska fraktas wather vilka premisser i
termer av kvalitetskriterier. Vidare kan det aveam respektive
delmarknad (se figur 2) finnas ineffektiviteter sordirekt paverkar
transportbeslutet via olika kvalitetskriterier. E#nligt exempel &r brister i
infrastrukturens kvalitet inom jarnvagen, vilkesim tur kan paverka
kriterier som punktlighet och tillforlitlighet.

3.2.1 Det offentligas roll i transportsystemet

Viktiga roller inom transportsystemet innehas awffentliga aktérer som
har ansvaret for olika typer av politiska styrmestain pa ett eller annat satt
paverkar transportsystemet. Ett styrmedel innett@meoffentlig aktor
ingriper med olika slags instrument pa olika nivid@m transportsystemet i
syfte att astadkomma en forandring av nagot slagirfering och paverkan

%7 Fredrik Barthel (2008).
% Fredrik Barthel (2012).
% Trafikanalys (2012).
“* Trafikanalys (2012).
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kan bade syfta till att stimulera eller motverkaeBpel pa styrinstrument
kan t.ex. vara olika typer av finansiella instrumgskatter, avgifter, stod),
legala instrument (licenser, tillstand, reglerir@t offentliga kan ocksa
paverka genom att ta ett aktivt ansvar for en detansportsystemet (t.ex.
planera for och utveckla infrastruktur).

For att exemplifiera utifran Transportstyrelsen$ ielaterat till de olika

skikt som beskrivits ovan, framgar att myndigheterkar inom ramen for
transportsystemet med hjalp av en rad instrumenigte

Transportstyrelsens instruktirska myndigheten sarskilt ansvara for frgor
om krav pa infrastruktur, fordon, fartyg och luftfay, kompetenskrav och
behdrigheter, krav pa infrastrukturforvaltare, ikafganisatorer och
trafikforetag, trafikregler, nyttjande av infragttur, anlaggningar och
service, villkor for marknadstilltrade och konkums¥illkor, och villkor for
resendrer och de som koper godstransporttjanster.

Det mest uppenbara i Transportstyrelsens verksaanitet legala
instrument i form av tillstand och licenser somigr&r att olika aktorer ska
f& erbjuda olika tjanster p& en marknad. Aven regpen pa olika satt styr
egenskaper hos olika typer av tillgangar som skgasyi tjansteerbjudandet
ligger inom myndighetens omrade (fordon, fartygnketenskrav,
behdrigheter etc.).

Egenskaper hos de tjanster som erbjuds pa en nthpévarkar sedan i sin
tur pa vilket satt efterfragan pa transporter kdla$. | princip kan olika
offentliga aktorer paverka olika forutsattningar fiaur transportsystemet
fungerar. Det ar dock viktigt att papeka att depaeerkan i praktiken bade
kan vara medveten och omedveten. Medveten i demgematt det
offentliga t.ex. vill motverka olika typer av mamkaismisslyckanden. Ett
exempel kan vara att olika trafikslag i 6kad grkd mternalisera de externa
kostnader som de férorsakar samhéllet. Samtidige&fullt mojligt att
insatser pa ett omrade leder till oonskade effgideett annat omrade inom
transportssystemet. Ur ett myndighetsperspektdetta en stor utmaning.

3.3 Sammanfattande iakttagelser

| detta kapitel beskrivs ett transportsystem i riawv tjanster,
delmarknader, roller och aktorer. Aven faktorer dam tankas paverka
transportbesluten har belysts. Denna beskrivniregtaatt att forsta hur
intermodala transporter kan betraktas i forhallatilieex. transporter med
endast ett trafikslag. Det ska ocksa papekas atk&m ocksa kan valja att
anta olika roller i processen. Det ar inte ovanditjtett transportforetag
erbjuder en rad tjanster. Ibland kan detta betydfeetaget tar hand om

“1 Férordning (2008:1300) med instruktion for Transgkyrelsen.
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hela transportbehovet fran punkt A till punkt Baitd kan foretaget istallet
endast sélja in en specifik tjanst (t.ex. draghraft

Det blir uppenbart att godstransportsystemet octakterer som paverkar
behovet och valet av transportsatt &r komplext.kiadsprocessen
paverkas, utdver sjalva godsets beskaffenhet oéinadesom finns hos
transportkdparen, aven av en mangd faktorer i pramsystemet som
sadant. Mot bakgrund av det som hittills tagits kpp det antas att en
intermodal transporttjanst ar mer komplex an ems&om begransar sig till
ett trafikslag. Till exempel tillkommer behovet samordning mellan
trafikslag och omlastning (terminaltjanst). Denkade komplexitet maste
pa nagot satt innebara en tillrackligt stor foridelatt en intermodal 16sning
ska vara att foéredra framfor en annan transporigsfgivet att kostnad for
okad komplexitet inte gar att paverka).

Det offentliga i form av riksdag, regering och migtteter har en rad olika
instrument for att ge rétt forutsattningar foreftektivt transportsystem. Det
offentliga kan valja att paverka pa olika niva@ansportsystemet med olika
typer av instrument. Det kan finnas olika skaldill det offentliga vill

ingripa och atgarderna kan fa bade medvetna oclietea konsekvenser.
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4 Intermodala transportldsningar pa den
svenska marknaden

Tidigare kapitel har beskrivit hur olika typer gértster inom
transportsystemet kan kombineras for att fyllarattsportbehov.
Kombinationen blir bland annat avhangigt efterfrégjkaraktar, faktorer
inom transportsystemet och forekomster av ineféitietier pa olika
delmarknader. Syftet med detta kapitel ar att p&gatt antal exempel pa
intermodala transportupplagg. Inom ramen for destndie har en
intervjuundersokning genomforts med aktorer pasjppanmarknaden for att
dversiktligt kunna forstd hur intermodala tjanstppstar i praktikeff?.
Aktorerna har bland annat tillfrdgats om vilka tjtar de erbjuder och
vilken/vilka roller de anser sig fylla vad galletérmodala transporter.

4.1 Resultat fran aktorsintervjuer

De vanligaste aktorer inblandade i en intermodaldport ar avsandare,
transportorer, terminaloperatérer, logistikforetagnsportformedlare samt
mottagare. Overlag ger intervjuerna med aktdrembild av att det ar de
stora transportképarna, speditérerna och contaderierna som har
forhandlingskraft for att sjalva vélja en intermbttansportlésning. Dock
har manga akerier de senaste aren aven borjatlarbjtermodala l6sningar
I sin portfol].

Som beskrivits i tidigare kapitel ar komplexitetemt hur intermodala
tjanster uppstar och bedrivs stor. Ett satt atdka gruppera olika sorters
aktorer ar att beskriva tjansterna utifran hur stwtel av den totala "dorr till
dorr'-transportkedjan som anskaffas och/eller fiiagaav
aktoren/aktérern&® Relaterat till tidigare diskussion om tjénsterrino
transportsystemet handlar det har om ett antah olédcianter av att
kombinera tjanster och erbjuda dem till markndden

Dorr till dorr-service : Det vill sdga ett komplett servicepaket, dar viaso
samlas in hos avsandaren och levereras till adressa avsandaren uppger.
Denna tjanst &r vanligast fr&n tredjeparts octu§garté’ logistiker.
Aktorerna tillhandahaller hela kedjan av fordon safta ocksa
enhetslastbararen.

Hamn till doérr-service: Denna tjanst ar ocksa ett fullservicepaket, men
mellan avsandare och hamn och vice versa. Kan @sirtillhandahalla
enhetslastbarare. Vanligt att rederier och sjo-iiext har denna tjanst.

42 Se intervjuférteckning.

431 EU kommissionens uppféljningsrapport fér kombétttivet finns tre segment inom denna affarsmodell.
4 Tjansterna kan vara i egen regi eller utféras hjélh av en "tjansteunderleverantor”.

“ Tredjepartsleverantorer tillhandahaller typiskii®ogistiktjansten och de fysiska tillgdngar sé$ordon och
lager som de &ager eller hyr/leasar, medan fjardepaerantdrer vanligtvis enbart ger logistiktj@msbch
outsourcar alla andra aspekter till andra (tredjsjaverantorer.
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Terminal till terminal-service: En tjanst som tillhandahalls mellan
kombiterminaler, ofta tillhandahalls inga enhetlasare och heller ingen
transport pa vag den inledande och avslutandegoatstrackan. Aktérerna
ar ofta jarnvagsoperatorer eller maritima operatore

Nedan redovisas ett antal exempel p& aktérer irempektive kategoff

411 Dorr till dorr-aktdrer
TMR

Foretaget TMR antar flera roller i den intermodasasporten, d.v.s. deras
erbjudande bestar av en kombination av tjanstest@d de speditorer
(logistiktjanster), det vill saga de skoter om eaktkunds hela transport. De
ar ocksa terminalagare/terminaloperator. De har3000 kvm stor
kombiterminal i Orebro med plats for bade gods tdch Slutligen har de
egna fordon, bade tag och lastbilar.

| huvudsak kor de intermodala transporter med d¢oratg oftast mellan
Goteborgs hamn och terminalen i Orebro, for athseal/sluta transporten
med lastbil. De opererar mest i Malardalen. Hatrdesporter utanfor
Malardalen anlitas andra tdgoperattrer, sdsom GZaego och Real Rail.
Forra &ret (2015) transporterade TMR runt 27 000 .

Enligt uppgift fran foretaget ar deras kundbaséadigt bred. Foretaget
séaljer tjanster bade till stora (hela tdg) kundensmindre. Férutom hosten
2015 da marknaden gick ned lite, har de kant ayemerell 6kning av
marknaden de senaste aren.

Samskip van Dieren Multimodal

Samskip ar precis som TMR ett foéretag som erbjdder till dorr-

I6sningar. De ser sig sjalva som speditor och deageh de disponerar bade
terminaler och fordon. Vad galler tagtrafiken séragde inga lok, men leasar
ofta hela vagnset av operattrerna. Tagen drad ailtolika operatorer,

vilka ar de som ocksa ager taglagena. Aven omteeiiger vagfordon, sa
disponeras dessa genom langtidshyra; bade dragfoctotrailers. Till
skillnad fran TMR varken ager de eller driver kotebininaler, men de
langtidshyr kapacitet for sitt gods pa terminaler.

Idag (2016) driver Samskip Van Dieren Multimodahto44 tagpendlar per
vecka mellan terminalen i Duisburg och Goétebordsiigborg, Nassjo,
Katrineholm och Almhult i Sverige. Sedan 2012 haGitat antalet stationer
med tva samt antalet avgangar pa flera stationer.

“6 Detta avsnitt bygger pé intervjuer med olika agténom intermodala transporter, intervjuerna wtérav VTI
under februari 2016, se intervjuférteckning.
4T TEU stér for twenty-foot equivalent uriitoch &r synonymt med en EU-standardiserad enlstisieare.
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De relationer dar foretaget bedriver trafik utgéivantermodala transporter
som antingen foregas av landsvag eller narsjéfartavslutas med
landsvag. Per vecka transporteras huvudsakligka tB00 trailers
alternativt 45 fots container (dven nagra 30 fatstcontainers). Detta
motsvarar cirka 3 200 TEU per vecka, eller cirk 060 TEU per ar om
det antas att det ar uppehall 5 veckor per ar useleestertider.

Det transporterade godset ar nastan uteslutandedréa transportupplagg,
det vill sédga inga spedittrer eller akerier utmyttipplagget.
Uttransporterna utgors till merparten av gods #@ensk basindustri medan
intransporterna huvudsakligen bestar av livsmedgtikalier och gods
knutet till fordonsindustrin.

4.1.2 Hamn till dorr-aktorer
SCT Transport

SCT ar ingen speditor i den bemarkelsen att déhsyr transporter at
varuagare, deras storsta kunder ar speditorer aciméwr. De fraktar bara
containrar, 20”-, 40"- eller 45”-containrar. Denmata kvantiteten de séljer
ar en 20"-container, och just en (1) containereir danligaste forsalda
enheten.

De &ger inga egna tag, men har fyra rutter somrakigAB och Hector Rail
trafikerar alla frdn Goteborg till Orebro/HallsbeEgkilstuna, JOnkoping
och Gavle tur och retur. De ager/opererar inga ¢gmainaler, utan
anvander de som finns pa slutstationerna av sijex liDet ar SCT sjalva
som bokar omlastningen. De har dock terminal fgritey av gods, om
kunden vill. For slutstrackan av transporten haegiea containerchassin
och de hyr in bilar som drar dessa.

De fraktar ca 400 — 500 containrar per dag, viiketlle innebara att de
ligger pa runt 80 000 containrar per ar (om dét dagar i veckan under 40
veckor). Oklart dock om dessa siffror ar omraknaltl@ EU ekvivalenter.

4.1.3 Terminal till terminal-aktorer
Green Cargo

Green Cargo ar ett jarnvagsforetag (operator) schadoar en speditor, de
agde aven en speditionsfirma med egna lastbilatradbrs som saldes for
ett antal ar sedan. Numera kops lastbilstrafikeindin andra aktorer. De
ager inga egna terminaler men ar terminaloperafiféva
kombiterminaler; Goteborgs kombiterminal (4gs anliesen) samt
Haparanda intermodala terminal (4gs av Trafikvgrket

Ar 2015 fraktade Green Cargo knappt 150 000 TEhbmi Sverige. Runt
15 — 20 procent av transporterna var direkt mot&garna (dorr till dorr-
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service), resterande var genom taguppdrag av apeditorer och liknande.
(Inom speciellt kemikalieindustrin jobbar man imet varuagarna, dessa
specialtransporter sys ihop av speditorer speeialte pa just dessa
produkter.) Storleken pa de intermodala transpaatgdr fran enstaka
enhetslastbarare till hela tagset.

Marknaden ser bra ut menar de, speciellt sedanoGlatgoch Intercontainer
avvecklade sina forehavanden i Sverige. Det vask @m nedgang just nar
ovanstaende bolag forsvann, men den har borjaigékeoch Green Cargo
har 6kat sina intermodala transporter sen Cargtades ned.

Rush Rail

Ar 2012 kérde Rush Rail kombitrafik pa stréackan éhiitrg - Sundsvall med
fem direkttadg per vecka i vardera riktningen. 1§2@16) har deras service
utokats och numera kor de (férutom de omnamnda)deamtag i veckan
mellan Eskilstuna - Halmstad - Malmé samt 3+3 tajlam Stockholm —
Goteborg — Helsingborg — Malmo. Enligt egen upplgiihterar de 70 000
TEU:s varje ar. Enligt Rush Rail har foretagett afih sina intermodala
transporter till Real Rail. Dock forefaller det sam Rush Rail pa nagra
strackor fortfarande agerar som operator pa uppalrandra tagforetag.

Real Ralil

Real Rail tog 6ver delar av Cargo Net nar de lastksin verksamhet i
Sverige. De har aven tagit 6ver Rush Rails inte@eottansporter tur och
retur Sundsvall — Goteborg, men med tillaggetaaeh numera gar via
Jonkoping. Real Rail anvander sig av DHL och Schefix
speditorstjansten.

Real Rail meddelar att de nu (ar 2016) kor fem kivdgkper vecka och att
de kommer att frakta 70 000 containrar ar 2016.

Hector Rail

Hector Rail erbjuder endast dragkraft pa jarnvagknsalen. De séljer
kapaciteten av hela tag, inte delar av det. Destonderna ar Samskip, DB
Schenker Rail och Scandfibre, vilka alla &ar spedittDe ager ej heller
nagra terminaler.

4.1.4 Ovriga aktorer

IKEA (Varuagare och varumottagare med egen dorr til dorr-service)
IKEA har ett eget transportbolag i IKEA Transpal#, har
transportplanerare éver hela varlden och kdpettjdlteter i transportkedjan

sjalva. De ager inga fordon, terminaler eller eglastbarare. Tidigare hade
IKEA ett speditionsforetag med bilar, men det d@tagelange avvecklat.
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De har intermodala mal inom foretaget, men tankeer i banor som
kombidirektivet stipulerar. Deras mal lutar mer rdwerflyttningen fran vag
till jarnvag. Cirka 6000 — 8000 TEUs skeppas arigetill Sverige via
olika hamnar. De flesta containrar gar sedan péiltadika terminaler och
varuhus/lager. Utomlands anvands 45-fots contgintan inte i Sverige pa
grund av problemen med tillstand for dessa. Daritarerhallit ISO-
standard annu och de ar for langa for att koras tilstand, pa vag i ett
flertal EU-lander daribland Sverige. Detta goréafarna av containrarna
skulle fa svart att fylla dom pa tillbakaresan.

Transporterna inom Sverige, mellan lager och vasp&utroligtvis fler &n
det som importeras till Sverige, men det var littad. Pa
inrikestransporterna forsoker man anvanda tagetysket som mojligt,
dock ar leveranstiden dimensionerande pa inrikesprarter, till skillnad
fran utrikes, vilket gor att en hel del gar enlgirtastbil.

Jernhusen (Infrastrukturforvaltare)

Jernhusen ar terminalagare som hyr ut till ternoipatatorer. De skriver
sjalva inga kontrakt fér godsuppdrag, men agerar kittet emellan
speditorer, varuagare och operatorer. De forsdkeada till stand
intermodal transporter. Det ar egentligen inte siénavuduppdrag, men da
det, enligt dem, inte hander nagonting pa marknaaeer de sig tvungna
till det.

4.2 Sammanfattande iakttagelser

Nagot som &r uppenbart utifran ovanstaende exeam@at manga aktorer
pa den svenska marknaden tillhandahaller olikastgiri olika
transportuppdrag. Som tidigare namnts paverkaspatbeslutet av
godsets art och de krav som transportképaren hmapsporten. Denna
efterfragan ska fyllas av de aktorer som finnamnsportsystemet.

Av exemplen framgar att hur denna efterfragan ségknkan variera fran
fall till fall. Till exempel forefaller det framféllt vara vanligt for
jarnvagsoperatorerna att anta olika roller i tramtgystemet. Ibland agerar
en operator jarnvagsspeditor och ibland ar opesatén tagdragare. Detta
innebar att en aktor kan vara i alla tre segmeotam eller endast i en del
av det. Vissa aktorer erbjuder ocksa "fasta upglagggon form, dvs
godspendlar med fasta tidtabeller, medan andrédyaiop” |I6sningar
beroende pa kundens behov.
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5 Sarskilda aspekter pa intermodala
transporter

Vid genomférande av intermodala transporter harfirélyttningen av
gods mellan trafikslag i fokus. Effektiva terminaitster ar en férutsattning
for att olika transporttjanster ska kunna anvanaasintermodal
kombination. Samtidigt har dessa ytterligare tjanbetydelse fér de
kriterier som paverkar transportbeslutet, t.extikader. | detta kapitel
kommer nagra av dessa aspekter att belysas.

5.1 Utvecklingen av intermodala terminaler

Terminalerna anses ha en strategisk betydelsearals tliganglighet och
kapacitet utpekas ofta som en bidragande orsdtrtidjre ledtider for
intermodala transporter, vilket forsvarar konkusieaften.

| princip finns det tva typer av intermodala teralar, andpunktsterminaler
och linjeterminaler. Andpunktsterminalen ar en kembionell terminal dar
taget lastar av och sedan vander tillbaka, medafinjeterminalen gor
godstaget enbart ett uppehall pa ett sidosparrfaah ilastning och
fortsatter sedan vidare. | Sverige ar andpunktsterien den férharskande
typen?® Vidare har aven koncept som torrhamn och hamnpéddjat
anvandas mer och nfér

Fordelen med en torrhamn &r att hamnen far en Ip@gi@tsanknytning till
inlandet, hamnen kommer allts&d narmare marknadenransportkbparen
kommer narmare hamnen. Samtidigt som miljofordel@nuppenbara da
en overflyttning fran vag till jarnvag kan ske. Siefinitionen tolkas
stringent existerar inga torrhamnar i Sverige. Henedl utvecklas flera
kombiterminaler enligt konceptet, och de har konséinara definitionen av
torrhamnar att det ar befogat att kalla dem farh@amnar, till exempel
kombiterminalerna i Eskilstuna, Falképing och Vayge® Dessa tre
terminaler och tv& andra kombiterminaler, Orebrbo lsjon, ar kopplade
till Goteborgs Hamn genom hamnpendelnatverket Beilpcandinavia. Det
ar ett initiativ mellan Goéteborgs hamn, terminaleh tdgoperatorer. Aven
andra terminaler, logistikcentra och hamnar; SétjertGavle och Ahus, ar
kopplade dit.

En diskussion pagar om det borde satsas mer jgddinjinaler da den
pekas ut att kunna forbattra produktiviteten iidegrmodala
transportsystemét. Samtidigt visar andra undersokningar, dock med en

“8VTI (2016).

4% En torrhamn &r en intermodal terminal som &r ai&ignlandet och som &r sammanknuten med hammigd)
fast jarnvagsforbindelse (aven kallad hamnpendel).

0 Mustonen (2013).

51 Nelldal (2013).
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valdigt grov analys och med flera antaganden i riexleatt den klassiska
andpunktterminalen ar den effektivast®en driftsmassiga effektiviteten
borde vara hogre for storre terminaler tack vavedsiftsfordelar. Detta ar
dock inte fallet med antagna varden for driftentt®beror pa att de
parametrar som paverkar driften sdsom antal adatatth antal
driftstimmar for truckar och lok inte ar koppldt terminalernas hanterade
volym.

5.1.1 Arterminalerna en begransande faktor?

En orsak till den totalt sett begréansade andel@mrimodala transporter ar att
dessa ofta ses som begransande avseende reldtiekeens och
flexibilitet/tillganglighet till terminaler® Terminalerna utpekas manga
ganger som en bidragande orsak till langre ledfidieintermodala
transporter, vilket forsvarar konkurrenskraftenliitrde intervjuade
aktorerna har kombiterminalmarknaden vaxt kraftigket ocksa medfort
att spridningen av terminalerna blivit battre. Sdigt &r
kapacitetsutnyttjandet ojamnt fordelat. Nagra fénkierminaler, framst i
storstadsregionerna har ett hdgt utnyttjande, medimga andra
kombiterminaler har 6verkapacitet. Nagra intervpia#torer anser att
manga nya terminaler i inlandet ar uppstartadecsnrkuner utan en
ordentlig marknadsanalys. Vidare har intervjuadérak ocksa fort fram
synpunkter gallande terminaltekniken. Synpunkteémafta att det borde
finnas battre tekniska l6sningar i terminalernaifermodala transporter.
Till exempel mer enhetlighet vid omlastning pa tevaterna, vilket skulle
kunna leda till att omlastningstiderna kan forkerta

Enligt andra bedémare finns det &ven en risk fbemtbkad etablering av
intermodala terminaler inom samma geografiska upptgsomrade kan
forsvara den langsiktiga konkurrenskrafféetta da en utspridning av
volymerna pa fler terminaler kan skapa farre anahgar till och fran den
enskilda terminalen. Agarforhallande av terminadekan aven vara en
forsvarande faktor i detta sammanhang, detta skiftanellan privata,
kommunala och statliga aktdrer och de har oftaaddiftt att se pa sin
agarroll och affarsverksamhet

5.2 Kostnaderna for en intermodal transport

Som nédmnts ovan ar en skillnad mellan en intermwwdakport och en
direkt transport terminalhanteringen. En direktbddstransport kraver ingen
terminal under vagen, medan en vagnslasttranspomstone kraver
rangering. Utdver att denna hantering tar tid ¢iftkmer &ven en kostnad.

52 Nelldal, Sommar et al. (2010).
%3 Trafikanalys (2012).
% Trafikanalys (2012).
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Uppskattningar av kostnadsférdelningen for en tyg@mbitransport av tre
containrar visar att terminalkostnaderna utgoracek tredjedel av
totalkostnaden for transporten. Till detta kommetas kostnaden for
matartransporten som utgor ytterligare en tredjedéééammans utgér de
saledes runt tva tredjedelar av kostnaderna fasparten. Kostnad for
dragningen av taget star sedan for cirka 26 praveatan de administrativa
kostnaderna star fér ungefar 6 procent.

Ovanstaende exempel kan jamféras med motsvaramtsengmgd men med
annat transportsatt. Tre containrar motsvarar @mgef vagnslast. For en
transport av en enstaka vagnslast fas att mailenaif bada andarna samt
rangering av taget star for nastan 50 procentamsportkostnaden.
Tagdragningen star for cirka 29 procent och denimidtmativa kostnaden
blir d& ungefar 22 proceft. Detta d& de administrativa kostnaderna ska
baras av enbart en vagn. (Raknar man pa en heguggmkommer de
administrativa kostnaderna att ga ned lite.)

Dessa kostnadsexempel visar att det ar terminah@thrtrafiken som
dimensionerar kostnaderna for en intermodal transp@ en intermodal
transportlésning som involverar jarnvag och sjokaéver flera
omlastningar och matartransporter, kravs ocks&éaagstand for att
kompensera dessa extra kostnader. Allméant brukavstand kortare an
400 — 700 km anges som den grans inom vilken lasthiar
konkurrensfordel jamfort med jarnvag och sjofard énhdast tre procent av
godsmangden i Sverige transporteras langre an ®m0d&d lastbil finns inte
s& stora vinster att géra med en dverforing fratblatill andra trafikslag’

5.3 Tillgang till kapacitet

| tidigare kapitel har det framgatt hur olika detkreader inom
transportsystemet & sammanlankade med varandmexdfhpel pa hur
situationen pa en viss delmarknad kan paverkagmatizeslutet har
framkommit under denna granskning. Jarnvéagen hareof central roll vad
galler intermodala transporter i Sverige. Samtidigtillgangen pa kapacitet
pd jarnvagsnatet begrandadransporter pa jarnvag kraver att det finns
lediga taglagen till/fran kombiterminal och hamidglagen stks antingen
genom den arliga kapacitetstilldelningen som get-@nig tagplan eller
genom det som kallas ad hoc-ansdkan. Da kapacipéteparen ar
anstrangd p& vissa delar av jarnvagsnakein den operator, eller annan

%5 Nelldal (2013) jamférde kostnadsstrukturen périntelala transporter och direkta jarnvags- och
lastbilstransporter. Aven om de exakta siffrorna &kilja sig t ges har en grov uppskattning pnsider i
kostnadsstrukturen.

% |bid.

5 Trafikanalys (2012).

%8 Annorlunda uttryckt ar utbudet av infrastruktung#er begréansat.

%9 Se till exempel pé Trafikverkets webbsida: htipativ.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/jarnvag/kajtet/ hur
kapaciteten ser ut nu.
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aktor med tillstand att ansoka om taglage, somhanett visst taglage
potentiellt ha ekonomiska resurser for transp@ten maste utnyttja detta
lage. Exempel som kom upp under intervjuerna uar at
speditorer/tadgoperatorer kunde fa godsuppdragipa dich platser da det
inte fanns kapacitet pa sparen kvar. Detta gbrissa
(tag)affarer/transporter inte blir av och godsetmivagen istallet.

Problemet i stycket ovan skulle enligt intervjuadiédrer kunna undanrgjas
om taglagena inte var operatérsbundna. Detta stilldet pa flera satt
menade en av operatdrerna som intervjuades inci piejekt. Enligt den
aktoren ar ett av problemen nu att manga operaséiear upp taglagen lite
har och dar ifall de skulle behévas, det vill sétgn att ha ett uppdrag
sakras taglagen upp.

5.4 Sammanfattande iakttagelser

Detta kapitel har belyst ett antal viktiga aspekigpplat till intermodala
transporter i Sverige. | och med att intermodadagporter karaktariseras av
overflyttning mellan trafikslag hamnar omlastningssten eller
terminalerna i fokus. Den vanligaste terminaltyp&verige ar s.k.
andpunktsterminaler. Huruvida detta ar den effeldig I6sningen ar inte
helt klart, men studier antyder att sa ar fall@nkeptet med torrhamnar och
inlandsterminaler har blivit allt vanligare.

Samtidigt finns det aven asikter som menar atfides
forbattringsutrymme vad galler sjalva teknikenrmenaler. Vidare finns det
aven iakttagelser som pekar pa att kapacitetsjanget vid befintliga
terminaler ar ojamnt fordelat. Detta har aven ftetirasikter om att antalet
terminaler kanske ar for hogt for att vara landgtkiallbart och effektivt.

De kostnadsberakningar som finns géllande intertaddansporter lyfter
ocksa fram terminalhantering och matartranspodsr gimensionerande
for kostnaderna. Detta maste balanseras mot mkuditeader i nagot annat
led i transportkedjan, vilket inte alltid ar mofligett utifran svenska
forhallanden.

Kapitlet har ocksa lyft ett exempel pa hur svartgh@énom en delmarknad
(infrastrukturtjanster) kan fa en stark paverkarmpatransportbeslutet
utfaller. Begransningar i utbudet av jarnvagskagaaich olika
planeringshorisonter innebar i vissa fall att artdaasportlosningar valjs.
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6 Slutsatser och rekommendationer

Transportstyrelsen har i denna rapport belyst feer@hintermodala
transporter ur ett antal aspekter. Arbetet har bi/Hat till att satta
intermodala tjanster i ett marknadssammanhang eskriva hur sadana
tjanster uppstar. Vidare har ocksa ett antal exépépgansteupplagg pa den
svenska marknaden studerats samt TransportstysaisinAven
anvandningen av begreppet, intermodala transptreistuderats.

Transportstyrelsen kan konstatera att intermodatesportiésningar har en
viktig roll att spela inom transportsystemet. BHtgide
utvecklingsmojligheterna kan vi samtidigt konstatett det &r manga
aspekter och aktérer som paverkar transportsystechetless utveckling.
Transportstyrelsens har en viktig forutsattningpskale roll, men ar som
regel inte avgorande for utvecklingen av intermadednsportldsningar.

Studien har resulterat i ett antal 6vergripandesatser och
rekommendationer som huvudsakligen handlar om patstyrelsens
arbete, men aven i viss omfattning andra aktolets&serna handlar om att
det intermodala transportsystemet ar; svart ajtégp om p.g.a. bristande
statistiskt underlag, att det ar viktigt att utviactet
transportslagsovergripande synsattet samt attvexdgen har betydelse,

men att flera aktorer och olika faktorer paverkiaeaklingen pa flera nivaer
i transportkedjan.

Transportstyrelsens verksamhet hamnar i granslaneian den politiska
ambitionen om 6kad sammodalitet (alla trafikslag &kngera effektivt var
for sig, men aven tillsammans) och som en del akoemplex
marknadsprocess vilken paverkas av en mangd alikarer.

6.1 Marknaden for intermodala tjanster ar svarfanga d

Att beskriva marknaden for intermodala tjansteinée helt oproblematiskt.
Som framgatt av rapporten uppstar denna typ agpi@ittjanst pa en
marknad med en mangd olika aktérer som kan ta ofilter i olika
sammanhang. Vidare finns det en rad olika defingrcav begreppet och
andra narliggande begrepp som ibland anvands symoriyet har ocksa
visat sig vara svart att fa en heltackande bild éwe mycket gods som
transporteras i en intermodal transportkedja edtarstatistiken inte ar
komplett. Vad Transportstyrelsen erfar pagar ddatkiteecklingsarbete pa
omradet hos Trafikanalys.

Ur ett transportkdparperspektiv vittnar vissa iagglser om att det for
manga aktorer inte ar uppenbart hur en intermadabport kan véljas, eller
att det ens finns som ett alternativ. Istallet epplmarknaden som nagot
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otydlig. Det forefaller vanligare att storre trangfgdpare, som ofta har egen
logistiskkompetens, har storre formaga att valjandetyp av transporter.

Att marknaden for intermodala tjanster i vissa tgdplevs som
svartillganglig kan ha flera forklaringar. Det penbart att
godstransportsystemet och de faktorer som pavetasvet och valet av
transportsatt ar komplext. Marknadsprocessen pasetkover sjalva
godsets beskaffenhet och de krav som finns hosgoatkbparen, aven av
en mangd faktorer i transportsystemet som sadanntermodal
transportlosning kan ocksa antas vara mer kompleendjanst som
begransar sig till ett trafikslag da ett samordeimgch omlastningsbehov
tilkommer. Samtidigt finns det indikationer pa kbstnader for
terminaltjanster och matartransporter ar dimensenge for de intermodala
transporterna. Utmaningen ligger da i att denneagsdstnad kan hamtas
hem i nagot annat led av transporttjansten, vitktet alltid ar mojligt sett
till svenska forhallanden.

Uppfattningen om en transportkedjas lamplighetdlen beroende av
huruvida de ingaende tjansterna kan antas levdegr&valitet som
efterfragas eller om det finns ineffektiviteterglika delmarknader. Bland
annat har uppfattningar om tréghet inom sjtfartsseksamt
jarnvagsinfrastrukturens effektivitet och kapaciyéts fram som
forklaringar till att andra alternativ valjs.

Efterfragan av transporter fylls av de aktorer $oms i transportsystemet.
Utifran genomforda intervjustudier kan vi konstatatt det finns manga
aktorer pa den svenska marknaden som tillhandaludika tjanster i olika
transportuppdrag. Foretagen har helt enkelt valigdra pa marknaden
utifran delvis olika affarsmodeller. Vissa forefaguserar pa
helhetslosningar, medan andra erbjuder tjansteresodel i ett storre
transportuppdrag. Vidare erbjuder vissa aktéresackasta upplagg” i
nagon form, t.ex. godspendlar med fasta tidtahetedan andra fokuserar
pa att "sy ihop” I6sningar beroende pa kundens beho

For Transportstyrelsens del innebar den dvergripaaditiska ambitionen
om Okad sammodalitet, dvs. att varje trafikslagfskegera val var for sig
och i samverkan med varandra, och den komplexamaddprocessen inom
godstransportsystemet en utmaning. Myndigheten ak&r inom ramen
for transportsystemet och har en rad styrinstrurtigsitt forfogande. Det
kan dock finnas anledning for myndigheten att tyalle uppméarksamma
fragan om effektivare samverkan mellan trafikstadgeetta kan dels
beaktas inom ramen for den nuvarande regelgivningen ocksa genom
forutsattningsskapande arbete. | det forutsattskeysande perspektivet kan
t.ex. olika EU-initiativ namnas sasom intelligent@nsportsystem (ITS) och
transeuropeiska natverk (TEN-T) dar Transportstgrelofta har en roll att
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spela. Samverkan med andra myndigheter blir ocks®etral del, sarskilt
runt de delar som syftar till att fa fram en bagratistik i ett
transportkedjeperspektiv.

6.2 Viktigt med kunskap om hela transportsystemet

Traditionellt har varje transportslag utvecklasdiiy och i sina egna system.
De olika trafikslagen ar inte alltid anpassadedtitlinteragera med varandra
och ibland ar flera myndigheter inblandade. Daé#ibdet viktigt att
Transportstyrelsen har kannedom om transportsysteone helhet eftersom
Transportstyrelsens regler kan paverka flera delatt omrade i olika
omfattning. T.ex. kan en regel inom ett omraderhadnskad paverkan for
ett annat omrade som ligger i en annan del i tranispdjan.

Darutdver kan det finnas liknande regelverk somvuasak ar anpassade
for bara ett trafikslag, exempel pa dessa kan nagier for farligt gods och
lastsakringsregler, vilket kan innebéara svarighgliesverflyttning mellan
trafikslag. Ett sadant exempel skulle kunna vastdmmelserna kring
langden pa lastbilar, om langre lastbilar kommeimatebara att mer gods
transporteras pa vag, eller om effekten kommeoslagn miljovinst om mer
gods kan transporteras pa samma lastbil. Mot deakgrund kravs en
bredare ansats i regelutvecklingsarbetet, att tevebeaktning mojliga
konsekvenser for en stérre del av transportsystddiéver det behdver
Transportstyrelsen ocksa i stérre utstrackning teeeftekter som paverkar
villkor for marknadstilltradet eller konkurrenswiiren ur ett
trafikslagsovergripande perspektiv.

6.3 Regelutvecklingen férutsattningsskapande, men i nte
alltid avgorande for utvecklingen

En regel fran Transportstyrelsens sida ar inteladigorande for
utvecklingen av intermodala transporter da det @rirér marknadskrafter
som styr utvecklingen. | flera av de genomférdanvjuerna framkom att
den intermodala eller multimodala transporten stéthand &r
efterfragestyrd. Transportkdparens krav pa exengpéekvens och ledtider
styr efterfrdgan pa transporter och saledes utireggd av intermodala
transporter. Nagra av de intervjuade menar atingetlltid ar regelverket
som ar den bromsande faktorn. Mdjligheten att yiliga slutsatser och
foresla andra atgarder som omfattar andra aktér&ransportstyrelsen har
inte varit mojligt utifran syftet och utgdngspunktmed denna studie. FOr
att gora detta kravs en annan ansats. Vi har dagomversiktlig niva
berort ndgra sadana faktorer och vill samtidigtngpéra att forstaelsen for
att det ar manga delar i transportsystemet sonvkéwvetvecklingen ar en
viktig slutsats for den som vill forandra utvecklen. Manga aktorer i
transportkedjan har mojlighet att paverka utvedeim av intermodala

38 (53)



RAPPORT Dnr TSG 2015 - 1663

transporter, allt fran transportkopare, varuagaamsportorer,
infrastrukturhallare, terminal- och hamnagare, nigheter och politiken.

Transportstyrelsens roll som regelutvecklare p2aeaktsa utvecklingen i
viss omfattning, som regelutvecklare gar det apskforutsattningar for en
viss verksamhet. Ett exempel pa detta férhallarstellar om utvecklingen
av regelverket for inre vattenvagar (IVV). Trandgtyrelsens utveckling av
regelverket har spelat stor roll for att skapa fé#ttningar for marknaden pa
inre vattenvagar. Men, i den fortsatta utvecklingpalar &ven marknadens
aktorer en avgorande roll i forverkligandet av dly&ning av gods fran
vagtransporter till inre vattenvagar. Detta exenilhgdtrerar ocksa vikten

av samspel och kommunikation mellan myndigheterr@aingslivet.

Ett annat exempel handlar om systemet med fordgkirkapacitet pa
jarnvag kan leda till att vissa tagtransporterigldenomfors, varfor godset
i stallet gar pa vag, aven om kapaciteten kanskesfi
Kapacitetstilldelningen ar sammanlankad med 6vetnfiygen av gods fran
lastbil till jarnvag.

Daremot har vi sett att forhallandena pa termimaleskulle kunna utgéra
foremal for en vidare kunskapsuppbyggnad. Aven argedning av
kommande regelférandringar av t.ex. hamn- och ggstjanster finns
behov av att titta narmare pa hamnarna och tererimas$ funktion.

6.4 Rekommendationer

Mot bakgrund av ovanstaende slutsatser ser virattsportstyrelsen skulle
kunna genomfora ett antal atgarder. Transportstgnebch andra
myndigheter behdver dels 6ka kunskapen kring sitsovergripande
perspektiv dar vi t.ex. i hogre grad foljer godgked

Transportstyrelsen behover ocksa i hogre grad bekka delar i
transportsystemet i regelgivningsprocessen, exenspet i
konsekvensutredningar anta ett bredare perspektidet &r mojligt, samt
bedoma paverkan pa flera delar i transportsystemet.

Inom ramen f6r den trafikslagsévergripande markaaes/akningen ser vi
ocksa ett behov av att genomféra en studie om teaina och hamnarna
och dess funktion.

Under arbetets gang har vi aven identifierat atfidas ett behov av att
undersoka forhallandena nar det galler intermottatesporter for
passagerare. Passagerarperspektivet for den irdafanmansporten har
dessutom lyfts saval pA EU som pa nationell niva.

Nar det galler atgarder som hamnar utanfor Transgoelsens
ansvarsomrade har vi kunnat identifiera ett omse behdver utvecklas.
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Det handlar om tillgangen pa statistik for interratadfloden. Det ar viktigt
att transportmyndigheterna arbetar mer med atclutaeoch forbattra
tillgangen till godsstatistik for transportkedj@et ar en forutsattning for att
kunna félja godsfloden och analysera om det sk&@nidringar i
omfattningen pa intermodala transpofter

€ Detta har dven identifierats av Trafikanalys i e 2016:7 Godstransporter i Sverige - en nulausya.
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8 Bilagor

Bilaga 1. Sammanstéallning intervjuer

Arbetet med intermodala transporter inleddes med@ransportstyrelsen
genomférde ett antal intervjuer med pers8hsom har arbetat med fragan
pa olika satt. Avsikten med samtalen var att bilidgen overgripande
uppfattning om vad intermodala transporter ar dtavragor som har
diskuterats inom omradet. | detta avsnitt redoff@rslen information som
framkom under intervjuerna. Vi har valt att samnaltes informationen
fran intervjuerna under ett antal amnesomraden agririte "peka ut”
enskilda uttalanden.

Intervjuerna utgick fran foljande fragestallningei.har dock valt att
redovisa per omrade, som bara till viss del fadfenkturen nedan.

1. Beskriv din tidigare erfarenhet och roll inom omeéihtermodala
transporter.

2. Vilka forvantningar finns det pa olika institutiaherganisationer
avseende exempelvis roll och ansvar? (EU, natipmpallitiskt,
naringslivet).

3. Hur ser du pa eventuella problemomraden néar digrgatermodala
transporter?

4. Vad behover forbattras och ge garna exempel pa hur?

5. Hur ser du/din organisation pa Transportstyrelseh®ch
mojligheter att verka for ett intermodalt perspektstorre
utstrackning?

Resultat fran genomforda intervjuer

En intermodal transport ar en transportkedja meNaxch B En intermodal
transport omfattar mer an ett transportslag. Vaan transporteras byter
transportslag och lastas om pa nagot stéalle saarbetecknas som en nod.
Varan som transporteras i en intermodal transpdjdkastas i/pa nagon
form av enhetslastbarare, vilken kan motsvarasaoatainer, trailer eller
ett vaxelflak. Intermodal betyder forflyttning mastl transportslag. Jamfor
aven med begreppet multimodala transporter (med ftansportslag).

% Intervjuer med Stefan Back Transportféretagen, Zodrvidsson Sweco, Mats Willén Transportstyreldéats
Akerfeldt Trafikverket, Jan Bergstrand, Trafikverkamt Marielle Svan och Bertil Skoog, Sjofartswetrk
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Marknadsstrukturen

Pa transportmarknader dar en vara transportenas fiet ett antal aktorer,
vilka utgor forutsattningen for att en vara skahantransporteras fran punkt
A till punkt B. Pa terminalerna sker omlastning eetminalernas roll
varierar, beroende pa var terminalen ar lokalisePacterminalerna samsas
som regel ett antal ibland konkurrerande foretagnitogistikbranschen. |
flera fall hyr kommunen in eller handlar upp aktésem erbjuder transport
till och fran terminalen.

Huvuddelen av terminalerna &gs av kommuner elleleanhusen. Pa
terminalen kan tre transportslagen moétas; vagy@gmoch sjo, eller kanske
vag, jarnvag och flyg, beroende pa var terminatdmetiigen.

De kommunala terminalerna fyller ofta en regionalitisk roll som syftar

till att attrahera naringslivet till en viss regidetableringen av terminaler ar
saledes ofta en mix mellan efterfrdgan pa marknademagon form av
politisk styrning. Ibland kanske det till och metsa att sjéalva terminalen
inte gar med vinst, men etableringen av terminaidtar till att skapa flera
kringtjanster sa att terminalen totalt sett gar riviast”. Hamnarna ags
oftast av kommunerna och kan, i likhet med godsteatarna, fungera som
ett medel for kommunen att attrahera féretag octillgéxt fér kommunen
och regionen.

| huvudsak ar transportmarknaden av varor markmydssoch det ar
marknadens efterfraigan som driver utvecklingen.

En stor andel av all utrikessjotransport ar intestalpeftersom omlastning
gors i hamnen, ofta till antingen vag eller jarnveg del hamnterminaler
satsar pa jarnvagstransporter fran hamnen, meddel @éhuvudsak arbetar
med att lasta 6ver godset till lastbilar. Inriktggm ar troligtvis kopplat till
hur stora volymer och vilka varuslag som komméhgaimnen.

Jarnvagssidan bestar av nagra fa stora aktorent fiégaktorer
transporterar personer i jamforelse med gods. Detksa
persontransportsidan som har vuxit mer an godsss#dntill antal aktorer.
Vagsidan ar daremot en diversifierad skara. Detsfimagra storre aktorer
och ett stort antal mindre aktorer.

De senaste aren ar det framst detaljhandelns sammerorts av
utvecklingen med intermodala transporter pa jarndagle varorna ofta kan
lastas pa saval jarnvag som vag. Insatsvaror goéresolymer fran olika
typer av industrier har periodvis anvant intermadeddjor.

Industrivarorna gar som regel redan pa t.ex. jagrien hamn, da de ofta
ar skrymmande och tunga. Eftersom det ar detalglangror som okar ar
okningen kopplat till befolkningsutvecklingen ocim@den dar
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befolkningen Okar. De flesta kdparna finns i stisbmradena. Trenden gar
mot att transportera fran dorr till dérr. Det finmstorer som anvander bade
jarnvag och lastbil i sin affarsmodell for att udidransporten. Men, det &r
viktigt att de olika transportsystemen anvandsgpsatt, dvs. om vag-, sjo-
eller jarnvagstransporten ska vara basen i verksetenh

Ett exempel pa lyckad logistik ar foretaget Vaniresom har 90 procent
belaggning i tagen mellan Tyskland och Mellanswerldelhetsansvar
verkar ofta vara nyckeln till framgang. Luften gid&lvis ur marknaden for
intermodal trafik pa jarnvag efter att den stoedtdren Cargo Net lamnade
marknaden ar 2011 som drabbats hart av den inienetis ekonomiska
nedgangen fran ar 2008, vilken ocksa innebar eatdg tvekade infor
intermodala satsningar.

Forvantningar pa overflyttning och incitament

Incitamentet till att transportera varor pa andaasportslag an vag, dvs.
flytta Over godset till kanske framfor allt jarnvagndlar, ur politiskt
perspektiv, om att verka for ett "transportsmartamhalle”. Det ar ett
faktum att efterfragan pa transporterna kommeblkatoch det ar ett
gemensamt intresse fran naringsliv och myndigrategora det sa effektivt
och héllbart som mojligt, energieffektivt ar nydkegreppet.

Fran EU:s sida har intermodala transporter av godstts som en losning
for att minska energiférbrukningen och framfor afiinska andelen
vagtrafik med dess externa effekter. EU:s vitbolkdtar om att utveckla
sjofart och jarnvag, och som ett resultat minskgraésporterna. Men, det
ar viktigt att komma ihag att totalt sett kommeamnsporterna att 6ka, bade
passagerartrafiken och godstransporterna.

Sverige transporterar totalt idag en relativt siodel gods pa jarnvag i
jamforelse med ovriga Europa, vilket ar en foljdvdv tunga industri med
varuslag som passar jarnvag och sjofart. Pa kamteneir andelen gods pa
jarnvag over lag lagre, men samtidigt utgor inlapafarten dar en
betydande del.

Aven varuagarna har ett ansvar att leva upp tilsaténingarna som uttalas
i EU:s vitbok och i olika sammanhang blir miljoficmga allt viktigare idag,
inte bara ur politisk synvinkel. Samtidigt kommetea miljévillkoren riktigt
med i de slutliga férhandlingarna fér varukdparaset blir ofta lite mer
prioriterat, aven om det finns flera goda exempwhnschen. Ibland hors
uttalanden om att varudgarna menar att de vill waamiljovanliga, men
transporten far inte kosta mer och det far inteepé leveranssakerheten.

Fran politiskt hall framhalls framforallt dverflytig fran vag till jarnvag
men minst lika viktigt ar sjofartens majlighetet & 6ver gods fran
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landtransporter. Dock kan kundkraven gora det satéftytta Gver vissa
typer av gods fran vag till andra transportslagivet miljovinster som man
onskar uppna med att flytta 6ver godstransporéar ¥i&g kan drivkraften
for utokade sjotransporter ocksa handla om atvggssystemet ar
Overbelastat.

Jarnvagen i den intermodala kedjan

For varuagaren ar servicenivan viktig, vissa vaauédsraver leverans inom
24 timmar. Genom att efterfrdgan pa godstranspattiler vissa krav har
ett antal begransningar for jarnvagstransport destts i debatten for att
nyttja jarnvagen i storre utstrackning i stallet vag.

Ett exempel ar att om ett tag blir forsenat innedeiratt flera enheter blir
forsenade, vilket gar att jamfora med om en lasthih ar forsenad bara blir
sen med en enhet. | debatten lyfts det aven franeafinns problem med
driftstorningar pa jarnvag, vilket kan paverka laressakerheten for
varuagaren. En jarnvagstransport kraver ofta erastmihg, da jarnvagen
sallan kan transportera varan fran dorr till ddrin som tidigare har
framhallits ar priset tilsammans med leveransdéteavgorande for
varukoparna. Dagens lagerhallningsmodeller byggeatpinte halla sa stora
lager, men nackdelen &r att det blir ett sarbatesy och det blir en risk om
nagot hander med godstransporten pa jarnvagenabeex. lang tid att
omhéanderta ett ursparat tdg, medan om en lastbéng det mojligt att
"pbara” skicka en ny lastbil med forhallandevis kearsel.

For varudgarens del ar det aven viktigt att kurmatiollera transporterna,
och det uppges att det ar lattare ett folja godsigsom det transporteras via
vag an via jarnvag. Det ar viktigt med informatimm godset for att
eventuellt kunna planera om verksamheten.

Aven om en effektiv transportkedja kan bidra titl groduktion kan ske pa
spridda platser som totalt sett ger en mer kosaféedtiv produktion for
varuagaren uppfattas transporten ofta som yttediga kostnad som inte i
sig "foradlar” varan.

Det framkom i intervjuerna att det behovs nya ligar pa jarnvagssidan,
men jarnvagsbranschen upplevs som ganska konserSat finns det stora
intradesbarriarer for att kunna bedriva transpds@mhet pa jarnvag da lok
och vagnar kostar mycket att kopa in och de gérheller att pantsatta, att
jamfoéra med ett luftfartyg eller ett fartyg.

Sjofarten i den intermodala kedjan

Det finns en tendens till att lasta av gods pa sgth-vastkusten for att
darifran frakta stora mangder gods vidare pa l&tidalternativ till detta ar
att avlasta landinfrastrukturen och i stallet lastatill mindre s.k.
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feederfartyg och ga in med godset sa nara slutkandmoiligt. De
intervjuades meningar gar dock isar gallande effeldy en sadan
utveckling. Det galler huruvida godset fortfararsttelle ga via Goteborgs
hamn och lastas om till land eller sj6transporredja direkt fran hamnar pa
kontinenten till svenska mindre hamnar.

Sodertélje hamn ar ett exempel pa en strategikkig\yiamn med tanke pa
narheten till Stockholm och Malardalen, den liggeksa inom gransen for
Inre Vattenvagar, den ar dock inte en TEN-T-hantacl&olms hamn, ar
daremot utsedd som en strategisk hamn, men d&r di@nproblem med att
hitta logistikytor. En del av hanteringen kommeiggtvis att flyttas till
Norvik, eftersom landytorna i Stockholms hamnomriéoimmer att
anvandas for bostadsbyggande. | Norvik finns déckérvarande inga
direkta majligheter till Ildsningar med inre vattégar.

Inlandssjofarten har dock ett inbyggt problem somd i vara farvatten, det
handlar om risken fér islaggning vintertid och bahdver man se till valet
av pram da en vanlig kanalpram inte kommer atteké@dana
forutsattningar, daremot kan det finnas andra hearetiv.

Ett gott exempel som ndmns i samband med diskussiom sjéfartens roll,
dar den intermodala sjotransportkedjan fungeraérékanslehanteringen,
som gar fran de storre olieghamnarna med tankfaryged kusten, sedan
vidare kortare strackor med tankbil till konsumedst, alltsa
bensinstationer.

Transportkdparens roll och krav

Transportkdparna staller krav pa transporternagkiiamforallt frekvens,
ledtid och kostnad. Eftersom sj6transporter gefiesedt &r anpassade for att
transportera storre volymer leder det till lagekfrens och darmed ocksa
langre ledtider. Transportkdparnas krav handlalattrsdndningarna ska
komma fram vid ett visst tillfalle och eventuelttksa med ett visst flode da
tillgangen till lagerlokaler kan vara begransadadédr kan vara ett sadant
exempel pa en typ av vara som behover ett konfigtiiode.

Gina Tricot namns som ett exempel déar det enligkkedjans affarsmodell
ska finnas nya klader i butik varje vecka. | enasfittansportkedja utgor
transportkostnaden en mycket liten del av produkstutpris, kanske 0,01
procent. | detta fall ar det alltsa inte prisettf@nsporten som spelar storst
roll, utan snarare krav pa frekvens och ledtidéritgslivet staller oftast
inte nagra krav pa hur transporterna gar till dtamst att det ar
konkurrenskraftigt, tidseffektivt och att transmartfungerar. Miljofragorna
blir allt viktigare i varuagarnas profilering, meessa fragor hamnar anda
ofta langt ner pa kravspecifikationen for konkregmsportupphandlingar.
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Transportkdparen eller en fungerande transportksdjier krav pa ett
effektivt informationsfléde. Det har transportbraeinen generellt sett varit
daliga pa, bortsett fran flyget. Fér kunden ardtmtk lattare att folja godset
i en lastbil &n i en jarnvagsvagn som innehallengadolika sorters gods,
som sen ska till manga olika kunder. Informaticddit och
kommunikationen mellan kunden, den som ansvararifiaretransporten
och foraren av, i det har fallet, loket, skulle bed bli battre.

Transportkbparna har en betydelsefull roll for transportbranschen
utvecklas. Transportféretagen utfor en tjanst emlegkrav som stalls av
kunden och det finns kanske behov av att i hogad,gran
transportkoparens sida, 6vervaga vilka krav sombdwandiga att stalla pa
transporten. Om man kan astadkomma en intermaatasportkedja kan
man vinna andra fordelar. Att hitta effektiva imedala transportkedijor gar
bra nar det &r stora foretag, daremot kan detsagieare att hitta forum och
kontaktvagar till de sma och medelstora foreta@emfor spelar
logistikforetagen (som Schenker, DHL och Postnerdpetydande roll att
ha ett helhetsgrepp pa transportkedjan oavsettitinsportslag som
anvands. Det &r viktigt att se vad de olika lands#ma har for olika
transportbehov. Fran exempelvis Lulea behtvs exqoldtt foradlade
ravaror, sdsom jarnmalm (ca 5 miljoner ton perfér)den transporten ar
sjofarten ett bra alternativ. Den 6kade transpdytwen av containrar leder
till lagre hanteringskostnader och kraver intetedaspartier eftersom de kan
"samaka” med andra typer av gods som ocksa liggentainrar.

Att transportsystemet ser ut som det gor i dagrberksa pa att
transportkdparna inte alltid "tanker utanfor boxebét kan handla om att
man inte "ser” de andra transportslagen eftersotesieransen och
utleverans sker med lasthil. Hamnarna och terminalatgor ocksa sadana
anlaggningar som ofta kapslas in och géms undansefin man inte vill att
verksamheten ska stora.

Det kan ocksa finnas behov av att till en hogrel gnapassa transporten
efter typen av gods, lyxvaror kanske fortfarande ska ga pa pram, men
daremot for insatsvaror som kan ta lite langrepficsig och som det finns en
mojlighet att lagra pa slutdestinationen finnsvetst spelrum. Har forefaller
det finnas behov av en diskussion mellan den sansprorterar och
transportkoparen gallande vilka krav som stallsraasporten och vad
transportoren kan erbjuda.

Forutsagbarheten i transporten ar viktig for atatifaktiv och det finns
forutsattningar att 6ka det intermodala transpasteEyet &ven om det kraver
en del av varuagarna. Det finns exempel pa forghalg, Benders) som
sjalva tar ansvar fér och utfor sina transporter.
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Omlastningen - en kostnadsfraga?

| en intermodal transportkedja tillkommer omlasgnhav godset, vilket
ocksa innebar en extra kostnad. | en sjotranspgérinastan alltid en
omlastning till landtransport for varan, eftersorarmnte kan transportera
anda fram till dérren. Jamfort med lastbilstranspordar man kan kora fran
dorr till dorr- utan omlastningar, innebéar sjotrporer, och aven
jarnvagstransporter oftast minst tva omlastningfr @érmed oftast ocksa
en Okad kostnad. Darfor ar det viktigt att helhdienkonkurrenskraftig.

Det som hant under senare ar att affarsmodelleriktigare an vad man
trott. Omlastningstekniker ansags tidigare viktiggg handlar det mer om
affarsmodeller och vem som har kontroll pa godseteun transport.
Tagtransporter innebar ett antal extra lyft ochnkit ev. en stor relativ
kostnad. Lésningen pa detta ar att hitta affarsihedsom gor att det gar
fulla tag, ett gott exempel pa en sadan affarsnh@ddbretaget Van Dieren.

Fordelen med lastbilstransporter ar att man kanéiae koll pa godset.
Kostnaden ar daremot relativ i forhallandet tilken typ av gods som
transporteras. | intervjuerna framgick det tydigtdet ar forhallandevis
billigt med lastbilstransporter och att det ockis&$ direkta vinster i fraga
om flexibilitet som jarnvagen och sjofarten harrsadt matcha. Nar det
galler omlastningskostnader i hamn handlar det thimfaastrukturen i
hamnarna ofta &r omodern och inte anpassade efjend krav.
Hanteringen i hamnarna och omlastning borde g@mhkla och
effektivisera utifran de krav som stélls i dag.

En del av detta handlar om att containertrafikear pkilket man ofta ser
kraver dyra lyftanordningar. Ett alternativ tillttke synsatt ar att anpassa
investeringarna till de mindre volymerna, att tankd, t.ex. att stalla
containrar pa chassin som gar att rulla i staiesft lyfta. Det skulle krava,
dels mindre investeringar, dels lagre behov avgreis Ofta handlar det om
att containerlyft kraver mycket personal, vilket git omlastningen blir sa
kostsam.

EU:s satsning pa ett antal stora strategiska hakaraha paverkan pa
utvecklingen av den svenska sjofarten. Det kan bat@e att anvanda aven
mindre hamnar for att godset ska komma iland sa slatkund som majligt
och darmed avlasta landinfrastrukturen.

Hamnarna ser garna inte att man har manga fordbampé&omradet, vilket
ofta kraver en annan omlastningsterminal vid sid¥etta kan ytterligare
Oka antalet omlastningar och darmed &aven kostninletessa.
Omlastningskostnaden har minskat. Samtidigt sonkalefinnas véarden
med mindre terminaler kan det dock vara svartatefminalerna att ga
runt. Ofta handlar det om att lyftkostnaderna am8estora. Nar det galler
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trailertrafik ar det en liten andel av alla lastbisom &ar utrustade med
lyftbara enheter.

| planeringen av en godstransportldsning innefatf@sav manga
mellanhander (bildkerier, sjdagenter, rederier)psilket ofta anses
krangligt. Det finns sa kallade railportavtal. Maden lastbil som hamtar
gods i hamnen inte betalar nagon avgift, betalgaewagsvagn, en kostnad
bade péa vag in i hamnen som darifran, pA sammaaétrederierna betalar
avgift for "recieving”. Anda gar ungefar halften gedset frdn exempelvis
Goteborgs hamn via jarnvag.

Aven om omlastningar ofta innebér en storre kostreden viss forlust i
effektivitet finns det andra hinder som kan varashiika betydelsefulla vid
valet av transportlésning. Att det inte finns nagtandard for IT-
kommunikation &r ett exempel och att manga av ktenhinalerna &r
designade for en annan typ av transportarbete. Méerquinaler ar gamla
lastplatser som med tiden blivit kombiterminaler.

Regler som riskerar att motverka utvecklingen av inermodala
transporter

Utredning pagar kring fragan om det i Sverige dlkitds langre och tyngre
lastbilar®” De som &r for menar att det p& det sattet bliefeastbilar, men
det skulle ocksa kunna anses bli mer effektivt g ach darmed leda till
annu fler lastbilstransporter. Tanken bakom forstdandlar om att tillata
langre och tyngre fordon till och fran narmsta tevah Det finns dock en
risk att man kor transporterna langre an till ndenterminal, vilket skulle
riskera att drabba jarnvagens konkurrenskraft magé&lika trafikslag
drabbas av olika regler da det inte finns ett t@wér en hel transportkedia,
detta forsvarar for intermodala transporter. E&regel som namns i
intervjuerna handlar om farligt gods, dar det fiotika regler for de olika
trafikslagen.

Ett annat exempel handlar om att det finns olilséskkringsregler mellan de
olika trafikslagen, vilket kan forsvara utvecklimgav intermodala
transporter. Detta nAmns ocksa som ett exempel frdaga som drabbats av
att det inte finns ett sektorsansvar.

Kombidirektivet innebar att man far kéra utlandskstbilar till och fran
narmast lampade terminal, men det ar en tolknidgafvar narmsta
terminal finns och i praktiken kan det innebarafadin Trelleborg till
nagonstans i Mellansverige. Det framkommer aveintervjuerna att
kombidirektivet ar en sénderkompromissad lagstifgni

€2 | regeringsuppdraget “Fordjupade analyser aviliitat tyngre fordon pd det allménna véagnatet” som
Trafikverket presenterade i november 2015 foremtéstrategi for ett lngsiktigt upplatande av agnat for
tyngre fordon.
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| utvecklingen av inre vattenvagar, finns det @skman reglerar fér
mycket. Det kan vara béttre att reglera mindrerjdmdfor att stimulera en
utveckling av segmentet och reglera om det behfigs lgand, annars
riskerar man att redan fran borjan hindra en mgjbgitiv utveckling.
Sjofarten ar traditionellt forbunden av en stor gdinegler och krav pa
dokumentation, detta kan ocksa utgora ett substhritinder mot att
transporter pa sjon inte utvecklas och att maalliestvaljer vagtransporter
eftersom det upplevs som smidigare p4 manga satedan vidtagen
atgard som namns ar systemet med Single Window b&wrkunna forenkla
for saval transportér som kund.

Statens roll och styrningen av utveckling av infraguktur — fortydligas.

Under intervjuerna framkom att det "var battre” nsedktorsansvaret som
tidigare fanns inom transportsektorn. Om man etiliigare struktur hade
ett problem kunde man vanda sig till respektiva@sknyndighet
(Banverket, Vagverket etc.) och fa respons. | dagevs det som om beror
det framst pa vem man stéter pa fran myndighetesiaas Nar det galler
marknadsovervakning kan Transportstyrelsen gorannesiar nagra av
respondenterna. Transportstyrelsen roll ar asetiditt det rader
konkurrensneutralitet pa marknaden sa att inte hagaa aktorer gynnas,
framforallt i terminalerna, att det inte blir avart Respondenterna menar att
Transportstyrelsens roll handlar om regelutvecklatyt.ex. tillata tyngre
enheter pa vag till narmsta intermodala nod exewmehen aven att se till
att fa till en I6sning som verkligen bidrar till @mermodal 16sning. Det &ar
viktigt att myndigheter samverkar med naringsliwan atgarder foreslas.

Inom EU finns ett mer utvecklat system for statsdoigtill kombitransporter,
eftersom man vill underlatta for intermodala traosgr. | Tyskland finns en
terminalmodell dar tyskta bolag subventionerastates i Tyskland.

| manga europeiska lander ar intermodala transpdeie enda raddningen
for jarnvagsgodset. Vissa lander har betydligtézamdel gods pa jarnvag an
i Sverige.

Det ar viktigt med 6kad kunskap for att se om regbeverkar andra
transportslag. Det borde bli fler konsekvensana)yds det beskrivs hur
regler ocksa paverkar andra system och utredena#tér mellan
regelverken osv.

Branschen upplever att regelmassan okar, &ven drmaran eller ett
terminalomrade har 100 meter industrispar betakar hka mycket oavsett
om sparet anvands eller inte. Dessutom kravs tletat fyller i blanketter
pa 12 sidor, som tidigare var bara tva sidor. Steatgl/aret fran
myndigheterna brukar vara att "det europeiska kegykét kraver”
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Medskicket till Transportstyrelsen ar att foren&kzh fortydliga dar det
behovs.

Det finns en forvantan pa regelférenkling och fdliyande samt behov av
mer "marknadsdvervakning light”. Ett annan problgfts fram handlar om
att statistiken ar bristfallig. Information om hmarknadssegment ser ut
eller hur manga enheter som hanteras pa olikakstrazad som ar
lastuppfyllande och vilka tdg som redan rullar filéms inte att fa tag pa i
dag, aven om det finns ett stort behov. Informatioskulle ocksa anvandas
till att ta reda p& om segmentet mar bra och varfor

Ett problem nar det géller jarnvagsbranschen kaa at pantsakerhet for
jarnvagsvagn inte fini& Ska man képa en jarnvagsvagn galler det som
I6soreskop, vilket inte ar sa bra for privata aktot.agtekniskt borde det
inte vara sa svart att ratta till. Avregleringed\ker "Monitoring”, att kunna
leva upp till EU systemet sa som kravs.

% Denna frAga utreds fér narvarande i Kapstadstitrgdn Il - Internationella sakerhetsratter i jamgsfrdon (Ju
2015:07).
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Bilaga 2. EU projekt i linje med vitbokens malsattn  ing
Shift2Ralil

Shift2Rail harror bland annat fran vitboken frare@d 1. | den pekas Single
European Railway Area (SERA) som en betydelsefd pstravan att
uppna ett modalskifte, fran vagtransporter till @oher hallbara trafikslag.
Det foresprakas att ett mer harmoniserat regelfé@rjarnvagssektorn kan
sénka kostnaderna.

| linje med denna strévan etablerades the ShiftZRat Undertaking (S2R
JUY* SRJU ar ett public-private partnership (PPP), skenerbjuda en
plattform for aktérerna i det europeiska jarnvagssyet genom att
samordna forskning och innovativa strateier

Horizon 2020

Horizon 2020 &r EU:s program for forskning och waition. Programmet
I6per under tiden 2014 till 2020 och har en bug@#e?7 miljarder EUR,
varav 6,3 miljoner EUR ska ga till forskning av simgrén och integrerade
transporter.

EU-programmet Marco Polo

Marco Polo ar ett EU-program for éverflyttning asdg fran landsvag till

sj6 och jarnvagstransportérProgrammet syftar till att minska trangseln pa
vagarna, gora godstransporter inom EU miljévanégsrh oka
intermodaliteten. Programmet stodjer atgarder seseragodstransporter,
logistik, motorvagar till sjoss och atgarder fdrwdvika trafik.

Connecting Europe Facility -CEF Transport

The Connecting Europe Facility (CEF) programmetagyiill att stédja
investeringar for att bygga ny infrastruktur i Epao CEF ska fokusera pa
att minska flaskhalsar eller ofullstdndiga lankaafiksystemen genom att
forbattra anvandningen av infrastruktur, reduceil@péiverkan samt tka
sakerheten. CEF:s totala budget ar drygt 24 migaEUR for perioden
2014 - 2020.

5 Council Regulation (EU) No 642/2014 of 16 June£201
% Decision of the adoption of the shift2rail magikm.
% http://ec.europa.eu/transport/marcopolo/.

53 (53)



