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Abstract

This study aims to explore effectiveness within intermodal transportation of semi-trailers
based on the variables cost and time. Intermodal transport can be explained as a transportation
of a carrier, from the origin to the final destination, using two or more modes of transport
(Crainic & Kim, 2007 p.467). This study focuses on the two modes of transport rail and road.
The rail transportation has big advantages towards other modes of transport since it has less
impact on the environment, given that the energy is produced in Sweden (Trafikverket 2017)
but there are more benefits to be utilized. The rail transportation is generally more profitable
on distances greater than 500 km, thus it can transport high volumes of goods over long
distances for a low cost. The fixed costs that’s added in the terminals and the rail transports
low degree of flexibility compared to the road transport is the primary reasons why rail
transportation isn’t profitable on shorter distances.

This study has made a market research to see where the final destinations for the imported
semi-trailers are located in Sweden and Norway. This, to see where there are potential to
develop and create new rail shuttles from Port of Gothenburg to dry ports across the Swedish
and Norwegian inland for transportation of semi-trailers. Interviews have been conducted
with carriers to create a more correct view of the current situation. Study results show that the
greatest volumes of the transported semi-trailers ends up in the areas around Helsingborg and
Stockholm, with the region around Gothenburg excluded. Dry ports positioned in this area
show the best potential for development of new rail shuttles. The results from conducted
interviews with carriers express that time is the most important aspect for their operation and
their clients, that is also the reason why they don’t use the railway for transportation of semi-
trailers. Carriers also consider the trains to be unreliable and the railway operation in Port of
Gothenburg has so far not been operating well enough for them. The result show that 38
percent of the imported semi-trailers have their final destination in the area around
Gothenburg and naturally it’s not possible for the railway to compete with the road transport
at such a short distance.

In order for the railway to compete with the road transport, rail shuttles to regions with high
flows of semi-trailers must be developed to not loose in time and flexibility. Thus, the railway
transportation has other opportunities than just transportation. In dry ports there are
opportunities for storage of goods, which is generally cheaper than in the port and
simultaneously create time gains in the final transportation, thus the goods are closer to the
customer. Port of Gothenburg can compete with other ports, which are geographically closer
to a certain customer, through more rail shuttles with more frequent departures and then take
more market shares within Nordic transportation.

Keywords: Intermodal transport, Semi-trailer, Dry port, Transport cost & Transport time.
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Sammanfattning

Studien syftar till att undersoka transporteffektiviteten for intermodala transporter av
semitrailrar med utgangspunkt fran variablerna kostnad och tid. Intermodala transporter kan
forklaras som en transport av en lastbarare fran dess ursprung till dess slutdestination med
hjalp av tva eller flera olika transportsatt (Crainic & Kim, 2007 s.467) och denna studie
fokuserar pa de tva transportsatten jarnvag och vag. Just jarnvéagstransporten har en stor fordel
gentemot andra transportsatt da det &r ett mer miljovanligt alternativ, forutsatt att det ar
eldrivna tdg samt att elen ar producerad i Sverige (Trafikverket 2017) men det finns aven fler
fordelar som kan utnyttjas. Jarnvagstransporten ar generellt 1onsammare pa avstand langre &n
500 km, da det kan transportera stora volymer 6ver langa avstand till en lag kostnad. Varfor
det inte ar I6nsamt pa kortare strackor beror framfor allt pa de fasta avgifter som tillkommer
vid terminalerna och jarnvagens relativt laga flexibilitet gentemot véagtransporten.

Studien har gjort en marknadsundersokning for att se var de importerade semitrailrarna har
sin slutdestination inom Sverige och Norge. Det for att se var det finns potential for att
utveckla och skapa nya jarnvagspendlar fran Goteborgs Hamn till torrhamnar for transport av
semitrailrar via jarnvag. Intervjuer har utforts med speditorer i anslutning till hamnen for att
skapa en sa bra bild som mojligt av nulaget. Resultatet visar att de storsta volymerna i flodet
av semitrailrar gar till Helsingborg och Stockholm med omnejd, med Goteborg exkluderat.
Det ar de tva omradena som visar potential for att eventuellt skapa jarnvagspendlar till
torrhamnar. Vid intervjuerna som utforts uttrycker speditérerna att tid ar den viktigaste
aspekten for deras verksamhet och kunder. Det &r &ven anledningen till att de inte anvander
sig av jarnvagstransport for semitrailrar, da tagen ar for opalitliga och verksamheten for
jarnvagstransport kring Goteborgs Hamn inte har fungerat for dem hitintills. Resultatet visar
aven att drygt 38 procent av de importerade semitrailrarna har sin slutdestination i
Goteborgsomradet och dar kan naturligtvis inte jarnvagstransporten konkurrera med
vagtransporten pa grund av det korta avstandet.

For att jarnvagstransporten ska kunna konkurrera med véagtransporten maste det skapas
pendlar till de regionerna med storre floden for att inte forlora tid och flexibilitet gentemot
vagtransporten. Dock sa ger jarnvéagstransporten andra mojligheter &n bara transport av gods.
| torrhamnarna finns mojligheter for lagring av gods, som generellt &r billigare an lagring i
hamnen och ger samtidigt tidsvinster nar den slutliga transporten till kund ska utféras, da
godset ar narmare kunden. Goteborgs Hamn kan konkurrera med andra hamnar som
geografisk ligger narmare en viss kund, genom att fler jarnvégspendlar med frekventare
avgangar kan skapas och pa sa satt ta marknadsandelar inom nordisk transport.

Nyckelord: Intermodala transporter, Semitrailrar, Torrhamn, Transportkostnad &
Transporttid.

IV



Terminologi

Back-Hauling — Returtransporter, innebar att flodet till en viss destination inte ar enkelriktat,
utan istéllet ar balanserat och gods &ven transporteras i bada riktningar (Skoglund & Bark,
2012 s.37)

Break-even avstand — Det avstand da vagtransportens och jarnvagstransportens kostnader
korsas pa en graf. | utgangslaget pa Y-axeln har vagtransporten en lag fast kostnad men okar
istallet snabbare med 6kat avstand pa X-axeln. Jarnvagstransportens kostnad ar mer flack och
har en hogre fast kostnad i utgangslaget. (SOU, 2003, s.150)

Intermodal Transport — En transport av ett gods fran sitt ursprung till sin slutdestination, och
det sker med minst tva transportsétt via jarnvag, sjo eller vag, samt att ett skifte mellan de
transportsatten genomfors pa en kombiterminal (Crainic & Kim, 2007 s.467).

ISO-containrar — (International Standards Organzational), skeppningscontainrar som ar
tillverkade med identiska matt (Containersolutions u.a)

RoRo — Roll on/Roll off. Fartyg som ar konstruerade att transportera rullande gods som inte
kraver kranar eller dylikt for att lastas eller avlastas utan istallet rullas pa och av (Business
Dictionary u.a).

Semitrailer — En typ godsvagn med bakhjulsaxlar dar den framre delen héangs pa trailerlastbil,
aven kallat pahangningsvagn (Woxenius 1998).

Torrhamn — En torrhamn &r en inlandsterminal med direkt anknytning till en eller flera

hamnar med hdgkapacitetstransporter (HCT), dar kunder kan 1&mna respektive hdmta upp sin
standardiserade enhet likadant som i en hamn (Roso, et at. 2008, s.341)

Forkortningar

ITU — Intermodal Transport Units

PPH — Pre- and Post Haulage

SFSD — Small Flows over Short Distans
TEU — Twenty Foot Equivalent Unit
VOD - Value of Average Delay

VOT - Value of Time

VFTTS - Value of Freight Travel Time Savings
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Forord

Foljande studie ar en avslutande del av tre ars studier pa programmet Industriell Ekonomi,
inriktning Logistikingenjor vid Hogskolan i Boras. Studien &r genomférd under perioden
januari - maj 2017.

Framst vill vi tacka Victor Allgurén vid Port of Gothenburg Authority, som gett o0ss
fortroendet for undersokningen, varit forskningsgruppens externa handledare samt har varit
till stor hjélp i arbetet. Vi vill &ven tacka de speditérer som hjalpt oss att genomfora studien
genom att bista med data samt stélla upp pa intervjuer.

Slutligen vill vi tacka var handledare Henrik Ringsberg, som har hjalpt och stéttat oss under
arbetets gang, samt var examinator.

Simon Ahlnas Tobias Borjesson




1. Introduktion

1.1 Bakgrund

Transport med lastbil pd vag har en negativ paverkan pa miljo samt pa manniskans héalsa
(Transportenvironment, u.d). Lastbilar slapper ut, forutom koldioxid vilket bidrar till den
globala uppvarmningen, dven ut en rad olika fororeningar som t ex kvavedioxid (NOx) och
partiklar (PM). Utslapp av NOx skadar ménniskans halsa genom ombildning till NO, samt
miljon till foljd av omvandling till ozon. NOx avger aven skador pa ekosystemen i form av
forsurning och 6vergodning (Lumsden, 2012). Det genomsnittliga arliga bidraget av NOx och
partiklar (av storleken 10p; PM10) fran transporter berdknas till 64 respektive 34 procent
(Transportenvironment, u.d). For att begrdnsa skador pa manniskans halsa till foljd av
luftfororeningar har Varlds Hélsoorganisationen (WHO) infort riktlinjer, vad galler utslapp av
paverkan fran partiklar, ozon, NO, samt sulfat, vars syfte ar att skydda den allmanna hélsan
bland varldens befolkning (WHO, 2005). Pa liknande sétt har EU kommissionen infort
riktlinjer for den maximala mangden fororeningar som far slappas ut fran fordon inom
Europeiska Unionen (EU-Upplysningen 2016)

Transport med lastbil i Sverige ar det transportsatt som sldpper ut nast mest luftféroreningar
per ar inom landets granser, endast personbilar slapper ut mer (Trafikverket 2017).
Transporter med lastbil Okar &ven med aren, frdn 36,5 miljoner transporter med
svenskregistrerade lastbilar ar 2009 (Lagerqvist, Nyfjall & Forsberg, 2010), till 38,5 miljoner
transporter ar 2015 (Trafikanalys, 2016:26). Lastbilstransporter & med andra ord en
betydande kalla till luftféroreningar, vilken maste reduceras, for att Sverige ska kunna uppna
FN:s nationella klimatmal (Trafikverket 2017). En reducering av utslapp fran lastbilstransport
skulle kunna bidra till en forbattring pa tre av de sammanlagt 17 klimatmalen; (9) bygga en
elastisk infrastruktur, bidra till innovation och en hallbar industrialisering; (11) Fa stader att
bli inkluderande, sakra och hallbara; (13) Vidta omedelbara atgarder for att bekampa
klimatforandring och dess paverkan (Sustainable development, 2017)

Studier visar daremot att transport via jarnvag har en mindre lokal och regional paverkan pa
miljo och manniskors héalsa an transport med lastbil, forutsatt att elen vid el-drivna tag
kommer fran svenska energikallor(Trafikverket 2017). Enligt Lumsden (2012) &r cirka 75
procent av invanarna i Sverige och 87 procent av de sysselsatta invanarna inom industri- och
kontorsnaringen boende respektive verksamma pa orter vilka har tillgang till jarnvag. Dock &r
tiden for en genomsnittlig transport med jarnvég i 30 procent langre jamfort med transport pa
vag. En bidragande orsak till det &r att ett samre utbud i de udda relationerna dven paverkar
omloppstiderna for godsvagnar i jarnvégstransporten. Jarnvagstransporter ar daremot
konkurrenskraftig i trafikstarka relationer. For att transport med jarnvag ska kunna konkurrera
med lastbilstransporter kréavs en hojning av transportkvaliteten och mer kontinuerliga samt
tillforlitliga transporter (Lumsden, 2012).

En plats i transportsystemet dar miljopaverkan fran transporter av gods skulle kunna minskas
ar i hamnarna. | Sveriges hamnar ankommer arligen hundra-tusentals semitrailrar
(transportféretagen, 2016) som transporteras med lastbil eller tdg. Ar 2015 hanterades det tre
ganger sa stor vikt av semitrailrar och RoRo-enheter an containrar, flak och kassetter i
svenska hamnar (Tranportforetagen 2016). Enbart till Sveriges storsta hamn, Goteborgs
hamn, inkommer arligen drygt 340 000 semitrailrar och andra RoRo-enheter, vilket omfattar
c:a 30 % av Sveriges utrikeshandel (Goteborgs hamn, u.d.).



Ett alternativt satt att transportera semitrailers fran hamnar ar genom en sa kallad intermodal
transport, vilket innebar att transporten sker med hjalp av minst tva olika transportsatt
(Jonsson, Mattsson 2011). Det innebér att semitrailern kommer att transporteras med tag
langre strackor till en intermodal terminal. Fran den intermodala terminalen transporteras
sedan semitrailern vidare med lastbil. Den kombinerade anvandningen av de bada
transportsatten jarnvag och vag medfér bade fordelar och nackdelar. Fordelar med
jarnvagstransporten ar att den bland annat bidrar till minskad miljopaverkan, minskad
kénslighet mot forseningar gentemot trafiktrdngsel (Roso et al. 2008), och stodjer
lastbilstransportens 6kade flexibilitet och tillganglighet (Woxenius, 1998). Nackdelarna med
jarnvagstransport ar okad ledtid och kostnader vid korta avstand (Woxenius & Bergqyvist,
2011), samtidigt som véagtransporten orsakar luftféroreningar (Woxenius 1998). Den
miljomaéssiga forbattringen ar inte den enda vid ett byte till det intermodala transportsattet.
Det framjar dven effektivitetsforbattringar, i form av kundnytta och resursutnyttjande
(Lumsden, 2012). Forskning visar att mojligheter finns att utveckla och utnyttja intermodala
transporter for semitrailrar fran hamnar (Woxenius & Bergqvist 2011).

Ett skifte fran vag till jarnvag kan dock inte utféras endast pa de miljomassiga fordelarna,
utan andra parametrar som exempelvis tid, kostnad, flexibilitet med flera maste ocksa tas i
beaktande. Det da aven de kommer att paverkas av ett miljomassigt beslut av detta slag
(Jonsson, Mattsson 2011). Transportekonomi kan delas in i tre huvudblock. | det andra
blocket aterfinns transportnaringens fyra hornstenar, natverk, resursutnyttjande, kostnader och
tidsperspektivet (Lumsden 1995).

For transport av gods fran hamnar till inlandet finns det en mangd publikationer relaterade till
containersegmentet medan transporter av semitrailrar har bortsetts, speciellt transporten av
semitrailrar via jarnvdg. Pallis et al. (2007) har funnit att halften av all forskning kring hamnar
som publicerats mellan 1997-2006, och 70 procent av artiklarna som publicerades den senare
delen av 00-talet decenniet tydligt refererade till containerhamnar och terminaler. RoRo-
segmentet samt andra handels- och transportsatt, blev endast refererade i 5 procent av
artiklarna. Det har gjorts forskning kring RoRo-transport, men det ar framfor allt inom
“short-sea shipping” och dess konkurrens med vagtransport. Trots den enorma tillvéxten av
handel mellan Asien och EU, dominerar fortfarande handeln mellan EU-lander (Woxenius,
Bergqvist 2011). Ar 2015 hanterade svenska hamnar drygt 1,4 miljoner TEU och drygt 2,8
miljoner RoRo-enheter (transportforetagen, 2016). Att bortse fran RoRo segmentet baserat pa
att dess volym ar forsumbar, ar oberattigad, atminstone i Skandinavien (transportforetagen
2016). Dessutom anger Zamparini och Reggiani (2007) att ett problem i en sadan forskning ar
speditorernas brist pa vilja att delge relevant information och data. Trots tidigare publicerad
forskning behdvs mer forskning kring intermodala transporter, sarskilt med beaktande av ett
Okande intresse for miljo samt den 6kande volymen av importerade semitrailrar.

1.2 Syfte
Syftet med studien dr att undersoka effektiviteten vid intermodala transporter av semitrailers.

1.3 Fragestallning

Studien kommer besvara pa foljande fragestallning:

Hur paverkas tid- och kostnadseffektiviteten i det fysiska distributionsflodet vid anvandandet
av intermodala transporter?



1.4 Avgransningar

Rapporten kommer att studera det fysiska flodet av importerade semitrailrar via svensk hamn
till kunder inom Norge och Sverige. Avgransningen &r styrd till Goteborgs Hamn, och
fokuserar pa tva av deras sammanlagt fyra RoRo-terminaler, Logent Ports and Terminals och
Gothenburg RoRo Terminal. De tva terminalerna har en stérre potential att utnyttja jarnvagen
i transportkedjan i jamforelse med de resterande tva terminalerna. Det beror pa att de &r
geografiskt battre lokaliserade, och ligger i direkt anslutning till jarnvagsnatet. Att tva
terminaler utesluts beror dven pa att de &r i storre grad knutna till forarbundna transporter av
semitrailrar, samt att terminalerna har en sdmre geografisk placering. Studien refererar den
intermodala transporten till att en semitrailer fraktas pa jarnvag till en torrhamn i inlandet, for
att sedan lastas av och distribueras via vdg sista strackan till kund.

Studien begransar sig dven till att endast kartlagga det importerade godsets slutdestination
inom Sveriges och Norges grénser, och kommer déarmed utesluta information som startpunkt,
farjelinje, transportrutt, typ av gods samt exportflodet. Studiens primardata kommer vara
begransad till endast tre slumpmaéssigt utvalda dagar av chaufforintervjuer i hamnen. Studiens
sekundardata kommer, for att vara sa relevant, 6verskadlig och riktig som mdojligt, vara
begransad till 2016-ars statistik fran ett par utvalda speditdrer. Rapporten kommer &ven
avgransas till att endast se till en typ av aktor pa marknaden, speditoren, vilken gor att kunden
och séljaren kommer att exkluderas.

Ur transportnaringens sammanlagt fyra hdrnstenar kostnad, natverk, resursutnyttjande och tid,
har de tva hornstenarna kostnad och tid valts ut for analys, da de anses vara mer betydande i
studiens specifika omrade.



2. Metod

| metodavsnittet nedan beskrivs det hur arbetet har genomforts och strukturerats samt vilka
angreppssétt som har applicerats, for att kunna fardigstélla en rapport av hog kvalité i ratt tid.
Avsnittet har delats in i fyra underrubriker for att skapa battre forutsattningar for lasaren att
forsta innehallet.

2.1 Tillvagagangssatt

Studien har forhallit sig till den deduktiva strategin, som innebér att teori ar en forutséttning
for empiriska studier (Halvorsen, 1992). Det formuleringsséattet har lett till att forskaren fran
start har tvingats skapa en teoretisk bakgrund och pa ett battre satt kunnat formulera
problemformulering och fragestéllningar. Den deduktiva strategin, som kan bevisas av en
teori, har anvants da studien har velat undersoka om de empiriska konsekvenserna har
motsvarat de faktiska forhallandena (Halvorsen, 1992). Bryman och Bell (2015) pekar pa att
en forskningsfraga ar det forsta som ska formuleras, i annat fall kommer det leda en bristfallig
forskning. | sadant fall &r risken att forskningen inte ar i fokus och forskaren inte vet vad det
ar som ska tas fram. Definition av en forskningsfraga ar enligt Yin (2007) det viktigaste steget
i studien och &r avgorande for att bland annat begransa litteratursokningen (Bryman & Bell,
2015). Studien har sakerstallt det genom att forst formulera forskningsfraga enligt Bryman
och Bell (2015), for att sedan, enligt Halvorsen (1992), fokuserat pa teorin som varit vasentlig
for de empiriska studierna i enlighet med det deduktiva angreppssattet. Det for att ha kunnat
fa en bra inblick i det amnet for att sedan ha haft mojlighet att justera forskningsfragan under
forskningen gang.

Ett teoretiskt ramverk har skapats baserat pa en genomgang av publicerade vetenskapliga
tidskriftsartiklar, rapporter, avhandlingar och kurslitteratur. Vid skapandet av det teoretiska
ramverket har tid lagts pa vardering for att ratt information har tagits med och att resterande
exkluderats (Backman, 2008). Sokning har utgjorts till storsta del av vetenskapliga artiklar
och avhandlingar som &ar hamtade fran databaserna Google scholar, Primo samt Summon. De
sOkord som har anvénts har varit foljande:
e DryPorts
Intermodal Transportation
Road-transports
Semi-trailer
Rail-road efficiency
Rail-road environmental impact
Rail-transport cost
Raise road transport
Road transport time
Road transportation environmental impact
Transport economy
Transport sustainability
Transportation leadtime

Forutom vetenskapliga artiklar och avhandlingar har dven studentlitteratur anvants dar fokus
har varit pa intermodala transporter och transportekonomi.

Né&r ramverkets grund blev fardigstallt 6vergick arbetet till empirisk datainsamling samt
intervjuer med speditorer. Tydligare instruktioner om datainsamlingen och intervjuerna
beskrivs i avsnitten Priméar- och sekundardata samt Intervjumetodik. Resultaten fran den
empiriska datainsamlingen har sedan sammanstallts statistiskt for att tydligt kunna se hur



flodena for inkommande semitrailrar ser ut. Slutligen har analys och diskussion redovisats i
en sammanstéllning om vad teorin och de empiriska studierna slutligen har kommit fram till.

2.2 Tillforlitlighet och Validitet

En viktig del i samtliga delar av studien, ar att se till att rapporten uppnar en godtagbar
tillforlitlighet och validitet. Detta genom kontinuerlig kritisk provning och noggrannhet, fran
forskningsgruppen, vid behandlingen av empirisk data (Holme, 1997). HOg reliabilitet ar det
om flera oberoende métningar, av liknande fenomen resulterar i identiska eller ndstan samma
resultat, alltsa att studien &r repeterbar (Bryman & Bell, 2015). Enligt Holme (1997), ska det
uppnas med hjalp av god data fran flera kallor. Forskningsgrupen sékerstaller det genom att
kvantitativ primardata undersoks under flera tillfallen och dagar, samt att sekundardata
kommer fran tva kallor, som sammanlagt star for drygt 20 procent av Goteborgs Hamns totala
flode av semitrailrar per ar For att sakerstalla tillforlitligheten kommer dven en databas fran
fallstudiens resultat att konstrueras dar all data fran olika kallor laggs samman (Yin, 2009).
Hog validitet uppnas nar den operationella definitionen av ett teoretiskt begrepp
overensstammer (Halvorsen, 1992). Om den inhamtade informationen mater nagonting som
inte har med forskningsfragan eller syftet att gora, kan den anda vara mycket tillforlitlig, men
kommer inte kunna svara pa studiens fragestallning. En férutsattning for att uppna hdg
validitet ar att informationen som hamtas in &r giltig. For att sékerstalla att studien ska fa en
hog validitet ska den teoretisk definierade variabeln och den operationella variabeln
overensstamma i sa hog grad som mojligt (Holme, 1997).

For att faststélla kvalitét i den empiriska studien finns det enligt Yin, (2009) fyra stycken
typer av validitet som ska uppnas. Construct validity (Yin, 2009) eller Measurement validity
(Bryman & Bell, 2015), handlar om att forskaren lyckas att ta fram en tillrdcklig och
anvandbar uppsattning av matningar, samt har en objektiv syn pa insamlingen av data (Yin,
2009). Det har sékerstéllts genom att primérdata som stérkts av sekundardata har samlats in,
och att insamlingen skett under flera dagar respektive att data fran fler speditorer behandlats.
Den andra typen, Internal validity, behandlar fragorna om huruvida slutsatserna ar korrekta,
om bevisen &r konvergenta samt om alla motsdgande bevis och mojligheter har 6vervégts. En
undersokning som har forvantade svar, kommer stéllas infér problem med slutsatser och den
interna validiteten (Yin, 2009). Det har sakerstallts i dataanalysen genom redovisning av
motargument och uppbyggnad tydliga forklaringar genom att logiska modeller har anvénts.
External validity, den tredje typen av validitet handskas med om studiens resultat ar
generaliserbart bortom den direkta studien (Yin, 2009). Det har sékerstéllts i studien genom
att teorin ar generell, och det som skiljs ar de importerade semitrailrarnas slutdestinationer.
Men genom att studien diskuterar avstand for en 6kad l6nsamhet samt effektivitetsskillnader i
tid och kostnad kan en del av studiens resultat replikeras dven pa andra hamnar i Sverige.
Fjarde typen ar reliabilitet, vilket &r beskrivet i stycket ovan. Bryman och Bell (2015) tar dven
upp en femte kategori, Ecological validity, vilken anger hur det sociala forskningsresultatet
kan appliceras pa manniskors vardag. Detta har sakerstallts i studien med hjalp av att ta med
den sociala aspekten i hallbarhetens tre variabler (Carter, Rodgers 2008), relaterat till hur ett
skifte mellan transportsatten kan forbéattra de sociala férhallandena.

2.3 Datainsamling

Rapporten ar baserad pa tva kallor av empirisk information. Den forsta typen ar primardata,
vilket innebdr att forskaren sjalv samlar in helt ny data med hjalp av en eller flera
datainsamlingsmetoder (Halvorsen, 1992). Studiens primdrdata har hdmtats in med hjélp av
intervjuer och dessa forklarar och ger forstaelse dver den nuvarande situationen. Intervjuer
har utforts med Goteborgs Hamn, lastbilschaufférer samt speditorer. Fragorna till



chauffoérerna har varit enkla, vilket innebdr att resultatet kommer bli kvantitativt och darefter
jamforts med studiens sekundardata. Intervjuerna med speditérer och Gdéteborgs Hamn har
daremot varit kvalitativ for att ge personen mojlighet att prata fritt och utanfor
intervjufragorna (Backman, 2008). En val genomford intervju ska uppfylla specifika krav pa
anvandbarhet, vilka &r, krav pa reliabilitet, krav pa validitet samt att utomstaende kritiskt ska
kunna granska slutsatserna (Lantz, 2013).

Den andra typen av data ar sekundardata, som kan beskrivas som processdata och uppstar vid
kontinuerliga aktiviteter. Exempel pa sekundardata &r bland annat bokforingsdata, som ar den
typ data som hamtats in i denna rapport, i form utav foretagsredovisning (Halvorsen, 1992).
Informationen &r statistisk som utmynnar i numeriska observationer, vilket innebar att den
data har ett kvantitativt forskningssatt (Backman, 2008).

2.4 Intervjumetodik

Bade primér och sekundér data har genomfarts med hjalp av intervjuguider, som kan forklaras
som en checklista dar en uppséattning av teman eller amnen aterfinns som ska besvaras i form
av intervjuer med olika respondenter (Krag 1993). Oppna fragor kan stéllas utan samma
ordningsfoljd, och med hjalp av intervjuguiden forhaller intervjuaren sig till relevanta och
likartade teman (Krag 1993). Metoden som anvéands pa detta satt ar kvalitativ och ar den
metod som anvénds till intervjuerna med speditérer och Géteborgs Hamn. Fordelarna med
metoden &r att den & mindre tidskrdvande och beroendet &r inte lika stort av intervjuarens
kvalifikationer. Metoden gor det mojligt for respondenten att framféra nya och oférutsedda
aspekter, om exempelvis vad de erfar, kanner samt hur de agerar (Kvale 2008). En bra metod
ska inte endast kunna anvéndas till den egna studien utan ska dven vara anvéandbar for andra,
liknande foretag. Viktiga punkter i forberedelsearbetet och intervjuguiden &r att tydliggora
varfor omradet och problemet ar viktigt, bestamma vilket syfte intervjuerna har, vélja en teori
som belyser problemet samt avgransa problemet och precisera fragestéllningar (Lantz, 2013).
Det garanteras genom att det teoretiska ramverket byggs upp innan empiriska observationer
och intervjuer sker, det vill s&ga deduktivt angreppssétt. | tabell 1 redovisas vilka som har
intervjuats och vilken position de har haft.

Tabell 1: Visar med vem/vilka intervjuer har genomforts.

Foretag Position

Speditor X Quality & Enviromental
Manager
Speditor Y Line representative
Akerier Yrkesforare

Port of Gothenburg Senior Manager Market
Intelligence

De kvalitativa intervjuerna som har varit riktade mot lastbilschaufférerna, var en mer
standardiserad forskningsintervju. Fragorna i dessa intervjuer har varit mer slutna,
formulerade och avvagda, samt att de har besvarats i en viss ordningsféljd. Denna metod
innebér att respondenten i princip endast kan vélja mellan ett visst antal forutbestdmda
alternativ. Till samtliga svarspersoner stalldes samma frageformuleringar, vilket kan liknas
vid en bemannad enkét (Krag 1993).

Guiden for de kvalitativa intervjuerna aterfinns i bilaga 1.



3. Teoretisk referensram
| nedanstaende avsnitt redovisas studiens teoretiska ramverk.

3.1 Intermodala transporter

| dagens samhalle blir transportuppdragen alltmer en forpliktelse att forflytta godset hela
strackan mellan leverantér och kund (Lumsden, 2012). Det medfor att uppdraget kommer
inkludera fler transportslag tillsammans med skiften mellan dem, vilket da kallas intermodal
transport (Lumsden, 2012). For en reducering av vagtransportens utsléapp ar den intermodala
I0sningen ett bra alternativ, som leder till en forbattrad anvandning av fornybar energi
(Bergqvist, 2008). En intermodal transport kan definieras som en transport av ett gods fran sitt
ursprung till sin slutdestination, och det sker med minst tva transportsitt via jarnvag, sjo eller
vag, samt att ett skifte mellan de transportsatten genomfors pa en kombiterminal (Crainic &
Kim, 2007, s.467). Den vanligaste typen av en sadan kombinerad transportkedja ar dar
oceangaende sjofart utgor en stor del av arbetet inom transporten (Lumsden, 2012).

Det intermodala transportalternativet som innebédr att jarnvagstransporten ersatter
vagtransporten pa stora delar av transportstrackan medfor fordelar som minskad
miljopaverkan, reducerad hamntrafik, minskade transportkostnader per distans samt kan leda
till minskad ké&nslighet till forseningar orsakade av trédngsel i trafiken (Roso et al. 2009).
Jarnvagstransporten innebar dock inte endast fordelar utan dven nackdelar, vilka &r att det
kravs mer detaljerad transportplanering, langre ledtider Over korta avstand samt att
konkurrensen om bankapaciteten vid hamnstaderna okar (Woxenius et al. 2011).
Jarnvagstransportens lamplighet for transport av gods med hogt varde begrénsas av bland
annat jarnvégsnatverkets utvidgning och den hdga kostnaden for forflyttning av vagnar till
sidospar. Den hoga fasta terminalkostnaden och den laga rorliga transportkostnaden gor att
jarnvag speciellt lampar sig for storskaliga transporter av tungt gods Gver langa distanser
(Woxenius, 1998).

Till skillnad fran jarnvéagstransporten erbjuder vagtransport istéllet tillganglighet och
flexibilitet for mindre transporter 6ver korta distanser. Det finns emellertid nackdelar med
vagtransport som exempelvis 6kade féroreningar, buller, trafikolyckor och stor anvéndning av
energi och mark. For vagtransportindustrin finns det ocksa risk for allt langre transporttider,
dalig tajming och begransad tillvaxtmajligheter pa grund av den Okade trafiktrangseln pa
vagarna (Woxenius, 1998). En véagtransport som utfér insamling och distribution forbranner
vanligtvis dieselbransle som fororsakar luftfororeningar, och da oftast pa en lokal niva, i form
skador pa narliggande byggnader och manniskors hélsa. Den har typen av fororeningar fran
vagtransport och flygplan ar direkta, medan utslappen fran tdg anses indirekta. Det beror pa
att de tdg som gar pa el inte star for utslappet sjalva, utan det ar energikallan till taget som
exempelvis kérn-, vatten-, eller vindkraft som &r den direkta utslappskallan (Janic, 2007). Det
ar da viktigt att sakerstalla att kéallan ar fornybar, och i Sverige bestar tagens energikélla utav
99 % fornybar energi (Berggvist, 2008).

Foljaktligen ar en Gvergang till att kombinera de tva transportmedlen vag och jarnvag logiskt,
for att behalla flexibiliteten och minska de externa effekterna. Termen externa effekter
symboliserar effekterna av en aktivitet, vilken inte kan bli prissatt i en normal afféarsrelation
(Jarzemskis 2008). Termen #r vanligen anviind vid beskrivning av effekterna som paverkas av
vagtransport som samhéllet och andra vag-operatorer drabbas av. Manuell omlastning av
allmanna laster och del-laster mellan godsvagnar &r dock kostsamt, tidskrdvande och
involverar en hog risk for skador pa godset, da ju mer hantering som sker desto storre &r
risken for skada (Woxenius, 1998). Ett satt att minska de har problemen, &r att lasta allt gods



med standardiserade intermodala transportenheter, daven kallade intermodal transport units
(ITU), som innefattar containrar, semitrailers samt véxelflak (Jarzemskis 2008). De
transporteras sedan i en obruten kedja under sa stor del av transportstrackan som mojligt. Den
metoden kallas the principle of unit loads, och refereras allmant som intermodal transport.
Gods ska, i sa stor utstrackning som mdjligt, hallas samman genom att transportenheter
anpassas till alla nuvarande fordon och hanteringsverktyg. Transportenheten ska skapas sa
tidigt som mojligt i materialflodet, foretradesvis av avsandaren och darefter brytas ned senast
mojliga av foretradesvis mottagaren (Woxenius, 1998).

Det ar inte enbart ur det miljémassiga perspektivet som den intermodala I6sningen ar bra.
Aven effektivitetsforbattringar kan goras med avseende pa kundnytta och resursutnyttjande
(Lumsden, 2012). Med storre enheter, som exempelvis en semitrailer, tillsammans med
standardiserade system kan godshanteringen mildras, eftersom det endast kommer kravas
hantering vid pafyllning och témning av lastbararen. Reducerad tid i terminalen ar ocksa
nagot positivt som framkommer fran intermodaliteten, vilket medfor béattre resursutnyttjande
(Lumsden, 2012). Béttre resursutnyttjande intraffar da det aktuella godset lossas och lastas
snabbt vid terminalerna, vilket innebar att fordonet tillsammans med manskap inte behtver
vara stillastaende i lika stor utstrackning som tidigare. Det resulterar i att resursutnyttjandet
stiger for saval fordon som fast utrustning. En annan fordel med storre gods &r att
dokumentationen och regler for ansvar och férsakring underlattas. Informationsmangden ar
principiellt forenat med sé&ndningen, i det har fallet semitrailern, vilket leder till att ju mindre
den transporterade enheten ar desto mer betydande dokumentation kravs per vikt eller volym.
Den minskade dokumenthanteringen innebér att den juridiska proceduren vid skador och
forseningar forenklas. Sparningen och varderingen av exempelvis det skadade godset kommer
dven det att underlattas da det ar lattare att finna & om det ligger l6st (Lumsden, 2012).

Om den intermodala transporten kan 6ka dess kvalité eller sénka dess prisniva, kan nya stora
marknader 6ppnas. Okande miljomedvetenhet hos konsumenter kan introducera ett vasentligt
lyft om prisnivaerna kan hallas pa samma niva som for vagtransporten. Végtransporter ar
emellertid valdigt konkurrenskraftig inom EU, med laga priser och hdg serviceniva
(Woxenius 1998). Dock star den marknaden infor problem angaende trangsel, vilket medfor
kostnader och problem att halla fortsatt serviceniva. Att vanda sig till intermodala transporter
ar en genomforbar I6sning pa dessa problem (Woxenius, 1998).

Woxenius (1998) menar att en kombination av transportsatten inom intermodal transport
medfor att manga aktorer involveras. Den europeiska intermodala marknaden &r traditionellt
uppdelad mellan féretag som antingen d&r baserade inom jarnvégstransporten eller
vagtransporten (Woxenius, 1998). En ledande princip for Europeiska jarnvégar ar att
passagerartag opererar under dagen medan godstransporter opererar under natten. Med
jarnvagstransporter av gods pa natter, sker vagtransporter tidigt pA morgonen och lastade
ITUs hamtas upp med tag under sen eftermiddag eller kvall. Om jarnvagstransporten inte kan
ske under natten tas normalt 24 timmar i atanke for den intermodala transporten (Carresea &
Tatarellia, 2011)

Enligt JarZzemskis (2008) sa finns det tre varianter pa ITU:s. En container dr en variant av
stallada med standardiserade matt och fastningsanordningar, aven kallad 1SO-containrar
(Bergqvist & Woxenius, 2011). Ett véaxelflak ar en avtagbar godsvagn, som ocksa kan namnas
vid bendmningen lorry, utrustad med stoédben. Semitrailer ar en godsvagn med bakhjulsaxlar
medan den framre delen hangs pa en trailerlastbil. Problemet med att hantera manga olika
ITUs dr att det kravs stora och komplicerade terminaler och kostnaden maste distribueras



mellan ett stort antal omlastningar (Woxenius 1998). Genom den globala dverenskommelsen
att anvanda ISO containrar inom transportsystemen, sa dr containrarna det uppenbara valet for
transport av halvfabrikat och fardiga gods mellan kontinenter. Nackdelen med 1SO-containrar
ar att de inte & kompatibla med europapallar och dess brist pa flexibilitet inom hamnar med
RoRo-verksamhet (Woxenius 1998). Likval sa har framgangen av intermodala transporter
begransats till 1ISO containrar (Bergqvist & Woxenius, 2011). Vaxelflak &r vélanpassat for
intermodala  vég-jarnvagstransporter mellan tva bestimda platser. Gallande Kkorta
ompositioneringar 6ver vag- och hamnoperationer ar den dock inte lika flexibel pa grund av
tdmligen dyra lastbilar och svaga stodben. Véxelflak kan heller inte staplas, vilket &r en
negativ aspekt. Semitrailrar erbjuder en odvertréfflig flexibilitet inom végtransport och
kortare sjotransporter (RoRo), dock ar chassit dyrt och ger dodvikt till det intermodala
transportsystemet (Woxenius 1998). Féljaktligen visar de olika lastenheterna olika
lampligheter inom de tre transportmedlen vég-, jarnvég- och sjofartstransporter. Den
intermodala transporten ar konkurrenskraftig pa ett minimumavstand pa 500 kilometer i
Europa och 800 kilometer i USA (Woxenius 1998).

Den extra kostnaden och tidsatgangen som adragits innan och efter godstransporten (pre- and
post haulage- PPH) och tva omlastningar maste kompenseras under den langa transporten,
med jarnvédgens lagre kostnad och hogre hastighet kontra véagtransportens. Den hdga fasta
kostnaden vid terminalerna maste ocksa fordelas dver manga omlastningar. Som tidigare
namnt ar intermodala transporten generellt konkurrenskraftigt pa avstand langre &n 500 km.
En nyckelaspekt for intermodala transporter ar att sanka avstandet dar det blir
konkurrenskraftigt gentemot végtransport (Barthel & Woxenius 2003). Enligt Béarthel och
Woxenius (2003) identifierar forskaren Bukold en flexibilitetslucka i de traditionella
produktionsmodellerna medan Konings och Kreutzberger saval som Trip och Bontekoning
argumenterar for att konkurrensen inom sma floden 6ver korta distanser dven kallat SFSD
(Small flows over short distans), kraver en stor kvalitetsforbattring, frdimst genom att lagre
fasta kostnader ska erbjudas vid terminalerna. Ett stort problem relaterat till servicen for
SFSD, é&r att det inte kan dras nagra kostnadsfordelar gentemot végtransporten pa de distanser
dar ett forarbyte kravs. Dessutom &r PPH an mer kritiskt nér distansen pa jarnvagstransporten
minskar. Bade Bukold och Rutten visar att break-even distansen for intermodala transporter
jamfort med vagtransporten ar som mest kanslig for PPH kostnaden, speciellt angaende
andelen tomma godstransporter och det dagliga antalet utférda godstransporter.

3.1.1 Torrhamn (Dry Port)

En intermodal transport bestar av minst tva transportsétt och en 6verforing mellan de tva sker
pa en kombiterminal (Crainic & Kim, 2007). En typ av en intermodal inlandsterminal som &r
direkt kopplad till en hamn kallas torrhamn (Roso, Woxenius, Lumsden, 2008). Generellt kan
en torrhamn forklaras som en godshanteringsanlaggning som tillater en rad olika funktioner
som exempelvis konsolidering samt fungerar som en lank mellan olika transportmedel, och
kan liknas vid en hamn pa land. Att de kan liknas vid varandra beror pa att en torrhamn kan
genomfora de flesta funktioner som liknar den moderna hamnen, med ett stort undantag,
vilket ar att de inte genomfor nagon stuveriverksamhet fran fartyg (Adolf ng, Gujar, 2010).
Definition av en torrhamn ar foljande:

“A dry port is an inland intermodal terminal directly connected to seaport(s) with high
capacity transport mean(s), where customers can leave/pick up their standardised units as if
directly to a seaport” (Roso, Woxenius, Lumsden, 2008, 5.341)

Problemet som hamnarna stélls infor idag ar den begransade kapaciteten inom landyta och
tillgangar, det har medfort inférandet av konceptet torrhamn (Roso, et al. 2014). Dubbleringen
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av anlaggningar fran hamnarna till torrhamnarna skulle 16sa kapacitetsproblem och med det
frdmja den ekonomiska utvecklingen och den logistiska integrationen. Om hamnen daremot
inte har ndgra kapacitetsproblem men anda flyttar till en torrhamn, for att lagra, kan hamnens
potentiella vinst utebli och &r endast da I6nsamt om hamnen sjalva ar dgare for torrhamnen
(Roso, et al. 2014).

Bakgrunden till torrhamnarna &r att de ska bidra med intermodala transporter, frimja regional
ekonomisk aktivitet och forbattra markanvéandningen och distributionen av lokala varor
(Roso, 2008). I figur 1 visas vilka faktorer och aktorer som influeras vid inférandet av en
torrhamn. De huvudsakliga faktorerna bakom konceptet ar att reducera vagtransporterna till
och fran hamnarna och att ©ka produktiviteten. Fordelarna med torrhamnar &r att
koldioxidutslappen minskar, trangsel vid hamnar och terminaler férhindras och att risken for
vagolyckor reduceras (Roso, 2008).

Factors that Actors that are
itfliacsee ; .
{:} Diey piort influenced by &
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of & dry pon
| ]
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Figur 1: Beskriver vilka faktorer och aktérer som influeras av en torrhamn (Roso, 2008, s.787)

En intermodal transport tillsammans med en torrhamn kan medféra reducerade
koldioxidutslapp. Roso (2007) tar upp ett exempel pa nar en torrhamn och en hamn stélldes
mot varandra i en ko-simulering. Undersokningen bygger pa tva identiska simuleringar pa de
bada platserna, och de varade under en fyra-timmars period. Utgangen av undersékningarna
visade sig bli olika, och hamnens resultat visade att antalet lastbilar i ko 0kade med 23
stycken samt att de hade en genomsnittlig vantetid pd 85 minuter. Resultatet fran den
undersokta torrhamnen visade dock ett annat resultat, vilket var att det endast var fem stycken
bilar i kon och att deras genomsnittliga vantetid 1dg pa 13 minuter, vilket innebar en 72-
minuters forbattring i jamforelse med hamnens resultat. En kortare vantetid, pa 72 minuter,
kan anses att inte var en tillrackligt stor anledning till att inféra en torrhamn och ga over fran
vagtransport till jarnvagstransport, men satts det i perspektiv sa ar resultat endast fran en 4-
timmars period med cirka 70 lastbilar, medan den egentliga utstrémningen in och ut fran
terminalen per dag &r 700 stycken lastbilar. Under de fyra timmar som undersoktes var
koldioxidutslappen 25 procent lagre i torrhamnen, vilket motsvarar 1300 kg CO, per tag/25
lastbilar (Roso, 2007).
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3.2 Miljopaverkan, godstransporter

Under de senaste decennierna har vérlden natt en nastintill granslos ekonomisk tillvéxt tack
vare bland annat utokade internationella handelsmdgjligheter. Den enorma tillvaxtokningen har
dock medfort allvarliga anstrangningar pa miljon (Wu & Dunn, 1995). Foretags och
regeringars intresse for miljon har okat, detta tack vare den enorma mediedvervakningen som
forses till samhallet, om den globala uppvarmningen, reduceringen av naturliga ravaror (Neto
et al. 2009) samt uttunning av ozonlagret (Wu & Dunn, 1995). Under tiden da tillvaxten har
okat har miljoproblemen forflyttats fran lokal och regional niva till den kontinentala och
globala nivan. Det ar framst de 6kade utslappen av véxthusgaserna koldioxid (CO;), metan
(CHy4) och dikvéveoxid (N20), som bidrar till klimatférandringen och temperaturstegringen,
och darfor anses dessa, vaxthusgaser fran transporter och energi, behévas atgardas omgaende
(Bloemhof-Ruwaard et al. 1995). Aven om samtliga ovanstaende tre gaser ar véxthusgaser
som paverkar miljon negativt, sa mats miljoprestanda och miljoutslapp vanligen i CO,
(Woxenius & Bergqvist 2011)

Ur ett transportsynsatt fororsakas koldioxidutslapp av olika transportslag pa underlag sasom
vdg, jarnvag, vatten och luft, och framstélls genom forbranning av fossila branslen (Harris,
2011). Det &r vagtransporterna som star for den storsta enskilda delen av koldioxidutsldppen
(Trafikverket 2017). Enligt Harris (2011) anser National Research Council att de faktiska
utslappsnivaerna fran just végtransporterna beror pa olika faktorer, som har varierande
inverkan, och kan delas in foljande fyra grupper.
o Reserelaterade faktorer: exempelvis hastighet och acceleration samt belastningen pa
motorn under fordonets fard.
Forarbeteenden: sdsom jamnhet och enhetlig hastighet
Vagnatets fysiska egenskaper: omfattar signalerade korsningar och trafikvolymerna i
trafikflodet.
o Fordonets egenskaper: innefattar branslealternativ, motorstorlek och fordonets skick.

Teoretiska undersokningar visar pa att ett skifte av transportsatt pa cirka 80 000 semitrailrar
fran marknadsandelen dar godset ska fraktas 150 kilometer eller langre, innebér att en
reducering pa det arliga CO, utslappet med cirka 15 000 - 20 000 ton (Woxenius & Bergqvist
2011).

3.3 Ekonomisk paverkan, godstransporter

Transportekonomin och dess prisséttning drivs av faktorer och egenskaper som paverkar
kostnader (Bowersox et al, 2007). For att utveckla effektiva logistiska strategier ar det
nodvandigt att forsta sadana faktorer och egenskaper. Transportekonomin och dess
prissattning bestar av fyra sammanhangande kategorier, vilka &r; ekonomiska drivkrafter,
kostnadsberakning,  prissattningsstrategi  for  lastbarare  och  transportens  pris.
Kostnadsberdakningen innefattar en rad olika kriterier for transportkostnader och de kan delas
in i fyra kategorier, variabel-, fasta-, bundna- och allménna kostnader (Bowersox et al, 2007).

Variabla kostnader forandras forutsagbart och i direkt relation till ndgon typ av aktivitet,
exempelvis forflyttning av gods (Lumsden 1995). Den varierande kostnaden inom
transportekonomi kan endast undvikas genom att inte utfora aktiviteten. Intakten pa
transporten maste atminstone tacka variabelkostnaden, och kostnaderna mats generellt som
kostnad per mil eller per enhetsvikt. Typiska kostnadsvariabler &r arbetskraft, bransle och
underhall. 1 jamforelse med de variabla kostnaderna, forandras inte de fasta kostnaderna Gver
tid oberoende om foretagets operationer star stilla (Bowersox, et al. 2007). Exempel pa sadana
kostnader ar fordon, terminaler och IT-system som inte paverkas av transportvolymen.
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Bundna kostnader &r skapade av beslut for att forse en sarskild service (Bowersox, et al.
2007). Exempelvis nér ett transportforetag utfor en transportservice for en kund for att ta ett
gods fran punkt A till punkt B, sa adrar sig foretaget en bunden kostnad for att transportera
tillbaka lastbararen fran punkt B till punkt A. Antingen maste den bundna kostnaden tackas av
den ursprungliga kunden fran punkt A, eller sa maste en ny kund identifieras for transport
tillbaka fran punkt B. Bundna kostnader har en stor inverkan pa transportkostnader da
transportforetagets pris maste inkludera den indirekta kostnaden for lastbararens
returtransport. Den ideala situationen ar att marknaderna mellan tva platser ar av jamt behov
av varandra, men sa ar sallan fallet. Olika produkter produceras pa olika geografiska platser
under olika sasonger och tider pa aret. Det ar darfor viktigt att logistiksystem designas och
utvecklas med det i beaktande. Den allmanna kostnaden inkluderar 6vergripande kostnader
som exempelvis terminal- och administrationskostnader. Dessa ar svara att harleda till en
speciell aktivitet inom transportprocessen eller annan aktivitet. Transportforetaget maste dock
tacka dessa kostnader dven da kunden inte direkt utnyttjar en extra tjanst (Bowersox, et al.
2007).

3.3.1 Métning av transportkostnader
Matning av transportkostnad ska bero pa den valda resvagen mellan ursprungspunkt och
destination. Val av resvag paverkas av féljande faktorer:

e Distans: matning av transportkostnad ska bero pa den verkliga distansen mellan
ursprungspunkt och destination (Combes & Lafourcade, 2005). Distans har en enorm
paverkan pa transportkostnaden da den direkt bidrar med variabelkostnad som
exempelvis arbetskraft, bransle och underhall. Fran relationen mellan distans och
transportkostnad gar det att urskilja tva vitala aspekter. Transportkostnaden bérjar inte
vid noll pd grund av de fasta kostnaderna associerade med upphamtning och
avhamtning, oberoende av distans, exempelvis lastning och lossning av gods.
Kostnaden stiger aven i en minskande takt allt eftersom distansen blir langre, denna
princip kallas tapering principle (Bowersox et al, 2007).

e Tid: matning av transportkostnad ska bero pa den verkliga forlupna tiden mellan
ursprungspunkt och destination. Ordspraket “tid &r pengar” omfamnar alltmer dagens
industrier som kraver sakrare och snabbare transporter av dyra och émtaliga produkter
som é&r associerade med hoga frakt- och forséakringskostnader (Combes & Lafourcade,
2005), (Tidsfaktorn presenteras mer utforligt i avsnitt 3.4).

e Korriktning: matning av transportkostnad ska bero pa transportens fardriktning.
Transportkostnaderna mellan tva punkter ar nédvandigtvis inte symmetriskt. Trangsel
och trafik kan skilja sig beroende pa at vilket hall transporten fardas. (Combes &
Lafourcade, 2005).

Maétning av transportkostnad ska aven bero pa vilket transportsatt som anvands, vilket &r en
kombination av infrastruktur (vagnat, jarnvag, hamnar etc.) och typ transportfordon. Energi
representerar den forsta kéallan av kostnad som leder till variation mellan olika transportsatt.
Ovriga driftskostnader, som &r relaterade till 16ner for chaufférer och andra operatorer medfor
samma funktioner som energikostnader. Den alltmer uppméarksammade oron for hallbar
utveckling har lett till att offentliga myndigheter infort policys for att korrigera
transportindustrins paverkan pa miljon, buller och trangsel (Combes & Lafourcade, 2005).
Det paverkar de operationella kostnaderna, energikostnaderna samt direkta skatter och
avgifter. Paverkan av kostnad, som val av olika transportsatt skapar, grupperas in i fyra breda
kategorier av effekter:

o Energi: matning av transportkostnad ska bero pa kostnaden av den anvanda energin.

e Andra driftskostnader: matning av transportkostnad ska bero pa andra driftskostnader,

som exempelvis l6ner.
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e Beskattning: matning av transportkostnad ska bero pa skatter och avgifter for
utvecklande och underhall av infrastruktur.

e Marknadsstruktur: matning av transportkostnad ska bero pa transportindustrins
marknadsstruktur (Combes & Lafourcade, 2005).

Transportkostnaden beror ocksa pa vilken handelsvara som transporteras. Det beror pa vilken
storlek partiet har, de specifika frakt- och forsakringskostnader relaterat till godsets pris och
kvalité (Lumsden, 2012). Det som dven paverkar ar hur omtaligt godset ar, i vilken
utstrackning det har bearbetats, om det &r i fast eller flytande form och om godset pa nagot
satt ar skadligt for manniskor eller miljo paverkar ocksa (Combes & Lafourcade, 2005).
o Godstyp: Matning av transportkostnad ska bero pa vilken handelsvara som
transporteras (Combes & Lafourcade, 2005).

Enligt Bowersox et al. (2007) kan handelsvarans egenskaper beskrivas utifran vikt, densitet
och form. Precis som andra logistiska aktiviteter, sa existerar stordriftsfordelar aven for de
flesta transportaktiviteter. Kostnaden for varje viktenhet minskar i en avtagande takt ju hogre
total vikt som transporteras. Det beror pa att de fasta kostnaderna sprids dver en storre vikt.
Det Onskvarda ar att sma laster ska konsolideras till storre laster for att maximera
stordriftsfordelarna. Dock &r fordon ofta begrénsade till volymkapacitet istéllet for vikt och
kombinationen av de tva kallas densitet. Densitet ar viktigt da transportkostnader oftast
benamns i kronor per viktenhet, da kostnader for fordon, bransle och arbetskraft inte &r
dramatiskt influerade av vikt. Det innebar att produkter med hogre densitet tillater de fasta
kostnaderna att spridas over storre vikt, vilket resulterar i att produkter med hdg densitet
oftast har en lagre transportkostnad. Produktens form har aven en inverkan pa hur vl
lastbdrarens volym utnyttjas. Tva produkter med liknande densitet kan pa grund av deras form
lastas olika effektivt. Exempelvis kan rektanguldra objekt generellt lastas mer effektivt an
klotformade objekt (Bowersox et al, 2007).

3.3.2 Kostnadsfaktorer

Inom transportkostnader ska kostnader som uppstdr i noden (terminalkostnader) och
kostnader som uppstar i lanken (undervéagskostnader) skiljas (Lumsden, 2012).
Terminalkostnader ar kostnader for de prestationer som utfors vid transportens start- och
andpunkter. Terminalprestation mats oftast i godsmangd, och enheten ton, som lastas,
omlastas eller lossas i terminalerna. Med undervédgskostnader avses de kostnader som
uppkommer vid den externa forflyttningen av godset. Forhallandet mellan terminalkostnad
och undervégskostnad &r av stor betydelse for de olika transportmedlens konkurrenskraft vid
olika avstand. Generellt galler att transportmedel med laga terminalkostander och hdga
undervagskostander ar mer konkurrenskraftiga pa korta avstand och tvartom. Vagtransporter
har i jamférelse med jarnvagstransporter laga terminalkostnader och hoga
undervagskostnader. Av den anledningen har lastbilstransporter svart att konkurrera med
jarnvagstransporter pa langre avstand. Dock sa oOkar lastbilens konkurrenskraft om
jarnvégstransporten kraver omlastning till anslutande lastbilstransport (Lumsden, 2012). For
att kunna jamfora intermodala transporter med végtransporter behdver en utvérdering av
strukturen pa de bada transportsattens natverk samt dess kostnader utfardas. Det kravs att
bade de interna och externa kostnaderna tas i beaktande. Interna kostnader bestar av de
privata operationella kostnaderna for transport- och terminaloperatorer samt tidskostnaden for
uppbundet gods under transport (Janic, 2007). De externa kostnaderna inkluderar kostnader
for paverkan av bade det sociala natverket och miljon, exempelvis globala och lokala
luftféroreningar, tréngsel och trafikolyckor (European Commision, 2014)
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Inom végtransportens natverk sker transporter och lastning mellan transportérer och
mottagare direkt med samma lastbil eller annat vagfordon i tre steg: uppsamling i
ursprungsomradet, linjetransport fran ursprungsgransen till destinationsgransen och transport
inom destinationsgranserna. Den intermodala transportens natverk ser annorlunda ut och
innefattar fem steg istallet for véagtransportens tre. Det beror pa att fler aktiviteter vid
terminalerna utfors som exempelvis, omlastningar. Enligt Janic (2007) anger Europeiska
Kommissionen féljande fem steg som inkluderas i den intermodala transportens natverk.
Uppsamling sker i ursprungsomradet tillsammans med transport till kombiterminalen;
omlastning i kombiterminalen fran vég till jarnvag; transport via jarnvdg mellan
kombiterminalerna; omlastning fran jarnvag till vég; transport via vag till godsets
slutdestination. Figur 2 forklarar grafiskt hur de bada natverken ser ut (Janic, 2007).

‘Shipper’'s_area ‘Receiver’'s_area

IO Origins of load units — shippers

(] Destinations of load units - receivers
Intermodal terminals

-= Intermodal transport links

-m= Equivalent road transport links

Figur 2: Grafisk visning av ett intermodalt- och vagtransportsnétverk (Janic, 2007, s.34)

De interna och externa kostnaderna &r associerade med transporter och rorelser genom ett
intermodalt natverk och de ar likvardiga for vagtransportens natverk. Bada kostnads-
kategorierna kan specificeras for varje steg i natverken. Generellt beror det pa natverkets
natur, vilket karaktériseras av dess position, avstand och antal knutpunkter. Intensiteten av
natverkets aktiviteter karaktdriserar dess anvéandning, som innebér effektiviteten av dess
service och priset pa dess inputs (Janic, 2007).

Figur 3 visar att den totala kostnaden for de bada transportnatverken minskar mer &n
proportionellt nar dorr till dorr avstandet 6kar. For det intermodala natverket minskar den
genomsnittliga kostnaden i samma takt som kvantiteten 6kar medan den &r konstant for
vagtransporten. De totala och interna kostnaderna minskar snabbare i och med 6kande
avstand for intermodala transporter dn vad det gor for vagtransportens natverk. Foljaktningen
sa utjamnas kostnaden for de bada natverken i ett break-even avstand, kortare for de interna
kostnaderna och langre for den totala kostnaden. Eftersom den totala kostnaden for
intermodala transporter minskar medan den &r konstant for vagtransporten ndr antalet laster
okar, medfor det att break-even avstandet forkortas i en minskande takt, vilket visas i figur 4
(Janic, 2007).
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Figur 3: Den genomsnittliga externa, interna och totala kostnaden for det intermodala och vagtransportsnétverkets
beroende pé avstandet for dorr till dérr (Janic, 2007, s.41)
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Figur 4: Den totala kostnaden for det intermodala och vagtransportsnatverkets beroende pa antalet enheter och
avstand for dorr till dorr (Janic, 2007, s.42)

3.4 Tidsmassig paverkan for godstransporter

Tid &r en vardefull resurs som har ett formbart vérde (Festjens, Janiszewski, 2015). Betraktas
vardet i form av ett block av tid, exempelvis en timme, sa beror vardet under tiden pa dess
forvantade anvandning. En timme som spenderas med att utfora en vardeadderande aktivitet
ar mer vardefull &n en timme som spenderas pa att utfora en icke véardeadderande aktivitet.
Likasa kan det ses som att slutfora fler meningsfulla aktiviteter, under tidsperioden, har ett
hogre varde an att avsluta farre meningsfulla aktiviteter (Festjens, Janiszewski, 2015). Det
laggs idag stort fokus pa resursen tid, och det kan ses da moderna industrier alltmer har hégre
restriktioner pa transporternas tidsatgang. Det pa grund av okad fokus pa flexibilitet,
lagerkostnader och tillimpningar av “just-in-time”-konceptet (Combes & Lafourcade, 2005)
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3.4.1 Value of Time

Tid &r en &ndlig resurs, som varken kan stoppas eller lagras. Av den anledningen ar vardet av
tiden beroende av dess anvandning och outnyttjande. Det finns flera faktorer som paverkar
resursen tid och en av dem &r vardet pa storleken av ett block. Resursen maste vara tillracklig
for att kunna ha en meningsfull anvandning, darfor har sma mangder av tid ett litet varde. Det
innebdr att i takt med att ett block okar sa 6kar dven vardet, det eftersom en storre kvantitet
kan utforas, forutsatt att aktiviteterna schemaldggs i ordningen mest till minst vardefulla. Om
det kan utforas pa ratt satt skapar det battre forutsattningar for utnyttjande (Festjens,
Janiszewski, 2015).

Value Of Time (VOT) é&r ett begrepp som innefattar kostnaderna for kapital frysta i
transporterat gods, avskrivning av varor, sakerhetslager i samband med osékerheter i ledtid
samt kostnader for inkurans och andra kostnadselement (Dan, et al. 2012). Darfor kan den
tillampas direkt som uppskattningen av monetért varde, som en lastdgare anvander som ett
genomsnittligt véarde av det transporterade godset (Dan, et al. 2012). Enligt Davydenko och
Janssen (2010), refererar godsets VOT till transportorens villighet att betala for
tidsreduktioner i transporten. Genom vetskapen betraffande VOT vid godstransport kan
forandringen av ekonomiska kostnader och fordelar som orsakas av férandringen av
transporttiden erhallas (Dan, et al. 2012).

Kurri et al. (2007) redovisar genom en undersokning fran Finland, dér en rad utvalda ravaror
studerades, en utrdknad genomsnittlig VOT for vag kontra jarnvég. | resultatet fanns &ven
Value of Avarage Delay (VOD) med. Resultatet for véagtransporter visar att VOT var $1,5 per
ton per timme medan VOD var $47 per ton per timme. Jarnvégstransporten visade ett avsevért
battre resultat, atminstone gallande forseningar, da VOD var pa $0,1 och VOT $0,5, utréaknat
med samma tidsenhet. Redovisade resultat understryker vikten av tillforlitligheten hos
transporttiden. Ovanstaende varden ar betydligt hogre an de motsvarande svenska studierna
men har anda lagre varden an flertalet andra studier (Kurri et al. 2007).

3.4.2 Value of Freight Travel Time Savings

Value of Freight Travel Time Savings (VFTTS) kan definieras som den nytta eller de fordelar
som harleds fran en reduktionsenhet i mangden tid som &ar nodvandig for att forflytta en
sarskild kvantitet av gods fran en ursprungspunkt till en sarskild slutdestination. Enligt
Zamparini och Reggiani (2007) har flertalet forskare kunnat urskilja de tre mdjliga
analysenheterna, leveranstid, transporttid och restid. Leveranstid relaterar till méangden tid
mellan att det sker en uppgdrelse mellan varusandare och transportér angadende en
varusandning av ett specifikt gods och den tidpunkt da godset anlander hos mottagare
(Zamparini & Reggiani, 2007). Transporttid inkluderar samtliga logistiska operationer som
utfors mellan ursprungspunkt och destination. Det tar saledes lastning, lossning, lagring och
transport i beaktning. Restid beaktar endast tiden av forflyttning av godset fran
ursprungspunkt till destination (Massiani, 2014). Leveranstid och transporttid ar de bredaste
analysenheterna, och tillater 6vervéagning av alla aspekter inom godstransporter, vilket leder
till att vissa problem som inte &r direkt kopplade till vérdet av tid inkluderas. De flesta
teoretiska och empiriska studier har darfor koncentrerat sig pa den tredje definitionen, restid
(Zamparini & Reggiani, 2007).

Enligt Zamparini & Reggiani (2007) &r tid for privata foretag en resurs som kan influera bade
produktions- och logistikkostnader och deras konkurrenskraft. | det avseendet finns det tre
mojliga orsaker for foretag att reducera restiden vilka &r, geografisk koncentration (“spatial
concentration”), sndvare schemaldggning och marknadsexpansion. En reducering av restid
kan tillata foretag att koncentrera produktion- och distributionsprocesser i ett mer begransat
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antal geografiska omraden, vilket kan ge dem mojligheter att dra eventuella stordriftsfordelar.
Snévare schemalaggning gor det dven mojligt att reducera férarbundna l6ner, vilket generellt
utgdr 60 procent av den primadra transportkostnaden. Genom att reducera restiden, forlangs
strackan som kan resas under en given mangd tid. Detta tillater foretaget att expandera dess
marknad. Samtidigt ar det mojligt att 6ka kundndjdhet genom att erbjuda kunden dess
specifika order av gods snabbare. | detta avseende ar ett foretags villighet att betala, for
reducerad restid, motiverad genom kundernas villighet att betala for att fa deras order sa
snabbt som mojligt (Zamparini & Reggiani, 2007). Generellt nar VFTTS estimeras, tar
resultaten endast de kortsiktiga fordelarna i beaktning. Dock sa kan tidshesparingar langsiktigt
tillata logistiska forbattringar, vilket leder till en effektivare distributionshantering. Enligt De
Jong (2008) kan de langsiktiga forbattringarna vara lika stora som de kortsiktiga.

VFTTS undersokningar forsoker hitta de ratta vardena for utvérderingar och prognoser. De
anvanda metoderna kan kategoriseras in i modulerings studier och metoder for
kostnadsfaktorer. Metoden for kostnadsfaktorer forsoker hitta kostnaderna for alla inputs som
sparas om restidsbesparingar sker, eller 6kade kostnader om restiden 6kar. En minskning av
restid kan frigora produktionsfaktorer, som exempelvis fordon och arbetskraft, foér anvandning
i andra transporter. Studier som tillampar den metoden inkluderar generellt kostnad for
arbetskraft och brénsle som tidsberoende kostnader. Det finns dock ingen konsensus om
huruvida fasta kostnader, som exempelvis transportutrustning och logistiska kostnader, ska
inkluderas. Vissa forskare argumenterar for att alla kostnader for arbetskraft och bréansle inte
ska anvandas da all tidsvinst inte produktivt kan anvandas (De Jong, 2008).

Studier visar att det finns en rad aspekter som transportorer, speditdrer samt forare maste
begrunda innan beslut ska tas huruvida de ska prioritera tid eller kostnad. Snabbt och
kostsamt kontra langsamt och prisreducerat transportsatt, egentranport eller utkontrakterad
transport, tillsammans tullbeskostad alternativt tullfri vag ar faktorer som maste beaktas vid
besluta av transportséatt, ihop med val av leverantor (De Jong, 2008).

3.4.3 Lagmassiga restriktioner for transportorer

En viktig tidsfaktor som ska tas i beaktan vid vagtransporter ar lagar och regler chaufférerna
maste folja, och da speciellt vad géller kérning och vila. Det paverkar vagtransporterna som
ska fardas langt. Det finns tre huvudsakliga syften med reglerna och lagarna som ska féljas av
chaufforerna. Det forsta ar att de ska garantera en marknad med valmaende konkurrens. Det
andra &r att de ska frambringa en god social situation, genom goda arbetsforhallanden,
exempelvis att chaufforerna har krav pa kortids och vila som maste foljas. Det tredje och sista
huvudsakliga syftet med reglerna och lagarna ar att det ska skapa en bra trafiksakerhet. Det
finns gemensamma regler som géller i hela EU och EES-landerna Island, Liechtenstein och
Norge, avseende pa tider vid korning och vila. De reglerna galler vagtransporter och
fordonskombinationer med en totalvikt dver 3,5 ton, samt bussar dar vikten inte har nagon
betydelse (Transportstyrelsen, 2015).

Kortiden definieras som tiden vilken registreras som en kdrning i fordonets fardskrivare. Den
dagliga kortiden faststalls av mangden kortider mellan tva olika viloperioder, antingen mellan
tva dygnsvilor eller emellan en dygnsvila och en veckovila. Den totala dagliga kérningen ska
max uppga till 9 timmar, med undantag pa tva dagar i veckan, da den far uppga till 10 timmar.
Den maximala kortiden per vecka en chauffér maste forhalla sig till & 56 timmar och under
tva pa varandra efterfoljande veckor &r den tiden 90 timmar (Transportstyrelsen, 2015).

Raster definieras som perioden dar chaufforen varken har tillatelse att kora eller utféra nagon
annan form av arbete. Den perioden ska endast anvandas for aterhdamtning och vila. Efter en
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avverkad korperiod pa 4,5 timmar ska en rast pa atminstone 45 minuter infinnas, vilken adven
kan ersattas av dygns- eller veckovila. Rasten kan delas upp i tva perioder fordelat pa
korperioden, och efter den sammanlagda vilan pa minst 45 minuter, startar automatiskt en ny
korperiod pa 4,5 timmar (Transportstyrelsen, 2015).

Det ar manga regler och lagar som ska foljas, och det &r en skyldighet for samtliga inblandade
aktorer att se till att det sker. Aktorerna kan bland annat vara forare, foretag, speditér och
uthyrare av forare. Reglerna gar inte att férhandla bort i olika avtal eller kontrakt, och i
overtradelser som sker samt upptéacks kan var och en som har paverkningsmajligheter stallas
till svars (Transportstyrelsen, 2015).

4. Fallstudie, Port of Gothenburg (G6teborgs Hamn)

Goteborgs hamn &r Skandinaviens stérsta hamn och med ett fordelaktigt lage nar den 70
procent av Skandinaviens industrier och befolkning inom 500 kilometer. Med direktlinjer till
Europa, Asien, Mellandstern, Afrika och Nordamerika passerar 30 procent av Sveriges
utrikeshandel genom hamnen. Goéteborgs Hamn, som hanterar stuveriverksamheten, ska
skiljas fran Port of Gothenburg, vars uppgift ar att underhalla mark, kajer och infrastruktur
samt att bygga nytt i takt med utvecklingen och marknadsféra hela Goéteborgs Hamn. De
ansvarar aven for att fartygsanlépen ska vara sa sékra, miljovanliga och effektiva som mojligt.
Genom det arbetet stirker Port of Gothenburg det lokala och nationella naringslivet samt
skapar konkurrensfordelar for nordiska industrier. Verksamheten ska skapa tillvaxt,
sysselsattning och hallbar utveckling. Goteborgs Stadshus AB ar den formella dgaren men
Port of Gothenburg ar helt sjalvforsorjande och erhaller inget ekonomiskt stod fran Goteborgs
Stad. Intakter kommer i form av koncessionsavgifter, hamnsavgifter samt hyror och arrenden.
Godshanteringen i hamnen hanteras av specialiserade terminaloperatdrer som hyr sin plats i
hamnen av Port of Gothenburg (Goteborg Hamn, u.d).

Goteborgs Hamn har terminaler for att hantera containrar, RoRo, bilar, passagerare men éven
olja och andra energiprodukter. Exporten bestar framst av bulkvaror, som exempelvis stal,
pappersmassa och travaror medan importvarorna mestadels bestar av konsumentvaror som
klader, livsmedel och elektronik (Goteborg Hamn, u.d). Goteborg stad och hamn har tillgang
till en bra infrastruktur och ett bra natverk, E6:an till Oslo och Képenhamn och E20 till
Stockholm och Sveriges nordliga delar. Hamnen kopplar dven ihop inlandet med ett
valutvecklat jarnvagsnatverk som trafikeras av 70 godstdg varje dag varav 25 &r dagliga
containerpendlar (Géteborgs Hamn, u.d).

Hamnen vaxer och har flera pagaende projekt som ska starka hamnen infér framtiden, dar
storre godsvolymer, storre fartyg och hogre krav pa snabbare hantering av gods vantar. Ett av
de pagaende projekten ar inforandet av en ny kombiterminal. I slutet av 2017 flyttar
kombiterminalen, som nu ligger vid Goteborgs centralstation, till ytterhamnarna pa Hisingen.
Den nya terminalen kommer ligga i anslutning till RoRo-terminalerna och kommer
transportera containrar och trailrar pa jarnvag, med fokus pa trailrar. Den nya terminalen
kommer att ha hogre kapacitet an den tidigare vid centralstationen (Géteborgs Hamn u.4d)
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5. Resultat och Analys
| kommande avsnitt kommer studiens resultat att presenteras samt analyseras. Avsnittet
beskriver studiens primardata och sekundardata for att avslutningsvis presentera kvalitativa
data fran intervjuer med speditorer.

5.1 Resultat fran intervjuer
Studien baseras pa primardata i form av intervjuer med lastbilschaufforer, anstalld personal pa
Port of Gothenburg, samt tva stycken speditorer.

5.1.1 Resultat fran intervjuer med anstalld personal

En intervju har utforts med Port of Gothenburg for att ytterligare kunna presentera
information angaende nulaget samt mer praktisk information. Tabell 2, med statistik fran Port
of Gothenburg, redovisar att antalet importerade semitrailrar ar 2016 var 169 544 stycken.
Summan innefattar tre av Géteborgshamns sammanlagt fyra terminaler. Anledningen till att
en har exkluderats, “Stena Line Danmark”, ar for att fran den terminalen kors endast
forarbundna lastbilar i dagsldget. Summan 169 544 stycken kommer att anvandas som
utgangspunkt for att fa ut slutdestinationernas potentiella mangd pa arsbasis, samt i
diskussionen angéaende forbattringsforslag.

Enligt PoG kan ett godstag i Sverige lasta 33 stycken semitrailrar per transport. Det innebéar
att det kravs ett kontinuerligt flode pa minst 165 semitrailrar i veckan for att ha tillrackligt
underlag for att implementera en vardaglig dagspendel mellan Goteborgs Hamn och en
specifik torrhamn. 165 semitrailrar i veckan motsvarar 8 250 semitrailrar pa arsbasis, samt
cirka fem procent av den totala hanteringen hamnen gor arligen.

Tabell 2: Antalet semitrailrar som hanterades i Géteborgs Hamn under kalender 2016.

Artal 2016
Godstyp Import Import | Export Export Total
fulla tomma fulla tomma
Antal 162 251 7293 | 160644 9 964 340 151
semitrailrar
Summa 169 544 170 608

5.1.2 Resultat fran intervjuer med chaufforer

Syftet med intervjuerna med chaufférerna var att kunna presentera var respektive semitrailer
hade sin slutdestination i Norge och Sverige. Under intervjuerna med chaufforer stélldes
fragan:

e Var dar din semitrailers slutdestination?
Det utfordes 80 stycken sadana intervjuer, och fullkomlig data presenteras i bilaga 2. I tabell

3, redovisas resultatet med antalet procent av chaufforerna som skulle transportera trailern till
respektive stad, och det &r de mest atta populara som redovisas i tabellen.
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Tabell 3: Slutdestinationer for semitrailrar i procent och avstandet fran Géteborgs Hamn.

Stad Procentandel Distansikm
Goteborg 43,50 % 0O km
Stockholm 10,00 % 470 km
Sodertilje 5,25 % 440 km
Oskarshamn 5,00 % 340 km
Oslo 3,75 % 300 km
Lindesberg 3,75 % 330 km
Malmo 2,50 % 315 km
MNorrkdping 2,50% 275 km

Resultatet i tabell 3 visar att 43,5 procent av de importerade semitrailrarna stannar i
Goteborgsomradet, vilket innebar att distansen fran hamnen till slutdestination inte
overskrider 50 kilometer. De fdljande sju destinationerna ligger inom en radie 275-470
kilometer fran Goteborgs Hamn. Det resulterar i att ingen av slutdestinationerna i primardata
overskrider de 500 kilometer som teorin pekar pa som break-even punkt. Om dessa
slutdestinationer skulle kopplas till deras narmast lokaliserade torrhamn, vilket ar avgérande
for att kunna 6verga till det intermodala transportsattet, andras resultatet till tabell 4.

Tabell 4: Torrhamnarnas potential kopplade till semitrailrarnas slutdestinationer.

Torrhamn Procentandel Distans i km

Goteborg 47,5 % 0 km
Stockholm 16,25 % 470 km
Helsingborg 6,25 % 220 km
Falkoping 5% 120km
MNassjo 5% 190 km
Orebro 5% 285 km
Norrkdping 3,75 % 275 km
Oslo 3,75% 300 km

Vidare visar resultaten i Tabell 4 att Goteborg med omnejd star som slutdestination for
narmare 50 procent av de importerade semitrailrarna. Stockholm ©kar med 6,25
procentenheter, vilket medfor att enligt primérdata kan 16,25 procent av semitrailrarna som
gar via Goteborgs Hamn transporteras med tag till Stockholm. Andra potentiella torrhamnar
for de undersokta semitrailrarna ar Helsingborg, Falkdoping, Nassjo och Orebro, som samtliga
har en procentandel pa 6ver fem procent, och har darfor enligt Port of Gothenburg tillrackligt
underlag for en jarnvagspendel pa daglig basis.

5.1.3 Intervjuer med speditérer

Totalt utfordes tva intervjuer med speditorer angaende deras asikter kring intermodala
transporter samt den kommande kombiterminalen i anslutning till Géteborgs Hamn. De tva
speditdrerna presenteras, som beskrivet i tabell 1 avsnitt 2.4, som foretag X respektive foretag
Y. Analyserat resultat visar att ingen av foretagen i dagsldget transporterar semitrailrar via
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jarnvag fran Goteborgs Hamn till Norge och Sveriges inland. En anledning &r att foretag Y
anvander semitrailrar som inte & kompatibla med de svenska jarnvagsvagnarna. Det ser de
som en svaghet hos det svenska jarnvagsnatverket, da de semitrailrar som anvands av foretag
Y kan brukas pa jarnvagsvagnar i de flesta andra europeiska lander. Om semitrailrarna hade
varit kompatibla med de svenska jarnvagsvagnarna hade foretaget, i1 dagsléaget,
uppskattningsvis transporterat fem till tio stycken i veckan via jarnvag till kunder i Norrland,
Sverige. Foretag X transporterar daremot gods via jarnvag i dagsldget, men de storsta
volymerna ar mellan s6dra Europa och Sverige. Inom Sverige anvander de jarnvag i mindre
utstrackning, dock ingenting fran Géteborgs Hamn, nagot som de tidigare har gjort.

Anledningen till att foretag X valde att byta ut jarnvégstransporten till vagtransport berodde
bland annat pa att tdgen ibland stannade av olika orsaker mitt under transporten, vilket
strandsatte godset. Tagen var ocksa ofta sena, vilket de beskriver inte alltid beh6ver ha sa stor
inverkan pa resultatet av transporten. Foretag X utforde inte nagra végtransporter under
natterna, vilket ar tiden dd de flesta godstdg transporteras. Det medforde att kortare
forseningar inte paverkade ledtiden da godset dnda var redo for vidaretransport pa morgonen.
Foretag X namner aven problem med att tag &r pa plats vid terminal men &nnu inte redo for
lastning, vilket skapar onddiga stalltider vid hamnen och/eller jarnvégsterminalen. Det &r
nagot som foretaget inte anser &r lika vanligt forekommande med vagtransporter. Skedde
forseningen under dagen fick det storre konsekvenser for den totala ledtiden av transporten,
vilket foretagets kunder inte accepterade. Det ar framfor allt vagtransportens flexibilitet och
palitlighet som gor att bade foretag Y och X véljer vagtransport framfor jarnvag. For att de
bada ska anvanda jarnvagstransport fran Goteborgs Hamn kravs fler och mer frekventa
avgangar.

Enligt de bada foretagen ar det framfor allt vid de langre transporterna de dvervager transport
via jarnvag. Det beror pa startavgifterna som tillkommer vid jarnvagstransport ar hogre i
jamforelse med vagtransport. Exempelvis sa uppgar endast avgiften for lyft av semitrailern till
mellan 260-310 kronor, beroende pa vilken terminal som utfor lyftet. Jarnvagstransport har
generellt en lagre kostnad per mil an vagtransport. Det medfor att godset maste transporteras
tillrackligt langt for att kompensera for de fasta kostnaderna, och slutligen kunna konkurrera
med végtransportens kostnader, vilket &ven Bowersox et al (2007) beskriver.

Annu ett problem som speciellt féretag Y beskriver, dr hanteringen av tomma semitrailrar
aven kallat back-hauling. For att jarnvag ska kunna konkurrera med vagtransporten maste
problemet med back-hauling fa en I6sning. | och med jarnvagstransportens fasta avgangar och
positionering ar det en svarare procedur att hitta kunder for att fylla dessa tomma trailrar som
transporterats ena vagen. Problemet med back-hauling ar nagonting foretag Y anser ar lattare
att hantera vid transport via vag, da vagtransporten ar mer flexibel.

5.2 Sekundardata

| samband med fallstudien erholls &ven sekundardata i form av 2016-ars data Gver
semitrailrars slutdestinationer i Norge och Sverige, som importerats via Géteborgs Hamn.
Full data redovisas i bilaga 3. Den sekundardata bestar av data fran 36 099 transporter av
semitrailrar. Med en overskadlig bild éver Norge och Sverige, figur 5, visar analysen att en
klar majoritet av semitrailrarnas slutdestinationer aterfinns i Svealand och Goétaland. Géllande
Norge ar det Osloregionen och ned till landsgransen dar merparten av slutdestinationerna
finns. 96,3 procent av semitrailrarna har sin slutdestination inom Sverige medan 3,7 procent
har sin inom Norge, vilket motsvarar 34 763 respektive 1336 i antal per ar. Om
procentsatserna istéllet skulle multipliceras med det totala antalet semitrailrar som
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importerades till Goteborgs Hamn under 2016, innebér det att l&nderna tog in motsvarande
163 271 respektive 6 273 i antal ar 2016. Av semitrailrarnas slutdestinationer finns 44,24
procent av dem i Vastra Gotaland, vilket motsvarar att 75 006 stycken semitrailrar
transporterades inom ett avstand pa 150 kilometer ar 2016. Gallande Stockholmsomradet sa
transporterades 11 868 stycken dit, vilket motsvarar 7,0 procent av 2016-ars statistik. Skane
har stora marknadsandelar av semitrailrarnas slutdestinationer da cirka 20 769 stycken enheter
transporterades till omradet 2016. Betraffande semitrailrar som transporteras 500 kilometer
eller langre inom Sveriges granser fran Goteborgs Hamn, var det 2,0 procent, motsvarande 3
390 stycken ar 2016. Oslo med omnejd tog upp 1,87 procent av marknadsandelarna vilket gor
det till en liknande marknad som norra delarna av Sverige dar godset transporteras 500
kilometer eller mer. Figur 5 visar semitrailrarnas slutdestinationer i Norge och Sverige, vilket
de svarta punkterna symboliserar, och ju storre cirklar desto stérre antal semitrailrar har sin
slutdestination i regionen.

Sverige 96,3% | 163 271 st
Norge 3,7 % 6273 st
Vastra 44,24 % 75 006 st
' Sverige Gotaland
Sweden
Norge : Skane 12,25% | 20769 st
Norway .
Y SR | Stockholm 7,00% | 11868 st
A . SB e
- e ’.:
i8] N9 "3 >500km 2,00%| 3391st
: 4@ ;._‘ inom
Chd - .
3. ? .o Sverige
'. ...o . g
Re 7. Oslo med 1,87 % 3170st
Danmark ‘, Liet| omnejd
Denmark Lithy

Figur 5: Oversiktlig bild 6ver semltrallrarnas slutdestinationer i Norge och Sverige ar 2016.

For att kunna transportera via jarnvag kravs det att det finns torrhamnar som har
sammankoppling med hamnen. Figur 6 presenterar, liksom figur 5, var semitrailrarna
har sina slutdestinationer, men figur 6 redovisar dven var torrhamnarna ar lokaliserade.
[ figur 6 symboliserar de svarta markorerna slutdestinationerna for semitrailrarna
medan de réda symboliserar lokaliseringen for de olika torrhamnarna.
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Figur 6: Torrhamnarnas placeringar i forhallande till semitrailrarnas slutdestinationer.

Figur 7 redovisar en tydligare bild med fokus pa den undre halvan utav Sverige och beskriver
var slutdestinationerna for semitrailrarna r samt var torrhamnarna &r lokaliserade. | figuren
presenteras dven andelen semitrailrar varje torrhamn potentiellt skulle behéva hantera om en
overgang till intermodala transporter skulle ske. 12,16 procent av de undersokta semitrailrarna
skulle, i och med en full 6vergang till intermodala transporter, kunna hanteras i Helsingborgs
torrhamn for att darifran distribueras vidare till naromradet. De torrhamnar som redovisas &r
de tio som potentiellt sett skulle behdva hantera flest semitrailrar. Géteborg med omnejd ar
exkluderat i foljande tabell, eftersom det &r ett kort avstand till slutdestinationerna och

jarnvagen inte blir ett alternativ. Fullstdndig data Over slutdestinationer kopplade till
torrhamnar aterfinns i bilaga 4.
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Helsingborg | 12,16 % | 20 617 st
Stockholm 7,75 % | 13 140 st
Falképing 7,42 % | 12 580 st
Orebro 5,25% | 8901 st
Hylte 4,42% | 7494 st
| Jonkdping 4,17% | 7070 st
Norrkoping 3,25% | 5510st
Vaggeryd 2,08% | 3527 st
Nassjo 1,88% | 3185st
Oslo 1,87 % | 3170st

Figur 7: Karta 6ver Svealand och Gétaland samt de tio vanligaste slutdestinationerna.

Sett till marknaden i Norge star Osloregionen, som slutdestination, for drygt halften av det
totala antalet semitrailrar. Adderas marknaden med Askim och Moss som ligger sdder om
Oslo, mellan staden och svenska gransen, Okar procentandelen till 2,59 procent, vilket
motsvarar 4 396 semitrailrar pa arlig basis. Figur 8 visar hur marknaden ser ut i regionen samt
hur jarnvagens transportstracka ser ut mellan Goéteborg och Oslo.
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Figur 8: Visar semitrailrarnas slutdestinationer i Osloregionen tillsammans med karta dver jarnvigslinjen mellan

Goteborg och Oslo
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5.3 Jamforande analys mellan resultat fran primar- och

sekundéardata
| nedanstaende avsnitt kommer studiens data att jamféras samt analyseras angaende
tillforlitlighet.

5.3.1 Primér- och sekundéardata

Vid en jamforelse mellan studiens primdr- och sekundardata, dar torrhamnarnas potential
redovisas, kan det urskiljas vissa likheter. Data om semitrailrarnas olika slutdestinationerna
har kopplats ihop med de torrhamnar som &r béast lampade for en &vergang till
jarnvagstransport fran Goteborgs Hamn. Sex av atta torrhamnar finns med pa bada listor, i
tabell 5. Goteborg &ar den overlagset storsta slutdestinationen pa de bada empiriska data, och
de andra som &ven ar i topp ar Stockholm, Helsingborg, Falképing, Orebro och Norrkoping
fastan siffrorna skiljer. Det ska &ven uppmarksammas att skillnaden mellan primar- och
sekundiardata for Norrkoping och Orebro &r relativt liten sett till den procentuella
fordelningen. Samtliga torrhamnar i tabellen, som visar de atta storsta for respektive data, har
en potential mellan 3,25 och 16,25 procent, exklusive Goteborg, vilket gor att fordelningen av
torrhamnarna liknar varandra. Detta kan beaktas som att den insamlade data ar mer palitlig &n
om det skulle vara en skillnad mellan priméra och sekundéra data.

Tabell 5: Jamforelse mellan undersékningen primir- och sekundirdata.

Primdrdata Sekundirdata

Torrhamn | Potential per | Potential | Torrhamn | Potential | Potential
ar (%) per ar (st) per ar (%) | perar (st)

Goteborg 47,50 % 80 533 st | Goteborg 38,44 % | 65173 st
Stockholm 16,25 % 27 551 st | Helsingborg 12,16 % | 20617 st
Helsingborg 6,25% | 10597 st | Stockholm 7,75% | 13 140st
Falképing 5,00 % 8 477 st | Falképing 742% | 12580st
Nassjo 5,00 % 8 477 st | Orebro 5,25% | 8901st
Orebro 5,00 % 8 477 st | Hylte 442 % 7494 st
MNorrképing 3,75 % 6 358 st | Jonkoping 417 % 7070 st
Oslo 3,75 % 6 358 st | Norrk&ping 3,25% | 55105t

5.3.2 Sekundardata

Studiens sekundardata har inkommit fran tva speditorer, och jamfcrelsen mellan de bada
presenteras i tabell 6. Genom att stélla likheter och olikheter mot varandra kan studiens
sekundardata analyseras huruvida den ar representativ eller inte. Utifran tabellen kan det
urskiljas vissa likheter, som exempelvis Géteborg och Skovde, som har liknande data. Dock
finns manga olikheter vilket beror pa att respektive speditor har stora kunder i olika regioner i
landet. Det medfor att tillforlitligheten i studiens sekundéardata kan ifragasattas.
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Tabell 6: Jimforelse mellan speditérernas data.

Speditér X Speditér Y

Stad Procent Stad Procent
Géteborg 30,2 % Gdteborg 339%
Helsingborg 12,5% Stockholm 11,4 %
Uddevalla 6,8% Skovde 56%
Skovde 6,3 % Lindesberg 4,2 %
Boras 4,7 % Helsingborg 4,0 %
Norrképing 3,3% Orebro 2,2%
Malmd 3,2% Norrkdping 1,9%
Stockholm 2,9% Halmstad 1,5%
Halmstad 26% Avesta 1,3 %
Jénképing 2,5% Malmd 1,1%

6. Diskussion

Syftet med studien var att undersoka effektiviteten vid intermodala transporter av semitrailers.
Med hjélp av teori angaende tid- och kostnadseffektivitet, och hur de paverkas av ett skifte till
det intermodala transportsattet, tillsammans med empirisk data har en fullgod undersékning
kunnat utforas. Det har aven medfort att ett resultat har kunnat framféras som svarat pa
studien forskningsfraga. Begransningar har varit tvungna att utfardats under arbetets gang,
bade pad bade primar och sekundardata. P studiens priméardata har endast 80 intervjuer
utfardats, vilket inte undersékningen en god tillforlitlighet. For att nd en hog tillforlitlighet
kravs manga fler intervjuer och darfor beslutades det om en begransning, vilket gjorde att
fokus lades pa sekundardata istallet. De begransningar som varit tvungna utfardats pa
sekundardata var att endast anvanda tva speditérer. En anledning till detta ar att andra
speditorer inte har velat delge informationen eller haft tid och/eller resurser nog for att gora
det. Det har medfort begransningar i studien, da dess sekundirdata ar 21,3 procent av
hamnens totala hantering av importerade semitrailrar per ar. Utifran speditérerna har
ytterligare en begransning utfardats da studiens data éver Norge endast kommer fran speditor
X, vilket kan ge en missvisande bild. Begransningen berodde pa att speditor Y endast
transporterade laga kvantiteter till den marknaden Trots begransningarna pa tva speditorer
samt endast en gallande data 6ver Norge, anses det att studien kan halla en hog niva av
tillforlitlighet da den data som presenteras ar drygt en femtedel av den arliga hanteringen,
samt att ingen liknande data sedan tidigare funnits for hamnen. Problemet med att fa tag i data
fran speditorer beskriver dven Zamparini och Reggiani (2007), som ett problem i tidigare
forskning. Det kan vara en anledning till att det finns lite forskning inom &mnet sedan
tidigare.

Studiens resultat kan inte anvandas pa andra hamnar, da semitrailrarnas slutdestination ar
specifika for just Goteborgs Hamn. Semitrailrarnas slutdestinationer ar hamtade fran
transportrutter med start fran just Géteborgs Hamn. Fastan resultatet ej gar att applicera pa
nagon annan hamn, kommer dock forskningen kring de teoretiska bitarna komma att kunna
anvandas da de ar generella. Aven studiens metodavsnitt kan appliceras pé en liknande studie
vid en annan hamn. For att utveckla studiens resultat kravs empirisk data fran fler an tva
speditorer, som anvander hamnen. Detta for att 0ka studiens reliabilitet ytterligare. Flera
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utvecklingsmojligheter ar att dven se pa exporten, vilket ger ett resultat hur méjligheten &r att
undvika transporter med tomma semitrailrar, dven kallat back-hauling.

Forskningsomradet ar mycket relevant for att kunna minska halterna av skadliga utslapp fran
lastbilar, och att potentialen finns att anvanda jarnvag i allt storre utstrackning. Det, enligt
Lumsden (2012), da cirka 87 procent av industri- och kontorsnaringen ar verksamma pa orter
vilka har tillgang till jarnvag. Studiens teori beskriver tydligt skillnaden mellan
jarnvagstransportens och végtransportens for- respektive nackdelar och visar att
jarnvagstransporten dar mycket battre sett ur ett miljomassigt perspektiv. Resultatet fran
studiens fallstudie visar att det finns goda majligheter att transportera fler semitrailrar pa tag
an vad som transporteras dagslaget. Det kan exempelvis ses pa hur stora mangder semitrailrar
som potentiellt sett kan transporteras till torrhamnen. | introduktionen namns dven att tiden
for en genomsnittlig transport med jarnvég ar 30 procent langre jamfort med transport pa vag.
Det ar nagonting som Janic (2008) och Woxenius (1998) namner da de bada diskuterar olika
break-even avstand. Det ar dven en sak som tas upp av speditorerna, att det just tar langre tid
med tag vilket dr anledningen till varfor alternativet inte anvands idag. Intressant ar att
introduktionen och teorin beskriver att fordelen med jarnvéagstransport &r att den bidrar till
minskad kanslighet mot forseningar gentemot trafiktrangsel. Det ar dock nagonting som
speditérerna har en annan asikt angdende. De anser att det sker fler forseningar inom
jarnvagstransporten och foredrar vagtransporten da den ar flexibel och haller ankomsttiderna
battre.

For langa transporter har jarnvagen en annan stor fordel som séllan beaktas. Lasthilsforare har
en del restriktioner for hur lange de far kéra. Exempelvis tillats de endast kora i 4,5 timmar
innan en paus pa 45 minuter maste tas och generellt sa ar det tillatet att kéra 9 timmar per
dygn. For langa transporter, till Norge och Sveriges nordligaste delar maste forarna ta en
dygnvila vilket gor att transporttiden okar kraftigt. Detta gor att det ar logiskt att lata
jarnvagen transportera semitrailrar de langa strackorna och Gverlata de kortare transporterna
fran torrhamn till kund till vagtransporten. Transport via jarnvag ar ocksa mer lampligt under
natterna an vad vagtransport &r, da det & mindre trafiksakert att anvanda vagar pa natterna.
Detta medfor att jarnvéagstransporter kan utféras under natten och dven om transporten skulle
ta langre tid s ar godset pa plats pa morgonen den dag kunden véntas ha det hos sig.

Studiens resultat har hog relevans vad géaller hallbar utveckling och arbetsmiljo. Ett skifte fran
vag till jarnvag innebér att den totala utslappsnivan per gods sanks da jarnvagen har en
mindre paverkan av miljon i jamforelse med vagtransporten. Det da den totala vagtransporten
kommer att kunna minskas pa vissa transportrutter. En reducering av paverkan pa miljon
innebar forbattrade forutsattningar for kommande generationer. Som namns i bakgrunden kan
ett skifte bidra till att Sverige ska uppna Forenta Nationernas nationella klimatmal.
Arbetsmiljon ar dven det nagonting som kommer att forbattras, speciellt for hamnarbetarna,
eftersom ett skifte av transportsatten medfor reducerad trafik i hamnarna, vilket Okar
sakerheten samt minskar buller och minskade intag av farliga utslapp fran véagtransporter.
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7. Slutsats

Fragestallningen som studien ska svara pa ar hur tids och kostnadseffektivitet paverkas i det
fysiska distributionsflodet vid anvandandet av intermodala transporter. Studien visar att
tidsaspekten hos godstransporter ar av storre vikt for speditorer och godsdgare an
kostnadsaspekten i synnerhet for transport av semitrailrar. Resultat fran studien visar att om
jarnvagstransporten ska kunna konkurrera med végtransporten maste det finnas ett underlag
for hoga kvantiteter av gods sa att frekventa pendlar kan skapas. Studiens resultat har
identifierat Stockholmsregionen som den regionen med storst potential for ett skapande av en
jarnvagspendel med kontinuerliga avgangar. Aven torrhamnen i Helsingborg har mycket
trafik av semitrailrar fran Goteborgs Hamn. Dar ses dock andra mojligheter an direkttransport
till kund. En pendel till Helsingborg kan istéllet ge mojlighet for lagring av semitrailrar, da
godset kan transporteras direkt fran Goteborgs hamn till torrhamnen och lagras, vilket ger
frigor yta i hamnen samt bidrar till billigare och mer strategisk lagring av gods.

Den fasta kostnaden, i form av bland annat transport fran hamn till jarnvagsterminal samt lyft
av semitrailer, ses som en av de stora anledningarna till att jarnvégstransporten anvands i en
liten utstrackning for kortare transporter. 500 kilometer bendmns som en generell gréns for
ndr jarnvagstransporten blir Ionsammare an vagtransporten. Tva procent av semitrailrarna gar
over 500 km vilket ar en véldigt liten del av det totala trailerflodet. Dock sa ger det
intermodala transportsatten mojligheten att utnyttja de olika transportséttens styrkor.
Jarnvagens stora styrka ar att det kan transporteras stora volymer till en 1ag kostnad medan
vagtransporten ar valdigt flexibel och kan transportera gods mindre beroende av godsets
geografiska destination. Det medfor att flera semitrailrar kan transporteras fran Goteborgs
Hamn via jarnvdg till exempelvis terminalen i Stockholm eller Orebro for att sedan
transporteras en och en till dess respektive slutdestination. Den har undersékningen visar att
7,75 procent av flodet av semitrailrar har Stockholmsregionen som slutdestination och 5,25
procent Orebroregionen. En slutsats kan dras att de tva torrhamnarna kan forenas med
Goteborgs Hamn genom en jarnvagspendel for effektivare transport av semitrailrar och 6ka
hamnens chans att ta nya marknadsandelar. Det visar aven att intermodala transporter kan
skapa tids- och kostnadsbesparingar for saval Goéteborgs Hamn som for speditorer,
transportforetag och godségare.

Diskussionen kring olika transportsétt behdver blir mer nyanserad. | nuléget upplevs den som
valdigt grupperad dar det antingen argumenteras for vagtransport och emot jarnvagstransport
eller tvartom. Det intermodala transportsattet kraver inget stallningstagande i fragan utan de
olika transportsattens styrkor kan utnyttjas och kombineras under transport av en och samma
lastbarare, for att effektivisera transporten sa mycket som mojligt. En kombination av
transportsattet beskriver Woxenius (1998) som logiskt, for att behdlla flexibiliteten och
minska de externa effekterna. Jarnvagspendlar kan transportera stora mangder gods till en lag
kostnad per produkt for att sedan Overlata de kortare mer precisa transporterna till
vagtransporten. Med en jarnvagspendel till torrhamnar i anknytning till godset slutdestination,
kan Goteborgs Hamn locka fler godségare att Overvaga fartygstransport till hamnen. Med en
hogre grad av jarnvdgstransport kan chansen oka for att ta nya marknadsandelar inom flera
delar av Norge och Sveriges inland.
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7.1 Forslag till forbattringar

Enligt forskningsgruppen finns det en rad olika forbattringsforslag for Port of Gothenburg att
kunna implementera, utifran resultatet. Enligt studiens sekundardata, som forskningsgruppen
anses vara den starkaste data av de bada kan ett forbattringsforslag tas fram gallande
inforande av en jarnvéagspendel. Port of Gothenburg redogor att det krdvs att minst 33
semitrailrar dagligen till en destination for att kunna inneha tillrackligt underlag for att kunna
implementera en vardaglig dagspendel, med hundra procent fyllnadsgrad. Dock behdvs inte
det inte hundra procent for att infora en pendel, men for enkelhetens skull utgar studien fran
den siffran. Torrhamnen i Stockholm har en potential pa 7,75 procent som motsvarar 13 140
semitrailrar arligen. Det antalet innebar cirka 53 semitrailrar pa daglig basis, vilket innebér att
det finns en marginal pa 20 semitrailrar eller cirka 38 procent sakerhetsmarginal. Torrhamnen
i Orebro har ocksa en viss potential for en jarnvagspendel da 5,25 procent av semitrailrarna
har sin slutdestination i det omradet. 5,25 procent motsvarar drygt 36 semitrailrar dagligen
och &r precis Over den gréns for néar det blir rimligt att skapa en jarnvéagspendel. Dock ar
Orebro en demografiskt central plats i Sverige och skulle kunna fungera val som en
utgangspunkt for vagtransport, exempelvis uppat. Da den kommande kombiterminalen inte
endast ar for hamntrafik finns det dven marknad fran industrier i Goteborgsomradet. Det
tillsammans med mojligheten att kombinera jarnvagspendlar med bade containrar och
semitrailrar kan ge torrhamnarna annu storre potential an vad studien redovisar. Da avstandet
mellan Goteborgs Hamn och Stockholm eller Orebro ar drygt 470 kilometer respektive cirka
285 km nar det inte upp till break-even avstandet Woxenius (1998) refererar till. Dock ser
forskningsgruppen inte det som nagot problem ifall kontinuerliga flodet uppehalls och att
Goteborgs Hamn och Trafikverket ser till att avgangstider halls och att forseningar reduceras.
Det eftersom det &r de punkter som speditorerna lagger vikt pa under intervjuerna, angaende
forklaring till varfor de inte anvander sig av jarnvéagen. Ett sadant inforande av en pendel
skulle innebéra reducerande utslappsméangder bade i Goteborgs stad samt under transporten
genom Mellansverige, samt stdderna dar torrhamnarna ar lokaliserade. Det skulle &ven
forbattra trafiksituationen i Goteborg samt torrhamnarnas stdder, genom att tunga
vagtransporter forsvinner fran staden.

Det andra éar att utnyttja torrhamnen i Helsingborg. Enligt studiens sekundardata ar
torrhamnen i Helsingborg den nést storsta, sett till det totala antalet slutdestinationer kopplade
till den. Resultatet visar att 12,16 procent av de arligen importerade semitrailrarna,
motsvarande drygt 82 semitrailrar dagligen, skulle kunna transporteras via jarnvag till
Helsingborgs torrhamn for att darifran distribueras ut till respektive slutkund. Det ar, med god
marginal, 6ver den fem procent grdns som Port of Gothenburg har satt for att en
jarnvagspendel ska kunna implementeras. Dock s& nar inte Helsingborg upp till break-even
avstandet, da det endast ar 220 kilometer mellan hamnen och torrhamnen, men att na upp till
denna grans behdvs inte alltid. Men infrastrukturen i form av végar ar dock valdigt bra mellan
Goteborg och Helsingborg. Detta tillsammans med det korta avstandet gor att transport via
vag lampar sig valdigt bra.

Adolf ng och Gujar (2010) beskriver att torrhamnen erbjuder lagring, vilket Roso et al. (2014)
aven beskriver genom att torrhamnen kan l6sa hamnens kapacitetsproblem. Dock sa anvéands
semitrailrar for snabbare transporter och lagras séllan i Goteborgs Hamn. De
lagringsmojligheter som finns i torrhamnarna kan utnyttjas mer av containersegmentet an av
semitrailrar. Dock sa ska denna mgjlighet for lagring av semitrailrar i torrhamnarna inte
uteslutas helt. Med en sa stor volym som 82 dagliga semitrailrar kan frekventa pendlar skapas
till Helsingborg. Forslaget ar dven nagot som skulle kunna appliceras pa torrhamnen i
Falkoping, som enligt studien ar den fjarde storsta. Till torrhamnen i FalkOping transporteras
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12 580 trailrar arligen vilket innebar 50 stycken per dag. Marginalen &r inte lika stor har som
Helsingborg som potentiellt sitt kan hantera nastan dubbelt s3 manga. Men fordelarna
kommer bli detsamma for Goteborgs Hamn, torrhamnarna, speditrerna och kunderna. For
forutom att frigora yta i hamnen, finns det andra mycket vésentliga fordelar. Den totala nivan
av utslapp for godstransporten kommer att reduceras da transporten pa vag kommer att bli
kortare. Prisskillnaderna pa lagring i hamnen jamfort med i torrhamnen &r stor, da hamnen tar
ett hogre pris. En annan fordel ar att, nar val kunden onskar godset kommer ledtiden vara
kortare da transportstrackan som tidigare namnt ar kortare.

Ett tredje forbattringsforslag fran forskningsgruppen géller marknaden i Oslo samt regionen
mellan landsgransen och Oslo. Torrhamnen i Oslo har en potential pa 1,87 procent,
motsvarande 3 170 semitrailrar per ar, vilket ar en procentsumma som ar for lag for att infora
nagon form av pendel. Forskargruppens forslag ar dock att forflytta torrhamnen som i
dagslaget ar belagd i Oslo till Moss. En lokalisering i Moss innebéar att man kan tillrdkna
staden som upptagningsomrade, tillsammans med Oslo. Det gar dven att tillrakna Askim i
upptagningsomradet vilket gor att potentialen blir 2,59 procent motsvarande 4 396
semitrailrar per ar. Detta uppgar inte till de 5 procenten, dock behéver inte tagen alltid ha en
100 procentig fyllnadsgrad och semitrailrar kan &ven kombineras med containrar for att
utnyttja alla tdgvagnar. Det ma vara sa att det kravs investeringar i en terminal i Moss, men
det finns mycket att vinna i en sadan forandring, och som kan ses i figur 8 behovs ingen
jarnvagskarta ritas om. Fordelarna ar att torrhamnen nar en storre del slutkunder. Vid den
lokaliseringen kan trailrarna lossas i Moss och sedan transporteras till Oslo med omnejd.
Anvands torrhamnen i Oslo &r det inte troligt att kunder i Moss och Askim valjer tag da det
tar langre tid eftersom godset maste transporteras tillbaka en viss stracka. Andra fordelar ar att
trafik reduceras och trangsel undviks i Oslo. Det medfor att utsldppen reduceras i tatbefolkade
omraden, vilket resulterar i 6kade levnadsstandarder. Om trangsel aven kan undvikas kan det
leda till att ledtiden forkortas.

7.2 Forslag till fortsatt forskning

Val av transportsétt beror dven pa vilket typ av gods som ska transporteras. Generellt sa ar
tungt gods med lagt varde mer lampade for jarnvéagstransport an gods med hogt vérde. Den
hér studien har inte undersokt vilket gods som transporteras, men det rekommenderas for
vidare forskning. Kunskap om vilken typ av gods som transporteras och var, kan skapa
ytterligare forstaelse for var potential finns for den intermodala transporten. Olika typer av
gods har olika krav for transport och det bor beaktas. Storre bulkvaror kan transporteras med
storre lonsamhet via tag, da det ofta har ett kontinuerligt flode och kan transporteras
effektivare via jarnvég én vag.

Studien har endast fokuserat pa att undersoka importflodet av semitrailrar och exkluderat
exportflodet. For vidare forskning foreslas att studera exportflodet av semitrailrar pa grund av
flera orsaker. Dels sa ar fordelningen mellan import och export viktig for speditérer och
transportforetag da transport av tomma semitrailrar ar valdigt negativt, darfor att transport av
tomma lastbarare skapar utgifter men bringar inga inkomster. Ar fordelningen mellan export
och import jamn transporteras inga eller véldigt fa lastbarare tomma. Genom att bara
undersoka importflodet av semitrailrar genereras endast svar pa en del av fragan och
handlingar for att effektivisera transporten genomfors pa halften av flodet. Flera delar av
Norge och Sverige exporterar stora volymer av vissa specifika produkter medan de inte
importera nagra signifikanta volymer. Exempel pa sadana produkter dr skog och jarnmalm.
For att effektivisera transportflodet via jarnvag ar det viktigt att &ven undersoka exportflodet

31



da jarnvagspendlarpendlar fran stora exportorter skulle kunna skapas. Med data fran bade
import- och exportflodet kan en mer exakt bild av Goteborgs Hamns flode av semitrailrar
skapas och darefter kan dven battre infrastruktur, godshantering och transportplanering
utformas.

| nulaget sa finns det mycket mer forskning kring hantering av containrar an forskning kring
hantering av semitrailrar. | nul&get transporteras containrar i mycket hogre grad via jarnvéag an
vad semitrailrar gor och de bada lastbararna separeras garna vid transporter.
Forskningsgruppen anser att vidare forskning ar vésentlig for att utvardera om det verkligen
ar nodvandigt att separera de bada lastbararna vid jarnvagstransport. Att transportera de bada
typerna av lastbarare pa samma tag skulle kunna 6ppna stora mojligheter att utveckla den
intermodala transporten ytterligare. Fler omraden och torrhamnar skulle kunna anslutas till
Goteborgs Hamn med jarnvéagspendlar i och med storre floden dver jarnvag och majligheten
skulle kunna 6ppnas upp aven for andra hamnar att anvanda intermodala transporter.
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Bilaga 1

Intervjuguide

Hur ser ni pa implementeringen av kombiterminalen?

KOr ni nagra trailrar pa jarnvag nu?

Ser ni nagon vinning i det for er del?

Ser ni nagon anledning i att inte anvanda kombiterminalen?

Vad har ni for genomsnittlig milkostnad respektive er prissattning for en
lastbilstransport inom Sverige?

Vad anser ni ar det minimala avstandet mellan hamnen och torrhamnen for att ni ska 6vervaga
att anvanda jarnvag?

Vad anser ni ar det maximala avstandet fran torrhamnen till kunden for att ni ska 6vervaga att
anvanda jarnvag?

Vad ser ni for skillnad i planeringsprocessen mellan vég- och
jarnvagstransporter?

Hur ser ni pa eventuella stalltider i hamn och torrhamn?

Med tagtransport tillkommer det en kostnad for lyft av trailer. Hur lagt maste det

priset vara for att det ska vara mojligt for er att transportera en trailer pa

jarnvag? Beror naturligtvis pa vilken stracka det handlar om. Erbjuder ni cross-docking? | sa
fall, hanterades detta i statistiken vi fick fran er?

Har ni samma statistik pa importerade trailrar som gar till Norge?

Har ni nagra ovriga asikter kring intermodala transporter?
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Bilaga 2

Primdrdatas statistik Over semitrailrarnas slutdestinationer i Sverige och Norge.

Destination |Procent|Antal trailrar
Eskilstuna 1,25% 1
Falkenberg 1,25% 1
Goteborg 43,75% 35
Klippan 1,25% 1
Lilla Edet 1,25% 1
Lindesberg | 3,75% 3
Lulea 1,25% 1
Lund 1,25% 1
Malmo 2,50% 2
Mariestad 1,25% 1
Nora 1,25% 1
Norrkoping | 2,50% 2
Oskarshamn| 5,00% 4
Oslo 3,75% 3
Simrishamn | 1,25% 1
Skara 1,25% 1
Skévde 1,25% 1
Stockholm | 10,00% 8
Svenljunga | 1,25% 1
Soderkoping| 1,25% 1
Sodertélje 6,25% 5
Tidaholm 1,25% 1
Trelleborg 1,25% 1
Trollhattan 1,25% 1
Ulricehamn | 1,25% 1
Varberg 1,25% 1
Total 100% 80
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Bilaga 3

Sekundardatas statistik 6ver semitrailrarnas slutdestinationer i Sverige och Norge.

Sverige

Ort Antal

Alingsas 45| 0,12%
Alvesta 34| 0,09%
Anderstorp 80| 0,21%
Aneby 83| 0,22%
Arboga 2| 0,01%
Arbra 1| 0,00%
Arjeplog 1| 0,00%
Arlandastad 52| 0,14%
Arvika 385| 1,03%
Askersund 9| 0,02%
Avesta 325| 0,87%
Bandhagen 5| 0,01%
Bankeryd 7| 0,02%
Billesholm 14| 0,04%
Bjarnum 1| 0,00%
Bjartra 1| 0,00%
Bollnas 4| 0,01%
Borlange 51| 0,14%
Boras 795| 2,12%
Botkyrka 42| 0,11%
Boxholm 31| 0,08%
Bro 99| 0,26%
Bromma 34| 0,09%
Balstad 148 | 0,40%
Charlottenberg 2| 0,01%
Danderyd 3| 0,01%
Degerfors 4| 0,01%
Ed 15| 0,04%
Ekero 62| 0,17%
Enkoping 15| 0,04%
Eskilstuna 286| 0,76%
Eslov 158 | 0,42%
Fagersta 19| 0,05%
Falkenberg 568| 1,52%
Falkoping 18| 0,05%
Falun 49| 0,13%
Filipstad 19| 0,05%
Finnertdja 13| 0,03%
Finspang 37| 0,10%




Fjallbacka 30| 0,08%
Flen 7| 0,02%
Forshaga 2| 0,01%
Gislaved 40| 0,11%
Gnestad 76| 0,20%
Gnosjd 22| 0,06%
Grangesberg 17| 0,05%
Granna 2| 0,01%
Gallivare 2| 0,01%
Gavle 64| 0,17%
Goteborg 11093 |29,63%
Gotene 40| 0,11%
Hallsberg 46| 0,12%
Hallstahammar 68| 0,18%
Halmstad 701| 1,87%
Haninge 400| 1,07%
Helsingborg 2075| 5,54%
Herrljunga 68| 0,18%
Horred 4| 0,01%
Huddiksvall 86| 0,23%
Huddinge 184 | 0,49%
Hultsfred 45| 0,12%
Huskvarna 50| 0,13%
Hylte 40| 0,11%
Hallsta 3| 0,01%
Hallefors 1| 0,00%
Halleforsnas 5| 0,01%
Hassleholm 122| 0,33%
Hoganas 190| 0,51%
Horby 10| 0,03%
Hoor 18| 0,05%
Insjon 15| 0,04%
Jakobsberg 10| 0,03%
Jordbro 746| 1,99%
Jarfalla 69| 0,18%
Jarna 13| 0,03%
Jarpas 90| 0,24%
Jonkoping 591| 1,58%
Kalix 2| 0,01%
Kalmar 22| 0,06%
Karlshamn 19| 0,05%
Karlskoga 74| 0,20%
Karlskrona 91| 0,24%
Karlstad 66| 0,18%
Katrineholm 27| 0,07%
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Kinna 28| 0,07%
Kiruna 3| 0,01%
Kopparberg 1| 0,00%
Kristianstad 36| 0,10%
Kristinehamn 38| 0,10%
Kumla 7| 0,02%
Kungshamn 47| 0,13%
Kungsangen 111| 0,30%
Kallby 188 | 0,50%
Koéping 335| 0,89%
Landskrona 256 | 0,68%
Laxa 19| 0,05%
Lesjofors 36| 0,10%
Lidingo 8| 0,02%
Lidkoping 112| 0,30%
Lilla Edet 276| 0,74%
Lindesberg 950| 2,54%
Linkdping 302| 0,81%
Ljungby 43| 0,11%
Ljungskile 2| 0,01%
Ljungverk 17| 0,05%
Ljusdal 1| 0,00%
Ludvika 12| 0,03%
Luled 19| 0,05%
Lund 177 | 0,47%
Lycksele 4| 0,01%
Langas 182 | 0,49%
Malmo 692 | 1,85%
Malung 2| 0,01%
Mariestad 28| 0,07%
Mijolby 53| 0,14%
Mora 62| 0,17%
Motala 15| 0,04%
Mullsjo 55| 0,15%
Marsta 2| 0,01%
Nordmaling 4] 0,01%
Norge 1340| 3,58%
Norrkoping 762| 2,04%
Norrtalje 18| 0,05%
Norsjo 6| 0,02%
Nykvarn 5| 0,01%
Nykoping 145| 0,39%
Nassjo 44| 0,12%
Olofstrom 18| 0,05%
Osby 124| 0,33%
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Oskarshamn 32| 0,09%
Oskarsstrom 10| 0,03%
Oxel6sund 54| 0,14%
Perstorp 280| 0,75%
Pitea 10| 0,03%
Robersfors 2| 0,01%
Ronneby 8| 0,02%
Roserberg 96| 0,26%
Sala 23| 0,06%
Sandviken 75| 0,20%
Sigtuna 1| 0,00%
Simrishamn 41| 0,11%
Skara 78| 0,21%
Skelleftea 37| 0,10%
Skyllberg 11| 0,03%
Skovde 2049 | 5,47%
Slottsbron 7| 0,02%
Smedjebacken 2| 0,01%
Smalandsstenar 31| 0,08%
Sollefted 2| 0,01%
Sollentuna 32| 0,09%
Solna 46| 0,12%
Stenungsund 181 | 0,48%
Stockholm 230| 0,61%
Storfors 9| 0,02%
Strangnas 240| 0,64%
Stromsbruk 24| 0,06%
Stromstad 5| 0,01%
Sundsvall 33| 0,09%
Saffle 32| 0,09%
Savsjo 6| 0,02%
Séderhamn 2| 0,01%
Soderkoping 5| 0,01%
Sodertalje 80| 0,21%
Sélvesborg 47| 0,13%
Tingsryd 36| 0,10%
Tjorn 64| 0,17%
Torsvik 697 | 1,86%
Tranemo 79| 0,21%
Tranas 74| 0,20%
Trelleborg 55| 0,15%
Trollhattan 54| 0,14%
Trosa 29| 0,08%
Tumba 1| 0,00%
Tyreso 1| 0,00%
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Taby 8| 0,02%
Tannas 1| 0,00%
Uddevall 844 | 2,25%
Ullared 20| 0,05%
Ulricehamn 109| 0,29%
Umea 17| 0,05%
Upplands Vasby 81| 0,22%
Uppsala 108 | 0,29%
Vaggeryd 63| 0,17%
Vallentuna 24| 0,06%
Vansbro 11| 0,03%
Vara 22| 0,06%
Varberg 85| 0,23%
Vemhan 1| 0,00%
Vetanda 58| 0,15%
Vikmanshyttan 3| 0,01%
Vimmerby 97| 0,26%
Vindon 2| 0,01%
Vintrosa 14| 0,04%
Virsbo 15| 0,04%
Vargarda 48| 0,13%
Vanersborg 21| 0,06%
Varnamo 415| 1,11%
Vastervik 299| 0,80%
Vasteras 332| 0,89%
Vaxjo 90| 0,24%
Ystad 56| 0,15%
Aby 66| 0,18%
Ahus 78| 0,21%
Amal 24| 0,06%
Ange 1| 0,00%
Atvidaberg 2| 0,01%
Almhult 28| 0,07%
Angelholm 132| 0,35%
Oland 8| 0,02%
Orebro 528 1,41%
Ornskéldsvik 15| 0,04%
Ostersund 13| 0,03%
Overtorned 1| 0,00%
Total 36099 | 96,42%
Norge
Askim 137 0,37%
Bergen 31| 0,08%
Bodo 2| 0,01%
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Drammen 8| 0,02%
Fredrikstad 114 | 0,30%
Gjovik 29| 0,08%
Halden 33| 0,09%
Halsoy 1| 0,00%
Hamar 72| 0,19%
Haugesund 4| 0,01%
Horten 72| 0,19%
Jessheim 41| 0,11%
Kristiansund 5| 0,01%
Larvik 13| 0,03%
Lillestrom 94| 0,25%
Meldal 10| 0,03%
Molde 2| 0,01%
Moss 125| 0,33%
Namson 1| 0,00%
Oslo 455| 1,22%
Sarpsborg 34| 0,09%
Skien 2| 0,01%
Stavanger 4| 0,01%
Tromso 4| 0,01%
Trondheim 25| 0,07%
Tonsberg 4| 0,01%
Alesund 18| 0,05%
Totalt Norge 1340| 3,58%
Totalt
| 37439
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Bilaga 4

Sekundardatas statistik 6ver semitrailrarnas slutdestinationer kopplade till torrhamnar.

Torrhamn |Antal | Procent
Goteborg 13878| 38,44%
Helsingborg | 4388| 12,16%
Stockholm 2799 7,75%
Falkdping 2680| 7,42%
Orebro 1897 5,25%
Hylte 1595( 4,42%
Jonkoping 1505| 4,17%
Norrképing 1174 3,25%
Vaggeryd 750 2,08%
Nassjo 680 1,88%
Oslo 674 1,87%
Eskilstuna 547 1,52%
Karlstad 455| 1,26%
Ahus 355| 0,98%
Vasteras 332| 0,92%
Avesta 325 0,90%
Gévle 141| 0,39%
Kristinehamn| 125| 0,35%
Hallsberg 120| 0,33%
lggesund 116 0,32%
Mora 111 0,31%
Borlénge 81| 0,22%
Amal 78| 0,22%
Haéllefors 73| 0,20%
Umea 70| 0,19%
Fagersta 58| 0,16%
Sundsvall 53| 0,15%
Ange 31| 0,09%
Karlshamn 27( 0,07%
Luled 19 0,05%
Insjon 15 0,04%
Pited 11| 0,03%
Kalix 8| 0,02%
Ovriga Norge| 666| 1,84%
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