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Forord

Under varen 2013 har studien ”Intermodala transporter langs Kust-till-Kustbanan genomforts
inom ramen for det regionala utvecklingsprojektet "Bothnian Corridor" med finansiering fran
Region Blekinge, Karlskrona Baltic Port AB, Karlskrona kommun samt Baltic-Link
Association. Fran bestallarens sida har Baltic-Link Association fungerat som koordinator.
Denna rapport, som utgor en del av slutrapporteringen av projektet, beskriver potentiella
multimodala och intermodala floden langs Kust-till-Kust-banan.

Arbetet har utforts och koordinerats av en utredningsgrupp som bestatt av foljande personer:

e  Fredrik Bérthel, Vectura Consulting
e Nicklas Hansson, Vectura Consulting

Rapporten har sammanstallts av Fredrik Barthel, som svarar for innehallet i rapporten.
Till studien har en expertgrupp med problemégare varit knuten.

Vectura Consulting vill rikta ett stort tack till studiens finansiérer, till expertgruppen samt till
andra vilka valvilligt, till exempel genom att lata sig intervjuas, medverkat till att denna studie
kunnat genomféras i en positiv anda och att intressanta resultat och vardefull information
framkommit.

Goteborg i April 2013
Vectura Region Sydvast

Henrik Andersson
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Sammanfattning

Kust-till-Kust banan ingar i korridoren Baltic-Link som utgar fran den Skandinaviska halvon
och anknyter till korridoren Baltic-Adriatic Transport Corridor i Gdynia i Polen.
Malsattningen ar att Skandinavien, via farjeforbindelsen Karlskrona — Gdynia, skall anslutas
till en ny nord-sydliga transportled genom Ostra Europa med tillgangliga och hallbara
transporter till gagn for naringslivet langs hela korridoren.

Syftet med studien &r att i samarbete med Baltic-Link Association ta fram ett underlag for den
realistiska intermodala potentialen langs linjen Goéteborg — Alvesta — Emmaboda —
Kalmar/Karlskrona (Kust-till-Kustbanan). Den intermodala potentialen har inom projektet
avgransats till féljande relationer (vilket skett i samverkan med bestallaren):

+  Transporter av dversjocontainrar mellan Sméland/Ostra Blekinge och Géteborg.

» Trans-Europeiska transporter mellan Sddra Véstergt.).tland/SméIand/C")stra Blekinge och
den europeiska kontinenten via Skanehamnarna eller Oresundsbron.

*  Trans-Europeiska transporter mellan Sodra Vastergotland/Smaland/Ostra Blekinge och
Ostra Centraleuropa kontinenten via Blekingehamnarna.

+  Floden mellan Visterg6tland/Sméland/Ostra Blekinge och den Skandinaviska halvon.

Den intermodala potentialen for sjocontainrar ror kortsiktigt framst transporter mellan
Goteborgs/Helsingborgs Hamn och inlandsterminaler i regionen. Det finns idag tre sadana
forbindelser och kortsiktigt indikerar marknaden att den ar mattad. Tva kompletterande floden
har dock identifierats; (1) Oskarshamn — Goéteborg med Sddra, Scania och Arla som
baskunder samt (2) Goteborg — Almhult med IKEA som baskund. Det indikeras &ven
efterfragan pa kombinerade transporter dar terminalen utnyttjas for omlastning av sagat virke
och massa fran lastbil/jarnvagsvagn till container. Nar baskunderna valt att anvanda en ny
intermodal forbindelse kan den intermodala transportférmedlaren sélja servicen till ett bredare
spektrum av kunder.

Den intermodala potentialen fér semitrailertransporter mellan regionerna och den Europeiska
kontinenten kan indelas i tva separata floden. Det forsta omfattar transporter langs Sodra
Stambanan, fran terminalerna i Nassjo/Vaggeryd, Helsingborg, Almhult och Géteborg. Den
befintliga servicen omfattar transporter 3-5 dagar i veckan mellan regionen och Ruhromradet
via Oresundsbron och forbindelsen 6ver Stora Balt. Steg 1 i vidareutvecklingen omfattar att
hoja kvaliteten i befintliga forbindelser och fa kunder (exempelvis Scania) att i storre
omfattning anvénda den intermodala forbindelsen. Barridren for utveckling ar inte
transportkostnaden utan kvalitetsaspekter samt speditérernas preferenser och attityder om
forandring.

Den andra potentialen for semitrailers omfattar transporter till och fran de Polska och Baltiska
marknaderna. Transporterna ankommer som beledsagad trafik till Skanehamnarna, Karlshamn
och Karlskrona med farja och dras till lossning inom importomraden som Goteborg, Skane,
Jonkoping och Mélardalen. Efter lossning omdirigeras enheterna for lampligt exportflode. Att
lagga Over detta flode till en intermodal forbindelse ar av flera anledningar svart.
Kostnadsldge, val av transportresurser, attityder och kunskapsniva ar fyra av en lang rad.



Projektet Bothnian Green Logistics Corridor utreder for narvarande potentialen langs straket,
men utgaende fran andra premisser an tidigare projekt som ACE Green (Kaélla: Green Cargo).

Dem fjarde potentialen omfattar inrikestransporter inom Sverige samt mellan Sverige och
Norge. Trafiken har under perioden 2011-2012 sjunkit kraftigt till f6ljd av Cargo Nets uttrade
fran saval den svenska som svensk-norska marknaden. Erséttarna pa den svenska marknaden
Real Rail och TX Logistik, har snabbt etablerat forbindelser i de mest Ilonsamma relationerna.
Langs dessa strak forvantas trafiken 6ka under de kommande aren.

Den femte potentialen omfattar intransporter av skogstransporter (rundvirke) till
skogsforetagen i regionen (for narvarande framst sagtimmer) och uttransporter av biobransle
fran regionen till Varmeverken i Skane, Goteborg och Malardalen. En studie av industrisparen
genomfors for narvarande i samverkan mellan Trafikverket och skogsbolagen, men det har i
studioen indikerats behov av terminaler ibland annat Limmared och Emmaboda.

| samtliga ovanstaende potentialer indikeras framfor allt behovet for storre transportkopare
som har volymer for en storre vagngrupp eller heltdg mellan tva regioner. For sma och
medelstora kunder &r ofta inte jarnvégen ett alternativ, men i studien indikeras behov av
koordinerade transporter exempelvis till och fran Norge med aluminium, papper och sagat
virke. En sadan utveckling staller dock krav pa utvecklingen av samordnade transporter fran
ett regionalt perspektiv — exempelvis via ett regionalt jarnvégsbolag som samarbetar med
regionalt logistikforetag (ex. Scandinavian Supply Chain eller motsvarande).

Vi pratar inte om en l6sning, vi pratar om flera anpassade l6sningar som ska koordineras. En
och samma relation kan omfatta flera floden, exempelvis ett basflode och ett akutflode
(variation) for olika kunder. De sistnamnda punkterna lyfter fragestallningen om hur
transporter utvecklas och séljs pa transportmarknaden. Det finns ett stort utbud av transporter,
branschen &r starkt fragmenterad och kostnadspressen &r ytterst stor. Det, i kombination med
traditionen, innebdr att de olika transportdrerna utvecklas och séljer trafikslagsbunden service
och inte logistiklosningar. Fa aktorer har ekonomi och uthalligheten att satsa ekonomiskt eller
gora langsiktiga ataganden. Asikten styrks av att de intermodala forbindelser som etablerats
pa marknaden utvecklats med stod fran EU:s Marco Polo program.

Problemet med utveckling av intermodala transporter tydliggors i regionen dar ett flertal
kommuner satsat stora resurser pa att bygga terminaler for intermodal hantering. Problemet ar
inte terminalen, ofta bendamnd som den felande lanken, utan att det &ar svart att
attraheratransportkOparna och speditorerna till den nya servicen. Lastbilstransporterna ar for
billiga och det krdvs bara ett telefonsamtal for att bestélla en rapport. Processen for att
etablera intermodal trafik ar betydligt langre dar de kritiska fragorna berér hur man
konsoliderar floden for att fa storre samlade volymer. Nyckeln for att utnyttja trafikslagens
skalekonomi ligger i nya kombinationer och/eller samarbetsformer och teoretiskt en win-win
situation, men fa &r villiga att stalla sig i pole position for den 6vergripande samordningen.
Nyckeln kan ligga i att Baltic-Link Association stéller sig, som ett neutralt forum, i spetsen
for att fora dialogen med Trafikverk och andra myndigheter och pa sa satt stotta den
intermodala speditoren.

Det &r enkelt att dra upp stora transportstrategier dar man glommer att en transportkorridor
ofta bestar av ett komplext lapptacke av kortare regionala och interregionala transporter.
Salunda borja i regional/interregional skala och skala upp verksamheten nar den ar mogen.
Potentialen (volymerna) och betalningsviljan for effektiva transporter pa kortare och
medellanga avstand &r oftast betydligt hogre an for langvaga transporter. Har kan
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transportkorridoren redan idag vara ett naturligt alternativ. Salunda foretagen som jobbar
inom korridoren maste framst fokusera pa redan befintliga affarer och inte enbart fokusera pa
langvaga transporter. Affarsidén for en samordnande funktion &r att kombinera kontinuerliga
floden med samma tidskrav (basvolym) och for det kravs &ven utveckling av IT-stod for de
olika marknadssegmenten.

Tidigare i stycket diskuterade vi att ett transportflode bestar av en heterogen sammanséttning
av transportfloden med olika O/D-relationer, egenskaper, krav och dnskemal. Det &r speciellt
viktigt nar vi beaktar en transportkorridor dar vi kombinerar regionala, interregionala,
nationella, intra-corridor transporter och internationella transporter. Séndningarna byter
transportor, trafikslag, nation, regelverk (exempelvis tull) etc ett flertal ganger mellan
avsandare och mottagare. For att skapa effektiva transporter kravs att detta kan hanteras pa ett
effektivt satt till rimlig kostnad. Det innebér att Baltic-Link Association, i samverkan med
Stena Line, borde ta initiativ till effektiva ITS-lI6sningar som kan samfinansieras och
samanvandas av ett stort antal aktorer (transportkopare, transportorer, infrastrukturforvaltare
och myndigheter). Harmoniserade ITS losningar langs en eller flera korridorer skull starka
konkurrenskraften l&ngs rutterna. Det innebér inte bara mellan olika organisationer utan aven
mellan olika trafikslag. Exempelvis skall ett foretag som anvander sig av A2A-korridoren
kunna ld&mna in en enhet i Koper och hamta ut den i Trondheim stott av informationssystem
som gentemot kunden hanterar transporten som om den vore utférd av samma foretag i
samma land och med samma regelverk.

Ovriga slutsatser kring den intermodala potentialen som identifierats i rapporten:

(1) Det finns en klar diskrepans mellan foretag som har kunskap om jarnvégstransporter
och de foretag som inte anvander jarnvagstransporter rorande deras uppfattning.

(2) Flera foretag anger att de saknar en lokal/regional jarnvégsspeditor/operator
(samarbetspartner) som de kan diskutera utvecklings- och transportfrdgor med.
Flertalet foretag anger att det var decennier sedan de senast sag en proaktiv
jarnvagssaljare.

(3) Kortsiktiga samverkans- och marginalkostnadslésningar, exempelvis att hanga pa
vagnar till Burseryds bruk pa VIDA:s atergdende tomtdg frdn Halmstads hamn,
efterfragas.

(4) Etablering av nya taglosningar kraver att en eller ett fatal kunder kan fylla minst 50 %
av heltag. Resten kan fyllas ut av andra kunder efter etableringsfasen. Antalet kunder
for en sadan forbindelse &r dock lagt — i rapporten har framfor allt IKEA, Sodra Cell,
Scania, Arla och Volvo identifierats. Flertalet kommuner saknar en sadan producent
eller forbrukare.

(5) Jarnvagsforetagen upplevs som reaktiva, d.v.s. de lever pa forfragningar fran
transportkdpare och speditorer snarare &n att utveckla och marknadsféra till potentiella
kunder (in advance).

(6) Foretagen i regionen anger idag att det inte finns nagra problem med végtransporterna.

(7) Okande problem med att fa tagtider pa sparen. Langre ledtider skapar i varsta fall
sprangeffekter for foretagen med kraftigt 6kande transportkostnader som féljd (5-30 %).
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(8) Analysen indikerar, till skillnad fran WSP:s analys (WSP 2010) att det finns en stor
potential for strackan Halmstad — Né&ssjo0 om jarnvagen elektrifieras och forses med
fjarrstyrning.

(9) Foretagen efterlyser storre samverkan mellan kommunerna for att hitta
samfinansieringsldsningar och samutnyttjande av terminalerna.

(10) Terminalerna behéver oppnas kommersiellt for alla aktorer. Idag finns terminaler,
exempelvis Almhult, dit potentiella aktorer av produktions- och kapacitetsskél utesluts.
Tids- och kostnadsdiskriminering bor undvikas.

(11) Andelen l6sa lastbédrare ar idag kring 20-25 %, d.v.s. 75-80 % av transporterna &r
beledsagad trafik. Den intermodala potentialen med nuvarande transportteknik &r
begransad. Det har dock utvecklats teknik, som Megaswing och Trailertrain, vilka bor
vidareutvecklas och testas i kommersiell drift.

En regions beroende av god infrastruktur bidrar per automatik till att alla infrastrukturfragor
ar strategiskt viktiga for regionen som helhet. En hogre andel jarnvégstransporter innebar
mindre miljo- och klimatpaverkan for samhallet men &ven konkurrensfordelar for det
specifika foretaget. Infrastruktur i form av omlastningsterminaler som mojliggdr och
stimulerar omlastning mellan véag- och jarnvagstransporter i kombination med samordning av
gods innebar mindre vagtransporter och mindre klimatpaverkan. Saledes, en direkt vinst for
miljon men ocksa en konkret majlighet att arbeta for regionala och nationella klimatmal.

Kort sagt, storre mojlighet till samordning av gods pa jarnvag bor ur ett samhallsekonomiskt
perspektiv kunna bidra till:

e En stabilare och tryggare arbetsmarknad generellt sett - som en f6ljd av att foretagen
kan forbattra sina maojligheter att utvecklas och 6verleva pa sikt.

o Forbattrad utvecklingspotential for i stort sett alla foretag i regionen pa medellang och
lang sikt.

o Battre forutsattningar for nya foretagsetableringar. Goda transportalternativ och
tillhérande transportkostnader ar centrala fragor vid i stort sett alla nya
foretagsetableringar.

e Gemensamma satsningar med attraktiva transportuppldgg kan innebéra att effektiva
logistikcentrum byggs upp pa sikt. Dessa centra kan i sig verka som ringar pa vattnet
for ytterligare logistik- och kringtjanster med nya foretag som foljd. Pa langre sikt bor
detta kunna vara av stor betydelse for regionen.

¢ Nya erfarenheter ger kunskap och ytterligare vinster av samordningen i sig:
exempelvis kan nya aktorer se nya affarsmojligheter. Hur skéter de stora
terminaloperatérerna sina uppdrag idag? Kan nagon annan aktor gora arbetet
effektivare under andra forutséttningar?

o Kraftigt minskade samhallsekonomiska kostnader, framfor allt i form av emissioner
och trafiksékerhet.
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Ett i grunden genuint intresse har vid intervjuerna upplevts for att 6ka jarnvégstransporterna
och andelen intermodalitet, inte minst av miljomassiga skal. Men samtidigt sager ocksa de
flesta att det fran myndighetshall behévs bade en morot och en piska for att driva fragorna.
Det &r med andra ord inget man &r fraimmande for, vilket &r intressant att konstatera.
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Karlskrona

Kust-till-Kust banan ingar i korridoren Baltic-Link som utgar fran den Skandinaviska halvon
och anknyter till korridoren Baltic-Adriatic i Gdynia i Polen. Korridoren, Baltic—Adriatic
Transport Corridor, visas i nedanstaende figur. | Karlskrona finns dagliga farjeforbindelser till
Polen som ansluter till korridoren soderut fran Gdynia ner genom Ostra Centraleuropa till
strategiska hamnar vid Adriatiska havet. Jarnvagsinfrastrukturen inom straket uppgraderas
och terminaler for omlastning av gods mellan vég, jarnvag och farja har anlagts pa ett stort
antal platser. Malsattningen ar att Skandinavien, via farjeforbindelsen Karlskrona — Gdynia,
skall anslutas till en ny nord-sydliga transportled genom Ostra Europa med tillgéngliga och
hallbara transporter till gagn for naringslivet langs hela korridoren.
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1.1 Syfte

Syftet med studien &r att i samarbete med Baltic-Link Association ta fram ett underlag for den
realistiska intermodala potentialen langs linje Goteborg — Alvesta — Emmaboda —
Kalmar/Karlskrona (Kust-till-Kustbanan). Den intermodala potentialen har inom projektet
avgransats till féljande relationer (vilket skett i samverkan med bestallaren):

e Transporter av dversjocontainrar mellan Sméland/Ostra Blekinge och Géteborg.

e Trans-Europeiska transporter mellan Sodra Véstergbthndlsméland/(“)stra Blekinge
och den europeiska kontinenten via Skanehamnarna eller Oresundsbron.

e Trans-Europeiska transporter mellan Sédra Vastergétland/Smaland/Ostra Blekinge
och Ostra Centraleuropa kontinenten via Blekingehamnarna.

e Floden mellan Vasterg6tland/Smaland/Ostra Blekinge och den Skandinaviska halvon.

1.2 Utforande

Arbetet har utforts som en skrivbordsstudie, som kompletterats med ett antal strategiska
intervjuer. Litteraturstudien insamlades genom en kombination av sokningar i databaser och
webben och insamling via Baltic-Links medlemmar. Litteraturen har gatts igenom varefter ett
antal strategiska intervjuer med transportkdpare, transportforetag, jarnvagsforetag och
terminal kompletterat for att verifiera resultaten samt att komplettera dér kunskapen brister.

1.3 Avgransningar

Intermodala transporter kraver stora och regelbundna volymer éver medellanga eller langa
transportavstand for att konkurrera med lastbilstransporter. Det har medfort att vi koncentrerat
analysarbetet kring ett antal strak i nord-sydlig och 6st-vastlig riktning (se syfte).

Det finns i dig ett antal jarnvags- och intermodala forbindelser som férser regionen med
intermodala transporter. Kortsiktigt kan utveckling av befintliga forbindelser, exempelvis
genom Okad frekvens eller flodeskoordinering mellan tva terminaler, vara mer lukrativ an att
utveckla nya forbindelser dar kraven pa volym &r betydligt hogre.

Inom den intermodala sektorn diskuteras ofta enbart heltdg mellan tva terminaler. Det ar fa
fléden i regionen som motsvarar dessa volymkrav, vilket innebér att det behdver utvecklas
intermodala forbindelser i enlighet med blocktagstankandet. Ett blocktag bestar av tva eller
fler vagngrupper som sammankopplas till ett tagsétt.

Analysen omfattar multimodala fléden (exempelvis fléden av rundvirke till
Smalandsregionen) och intermodala floden (containrar och semitrailers) till och fran regionen.

Forutsattningar for goda intermodala forbindelser

e Lokaliseringen med bra vag- och jarnvéagsanslutningar

e Lokalisering i ndrheten av avséndaren respektive mottagaren, vilket kan vara
transportkoparen, speditoren eller akeriet.

e Terminaler 6ppna for alla kunder utan diskriminering — vare sig kommersiellt eller
tidsmaéssigt.
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e Terminalens Gppettider bor matcha kundernas 6nskemal. Transporter och terminal-
verksamhet pagar dygnet runt och for att erbjuda kunden god service behdvs lésningar
sa kunden kan komma at sitt gods nar det behovs.

1.4 Rapportstruktur

Godsfloden

Terminal- och transportstruktur
Potential intermodala transporter
Diskussion
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2 Godsfléden

Rapporten inleds i detta kapitel med en beskrivning av nuvarande godsfléden i regionen. Det
forsta stycket omfattar en genomgang av Trafikverkets prognoser for flodesutvecklingen fram
till ar 2030. Det kompletteras med prognoser fran andra strategiprojekt som Baltic Transport
Outlook. I steg tva diskuteras flodespotentialen for olika regioner eller kommuner baserat pa
det material som erhallits frdn respektive kommun eller region. Slutligen finns djupare
information som kommer fran Stena Line som kompletterar

2.1 Nationella och regionala godsfl6édesanalyser

Basen for Trafikverkets material utgors av den Varuflédesundersdkning som genomférdes
under ar 2006. De har extrapolerats baserat pa utvecklingen 2006-2012 och baserat pa
prognostiserad utveckling for aren 2012-2030. Det bor dock papekas att man inte tar hansyn
till foérandringar i kostnader for brénsle och regelverksférandringar som inférande av SECA-
regleringen pa Ostersjon.

| sammanhanget bor problemet med prognoser lyftas fram. Prognoser bygger pa en
extrapolering av dagens volymer utan mojligheter att hantera sprangeffekter. Det medfor att
flodesforandringar till foljd av nya handelsforbindelser, aterupptagen trafik, kraftigt okad
standard pa infrastrukturen eller forandrade handelsstrukturer inte kommer ge énskat utslag
vid bedémning av trafikstrukturen i framtiden. Det beror trafiken pd namnda stracka pa tva
satt; (1) containertrafiken till och fran Baramoterminalen (invigd 2008) saknas i Trafikverkets
underlag) och (2) godstrafiken pa strackan Emmaboda-Karlskrona som varit nedlagd sedan ar
1992 saknas.

Trafikverkets material visar att flodena langs Kust-till-kustbanan mellan Alvesta — Goteborg
omfattar 500 — 600 000 arston, vilket framfor allt rér transporter i riktning mot Géteborg
fordelat pa transporter fran Volvo Olofstromsverken samt pappers- och massatransporter.
Dartill ska laggas tva nya godsfloden; (1) rundvirkestransporter fran Vastergotland/Dalsland
till sdgverken i Smaland (exempelvis Hestra, Alvesta och Vislanda) samt (2) containrar fran
Goteborgs Hamn till Baramoterminalen. Flodena tillsammans uppskattas till att omfatta kring
350 000 — 400 000 arston. Det innebar att en trafikokning kan ha skett motsvarande 50-60 %
mellan ar 2006 — 2012 mellan Goteborg — Varnamo — Alvesta. All trafik pa linjerna dras inte
till/frdn Goteborg utan det forekommer dven systemtag till bade Halmstad och Varberg
(exempelvis sandtransporter till Limmareds glasbruk).

Pa strackan Oster om Alvesta har trafiken (vagnslasterna) successivt krympt och omfattar
enligt trafikverkets uppgifter 500 000 arston i Ostlig riktning. Transporterna domineras av
insatsvaror, rundvirke och fardiga produkter till och fran Sodra Cells massabruk i Monsteras,
men det finns dven kompletterande mindre floden. Transporterna, speciellt inflodet, av
rundvirke har okat kraftigt sedan ar 2006 med intransporter med jarnvag fran bade Stockaryd
och Vislanda. Problemet for expansionen har varit Trafikverkets bristande intresse for att
bevaka stationer langs strackan Kalmar Vastra — Blomstermala.

Utover namnda godsfloden forekommer transporter av travaror i riktning fran Smaland till
hamnarna pa Vastkusten. Saval Halmstad som Varberg ar nischade hamnar mot export av
sagade travaror.
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Det har tidigare forekommit vagnslasttrafik pa linjerna men den har till stor del lagts ned i
samband med Green Cargos forsok att marknadsanpassa sin verksamhet och genom den
strukturrationalisering som kontinuerligt pagar inom industrin. Tidigare forekom vagnslaster
till bland annat Boras, Varnamo och Rappe, men dessa punkter saknar kontinuerlig trafik.

Nedan redovisas flodesfigurer for godsflodena pa och kring Kust-till-Kust banan. Trafiken
langs straket ar relativt trafiken pa Sodra Stambanan liten.

Figur 4 Papper & Massa jarnvag Figur 5 Rundvirke jarnvag

Utdver de namnda flodena férekommer intermodala transporter till terminalerna i Goteborg,
Néssjo och Almhult. Dessa terminaler har, som redovisas i kommande kapitel, en med Kust-
till-Kustbanan 6verlappande upptagningsomrade.
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2.2 Godsfloden pa vag i sédra Sverige

Pa vagsidan ar den storsta transporterade volymen kopplat till stora strak med forbindelser ut
mot strategiska granspassager exempelvis Goteborgs hamn, Blekinges hamnar,
Skanehamnarna samt Oresundsregionen. Den transporterade godsmingden langs de stora
Europavagarna motsvarar arligen ca 7-10 miljoner ton i vardera riktningen. De storsta
fraktvolymerna i sédra Sverige gar i enlighet med figuren nedan langs E4, E6, E22, véag 23,
26, 29 och 40.
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Figur OO totala godsfléden vag (SAMGODYS)

En uppdelning pa olika varugrupper indikerar ett antal intressanta iakttagelser.
e For samtliga varugrupper foérutom travaror &r E4 och E6 dominerande.

e For varugrupperna metallprodukter och travaror kan ett tydligt strak fran Karlshamn
norrut langs vag 27 och vag 29 identifieras. Flodet av metallprodukter skiljer sig fran
den totala godsflodesbilden da tydliga kopplingar uppvisas mot Karlshamn, arligen
fraktas ca 350 000 ton i vardera riktningen langs vag 29. Dessa kan jamforas med
volymerna langs E4an som ar dubbelt sa stora i s6dergaende jamfort med nordgaende
och uppgar till 400-600 000 ton per ar.
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e Livsmedel transporteras i syd-nordlig riktning mellan Skane regionen och
centrallagren i Stockholm.

Figur 8. Travaror Figur 9 Livsmedel
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Figur 10 Kemikalier Figur 11 Skogsbruk.

Sida 15



2.3 Gods via Sodra Sveriges hamnar

Transporterna i sjofart till och fran regionen omfattar farje-, bulk- och containertransporter.
Trenden mot dkad anvandning av intermodala lastbarare ar tydlig i hela Ostersjoomradet. Den
stora 6kningen forvantas dock i Rysslandstrafiken, men med hansyn till den stora obalansen i
dessa floden kan det fa effekter pa exportflodena fran regionen. Transporterna av containrar ar
koncentrerade till Goteborgs Hamn och Helsingborgs Hamn. Importflédena &r férdelade
mellan dess hamnar medan exportflodena ar koncentrerade till Géteborgs Hamn. Centrala
logistiknoder for dessa floden i regionen &r Jonkoping/Torsvik, Varnamo och Almhult.
Enheter som ankommer till Géteborgs Hamn skickas till Torsvik/Varnamo med jarnvag eller
lastbil for att lossas och darefter aterlastas mot Géteborg. Containerflodet till Almhult styrs
till stor del av IKEA:s val av importhamn. Det innebar att viss triangeltrafik forekommer dar
enheter som kommer med importlass till Skane ompositioneras till Smaland och Blekinge for
export via Goteborgs Hamn.

Bulkflodena langs vara kuster ar stora och till stor del obalanserade. | nordgaende riktning
transporteras stora mangder olja, oljeprodukter och kemikalier. | Sydgaende riktning
transporteras  produkter fran svensk basnaring som papper, massa och travaror.
Transportflodena &r i storleksordningen 100 % storre i sydgaende riktning &n nordgaende
riktning och motsvarar 10 miljoner ton nordgaende och 20 miljoner ton sydgaende.

Ur ett intermodalt perspektiv anvands dock pahangsvagnen i stor omfattning i RoRo-floden
till och fran Skandinavien. | Sveriges hamnar hanterades under ar 2009 800 000 containrar,
vilket kan jamforas med 2 300 000 lastbilar, pahangsvagnar och andra lastbarare (Sveriges
Hamnar, 2010). Trailertrafiken via Trelleborgs Hamn dominerar tatt foljd av trafiken via
Helsingborgs och Goteborgs hamn. Baltic Transport Outlook (2012) prognostiserar en positiv
forandring om 47 miljoner ton, arlig volym. Stérst férandring sker till hamnarna i Skane med
en okning pa 60-80 procent. Trailertrafiken via Blekingehamnarna omfattar idag nastan
140 000 enheter per ar och beraknas av Trafikverket (2012) 6ka med 170-210 % till ar 2030
till kring 260 000 enheter. Trafiken till och fran Ostra Centraleuropa och Ryssland beriknas
O0ka med motsvarande méngd till foljd av Okat handelsutbyte. Transportvolymen via
Karlskrona motsvarar 130-150 enheter per dag och riktning.

| projektet East-West Transport Corridor (EWTC) anges en ny forbindelse mellan
Kaliningradregionen och Blekinge med en transportvolym pa 1,1 miljoner ton per ar. En ny
forbindelse kan dock fa en kannibaliserande effekt pa linjen Klaipeda — Karlshamn som kan
generera en volymtapp pa 25-50 % pa den linjen. Detta &ar ett vanligt fenomen dar vi i
projektet foresprakat en koncentrationsstrategi dar vi tror att framgangen ligger i
koncentration av floden till farre hamnar som angors av storre batar. Det staller dock krav pa
effektivare inlandsforbindelser mellan hamn och dess insamlings- och distributionsomraden.
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3 Naringslivets intresse for jarnvags- och intermodala
transporter

Globaliseringen medfor okad handel dver varldshaven, vilket inte bara galler varor utan &ven
tjanster. Det innebar okat fokus pa forandring och fornyelse inte bara i produktionsledet utan i
hela marknads- och logistikkedjan langs hela vardekedjan. Det ar sarskilt tydligt dd manga
foretag marker av en allt starkare konkurrens inom allt fler produktions- och tjansteomraden
fran foretag i Asien och andra BRIC-lander”.

Regionen omfattar i princip tva olika regiontyper; (1) befolkningstata och funktionella
regioner och (2) tillverkningstata regioner.

o Kategori 1 har generellt en hogre befolkningstillvéxt och hogre sysselséttningstillvaxt.
Till dessa omraden hor Jonkoping, Kalmar, Vaxjo, Blekinge, Boras samt
Ostergétland/Halland. Omradena kan ses som motorer for utvecklingen inom regionen
— och speciellt med koppling till hégskolor och universitet.

e Kategori 2 omfattar ett balte som stracker sig tvars dver regionen och inkluderar
kommunerna Ljungby, Varnamo, Vetlanda, Vimmerby, Trands och Oskarshamn. Till
skillnad ar hogre andel av befolkningen sysselsatta inom tillverkning och utvinning.
Sysselséttningen i dessa regioner forvantas ligga pa konstant niva, men med dkande
krav pa marknads- och produktionsutveckling kommer det stalla krav pa okad
pendling fran kategori 1 regioner till kategori 2 for att kompensera for lagre
utbildningsniva (Vectura, 2012/c). Saledes kravs okad tillganglighet mellan
tillverknings- och befolkningstata/kunskapsintensiva regioner.

Regionen har en stor mangd féretag inom saval tjanstenaring som tillverkning. Inom ramen
for projektet har ett par omraden specialstuderats; detaljhandeln/livsmedel,
tillverkningsindustrin och skogsindustrin.

3.1 Séallankdps/dagligvaror

Detaljhandeln i Sverige har genomgatt en stérre forandring fran roll som sélj- och
distributionskanal for varuproducenter till att axla en betydligt mer aktiv roll i
forsorjningskedjan. Logistiken har successivt utvecklas fran en transportfraga till att bli en
vital del for ett foretags lonsamhet och potential i tillvéxt. De nuvarande trenderna kommer
med stor sannolikhet fortsétta och kan i korthet beskrivas som:

e Regionaliseringen och internationaliseringen kommer att fortsatta. Norden kommer i
allt stérre grad betraktas som en marknad

e Den oOkande konkurrensen kommer medfora Okad specialiseringsgrad inom
detaljhandeln, vilket kommer 6ka trycket pa alternativa marknadskanaler som internet.

! BRIC &r en forkortning for Brasilien, Ryssland, Indien och Kina (China), fyra stora, snabbt véxande
tillvdxtmarknader.
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e Transportkostnaderna kommer att 6ka for nuvarande fragmentering och prispress &r
langsiktigt inte hallbart — varken ekonomiskt, miljomassigt eller socialt.

e Kostnaderna for tillverkning bedoms fortsatt vara laga.
o Logistiken kommer att forandras for att fokusera hela vardekedjan.

Det medfor att balansen mellan produktions- och logistikkostnader kommer att forandras. Det
racker inte med att kopa in varor fran laglonelander utan det géller att ha en organisation som
ar flexibel och kan stalla om till férandrade marknadsforutsattningar. | kopplingen till Baltic-
Link ligger att transporterna fran Ostra Centraleuropa till centrallagren i Jonkopings-,
Goteborgs- och Malarregionen kommer att 6ka, men sannolikheten att detaljhandelskedjorna
valjer centrallager i regionen (forutom tva namnda delregioner) ar begransad. Som namnts
tidigare kommer Norden i allt st6rre grad betraktas som en marknad med ett centrallager.

Baltic-Link kan harmed bidra till att utveckla hallbara och flexibla logistikkedjor for
foretagen, men med fokus pa logistikkedjan leverantdr och grossist. Detta dr nasta steg i
utvecklingen sedan detaljhandeln under de senaste 10 aren arbetat hart med integrationen
mellan grossist och butik. Utvecklingen for att uppna okad Iénsamhet och effektivitet pa en
hart konkurrensutsatt marknad stéller da krav pa integrering bakat i transportkedjan samt att
foretagen frangar transaktionstankandet mot leverantérerna.

Inom ramen for segmentet detaljhandel har vi identifierat féljande potentiella godsfloden:

(1) Ankommande fl6den Oversea till mobelgrossister som IKEA. Containrarna ankommer
idag via Helsingborg till Almhult och via Goteborg till Torsvik. Enligt uppgift finns
dock en potential att etablera en forbindelse mellan Géteborg — Almhult. Enheterna
som lossats i Almhult kan darefter returlastas med exportgods via Goteborgs Hamn.

(2) Sortimentet som saljs inom detaljhandeln levereras i allt stérre omfattning fran
leverantdrer i Asien, Fjarran Ostern och framfor allt Osteuropa. Effektiva integrerade
forbindelser via Karlskrona Hamn ned langs den Baltisk-Adriatiska korridoren &r en
utvecklingsinriktning flertalet foretag Onskar ett integrerat transportutbud dar en
lastbérare 1amnas in vid terminal i Polen och hdmtas i Jonkoping eller Mé&lardalen.

(3) Ett foretag, Arla, skulle kunna ténka sig intermodala transporter mellan fabriken i
Vimmerby och Goteborgs Hamn om kostnader motsvarar lastbilens och
livsmedelskraven kan upprétthallas. Transporterna omfattar upp till 10-15 1SO-
containrar per dag och &r ett utmarkt basflode for en lokal terminal i norra delen av
regionen.

3.2 Tillverkningsindustrin

Tillverkningsindustrin omfattar fler olika naringsgrenar med fokus pa den medel- och
hogteknologiska industrin. | kapitlet fokuseras framst pa fordons-, mobelindustrin samt till
viss del verkstadsindustrin.

Tillverkningsindustrin har olika krav pa logistik- och transportsystemet beroende pa var i
logistikflodet produkten befinner sig. Vi far har skilja pa tre floden; (1) mellan leverantor och
producent, (2) mellan producenters produktionsstéllen eller mellan producent och grossist
samt (3) mellan grossist och butik/kund.
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Den forsta kategorin omfattar inleveranser av ravaror och insatsmaterial till de producerande
foretagen. Transporterna sker i bulkform i regelbundna floden med krav pa laga kostnader.
Intransporterna omfattar daven férpackningsmaterial och emballage, vilka ankommer till de
foretagen i ett kontinuerligt flode. Hur inflodena ser ut skiljer sig mellan 1ag-, medel- och
hdgteknologiska foretag.

Den andra kategorin omfattar transporter mellan leverantdrer och grossister. Transporterna
sker pa pall eller rullburar med ett kontinuerligt flode for att fylla pa lager. Ledtiden &r inte
lika kritisk som for den tredje kategorin, men med malet att minska lagren hos grossisterna
har ledtiderna pressats kraftigt.

Den tredje kategorin omfattar transporter fran lager till kund/butik. Logistiken och
transporterna  mellan olika varusegment &r heterogen. Men som exempel kan
verkstadsindustrin tas. Verkstadsprodukterna kan kategoriseras som hogvardiga produkter.
Denna kategori har volymmaéssigt mindre produktion medan produktvardet &r hogt, vilket
medfor att segmentet tal hogre transportkostnader och langa avstand. Det hoga produktvardet
ar starkt kopplad till en kontinuerlig produkt- och produktionsutvecklingsprocess, vilket
genererar produkter med hogt teknologiskt innehall med behov av kontinuerlig utveckling.

Verkstadsproduktion sker till stor del mot direkt order. Genom att produktionen ar
kundorderstyrd saknas ofta ett kontinuerligt flode ut fran industrierna utan det sker ofta
batchvis och ofta till den europeiska kontinenten eller for sjotransport via Goteborgs hamn.
En strukturell fordndring sker for néarvarande och ett flertal foretag har borjat kdpa in
komponenter eller delsystem fran underleverantorer. Istallet for att transporteras via lager
transporteras dessa direkt for montering pa plats. Detta upplagg har i manga fall minskat de
transporterade godsmangderna avsevart. Vanligt ar dock att reservdelar lagerfors hos
foretagen och dessa distribueras som paket eller styckegods med Kkorta ledtider.
Flodesfluktuationerna &r stora, men samtidigt ar ledtiderna for planering av transporter ofta
goda. Kraven pa tidsprecision i transporterna &r hog.

Inom ramen for segmentet tillverkningsindustri har vi identifierat ett antal fléden som bor
detaljstuderas som basfléden for intermodala transporter.

Det forsta flodet omfattar transporter av aluminiumstanger (kategori 1) till
produktionsenheterna i Smaland. Det ror dels intransporter till underleverantérer inom
Automotive som mobelindustrin. Mottagande foretag ligger utspridda i regionen med viss
koncentration kring Gnosjo/Varnamo samt Vetlanda/Uppvidinge. Transporterna som
ankommer fran Norge (tre stallen) och Sundsvall omfattar minst 100 000 arston. Exempelvis
Barthel och Arvidsson (2011) foreslar anlaggandet av lokal aluminiumterminal i Vetlanda for
att forse den regionens foretag med effektiv jarnvagslogistik. Enbart i Vetlanda kommun
skulle en sadan terminal kunna omsétta 100 000 ton gods.
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Figur 12 Industrisparet till Sapa i Vetlanda (foto: Fredrik Barthel).

Det andra flodet omfattar skrymmande transporter for foretag i Vaxjo- och Karlskrona
regionen som transporteras via Goteborgs Hamn. Transporterna betraktas som skrymmande
da de inte &r pallanpassade och kraver specialfordon for transporterna. Dynapac och Volvo
CE har tidigare anvant jarnvagen for dessa transporter men tvingats 6ver pa vag. Foretagen
anger att de dnskar se pa majligheterna, men ar for tillfallet tveksamma till leveranskvaliteten.
Flodena behdver specialstuderas for att identifiera potentialen.

Det tredje flodet omfattar fardiga hytter fran Scanias fabrik i Oskarshamn till
monteringsfabrikerna i Zwolle och Anger. Transporterna beraknas oka kraftigt i samband med
utvidgningen av fabriken i Oskarshamn. Till fabriken ankommer dessutom stora mangder
ISO-containrar med komponenter via Goteborgs Hamn.

3.3 Skogshbranschen

Begreppet Skogsindustrin omfattar naringsgrenarna; Massa- och papper, sagverk,
traskiveindustri, tillverkning av forpackningar gjorda av trd, papper och papp samt
snickeriindustri (Skogsindustrierna, 2010). Historiskt har Europa och Nordamerika varit de
storsta producenterna men de har under de senaste aren utmanats av priméart Asien, dar bade
produktion och konsumtion av industrins produkter har okat kraftigt. Inom regionen finns ett
stort antal pappers-, massabruk och sagverk, men generellt kan konstateras att de stora
foretagens satsningar till stor del har skett utanfér regionen.

Logistik- och transportkostnaderna star for 20 % av kostnadsmassan inom Skogsbranschen.
Det inleds med intransporter av ravaror fran regionen till produktionsenheterna, men dessa
intransporter ar vaderberoende och kansliga for vattenfloden samt tjallossning vilket paverkar
ravaruforsorjningen negativt. Det ar ravaruforsorjningsdelen som kontaktade foretag anger
som det storsta hotet mot effektiviteten inom transportkedjan och inte transport mot kund.
Skogsnaringen bedomer saledes inte att investeringsbehoven ligger pa det strategiska vagnatet
utan snarare pa mindre vagar (BK2-klassade) samt jarnvagen (Vectura, 2012).

Transporterna inom segmentet sker till 6vervagande andel med lastbil och sjofart. Inrikes
fordelas tillvaxten mellan trafikslagen val, men det &r klart och tydligt att lastbilen har tagit
volymer av travaror fran jarnvagen. Det forklaras av jarnvdagens omstrukturering i
kombination med 6kande tillatna bruttovikter/langder for lastbilen. Héjningen av bruttovikten
fran 51,6 till 60 ton innebar en sankning av kostnaden med 20- 25 % och de langre
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modulekipagen (24 m blev 25,25 m) sankte kostnaderna med 7-8 %. Till foljd av férandrad
konkurrenssituation och akeriernas mer anpassade service har det medfort en 6verforing av
travaror fran jarnvag till landsvag.

Om forandringarna mellan trafikslagen ar relativt jamt fordelade kan vi konstatera att néstan
hela tillvéxten i den gransoverskridande trafiken tagits av lastbilstrafiken. Orsakerna forklaras
dels av logistiska faktorer, men aven av konkurrensen fran utlandska akerier samt att bade
battransporterna och jarnvagstransporterna praglas av obalanser. Transportflodena i dessa
obalanser gar dessutom i samma riktning som lastbilarnas marginalkostnadsprissattning.
Kombinationen har lett till en kraftig prispress i nord-sydlig riktning. Transporterna sker till
stor del i semitrailers.

Skogsindustrierna &r intresserade av jarnvagstransporter for storre regelbundna fléden och
framfor allt till utskeppningshamnarna i Halmstad och Varberg. Man anger samtidigt att den
bristande marknadsbearbetningen fran den dominerande operatéren, i kombination med
Trafikverkets effektiva sanering av industrisparsvaxlar, inneburit att tillgangligheten till
jarnvagstransporter minskat kraftigt. En effekt blev att en av koncernerna inom regionen valde
att i samverkan med mindre jarnvagsbolag satsa pa egen trafik till framfor allt VVarbergs och
Halmstads hamnar. Detta ger dem hagre flexibilitet och man ser ingen brist pa terminaler som
kan lossa. Den begransande faktorn anses istéllet ligga i tillaten vagnlangd pa tagsatt samt
tillgangen pa taglagen pa infrastrukturen. Industrin uppfattning ar att inférandet av IMO
reglerna inom SECA-omradet inte kommer medfora den dverflyttning till vdag och jarnvag
som anges av Skogsindustrierna, men att det kommer leda till en koncentration till féarre
hamnar som angors av storre fartyg. Den 6kade skaldriften staller i sin tur krav pa effektiva
transportnétverk mellan hamnarna och deras respektive omland.

Inom Skogsbranschen anvénds ISO-containrar framfor allt for de transoceana flodena. Fram
till r 2000 ansags transporter av sagat virke i 1SO-containrar som en omdjlighet, men idag
transporteras stora volymer sagat furuvirke till Nordafrika och Japan. Inom regionen sagas
framst gran och darmed &r transporterna i I1SO-containrar begransade, men de floden som
finns koncentrerade via hamnen i Goteborg. ISO-containrarna anvands av kostnadsskél
framfor allt i den transoceana trafiken till foljd av den radande lastbararstandarden. Enheten &r
dock inte 1&mplig (kostnadseffektiv) i de inomeuropeiska flodena till foljd av att den inte &r
anpassad till de Europeiska standardmatten for vagtransporter och savél bat som jarnvag
(vagnslast) erbjuder effektivare lastning genom att vikt/volym kan utnyttjas effektivare. Vissa
sagverk anger en fordel med containern eftersom stold/svinn minimeras da det ar enklare att
overvaka och kontrollera en container an virkespaket. Det bor dock papekas att langre
ompositionering av lastbarare inte bor genomféras om effektivare alternativ finns.

Det finns dven floden med massa och papper som framfor allt gar "Overseas” via Goteborgs
hamn, men omstallningen har inte bara kravt nytt logistiskt tdnkande utan framfor allt ny
marknadsbearbetning (forséljning) dar de konventionella marknaderna Overgivits och
forsaljningsagenterna anpassat portféljen till en storre marknad. Ett exempel pa detta ar
Waggeryd Cell (Jonkoépings 1an) som tidigare salde merparten av produktionen pa 135 000
arston till Europa, men numera transporterar en stor del av produktionen World-Wide i 1SO-
containrar.

Den Europeiska exporten transporteras ut via Skanehamnarna och fraktas till stor del med
returgaende lastbilstransporter. Asien med framforallt Kina i spetsen har 6kat sin konsumtion
av pappersmassa markant de senaste aren, vilket staller 6kad efterfragan pa transporter mot
vastkusthamnar med Goéteborgs hamn som Asien-lank. Hamnen i Goteborg ses av foretagen
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som dyr men ar den som erbjuder bést service mot Asien. Trots detta bor det observeras att
transporterna till Asien idag ar billigare &n transport per lastbil till Centraleuropa.

Istallet for att anvanda standardlastbarare har den svenska industrin skapat egna
transportsystem pa jarnvag och bat for transporter till Europa. Stora Enso har skapat NETSS-
systemet, ScandFibre Logistics AB (Billerud, Holmen, Kappa och Korsnéds) anvander
jarnvégssystemet Rail-11, SCA Transforest, Sodra och Holmen har egna batar som chartras
for dessa transporter. Malsattningen ar att med egna eller tillsammans med samarbetspartners
volymer skapa konkurrenskraftiga transportsystem dar man drar full nytta av skalfordelarna i
bat- och jarnvagssystemen. Svagheten med dessa transportsystem ar de begransade
returtransporterna, vilket fatt ett antal foretag att arbeta med att forbattra balanserna.
Problemen é&r flera; spridd importstruktur, begransad marknadsbearbetning i Centrala Europa
samt krav pa ledtider for tidskansligt importgods. Slutsatsen &r att under 6verskadlig framtid
kommer transporterna mellan Europa och Sverige, under forutsédttning att spelreglerna inte
forandras, ske med transportenheter anpassade for Europeiska forhallanden. Det kommer
dock kravas en utveckling for att sanka logistikkostnaderna till och fran Europa, speciellt med
hansyn till de successivt inforda vigavgifterna i Tyskland, Polen, Osterrike och Schweiz
(samt snart Danmark) for att Sveriges avstdndshandikapp pa 700 — 800 km relativt
konkurrenterna inte skall inverka konkurrenshammande pa svensk basindustri. En fordel for
svensk industri inom basnéringen vore om billiga 45 fots containrar kunde anvéndas till och
fran Europa. Dessa skulle dven kunna anvandas pa Containerfartyg/feederbatar och darmed
skulle man kunna samlasta till och fran hamnnaven i Europa, som Rotterdam och Hamburg.
Men det kréaver att 45 fots container blir en allmant accepterad standard. Utvecklingen &r pa
gang och sker i direkt konkurrens med lastbilstrafik, men kraver stora investeringar i hamnar
och terminaler for att klara saval kapacitet som kvalitet idag och i en framtid. Den har
utvecklingsinriktningen saknas inom regionen.

Det som talar for 6kad andel intermodala transporter &r foljande faktorer;

e Okad internationalisering som leder till okade gransoverskridande floden.
Produktionen sker allt langre frdn marknaden, vilket staller krav pa kostnadseffektiva
transporter mellan produktion (i flera led) och konsumtion.

e Framtidens industriprodukter kommer ha hdgre varde per kilo, vilket i sin tur stéller
krav pa bra forpackningar och emballage. Andelen emballage och férpackningar dkar
dessutom med varuvardet, vilket i kombination antyder inom vilket omrade massa-
och pappersindustrin kommer véxa primart.

e Det kommer med hogre varuvérde stallas annu hogre krav pa logistiska losningar;
styrning, transport, lagring och hantering av materialfléden. Det skapar en marknad
for specialiserade tredje- och fjardeparts- logistikforetag som hjalper till att styra och
optimera flodena.

o Med Okade logistikkrav och minskade sandningsstorlekar ¢kar attraktiviteten med losa
lastbérare. Det okar flexibiliteten och mojliggora optimering av flodena. Lagring av
dessa sker lampligtvis i hamnar/terminaler med nérhet till produktionsanldggningarna
(dar supply chain blir demand chain).

e Okad integration av de Europeiska marknaderna ger mindre utrymme for nationella
sarlosningar, exempelvis rérande matt och vikter pa lastbarare.
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e For okad konkurrenskraft for intermodala l6sningar staller det krav att
logistikforetagen kan erbjuda en smidig informationsdverféring som dels galler godset
och dels géaller granssnitten mellan aktérerna. Den stora utmaningen i
kostnadseffektiviseringar ligger som namnts i transportledet. VVagtransportens fordel
ligger enligt industrin i dess flexibilitet och &r av stor vikt for transporter till
Europeiska kontinenten samt for mindre foretag med oregelbundna fléden och till
exempel hustillverkare som saknar industrispar. Kostnadsstrukturen ar dock ojamn
beroende pa riktning. Végtransport kan idag vara billigare till lander som Danmark
och Holland &n till Méalardalen. Detta kan sedan stéllas i relation till sjétransporternas
kostnadseffektivitet pa langre avstand.

Inom ramen for segmentet skogsindustrin har vi identifierat ett antal floden som bor
detaljstuderas som basfléden for intermodala transporter.

e Sodra Cell har stora floden containrar som antingen gar direkt med lastbil i container
eller med vagnslast till Goteborgs Hamn for omlastning. Foretagets transportstruktur
visar pa tva intressanta utvecklingslinjer:

o Det finns en potential av omkring 100 — 150 TEU massa fran Sédra Cells bruk
i Monsteras med destination Goéteborgs hamn fvb.

o Det finns ett vagnslastflode som idag lastas om i Géteborg, men likval skulle
kunna lastas om vid terminal dar det finns tomma importcontainrar
(exempelvisBaramo). Vagnslasterna kunde i dessa fall koras till Baramo dar
omlastningen kan ske till en betydligt lagre kostnad an i Géteborgs hamn dér
kapacitetsbristen ar betydande.

o Det sistnamnda alternativet att ha en omlastningsfunktion mellan landtransport
och 1SO-containrar vid en intermodal terminal med Overskott pa
importcontainrar &r en intressent utveckling av DryPort konceptet som
mojliggor effektivare utnyttjande av infrastrukturen och transporterna an langa
tompositioneringar av 1SO-containrar. Forutom massaindustrin borde detta
vara en ypperlig 16sning for sagverken.

e Regionen har ett stort antal sagverk som har tva stora floden som é&r intressanta for
utveckling av nya jarnvégstransporter.

o For det forsta ror det utveckling av effektiva intransporter av rundvirke
(sagtimmer och massaved) frdn mer avlagset liggande regioner (ex
Vaésterg6tland, Bohuslédn och Dalsland). Foretag som importerar virke utgors
av bland annat Sodra Skogsagarna och VIDA Timber. Effektiva transporter
staller inte enbart krav pa terminaler (omlastningsplatser) vid
avyttringsregionerna utan &aven att terminaler eller industrispar finns vid
mottagande industri.

o Det andra flodet omfattar transporter av biobrénsle (bransleved, GROT, flis
och sagverksavfall) fran regionen till mottagande biobranslekonsumerande
regioner som Skane, Goteborg och Malardalen. Betalningsviljan for dessa
transporter ar mycket lag, men forvantas oka i samklang med att biobréanslet
blir en allt viktigare del i brénslemixen i de allt storre varmeverken.
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Terminalerna som anlagts i regionen bor utvecklas till att &ven kunna hantera
dessa volymer. Idag sker detta enbart i Stockaryd.

3.4 Slutsatser i korthet

| kapitlet har vi identifierat ett antal floden som kan ses som lagt hangande frukt for att
utveckla den intermodala trafiken till och fran regionen.

En utvidgad containerpendel Goteborg — Baramo — Oskarshamn. Uppgifterna
indikerar att det finns volym for minst 0,5-1 tagsatt i riktning mot Goteborg per
vardag. Det staller dock krav pa att en smaskalig terminal® anlaggs i Oskarshamn och
eventuellt i Hultsfred/Vimmerby.

En ny containerpendel mellan Goteborgs Hamn och Almhult. Det staller dock krav pa
att terminalen i Almhult 6ppnas for andra transportorer &n de i dag pa terminalen
befintliga. Nagon containerpotential 6ster om Alvesta har vi i denna studie inte lyckats
identifiera.

Oversyn och utveckling av terminal- och den Kkapilldra infrastrukturen for
skogsindustrin. Det omfattar industrispar och omlastningsterminaler for att mojliggéra
att insatsvaror kops in pa langre avstand till gagn for industrin. Oversynen bor dven
omfatta etablering av terminaler for skogs- och sagverksavfall. Mottagande regioner
for sagverks- och skogsavfall ar Skane, Vastkusten och Malardalen.

En 6versyn hur befintliga terminaler kan stddja storre upptagningsomraden genom att
anvandas som omlastningsterminaler for skogsprodukter. Det innebér for det forsta
minskande tompositioneringar av 1SO-containrar, minskat kapacitetsbehov i
Goteborgs hamn och 6kat resursutnyttjande av befintliga terminaler.

Ett nytt natverk for vagnslasttransporter mellan Sverige och Norge for att 6ka
transportmojligheterna mellan l&nderna. Idag ar det begransat till enbart intermodala
transporter och i viss man vagnslaster (Green Cargo). Potentialen som diskuteras i
rapporten Trans Baltic (2012) indikerar behovet av vagnslaster mellan regionerna med
sagade varor, pappersprodukter, pappersatervinning och kemi i nordgaende riktning
samt fisk, aluminium och metallprodukter i sydgaende riktning. Ett sadant system bor
kopplas till ett logistikcentrum, exempelvisScandinavian Supply Chain, i Réppe, for
att mojliggéra mellanlagring infor distribution.

Den okande trafiken till och fran Polen och Ostra Centraleuropa i kombination med
den hamnkoncentration och de stérre batarna mellan Sverige och Ostra Europa stéller
krav pa kostnadseffektiva inlandsforbindelser till och fran hamnarna. | rapporten
foreslar vi en forbindelse mellan Karlskrona — Malardalen — Trondheim/Umea for att
mojliggora detta. | nordgaende riktning transporter av leverantérsprodukter fran Ostra
Centraleuropa till centrallagren i Malardalen och distributionsfloden fran Malardalen
norrut till Trondheim/Umea. | sodergaende riktning exportvaror (inklusive Norsk fisk)
till polska marknaden (inklusive polska slakterier). Parallellt pagar en studie kring
denna forbindelse inom projektet Bothnian Green Logistics Corridor.

2 Forslag till referensobjekt: Terminalen i Amal
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En stor andel av godspotentialen fér intermodala transporter utgérs av semitrailers —
antingen fran den Europeiska kontinenten via Skane eller fran Osteuropa/Ryssland via
Karlskrona och/eller Karlshamn. Avstandet till Torsvik fran Karlskrona ar 235 km och
fran Karlskrona till Orebro 390 km. Avstanden innebar att samma chauffor kan kora
till Jonkoping lossa och sedan hamta returgods pa annan ort i Smaland for att hinna
med atergdende férja pa kvallen. Nar transporten narmar sig Orebro innebar det langre
ledtider for akarna och darmed att en tur- och retur runda inte klaras av pa 12 timmar.
Ledtidsmassigt innebar det att det gar en brytpunkt strax sdder om Orebro dar det kan
bli intressant med jarnvégstransporter.
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4 Transportstrak, jarnvagstransporter och terminaler

Transporterna till och fran regionen sker langs ett antal storre transportstrak. Langs straken
finns ett antal terminaler och hamnar lokaliserade. Straken och terminalerna/hamnarna
beskrivs i nedanstaende text. Det kompletteras aven med en beskrivning av de huvudsakliga
forbindelser som anknyter terminalerna med terminaler i andra regioner.

4.1 Regionens strategiska transportstrak

De viktigaste straken i regionen omfattar; (1) strak till och fran de viktigaste kunskaps- och
tillvaxtnoderna, (2) strak till och fran de viktigaste godstransportnoderna och mellan dessa
och nationella/internationella strategiska noder/hamnar samt (3) strak som ar av vikt for
turistnaringen (ej beaktat). Det kan konstateras att ett stort antal av namnda strak
sammanfaller. | nedanstdende figur anges de viktigaste transportstraken for
jarnvéagstransporter och i den efterfoljande texten beskrivs de olika straken 6vergripande for
saval vag som jarnvag.

Strak 1 Sédra Stambanan: Malmo — Alvesta - Mjélby
—————— Strak 1b Skane — Alvesta — Varnamo - J6nképing
Strak 2 Stangadalsbanan: Karlskrona — Kalmar - Linképing

Strék 3 Jonkoépingsbanan: Goteborg — Jonkoping - N&ssjo

Strék 4 Kust-till-Kustbanan: Géteborg — Alvesta — Karlskrona/Kalmar
Strék 5 Karlskrona — Halmstad - Goteborg

“ Varberg { R Strék 6 Oskarshamn — N&ssjo — Varnamo - Géteborg

© ¥ f
Halmstad /
) g 4
\"

\
:

Helsingborg/ i~
% 92!

Strak 7 Karlskrona — Emmaboda- Alvesta — Malardalen (via SSB)

Strék 8 Halmstad — Varberg — Véastra Stambanan

Karlskrona

Strategiska strak

- o
" Malmo o - = = JArnvég
D N~ ¢
> ¢ Vag
Lantmepa YRR A2 1)

Strak 1 omfattar vagarna E4 och Rv 23 samt jarnvagarna Vastra Stambanan och Sodra
Stambanan. Straket knyter samman logistik- och centralorter som Véxjo och Almhult med
den Europeiska Kontinenten och Skane. Straket har stor betydelse for utvecklingen pa kort
och lang sikt. Kapacitetsbrist forekommer pa vissa strackor med mycket pendeltagstrafik och
E4 &r i behov av utbyggnad vid Ljungby.

Strak 2 omfattar E22 norrut samt Blekinge Kustbana/Stangadalsbanan. Straket har idag
framfor allt en regional eller interregional funktion, men med malséttning att utvidga nyttan
till att bli nationell. Uppgradering av straket Karlskrona — Kalmar — Né&ssjo — Linkdping med
elektrifiering, fjarrstyrning och en del triangelspar ar nédvandig for att uppna denna standard.
Straket har potential att fungera som avlastning till S6dra Stambanan om uppgraderingen
sker, men kapacitetsbristen pa Blekinge Kustbanor ar idag hogt.

Strak 3 omfattar Rv40 fran Goteborg till Jonkdping och jarnvagen Goteborg — Falkoping till
Jonkdping/Nassjo (Vastra Stambanan och Jonkdpingsbanan).
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Strak 4 omfattar Rv 25, Rv 27 och Rv 29 samt Kust-till-Kustbanan fran Kalmar/Blekinge via
Vaxjo till Goteborgsomradet. Med okande handel med Ostra Centraleuropa och Svarta
havslanderna kommer behovet av dkad standard och kapacitet pa dessa strak att lyftas.

Strak 5 omfattar Rv 25 langs Kalmar — Véxjo — Halmstad samt Tvarleden som forbinder
Olofstrom med Halmstad hamn. | straket ingar dven lanken Halmstad — Nassj6/Jonkoping. |
straket diskuteras dven Sydostlanken — kopplingen Olofstrom — Blekinge Kustbana som
poangteras av naringslivet (Vectura 2012/c). | figuren anges inte straket med jarnvag, trots att
flodena till och fran Olofstrémsfabriken ar mycket stora.

Strak 6 utgors av Rv 33/47 fran Vastervik/Oskarshamn via Vimmerby till Jonkdping med
anslutning till Rv 40 mot Géteborg. Jarnvéagen i detta strak representeras av jarnvagen Nassjo
— Oskarshamn med anslutning till S6dra Stambanan och Jénkdpingsbanan i Néssjo. Banan &r
inte elektrifierad och saknar fjarrstyrning, vilket begransar méjligheterna till effektiv tagforing
(Vectura, 2012/a). Transportpotentialen langs straket ar stor om banan kan uppgraderas.

Strak 7 omfattar Rv 28, Rv 31 och Rv 32 som knyter samman Karlskrona med Ostergétland
och Malardalen via Emmaboda, Vetlanda, Eksj6 och Tranas. Vagstraket ansluter E4an till
Blekingehamnarna och kommer 0ka i betydelse under de kommande decennierna i och med
okande handel med Ostra Centraleuropa och Baltikum. Parallell jarnvagsforbindelse i straket
saknas, vilket innebar att godstag far dras via Sodra Stambanan/Kust-till-Kustbanan eller via
Stangadalsbanan — Kust-till-kustbanan — Blekinge Kustbana for att na hamnarna i Karlskrona
och Karlshamn.

Strak 8 omfattar vagarna E6 och E20 samt Véastkustbanan, Alvsborgsbanan samt Véstra
Stambanan. Straket sammanbinder hamnarna langs Vastkusten med Malardalen och Norrland.

4.2 Intermodala terminaler och intermodal trafik

Langs de namnda straken finns ett stort antal terminaler lokaliserade. Ett flertal kommuner har
genomfort sddana investeringar for att attrahera logistikforetag och darmed arbetstillfallen till
respektive kommun. Det ar framfor allt i Alvesta, Jonkoping (Ljungarum, Torsvik), Nassjo
(Gamlarp), Savsjo (Stockaryd), Vaggeryd (Baramo) och Almhult dar det finns terminaler.
Karlskrona (Verkd) kommer att fa sin terminal under 2013 och projekt pagar i bade
Oskarshamn och Nybro. En terminal har ett upptagningsomrade som varierar mellan 30-100
km och som visas i nedanstaende figur Gverlappar ett stort antal av terminalerna
upptagningsomraden varandra.

Terminalen i Alvesta anlades ar 2006 och anvands i dagslaget uteslutande for COOP
Logistiks distributionsfléden i regionen.

Terminalen i Ljungarum som &gs av Jernhusen drevs fram till 2010 av Cargo Net och sedan
ISS. For narvarande ligger verksamheten nere.

Terminalen i Torsvik etablerades under 2010 av Brinova och Jonkopings kommun. Terminal
drivs av Torsvik Terminal AB (Jonkdping kommun) med Skaraslattens Transport som
terminaloperator.

Terminalen i Nassj0 (Gamlarp) &gs av Jernhusen och opereras av Transab genom bolag.
Terminalen ar sammanbunden med Lulea, Umed, och Oslo med dagliga forbindelser utférda
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av Green Cargo och Real Rail. VVan Dieren erbjuder dessutom forbindelser tre dagar i veckan
mellan Né&ssjo och Herne i Tyskland.

Terminalen i Vaggeryd etablerades under 2008 och idag finns regelbunden trafik sex dagar i
veckan med Goteborgs Hamn fér 1SO-containrar. Terminalen drivs av PGF Tag AB.
Vaggerydspendeln &r ett samarbete mellan Svensk Logistikpartner AB, CFL Cargo och PGF
Tag AB. Taget ar ett 6ppet tag for alla varuagare, rederier och speditorer m.fl.

Terminal Verko har utvecklats under de senaste aren och syftar till vara en byggsten i dkad
integration mellan farjetrafiken och inlandsforbindelserna. Terminalen kommer drivas av
Karlskrona Baltic Port med start i borjan av 2014.

Terminalen i Almhult finns och det ankommer och avgar ett stort antal nationella och
transnationella tag till och fran denna terminal. Nya aktérer har forsokt att etablera
containerpendlar till och fran Goteborgs hamn men misslyckats da terminalen inte &r
kommersiellt 6ppen.

Terminaltackningen i Smaland/Blekinge ar mycket hog och kommer ¢ka ytterligare under de
kommande aren om terminaler anlaggs i Oskarshamn och Nybro. Problemet ar inte
terminalerna utan att det behover skapas forutsattningar for etablering av trafik till och fran
dessa terminaler. Det bor papekas att terminalerna i Goteborgsomradet racker for att forsorja
inte bara Goteborg utan dven exempelvis Boras.

Tranemo NS
. \ .
Gislaved e Oskarshamn
\

-

P

Varberg

~No

Halmstad

-

Figur 13 Terminaltackningen i Smaland ar mycket hdg och kommer 6ka ytterligare under de
kommande aren om terminaler anlaggs i Oskarshamn och Nybro. Problemet ar inte terminalerna utan att
det behover skapas forutsattningar for etablering av trafik till och fran dessa terminaler.

4.3 Hamnterminaler

Viktiga exporthamnar for regionen ar framfor allt; (1) Goteborg, (2) Halmstad och (3)
Varberg. Halmstad ar en viktig hamn for skogsprodukter, stal och bulkvaror. Halmstad hamn
ar relativt liten (2,8 miljoner arston) och hari ingar transporter for Stora-Enso, sagverken samt
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bulktransporter som malt, salt och ravaror for glastillverkning. Hamnen fungerar dessutom
som importhamn for Skandiatransport (bilar) och for ISO-containrar for detaljhandelsforetag
som Biltema.

Halmstad hamn har sedan 2011 intermodal férbindelse med Mélardalen i Intercontainers regi.
Transporterna sker 3-5 dagar i veckan. Tidigare har det forkommit intermodala transporter av
containrar mellan Géteborgs Hamn och Halmstad hamn. Planer finns for aterupptagande, men
pga prispressen inom akeribranschen ar avstandet mellan Goteborg — Halmstad i vl kortaste
laget for att fa ekonomi i transporterna.

Varbergs hamn &r en bulk- och RoRo hamn. Utskeppningen domineras av transporter av
massa och sagat virke fran Sodras anlaggning i Varébruk. Det férekommer &ven uttransporter
fran sagverken inom hamnens upptagningsomrade. For Ardagh glas transporteras bland annat
sand till produktionsprocessen i Limmared med ett eget tag.

Utéver namnda hamnar finns ett antal brohamnar, exempelvis Karlskrona.

4.4 Terminalen — en Handelsplats for skogsprodukter

Det finns ett stort antal faktorer som medfor att foretag vill forflytta skogsprodukter som
rundvirke, massaved och skogsavfall. Produkterna i sig ar lagvardiga, standardiserade och
finns utbredda pa en stor del av regionens (och Sveriges) geografiska yta. Ska skogens
produkter kunna avsattas kravs saledes utbudspris, vilket dar en kombination av produktpris
och transportpris. Logiken bakom detta &r att om utbudspriset ar for hogt blir den avverkade
skogen inte sald och om efterfragepriset ar for lagt sa later skogsagaren skogen sta ytterligare
ett ar. Utgdr vi fran att skogsavverkningskostnaden ar ungefar konstant pa den svenska
marknaden blir det transportkostnaden som ar avgérande fér om skogen ska avverkas och vart
den ska séljas. Langvaga transporter av rundvirke ar inte I6nsamt, d.v.s. det lagvardiga godset
kan inte bara hoga transportkostnader och lastbilstransporter kan har anvandas pa avstand upp
till 20-25 mil.

Som exempel &r transportkostnaden fér en m* massaved frn Nybro till Ménsterés 50 SEK
medan samma transport kostar 150 SEK per m® frdn Vislanda. Logiskt innebar det att Sodra i
Monsteras framst viljer att kdpa in skogen i Nybrotrakten for transport till bruket Monsteras.
Skog som avverkas i Nybrotrakten som kdpts upp av andra skogsbolag kan genom bytesaffar
med Sodra ersattas med likvardig skog som ar lokaliserad pa lampligt transportavstand for
dessa foretag.

Inom skogsindustrin pagar en standig strukturrationalisering dar manga mindre och
medelstora produktionsenheter har ersatts med fa storre specialiserade produktionsenheter.
Med okad specialiseringsgrad och okad storlek kréavs ett allt stérre upptagningsomrade och
darmed langre transporter. Storre produktionsenheter, som Stora-Ensos bruk i Kvarnsveden,
behdver 6 000 ton massaved per dygn aret runt. Har kompletterar kombinerade vég-
jarnvagstransporter de renodlade lastbilstransporterna genom att kombinationen genom
jarnvagens skaldrift erbjuder konkurrenskraftiga transporter for skogsindustrin fran 10-15 mil
upp till 75-100 mil. Skogsterminalen (omlastningsplatsen) kan hdrmed ses som en
handelsplats (en mojliggorare) som medfér en storre avsattningsmarknad for regionens
skogségare.

Det & dock inte enbart tillgangen till en omlastningsterminal som avgér om en
jarnvagstransport ar ekonomiskt forsvarbar eller inte. Avgorande for konkurrenskraften ar
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forslingsavstanden fran avyttringsyta till omlastningsplats (terminal), terminalkostnaden,
jarnvagstransportkostnaden tillsammans med mottagande foretags tillganglighet till
jarnvagstransporter. Ett stort antal foretag inom skogsnédringen har exempelvis inget
industrispar eller har inte vedgarden ansluten till jarnvag, vilket innebdr att transporten
behover avslutas med terminalhantering och vagtransport.

Det sistnamnda ska beaktas mot bakgrund att en jarnvagstransport &r konkurrenskraftig ned
till 10-15 mil om flodet ar regelbundet och vedgarden ar ansluten till jarnvagssystemet, men
att det okar till 20-25 mil om jarnvagstransporten behover avslutas vid en terminal med
efterfoljande lastbilsforsling till mottagande bruk.
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Figur 14 Kostnadsstruktur for regelbundna jarnvagstransporter mellan omlastningsplats och
mottagande terminal som funktion av transportavstandet.

| regionen har terminaler diskuterats i Emmaboda och Limmared som komplement till de
befintliga i Vislanda och Stockaryd. Terminalerna kan anléggas i divergerande skala, men
som tidigare ndmnts behdver hela transportkedjan inklusive avsédndande och mottagande
foretag tillganglighet till jarnvagstransporter.

| saval Limmared som Hestra finns intressen frdn skogsnaringen att transportera
skogsprodukter till/fran respektive ort. For narvarande pagar ett projekt i samverkan mellan
Trafikverket och VIDA koncernen dar en 6versyn av nuvarande terminaler och industrispar
gors i relation till koncernens nuvarande och framtida behov.

45 Saknade terminaler

Ett flertal av kommunhuvudorterna saknar idag jarnvagsforbindelser och jarnvéagsterminaler.
Som exempel kan ndmnas Gislaved och Tranemo. | Gislaved finns mojligheter till omlastning
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av gods pa frilaster® i Smalandsstenar och Smélands Burseryd, men omlastning pa respektive
stalle kraver att avtal traffas med jarnvagsoperatér samt att kapacitet pa terminalerna kan
frigoras.

Ur intermodal synvinkel ligger saval Gislaved som Tranemo for nara Goteborg for att det
ekonomiskt skall vara l6nsamt med en intermodal forbindelse. Den nérliggande terminalen i
Baramo kan dock potentiellt anvandas i framtiden, men da framfor allt for transporter fran
kommunerna till den Europeiska kontinenten i semitrailers eller 45 containrar.

For att utveckla jarnvagsverksamheten visar tidigare utforda studier att befintliga aktorer — i
man av intresse — bor bygga vidare pa smaskaliga terminaler i samverkan med lokala akerier.
De lokala akerierna bor i dessa fall skdta saval godshantering som insamling och distribution
av gods som komplement till befintlig verksamhet.

Utover beskrivna terminaler foreslar vi att befintliga terminaler och framfor allt
terminalverksamheter utvecklas i Réppe (Scandinavian Supply Chain), Smalands
Burseryd/Smalandsstenar och eventuellt &ven i Varnamo.

® En frilast ar ett omrdde dar gods kan lastas om mellan vag och jarnvdg. En frilast bestdr normalt av en
terminalyta antingen mellan tva andlastspar eller bredvid ett rundgéngsspar. Lastkaj kan finnas, bockkran kan
finnas eller s& sker hanteringen med lasthil eller annan hanteringsutrustning som allokeras av lokala
akerier/aktorer.
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5 Nya affarsmodeller inom akerinaringen

Anvandare av intermodala transporter &r forutom transportkopare, se kapitel 2, speditorer,
akerier och rederier. | foreliggande kapitel diskuteras de olika aktorernas instéllning till
intermodala transporter samt en forandring som skett sedan ar 2008 och som paverkat
kostnadsstrukturen inom néaringen mer &n marginellt.

5.1 Nordiska speditorers krav, preferenser och attityder till
intermodala transporter

| Sverige finns fyra storre aktérer pa marknaden for samlastningsgods. Det ar Bring, DB
Schenker, DSV och DHL. Samtliga har nétverksbaserade transportsystem uppbyggda kring
trafikomraden och terminaler fran Malmé i soder till Luled i norr.

Foretagen har av tradition en stark foretagskoppling till akeribranschen. Det far till foljd att
foretagens saljare primart sdljer en lastbilsservice till en kund. Beslutet att anvénda en
intermodal forbindelse tas darefter internt inom féretaget och grundas pa produktionsaspekter
snarare &n marknadsaspekter. En grund till detta &r att hela branschen till f6ljd av den
fragmenterade strukturen och harda konkurrensen i princip enbart bestar av kundldsningar.
Darmed ar samlastarna, liksom hela branschen ytterst kundfokuserade i saval forséljning som
produktionsplanering. Det innebar att det ar svart att skapa standardiserade produkter och
foretagen ar ytterst obendgna att géra egna ataganden eller skriva langre kontrakt gallande
intermodala transporter. Det reaktiva beteendet innebar att de ar duktiga pa att suga upp
kunderna krav, men har svart att generalisera och fanga upp hela marknadens krav.

Foretagen har traditionellt anvant sig av intermodala transporter for att kapa toppar i
efterfragan. Det innebér att foretagen primart belagt lastbilarna med basuppdragen, varefter de
kopt in intermodala transporter for att hantera toppvolymen. Ett antal dkerier inom DB
Schenker och DHL frangick under 2000-talet denna princip och driver idag gemensamt den
intermodala foretaget Real Rail. En utvidgning av Real Rail fran Nassjo och soderut kommer
dock framst att syfta till att aterknyta Malmo till det befintliga natet. Saledes kommer enheter
langs kust-till-kustbanan som skall anvénda en intermodal inrikes forbindelse framst behdva
anvénda sig av befintliga terminaler i Goteborg eller Né&ssjo.

5.2 Europeiska akeriernas preferenser och attityder till intermodala
transporter

| foregdende kapitel kan vi konstatera att majoriteten av de svenska och utlandska
speditorerna anvéander sig av chaufforer fran laglénelander. Den fraga projektet stallt sig ar
saledes om det finns intresse hos dessa speditorer och akerier att anvanda sig av en intermodal
[6sning och speciellt via hamnen i Karlskrona. Grundlaggande ar frdgan om de investeringar
som gjorts aven skall komma till anvandning. Ett antal avstamningar med utlandska akerier
har hallits.

Den Osterrikiske speditoren/akeriet LKW Walter, som specialiserat sig pa transporter av
lagvardigt normalgods agerar pa en prispressad marknad. Foretaget har tidigare varit en stor
leverantor till IKEA och har anvant intermodala forbindelser fran Krefeld/Hannover till
Malmd. Foretaget har enligt uppgift inga transporter for IKEA langre pga. den prispress som
IKEA kréaver. Ett problem med att anvénda Baltic-Link korridoren &r att det polska
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jarnvagsnatet inte ar avreglerat och att lokbyte maste ske vid gransen. Foretaget anger
dessutom &r Gdynia ar betydligt dyrare an Rostock. For framtiden ar dock fOretaget intressant
da det har en hubb i Eskilstuna. Saledes finns intresset men foretaget ar avvaktande.

Ett antal polska akerier har intervjuats inom ramen for projekten TransBaltic och Bothnian
Green Logistics Corridor. Foretagen, som alla spelar pa en konkurrensutsatt marknad, har
olika installningar till intermodalitet och speciellt det expanderande familjeféretaget
Erontrans har visat intresse for att delta i en pilot — men behover samarbetspartners pa
jarnvégssidan i Sverige och vill dock garna hanga med om nagon drar lasset. Foretaget har
forutom transporter till IKEA en hel del fisktransporter fran Polen till de nya marknaderna
Tjeckien, Ruménien och Bulgarien och Turkiet. Sé&rskilt Turkiet kommer vara aktuellt
framdver. Returgods anges som mindre problem. Féretaget anvénder intermodala transporter i
Polen mellan Gdynia — Poznan, Radomski och Kalisz. | dessa forbindelser gar bade trailers
och containrar.

5.3 Nya affarsmodeller inom speditions- och akerinaringen

Ett problem for intermodala transporter, och som aktualiserats i samband med Cargo Nets
avveckling av godstrafiken mellan Trelleborg — Oslo, 4r konkurrensen fran Osteuropeiska
akerier eller frn svenska akerier som anvéander Osteuropeiska lastbilschaufforer. En svensk
akare behover 110 kr per mil medan en polsk eller tjeckisk chauffor behéver 80 kr per mil for
samma transport eller en estnisk/lettisk chauffor 70-75 kr per mil*. Detta far for det forsta till
foljd att andelen svenska chaufforer pa de svenska vagarna minskat drastiskt. DB Schenker
anger att andelen svenska chaufforer i Sverige minskat fran 80 % till 50 % sedan ar 2008. Det
far for det andra effekten att brytavstandet dar intermodala transporter kan konkurrera med
lastbilstransporter skjuts till betydligt langre avstand.

En svensk akare har kostnader for bruttolon, traktamente och sociala avgifter. Bruttolonen
motsvarar 24 000 kr per manad, vilket inklusive sociala avgifter motsvarar 31-32 000 kr. det
skall jamforas med en chauffor fran Ostra Centraleuropa som tjanar mellan 700-1 000 Euro
per manad, (6 000 — 8 500 kr per manad) i bruttoldn, inklusive sociala avgifter. Att anvanda
utlandska chaufforer innebar att betalning enbart sker nar de transporterar gods, d.v.s. de far
betalt per kilometer. Det far till foljd att lastbilar kan sta i dagar i vantan pa returlaster, vilket i
sin tur okar benagenheten att bedriva inrikes cabotagetrafik’. Manga chaufforer drygar
dessutom ut sin 16n med att sélja tobak och alkohol.

Anstéllningstekniskt anges att chaufforerna &r egenfOretagare och har F-skattesedel. Detta
missbrukas dock i stor omfattning:

e  Anstallningstekniskt ar en chaufforerna anstalld om han/hon bara kor for ett akeri. F-
skatt kan du fa om du &ar egenforetagare och tar jobb for ett stort antal akerier. Om den
inhyrde inte har F-skatt skall arbetsgivaren betala arbetsgivaravgifter och gora
skatteavdrag.

*Detta bekraftas av akerier som speditdrer som anger att en chauffér fran Estland/Lettland kan fas for 65-75 kr
per mil och Bulgarien/Ruménien for 80 kr per mil. Det forekommer &nnu l&gre priser inom branschen, men
normalt &r 63 — 87 kr per mil.

> Trafikutskottet har gjort en undersdkning av problemen med cabotagetrafiken — problemen &r stora men inte
gjort forsok att mata det.
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e Star chaufforen dessutom under ett akeris arbetsledning och anvander akeriets
resurser bor han/hon vara anstéllda inom foretaget.

e En chauffor skall skatta i det land de tjanar sin inkomst.

| tva Europeiska lander har myndigheterna forsokt stavja beteendet. | Finland har man infort
anmalningsplikt till Skatteverket varje gang man hyr in personal. Déarefter ar det foretagets
ansvar att skatterna betalas in. | Holland har man férbjudet akerier att anvénda forare som inte
ar anstéllda i foretaget. Nagot liknande borde inforas i Sverige.

Andra aspekter som paverkar konkurrenssituationen ar:

o Diesel utgor en stor del av driftskostnaden for en lastbil och manga chaufforer behover
ligga ute med kostnader for diesel under transporterna. En del akerier erbjuder sina
chaufforer importerad diesel sa att chaufforer skall kunna tanka obeskattad och ej
miljoklassad diesel for 6 kr/liter istdllet for 13 kr/liter. Andra organisationer
organiserar dieselstolder. Under ar 2010 stals éver 1,7 miljoner liter diesel genom
slangning eller att pumpar manipuleras och diesel tankas dver pa lastbilar med egna
dieseltankar under kapellen som i sin tur anvénds for tankning av lastbilar. Dessa kor
runt pd svenska vagar trots att fordonen borde vara ADR-markta. Effekterna av en
kollision, exempelvis motsvarande den pa Tranarpsbron den februari 2013, skulle varit
katastrofala.

e Arbetsveckor pa 80 — 100 timmar (arbetstidslagen anger max 56 timmar) och dagspass
pa 15 timmar, kortider pa 13 timmar utan vila och dygnsvila pa 1,5 timmar.
Overtradelse mot kor- och vilotiderna dr numera snarare regel 4n undantag. Férutom
langa arbetspass pressar speditérer och akerier chaufforerna med Overlaster och
marschfart pa 90 km/tim (storsta tillaten hastighet 80 km/tim).

e Det skall dessutom tillaggas att manga fordon som enbart gar pa de svenska véagarna
inte dr registrerade i Sverige. Det innebar att svenska myndigheter inte far in
fordonsskatt, moms, arbetsgivaravgifter och inkomstskatt. Sen kan man alltid fraga
hur det ar med underhall och besiktning.

En orsak till beteendet ar att akerierna tjanar pengar pa enstaka overtradelser, eftersom liten
sannolikheten att aka fast i kombination med lagt straffvardet medfor innebar att fortjansten
vida dverstiger kostnaden.

Detta ar vardagsmat hos stora transportintensiva foretag med gott renommé som Volvo,
Scania, IKEA och ABB. Gor de stora foretag detta kommer dven sma foretag att folja efter.

5.4 Forandrade affarsmodeller inom den intermodala
transportnaringen

Det ar inte bara inom akerinaringen som férandring sker. Intermodala foretag pa den svenska
marknaden har utnyttjat det sa kallade kombidirektivet fran EU och det innebdr att hollandska
akerier kan ha utlandska akerier stationerade i Sverige utan att det av juridiska skal betraktas
som svensk naringsverksamhet. Det ar dock en tolkningsfraga hur detta direktiv skall tolkas.
EU reglerna anger att man skall betala skatterna i det land dér tjansterna utfors.
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Vad ar det for speciellt med kombitrafikreglerna? Hur kommer det sig att distributionen ofta
ar langre &n 150 km — som direktivet anger? En annan tolkning av EU direktivet anger inte
max 150 km utan med tillagget alternativt narmsta lampliga terminal.
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6 Naringslivsutveckling

Battre mojlighet for fler att anvénda jarnvagen for sina transporter stimulerar regionens
naringsliv totalt sett, om det &r samtliga respondenter helt dverens. For en region innebar
forbattrade transportmojligheter att attraktiviteten ¢kar vilket framforallt bor leda till fler
nyetableringar av foretag. Alternativa och miljomassigt férdelaktiga transportalternativ till en
foretagsekonomiskt rimlig kostnad ar en viktig faktor att rdkna med nér foretagen valjer
lokaliseringsort. Att kunna erbjuda ett intermodalt samlastningsupplagg eller atminstone
forutsattningarna for kombitrafikupplagg kan bli en konkurrensfordel for en region fore andra
regioner.

For de redan etablerade foretagen ar det minst lika viktigt att fa bra villkor for sina transporter
sd att foretagen kan vaxa och utvecklas. Ett langsiktigt hallbart transportnat med mojlighet till
omlastning av gods bidrar till en stabilisering av néringslivet dar infrastrukturutveckling och
foretag battre kan anpassa sig till kund- och miljokrav. Ett tydligt resultat fran intervjuerna &r
att just konstaterandet att om foretag far battre mojlighet att transportera sitt gods pa jarnvag
kommer det att kunna bidra till en mer stabil och trygg arbetsmarknad pa sikt.

6.1 Arbetstillfallen

Intervjuresultatet visar daremot pa en viss forsiktighet vad galler jarnvégstrafikens direkta
inverkan pa antalet nya arbetstillfallen i regionen generellt sett. Nagon sammanfattade det
hela som att man nog inte ska forvanta sig nagra “’bingoeffekter” men studerar man specifika
arbetsmarknadsregioner finns anda anledning att anta att ett jarnvagsupplagg kan paverka
antalet arbetstillfallen i positiv riktning mer konkret.

Bra infrastruktur och kostnadseffektiva forbindelser skapar forutsattningar for planerade
investeringar hos storre transportkdpare som i sin tur troligen 6kar behovet av anstéllda i en
region. Forutom potentiella arbetstillfallen hos de expanderande foéretagen medfor
foretagsutveckling och dkad produktionskapacitet 6kat behov av logistik-, transport och andra
servicetjanster som genererar arbetstillfallen i regionen.

Om en generell forsiktighet rader nar det galler att forutspa ett antal nya arbetstillfallen ar
respondenterna lika Overens om att godsuppldagget bidrar till att forbattra foretagens
forutsattningar och darmed regionens attraktion. Pa langre sikt ar detta oerhort viktigt for ett
lan som Jonkoping. En stabil arbetsmarknad dar jobben inte forsvinner ut fran lanet &r minst
lika viktig som att stimulera nyetableringar.

6.2 Effekter for SME-foretag

Jarnvagsforetagen har av tradition varit inriktade pa att skapa transportlésningar for stora
foretag och da framfor allt inom basindustrin. Utvecklingen har skett genom att koncerner
som Stora Enso, Outokumpu och Ovako erbjudits systemtagsldsningar eftersom de ensamma
har sa stora transportvolymer att de garanterar ekonomin i transportupplaggen.

En regions mindre och medelstora foretag har traditionellt betjanats av jarnvagsforetagens
vagnslasttrafik. Som en foljd av att industrispar rivits upp, vagnslasttrafik lagts ned och
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jarnvagsforetagen haft bristande intresse att behalla trafiken pd manga kapilldarer sa har
regionens mindre eller medelstora foretag i allt hdgre grad fatt utnyttja vagtransporter.

En regions sma- och medelstora foretag har saledes sma mojligheter att anvanda jarnvagen for
sina transporter, men daven dessa foretag bor kunna ges mojlighet att anvénda jarnvagen
transporter for inleveranser och distribution till kunder. Det kan antingen ske genom att
foretagen sjalva tar kontakt med en jarnvagsoperator eller genom krav pa speditorer/akerier
att anvanda de intermodala forbindelser som skapats med basvolymer fran de stora foretagen.
En samordnande funktion skapar mojligheter som tidigare inte funnits och mojligheter for
SME-foretag att marknadsfora sitt transport- och distributionssystem som miljovénlig.

Nya transportsystem med inriktning mot samordning av godsfloden kan &ven skapa nya
Kluster av transportkdpare, transportérer och andra aktdrer knutna till olika transportfléden.
Inom dessa kluster kan de olika aktOrerna diskutera utveckling, synergieffekter och darmed
oka langsiktigheten och hallbarheten i de olika transportlésningarna. En effekt av dessa
Kluster kan vara att olika transportkpare gemensamt kan skapa transportlésningar som inte
varit mojliga utan interorganisatoriskt samarbete. Ett exempel & IKEA som genom att
fokusera pa utformningen av forpackningar kunde 6ka antalet férpackningar per pall med hela
21 %. For att inte Overskrida viktbegransningarna i ett vagfordon samlastades namnda
forpackningarna med material med Iag densitet, vilket gemensamt innebar att savél volym
som vikt pa fordonet utnyttjades till fullo. For mindre féretag behdver detta ske genom
organisationsoverskridande samarbete. Som exempel kan namnas att ICA i samarbete med
dryckesforetagen samlastar gods med olika vikt/volymkaraktaristik for optimalt utnyttjande
av végfordonen, vilket minskade utsldppen per transportenhet med 20-25 %.

Mindre foretag har enskilt inte samma forutsattningar att effektivisera sina transporter som de
stora, men genom samordning av floden mellan sma, medelstora och stora transportkopare
genom regional klusterbildning kan det skapa wunika mojligheter till minskade
transportkostnader och minskad miljopaverkan av gods med olika egenskaper. Samlastningen
och samordningen sker pa olika nivéer i transportsystemet. For det forsta samlastningen i
lastbéraren for okat resursutnyttjande. For det andra samordningen av lastbarare i samma tag
och for det tredje samordning av olika lastbarare fran olika regioner sa att god servicemassig
marknadstackning kan erbjudas.

Ytterligare en effekt av klusterbildningen kan vara etablerandet av gemensamma oberoende
servicebolag for inkdp och drift av pallsystem eller lastbarare. Samarbetet skapar grund for
stordriftsfordelar, minskad ekonomisk risk samt lagre transportkostnader for de enskilda
foretagen.

Férutom ovan nadmnda effekter kan potentiella effekter dessutom vara en tryggare
arbetsmarknad med foérbattrade mojligheter for befintliga foretag att utvecklas och dverleva.
Alternativ till végtransporter for SME-foretag ar idag i stort sett ett oprovat kort och en
godssamordning innebar nya utvecklingsmajligheter som man tidigare varken haft tillgang till
eller tillracklig kunskap om.

6.3 Externa effekter

Att jarnvégen ar ett miljomaéssigt klart battre alternativ &n vagtransporter &r alla 6verens om
men aven andra parametrar an lagre emissioner bor framhallas. En samordning som ger farre
lastbilar ger aven hogre trafiksakerhet, battre folkhalsa och lagre kostnader for vagunderhall.
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Forstudien visar dock pa potentialen utifran foretagsekonomisk och miljéomassig synvinkel till
foljd av en 6verflyttning av gods fran vag till jarnvag.

Tva alternativ har jamforts, ett intermodalt upplagg och ett upplagg dar godset transporteras
enbart pa vag. | det intermodala upplagget har aven emissioner fran vaxlingsrorelser
inkluderats. En vaxlingstimme/tag har antagits i grundberakningen men en kanslighetsanalys
med tva vaxlingstimmar/tag har dven genomforts.

Nar jarnvagsupplagget jamfors med landsvagsupplagget erhalls minskade totala kostnader for
emissioner, slitage och olyckor till foljd av att majoriteten av godset kan flyttas Gver fran
lastbil till jarnvdg. Landsvagupplagget & 50 % dyrare sett ur milj6- och
trafiksakerhetssynpunkt. Av de externa kostnaderna sa utgor utslappen 66 % av kostnaden i
lastbilsupplagget. Forsamrad trafiksékerhet till foljd av fler lastbilar pa vagarna utgor 28 % av
och slitage utgor resterande 6 %. | jarnvagsupplaggen utgdors 72 % av emissionskostnader,
varav merparten kommer fran diesellokstrafiken. Det finns en potential att minska
emissionerna i jarnvagsupplédgget om moderna terminaler byggs dar véxlingen sker med ellok.
Slitagekostnaderna star for 23 % och trafiksakerhetskostnaderna motsvarar 5 %.

Aven fast investeringarna inte inkluderats i denna studie sa visar en samordning av gods pa
jarnvag pa stor potential nar det handlar om att minska de externa kostnaderna. Av de
varderade emissionerna pa landsvéag utgor 62 % utslapp av koldioxid, 36 % av kvaveoxider
och resterande fran partiklar, kolvaten och svaveldioxid. Vad galler utslappen fran
vaxlingsrorelserna i jarnvégsalternativet sa utgors 50 % av partiklar, 35 % av kvaveoxider, 12
% av koldioxid och resterande fran kolvéten och svaveldioxid. Kan man ur detta perspektiv
overga till ett jarnvagsupplagg och samtidigt minska pa dieseldriven vaxling sa kan man
minska bade globala och lokala halsoeffekter genom framst minskning av CO, och partiklar.
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7 Diskussion och slutsatser

| rapporten diskuteras den intermodala potentialen langs Kust-till-kustbanan utgaende fran en
skrivbordsstudie som kompletterats med ett antal strategiska intervjuer. Malsattningen har
varit att peka ut ett antal godsfloden som kan betraktas som basfléden for vidare utveckling av
befintliga eller nyutveckling av nya in termodala fléden langs straken och primart inom
varusegmenten detaljhandel/livsmedel, skogsindustri och tillverkningsindustri.

Den intermodala potentialen for sjocontainrar ror kortsiktigt framst transporter mellan
Goteborgs/Helsingborgs Hamn och inlandsterminaler i regionen. Det finns idag tre sadana
forbindelser och kortsiktigt indikerar marknaden att den ar mattad. Tva kompletterande floden
har dock identifierats; (1) Oskarshamn — Goéteborg med Sddra, Scania och Arla som
baskunder samt (2) Goteborg — Almhult med IKEA som baskund. Det indikeras &ven
efterfraga pa kombinerade transporter dér den intermodala terminalen utnyttjas for omlastning
av sagat virke och massa fran lastbil/jarnvagsvagn till container. Nar baskunderna valt att
anvanda en ny intermodal forbindelse kan den intermodala transportformedlaren sélja
servicen till ett bredare spektrum av kunder.

Den intermodala potentialen fér semitrailertransporter mellan regionerna och den Europeiska
kontinenten kan indelas i tva separata floden. Det forsta omfattar transporter langs Sodra
Stambanan, fran terminalerna i Nassjo/Vaggeryd, Helsingborg, Almhult och Géteborg. Den
befintliga servicen omfattar transporter 3-5 dagar i veckan mellan regionen och Ruhromradet
via Oresundsbron och forbindelsen 6ver Stora Balt. Steg 1 i vidareutvecklingen omfattar att
hoja kvaliteten i befintliga forbindelser och fa kunder (exempelvis Scania) att i storre
omfattning anvénda den intermodala forbindelsen. Barriaren for utveckling ar inte
transportkostnaden utan kvalitetsaspekter samt speditérernas preferenser och attityder om
forandring.

Den andra potentialen for semitrailers omfattar transporter till och fran de Polska och Baltiska
marknaderna. Transporterna ankommer som beledsagad trafik till Skdnehamnarna, Karlshamn
och Karlskrona med farja och dras till lossning inom importomraden som Goteborg, Skane,
Jonkdping och Malardalen. Efter lossning omdirigeras enheterna for lampligt exportflode. Att
lagga Over detta flode till en intermodal forbindelse & av flera anledningar svart.
Kostnadslage, val av transportresurser, attityder och kunskapsniva ar fyra av en lang rad.
Projektet Bothnian Green Logistics Corridor utreder for narvarande potentialen langs straket,
men utgaende fran andra premisser an tidigare projekt som ACE Green (Kélla: Green Cargo).

Dem fjarde potentialen omfattar inrikestransporter inom Sverige samt mellan Sverige och
Norge. Trafiken har under perioden 2011-2012 sjunkit kraftigt till foljd av Cargo Nets uttrade
fran saval den svenska som svensk-norska marknaden. Erséttarna pa den svenska marknaden
Real Rail och TX Logistik, har snabbt etablerat forbindelser i de mest I6nsamma relationerna,
men forvantas oka trafiken under de kommande aren.

Den femte potentialen omfattar intransporter av skogstransporter (rundvirke) till
skogsforetagen i regionen (for narvarande framst sagtimmer) och uttransporter av biobréansle
fran regionen till Varmeverken i Skane, Goteborg och Malardalen. En genomgang av
industrisparen genomfors for narvarande i samverkan mellan Trafikverket och skogsholagen,
men det har i studien indikerats behov av terminaler i bland annat Limmared och Emmaboda.
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| samtliga ovanstaende potentialer indikeras framfor allt behovet for storre transportkdpare
som har volymer for en storre vagngrupp eller heltdg mellan tva regioner. Fér sma och
medelstora kunder &r ofta inte jarnvégen ett alternativ, men i studien indikeras behov av
koordinerade transporter exempelvis till och fran Norge med aluminium, papper och sagat
virke. En sadan utveckling staller dock krav pa utvecklingen av samordnade transporter fran
ett regionalt perspektiv — exempelvis via ett regionalt jarnvégsbolag som samarbetar med
regionalt logistikforetag (ex. Scandinavian Supply Chain eller motsvarande).

Vi pratar inte om en l6sning, vi pratar om flera anpassade l6sningar som ska koordineras. En
och samma relation kan omfatta flera floden, exempelvis ett basflode och ett akutflode
(variation) for olika kunder. De sistnamnda punkterna lyfter fragestallningen om hur
transporter utvecklas och séljs pa transportmarknaden. Det finns ett stort utbud av transporter,
branschen &r starkt fragmenterad och kostnadspressen &r ytterst stor. Det, i kombination med
traditionen, innebdr att de olika transportérerna utvecklas och séljer trafikslagsbunden service
och inte logistiklosningar. Fa aktorer har ekonomi och uthalligheten att satsa ekonomiskt eller
gora langsiktiga ataganden. Asikten styrks av att de intermodala forbindelser som etablerats
pa marknaden utvecklats med stod fran EU:s Marco Polo program.

Problemet med utveckling av intermodala transporter tydliggors i regionen dar ett flertal
kommuner satsat stora resurser pa att bygga terminaler for intermodal hantering. Problemet &r
inte terminalen, ofta bendamnd som den felande lanken, utan att det &r svart att attrahera
transportkoparna och speditorerna till den nya servicen. Lastbilstransporterna ar for billiga
och det kravs bara ett telefonsamtal for att bestélla en transport. Processen for att etablera
intermodal trafik ar betydligt langre dar de kritiska fragorna berér hur man konsoliderar
floden for att fa storre samlade volymer. Nyckeln for att utnyttja trafikslagens skalekonomi
ligger i nya kombinationer och/eller samarbetsformer och teoretiskt en win-win situation, men
fa ar villiga att stalla sig i pole position for den 6vergripande samordningen. Nyckeln kan
ligga i att Baltic-Link Association stéller sig, som ett neutralt forum, i spetsen for att fora
dialogen med Trafikverk och andra myndigheter och pa sa satt stétta den intermodala
speditoren.

Det ar enkelt att dra upp stora transportstrategier dar man glémmer att en transportkorridor
ofta bestar av ett komplext lapptacke av kortare regionala och interregionala transporter.
Salunda barja i regional/interregionala skala och skala upp verksamheten nar den & mogen.
Potentialen (volymerna) och betalningsviljan for effektiva transporter pa kortare och
medelldanga avstdnd ar oftast betydligt hogre &an langvaga transporter. Har kan
transportkorridoren redan idag vara ett naturligt alternativ. Salunda maste foretagen som
jobbar inom korridoren framst fokusera pa redan befintliga affarer och inte enbart fokusera pa
langvaga transporter. Affarsidén for en samordnande funktion ar att kombinera kontinuerliga
floden med samma tidskrav (basvolym) och for det krdvs dven utveckling av IT-stod for de
olika marknadssegmenten.

Tidigare i stycket diskuterade vi att ett transportflode bestar av en heterogen sammanséttning
av transportfloden med olika O/D-relationer, egenskaper, krav och énskemal. Det &r speciellt
viktigt nar vi beaktar en transportkorridor dar vi kombinerar regionala, interregionala,
nationella, intra-corridor transporter och internationella transporter. Séndningarna byter
transportor, trafikslag, nation, regelverk (exempelvis tull) etc ett flertal ganger mellan
avsandare och mottagare. For att skapa effektiva transporter kréavs att detta kan hanteras pa ett
effektivt sétt till rimlig kostnad. Det innebér att Baltic-Link Association, i samverkan med
Stena Line, borde ta initiativ till effektiva ITS-l6sningar som kan samfinansieras och
samanvéndas av ett stort antal aktorer (transportkdpare, transportorer, infrastrukturforvaltare
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och myndigheter). Harmoniserade ITS Iosningar langs en eller flera korridorer skull starka
konkurrenskraften langs rutterna. Det innebér inte bara mellan olika organisationer utan &ven
mellan olika trafikslag. Exempelvis skall ett féretag, som anvander sig av transportkorridoren
fran Nordnorge till Adriatiska havet, kunna lamna in en enhet i Koper och hamta ut den i
Trondheim stétt av informationssystem som gentemot kunden hanterar transporten som om
den vore utford av samma foretag i samma land och med samma regelverk.

Ovriga slutsatser kring den intermodala potentialen som identifierats i rapporten:

(1) Det finns en Klar diskrepans mellan foretag som har kunskap om jarnvéagstransporter
och de foretag som inte anvander jarnvagstransporter rorande deras uppfattning.

(2) Flera foretag anger att de saknar en lokal/regional jarnvégsspeditor/operator
(samarbetspartner) som de kan diskutera utvecklings- och transportfrdgor med.
Flertalet foretag anger att det var decennier sedan de senast sag en proaktiv
jarnvagssaljare.

(3) Kortsiktiga samverkans- och marginalkostnadslésningar, exempelvis att hanga pa
vagnar till Burseryds bruk pd VIDAs atergdende tomtag fran Halmstads hamn,
efterfragas.

(4) Etablering av nya taglosningar kraver att en eller ett fatal kunder kan fylla minst 50 %
av ett heltag. Resten kan fyllas ut av andra kunder efter etableringsfasen. Antalet kunder
for en sadan forbindelse &r dock Iagt — i rapporten har framfor allt IKEA, Sodra Cell,
Scania, Arla, och Volvo identifierats. Flertalet kommuner saknar en sadan producent
eller forbrukare.

(5) Jarnvagsforetagen upplevs som reaktiva, d.v.s. de lever pa forfragningar fran
transportkdpare och speditorer snarare én att utveckla och marknadsféra till potentiella
kunder (in advance).

(6) Foretagen i regionen anger idag att det inte finns nagra problem med végtransporterna.

(7) Okande problem med att fa tagtider p& sparen. Langre ledtider skapar i varsta fall
sprangeffekter for foretagen med kraftigt 6kande transportkostnader som féljd (5-30 %).

(8) Analysen indikerar, till skillnad fran WSP:s analys (WSP 2010) att det finns en stor
potential for strackan Halmstad — Nassjo om jarnvagen elektrifieras och foérses med
fjarrstyrning.

(9) Foretagen efterlyser storre samverkan mellan kommunerna for att hitta
samfinansieringsldsningar och samutnyttjande av terminalerna.

(10) Terminalerna behover Gppnas kommersiellt for alla aktorer. Idag finns terminaler,
exempelvis Almhult, dit potentiella aktorer av produktions- och kapacitetsskal utesluts.
Tids- och kostnadsdiskriminering bor undvikas.

(11) Andelen losa lastbéarare ar idag kring 20-25 %, d.v.s. 75-80 % av transporterna &r
beledsagad trafik. Den intermodala potentialen med nuvarande transportteknik &r
begrénsad. Det har dock utvecklats teknik, som Megaswing och Trailertrain, vilka bor
vidareutvecklas och testas i kommersiell drift.
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En regions beroende av god infrastruktur bidrar per automatik till att alla infrastrukturfragor
ar strategiskt viktiga for regionen som helhet. En hogre andel jarnvégstransporter innebar
mindre miljo- och klimatpaverkan for samhallet men &ven konkurrensfordelar for det
specifika foretaget. Infrastruktur i form av omlastningsterminaler som mojliggér och
stimulerar omlastning mellan vég- och jarnvagstransporter i kombination med samordning av
gods innebar mindre végtransporter och mindre klimatpaverkan. En direkt vinst for miljon
men ocksa en konkret maéjlighet att arbeta for regionala och nationella klimatmal.

Kort sagt, storre mojlighet till samordning av gods pa jarnvag bor ur ett samhallsekonomiskt
perspektiv kunna bidra till:

e En stabilare och tryggare arbetsmarknad generellt sett - som en f6ljd av att foretagen
kan forbattra sina mojligheter att utvecklas och éverleva pa sikt.

e Forbattrad utvecklingspotential for i stort sett alla foretag i regionen pa medel- och
langre sikt.

e Battre forutsattningar for nya foretagsetableringar. Goda transportalternativ och
tillhérande transportkostnader ar centrala fragor vid i stort sett alla nya
foretagsetableringar.

e Gemensamma satsningar med attraktiva transportuppldgg kan innebéra att effektiva
logistikcentrum byggs upp pa sikt. Dessa centra kan i sig verka som ringar pa vattnet
for ytterligare logistik- och kringtjanster med nya foretag som foljd. Pa langre sikt bor
detta kunna vara av stor betydelse for regionen.

¢ Nya erfarenheter ger kunskap och ytterligare vinster av samordningen i sig:
exempelvis kan nya aktorer se nya affarsmojligheter. Hur skoter de stora
terminaloperatGrerna sina uppdrag idag? Kan nagon annan aktor gora arbetet
effektivare under andra forutsattningar?

o Kraftigt minskade samhallsekonomiska kostnader, framfor allt i form av emissioner
och trafiksékerhet.

Ett i grunden genuint intresse har vid intervjuerna upplevts for att 6ka jarnvégstransporterna
och andelen intermodalitet, inte minst av miljomassiga skal. Men samtidigt sager ocksa de
flesta att det fran myndighetshall beh6vs bade en morot och en piska for att driva fragorna.
Det ar med andra ord inget man ar fraimmande for, vilket ar intressant att konstatera.
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