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Abstract:

The main purpose for this thesis is to perform a benchmarking study between a number of
intermodal freight terminals from a user’s perspective. An intermodal freight transport is
in this thesis defined as a transport of goods in an unbroken intermodal transport unit,
ITU, which is moved between transportation modes at least once between sending- and
receiving point. Containers, semitrailers and swap bodies are regarded as ITU. The users
considered in this thesis are truck drivers, forklift drivers, crane drivers and shunting staff.

The study is limited to three harbor terminals and three inland terminals within the cities
Gothenburg, Helsingborg and Malmé along the Swedish west coast. The intermodal
transport systems included in the thesis are freight transports by carrier vessels, trains and
trucks. Air transports are thereby excluded.

The rapport begins with the result of a literature review, containing the basic conditions
for intermodal freight transport, intermodal terminals, and the users involved, based on
fundamental knowledge, laws and regulations, modern research and a situation analysis of
the Swedish transport market. The literature review is followed by the results of inventory
studies for each terminal based on interviews, study visits and surveys. The terminals are
thereafter analyzed relative to each other and the user requirements are discussed. Finally
the thesis ends with the author’s conclusions and recommendations.
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Forord

Som ett avslutande moment i min civilingenjorsutbildning inom vég- och vattenbyggnad
vid Lunds Tekniska Hogskola har ett examensarbete skrivits motsvarande 30
hogskolepoédng. Tillsammans med Sweco och institutionen for Teknik och samhélle vid
LTH har jag fatt mgjligheten att skriva ett examensarbete som kombinerar min
specialisering inom trafik- och samhaéllsplanering med mitt tidigare arbetsliv i
godstransportbranschen, vilket har varit bade spannande och larorikt.

Arbetet har skrivits under varterminen 2014 pa Swecos kontor i Malmé och med
ovarderligt stod fran mina handledare Olof Fredholm, Sweco, och Lena Hiselius, LTH.
Utover mina handledare vill jag ge ett stort tack till Lennart Hammarback pd WSP som
med omfattande kunskap och ett brett kontaktnét har varit till stor hjdlp under arbetets

gang.
Slutligen vill jag tacka alla fantastiska manniskor som stillt upp pa intervjuer, mojliggjort

studiebesok eller pa annat sitt bidragit med stdd och kunskap till arbetet. Av praktiska skil
finns alla namngivna i bilaga 4.

Hannes Englesson, Malmo 2014-05-15.
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Sammanfattning

Utvecklingen av godstransporter har gitt mot att storre méngder gods transporteras over
langre avstind i en allt mer globaliserad marknad. Genom att anvénda det bést [ampade
transportmedlet for respektive deltransport 1 kedjan kan hog effektivitet nds forutsatt att
omlastning mellan de olika trafikslagen sker snabbt och enkelt. Intermodala transporter
innebdr att gods lastas 1 storre 16sa lastbdrare som kan flyttas mellan olika transportmedel,
vilket ger goda forutséttningar for en snabb och effektiv omlastning pa terminalerna.
Effektiviteten pa omlastningsterminalerna beror mycket pa anvéndarna, det vill sdga pa
truckforare, kranforare, lastbilsforare och tagvixlingspersonal, samt vilka forutsittningar
de fir med den organisation och etablering som finns.

Syftet med examensarbetet ar att genomfora en jamforelsestudie av ett flertal intermodala
godsterminaler ur ett anvindarperspektiv, for att undersoka hur verksamheterna skiljer sig
mellan de olika terminalerna, for- och nackdelar med respektive uppldgg samt vilka
faktorer som dr viktiga for terminalanvindarna.

Arbetet inleddes med en litteraturstudie inom de huvudsakliga omridena: transportteori,
den svenska transportmarknaden och intermodala terminaler, for att inférskaffa
grundldggande kunskap om vilka forutsdttningar som géller for terminalerna och dess
anvindare i dagsldget. Utifran litteraturstudien och i samradd med handledare valdes ett
antal hamnterminaler och kombiterminaler ut som studieobjekt. Inventering av
terminalernas verksamhet och forutsiattningar genomfordes sedan ur ett anvéndarperspektiv
med fokus pa de huvudsakliga faktorerna; IT och administrativ hantering, utformning av
infrastruktur, tillgdnglighet och information, sdkerhet och ISPS—hantering samt &ppettider
och kringtjanster. Den empiriska studien genomfordes med intervjuer och studiebesok
tillsammans med chefer och anvindare frin respektive terminal och anvindarna fick
mojlighet att utvdrdera terminalen genom att svara pa en enkat.

Resultaten fran litteraturstudien och den empiriska studien har analyserats och nagra
viktiga utdrag foljer harefter:

Det finns stora skillnader mellan hamn- och kombiterminaler med avseende pa
infrastruktur, ddr hamnarna har mer utvecklade trafiksystem med tydlig styrning och
reglering av den externa trafiken. Inom kombiterminalerna blandas trafiken pad samma yta
utan tydliga regler och anvisningar.

Hamnterminalerna har generellt for lite plats inom sina terminalomraden och
koncentrerade floden av extern trafik medfor periodvis tringsel och forseningar, vilket
genererar vantetid och stress for anvdandarna. De studerade kombiterminalerna har samtliga
kapacitet 6ver 1 sin verksamhet och upplever inte samma typ av problem.

Godssdkerheten medfoljer ofta det intermodala systemet dé det dr hela lastenheten som
hanteras och inte godset. Enheter kan beddmas oldmpliga att hantera pd grund av
fellastning varpa ansvaret att rétta till det drabbar olika anvandare beroende pé vilken
terminal de géller och vilka avtal som finns.

Kombiterminalerna har dverlag béttre och mer flexibla Sppettider &n hamnterminalerna,
trots att hamnterminalerna har betydligt storre verksamhet.
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Hénvisningar och skyltning inom terminalomradena har fatt allt storre betydelse da
sprakvariationerna numera &r stora bland de lastbilschaufférer som besoker terminalerna.
Trots att skillnaderna mellan terminalernas hianvisningar endast var marginell upplever
vissa terminaler att kommunikationsbegrénsningarna medfor stora problem medan andra
terminaler inte ser det som ett problem ¢verhuvudtaget.

Rapporten avslutas med ett antal slutsatser, bl.a. féljande:

Forst och fraimst behovs ett storre helhetstdnkt hos involverade aktorer eftersom manga av
de problem som anvidndarna upplever beror pa brister 1 synkroniseringen mellan aktorer
och olika verksamheter.

Terminalernas geografiska ldge ar viktigt da infrastrukturella begransningar i det allménna
trafikndtet har stor betydelse for terminalverksamheten och forseningar etablerar sig manga
génger vidare i transportkedjan.

Inom terminalomradena bor extern- och intern trafik separeras i storsta mojliga man av
framforallt sdkerhetsskil. Hanvisningar och skyltar bor goras sé illustrativa som mojligt for
att alla ska forstd inneborden. Ett ndra sammarbete med involverade transportorer ar viktigt
for en terminal och géllande terminalregler kan med fordel formedlas till chaufforer via
deras arbetsgivare som komplement till fysiska hénvisningar pd terminalomradet.

Avslutningsvis prioriterar terminalens anvéndare olika beroende pa arbetsuppgift.
Lastbilschaufforer prioriterar en snabb och enkel terminalvistelse medan det for truck- och
kranforare ar viktigare med en strukturerad och séker verksamhet. Framforhallning i
verksamheten prioriteras hogt av tagvaxlingspersonal, kranforare och truckforare.
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Summary

Freight transport systems have developed towards larger shipments transported over longer
distances on a more globalized market. Trough using the most appropriate vehicle for each
subsection along the transport chain, a high level of efficiency can be reached, provided
that goods can be transferred quickly and easily between the participating vehicles. In
intermodal transport systems, the goods are loaded within larger transport units which are
then moved independently between vehicles throughout the transport chain, providing the
potential for quick and efficient transshipment between transport vehicles. Efficiency
within intermodal terminals depends to a large degree on the users, namely truck drivers,
crane drivers, forklift drivers and shunting staff, as well as the conditions with the
organization and the facilities provided.

The purpose of this thesis is to perform a benchmarking study involving a number of
intermodal freight terminals from a user’s perspective, and thereby examine how activities
vary between the terminals, pros and cons with each arrangement, and which factors matter
the most for terminal users.

The study began with a literature review within these main areas: transport theory, the
Swedish transport market, and intermodal terminals, to obtain the basic knowledge
regarding the conditions that apply to today’s intermodal terminals and involved users.
Based on the literature review a number of harbor- and inland terminals were selected for
the study, in consultation with the involved mentors. An inventory study was performed
from a user’s perspective mainly regarding these factors: IT and administrative
management, design of infrastructure, accessibility and information, security and ISPS
management, opening hours and extra services. The empirical study was carried out
through interviews and study visits with executives and users from each terminal and the
users were given the opportunity to respond to a survey.

The results from the literature and empirical study have been analyzed and a few important
extracts are included below:

The inventory indicates large differences between harbor- and inland terminals regarding
the infrastructure, as the harbor terminals in general have more developed traffic systems
with clearer guidance and regulations for the external traffic. Within the inland terminals
external- and internal traffic is mixed without guidance and clear rules.

Harbor terminals, in general, lack space within the terminal area and intense flows of
external traffic causes periodic congestions and delays, which leads to waiting times and
stress for the users. All of the studied inland terminals have capacity to spare and are not
experiencing the same type of problems.

Most of the time, cargo security are accompanying the intermodal transport system since
it’s the transport unit that’s handled and not the cargo itself. Units can be considered
unsuitable for handling because of an incorrect loading of the transport unit earlier in the
transport chain. The task of reloading and securing the transport unit falls on terminal
employees or external users, depending on the terminal policies and existing contracts,
which varies between the terminals studied.
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Inland terminals generally have better and more flexible opening hours for land based
external traffic, despite the fact that harbor terminals operate on a larger scale.

Information and signposting within the terminals have become increasingly important
since a large variety of languages are commonly spoken nowadays by external users. The
problems arising from communication difficulties vary significantly for each terminal,
despite small differences between the terminals” information and signposting.

The report ends with a few conclusions, including the following:

Primarily, a more holistic mindset is required for the operators involved, since a lot of the
problems experienced by the users are due to synchronization deficiencies between
operators and activities.

The terminals” geographical locations are important since infrastructural constrains within
the transport network have a great influence on terminal operations and delays tend to
multiply further along the transport chain.

Within the terminal areas, external and internal traffic should be separated as much as
possible to ensure a high level of safety. Information and signposting should be as
illustrative as possible since the terminal users speak many different languages. An active
dialogue between the terminals and the companies involved can improve the users’
knowledge of rules and regulations within the terminal areas and will work as a
complement to the information and signposting within the terminals.

Finally, various terminal users have different priorities depending on the work task. Truck
drivers prioritize a quick and simple terminal visit, while the forklift- and crane drivers
regard structure and safety as more important. Foresight and planning of terminal
operations are of great importance, especially for forklift drivers, crane drivers and
shunting staff.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

I takt med att verksamheter inom néringslivet utvecklas och effektiviseras stélls det allt
hogre krav pé transporterna, som ofta ar en viktig forutsittning for en fungerande verk-
samhet. Transportkdparna har stor mdjlighet att paverka transportmarknadens utveckling
eftersom de star for efterfragan (Lumsden 2006), men tenderar att ta ett mindre ansvar for
transporterna nir speditdrer idag erbjuder mer kompletta helhetslosningar (Axelsson &
Hanoun 2012). En studie frdn VTI (2012a) visar att pris och kvalitet dr det som dr viktigast
for dagens transportkopare.

Sveriges export och import har 6kat markant under 2000-talet (VTI 2012a) och med storre
godsméngder over langre avstdnd ar en allt starkare trend att foretag behover kombinera
flera olika transportmedel for att effektivisera sina transporter (Sveriges Akeriforetag
20006). For langre och storre transporter dr tdg och fartyg alternativ som med hog last-
kapacitet och, i relation till storleken, 1ag energiforbrukning kan mojliggora ett effektivt
godsflode, vilket i sin tur kan medfora sdnkta kostnader for foretag i ndringslivet. Att mer
gods skickas med tag och fartyg far ocksa positiva effekter for miljon genom minskade
koldioxidutsldpp jamfort med lastbilstransporter (Blinge & Svensson 2005).

Eftersom tag och fartyg saknar lastbilens flexibilitet och framst gar mellan storre noder &r
lastbilen alltjamt ovarderlig for dagens transporter, men genom att anvénda det bast
lampade transportmedlet for respektive deltransport i en transportkedja finns det mojlighet
till hog effektivitet. Ett exempel kan vara att skicka interkontinentalt med fartyg, kora
langre inlandstransporter med tag och anvénda lastbil for lokal- eller regional distributions-
trafik. I sddana transportkedjor blir omlastningen mellan de olika trafikslagen en viktig
faktor for att ta tillvara pd de medforda underviagsfordelarna.

Ett aktuellt koncept dr intermodala transporter, dér gods lastas 1 storre lastenheter som kan
transporteras med flera olika transportmedel. Det blir da endast lastbararen som flyttas
mellan olika fordon, vilket medfor en mindre omfattande omlastningsprocess. Att 1 prak-
tiken ta tillvara pé intermodala transporters potential krdver rimligen hog samordning och
anvindbarhet i omlastningsterminalerna, sa att undervédgsfordelarna inte motverkas av tids-
kravande och dyra omlastningsprocesser nér en enhet ska byta fordon.

Effektiviteten i sddana anldggningar kan antas bero mycket pa anvdndarna, det vill sdga pa
truckforare, kranforare, lastbilschaufforer och tdgvéxlingspersonal, samt vilka forutsatt-
ningar de far med den organisation och etablering som finns. Indikationer fran branschen
tyder pé att det i dagslédget finns stor forbattringspotential for befintliga intermodala
terminaler!. Brister i befintliga verksamheter, och i sammarbetet mellan olika involverade
aktorer, genererar forseningar som kan etablera sig vidare genom transportkedjan.
Forseningar i exempelvis lastbilsbranschen kan vara svéra och kostsamma att kompensera

! Enligt Lennart Hammarbick, WSP. Telefonméte 2013-12-06.
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for da forarna dr lasta till de stringa reglerna for kor- och vilotider som géller inom EU och
dess samarbetsldander.

En jamforelsestudie av olika intermodala godsterminaler bedoms som relevant eftersom
det troligen finns ett stort intresse inom transportbranschen. Studier ur ett anvindarpers-
pektiv dr ocksé en bristvara och risken finns att en del problem och potentiella forbéttringar
didrmed forbises da anvédndarna har stor praktisk erfarenhet av terminalernas verksambhet.
Ett vdlfungerande intermodalt transportsystem &r ocksé av intresse for samhéllet eftersom
det kan leda till effektivare transportkedjor med mindre negativ miljopéverkan, 1 linje med
de transportpolitiska mélen.

1.2 Syfte

Det primiéra syftet med examensarbetet &r att genomfora en benchmarkingstudie av ett
flertal intermodala terminaler ur ett anvindarperspektiv, for att undersoka vad som
fungerar bra eller daligt for terminalens anvdndare. Genom att inventera och lata
anvindarna utvirdera olika intermodala terminaler &mnar studien att formedla olika
varianter pa intermodal terminalverksamhet, for- och nackdelar med respektive uppligg
samt vilka faktorer som &r viktiga for terminalanvindarna.

Syftet dr ocksa att med en grundléggande litteraturstudie kunna anknyta terminalverksam-
heten till transportsystemet i ett storre perspektiv for att forsta terminalens roll 1 en trans-
portkedja samt hur anvéndarnas forutsattningar kan paverka systemet i stort och vise versa.

Forhoppningen dr att examensarbetet ska vara informativt och latt att ta tills sig for
personer inom godstransportbranschen savél som personer utan storre bakomliggande
kunskap samt att studien ska ge indikationer och idéer om hur intermodala terminaler kan
utvecklas och forbittras.

1.2.1 Fragestallning

1. Hur paverkar terminalernas utformning och verksamhet det dagliga arbetet f6r
anvindarkategorierna truckforare, kranforare, lastbilsforare och
tagvixlingspersonal?

2. Finns det nagra storre kapacitetshimmande faktorer inom terminalverksamheten i
dagsliaget och vilka konsekvenser far de for anvindarna?

3. Finns det stora skillnader mellan de studerade terminalerna och ar det av betydelse
for anvandarvinligheten?

10
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1.3 Avgransning

Den empiriska studien omfattar kombiterminaler och hamnterminaler som hanterar
intermodal godstrafik och &r 6ppna for alla aktorer. Studien har begrénsats till terminaler 1
staderna Malmo, Helsingborg och Géteborg pa den svenska vistkusten. Motivering till den
geografiska avgransningen foljer i kap. 2.2. Studien utgar frdn anvéndarnas perspektiv och
med anvindare avses lastbilschaufforer, truck- och kranforare samt tdgvaxlingspersonal.

Litteraturstudien utgér fran den svenska transportmarknaden och fokuserar pa intermodal
transportverksamhet samt transporter dér intermodala transportsystem é&r ett relevant
alternativ. Eftersom marknaden for godstransporter i hog grad har globaliserats fore-
kommer internationella kopplingar, men alltid ur ett svenskt perspektiv. Om inget annat
anges dr det endast godstransporter som omfattas av innehéllet 1 rapporten.

Flygfartstransporter ar helt exkluderade dé studien fokuserar péd intermodala omlastnings-
terminaler for sjofarts-, jarnvags- och lastbilstransporter. Den sammanlagda transporterade
godsmangden med flyg anses ocksa forsumbar 1 forhallande till 6vriga godstransporter.
Flygfrakten har visserligen betydelse for godstransporterna, i synnerhet for hogvardigt
gods, men i Trafikanalys? (2010) varuflddesundersokning for aret 2009 avrundas flygets
andel av den transporterade vikten till 0 % och andelen av det transporterade vérdet till 4
%, for avgdende sidndningar i Sverige. For ankommande sédndningar till Sverige var
motsvarande andelar 0 % respektive 8 %.

Inom sjofarten inkluderas terminaler som hanterar renodlade lastfartyg. Farjetrafik ar
manga ganger av betydelse for den intermodala trafiken men inkluderas inte i studien.

2 Trafikanalys &r en statlig myndighet som ansvarar for officiell statistik inom transport och kommunikation.
Myndigheten bildades 2010 och tog d& dver den verksamhet som tidigare bedrevs av SIKA.

11
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1.4 Rapportens disposition

1.4.1 Metod

Metodbeskrivning for att klarldgga hur studien har genomforts.

1.4.2 Transportteori

Teoretiskt underlag for att reda ut olika begrepp och férmedla kunskap om de system och
teorier som dr mest visentliga for intermodala transportsystem.

1.4.3 Den svenska transportmarknaden

En nuldgesanalys av den svenska transportmarknaden for att ge en bild av dagens situation
och rddande forutsittningar for den intermodala verksamheten.

1.4.4 Intermodala terminaler

Presentation av grundldggande forutséttningar for anvindarna, foresprakade uppligg for
intermodala terminaler, den vanligaste terminalhanteringen i1 dagsldget samt kort om
aktuell forskning och nya koncept.

1.4.5 Inventering och enkatundersokning

Resultat frdn den empiriska studien 1 separata kapitel for respektive terminal. I
inventeringskapitlet presenteras terminalernas verksamhet ur anvdndarnas perspektiv och
uppdelat pa de huvudsakliga verksamhetsomradena lastbilstrafik, terminaldrift samt
tagtrafik och invaxling. Kortare verksamhetsbeskrivningar utanfor terminalomradet
forekommer 1 syfte att ge exempel pa, och dkad forstielse for, terminalens sammanhang 1
olika transportkedjor och hur eventuell problematik kan fortplanta sig vidare i transport-
kedjan. Erhéllna enkétsvar presenteras for respektive anviandarkategori.

1.4.6 Analys, diskussion och slutsatser
Studerade terminaler analyseras i forhédllande till varandra och diskussioner fors med
avseende pa viktiga faktorer, likheter och skillnader samt anvindarperspektivet. Kapitlet

svarar mot formulerad fragestdllning och avslutas med ett antal slutsatser och
rekommendationer baserat pa teoretiskt och empiriskt underlag.

12
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2 Metod

2.1 Litteraturstudie

Det teoretiska underlaget har huvudsakligen bestatt av studentlitteratur samt rapporter fran
myndigeter, forskare och organisationer med kopplingar till transportbranschen. Tre
huvudsakliga omraden har varit 1 fokus for litteraturstudien; grundldggande transportteori,
den svenska transportmarknaden och intermodala terminaler. Omridena anses av forfat-
taren vara de mest visentliga for att komplettera empirin och ge en god helhetsbild runt
den intermodala terminalverksamheten.

Anvint underlag har lokaliserats med hjilp av sékmotorn Google.se, via organisationers
hemsidor samt genom tips fran handledare och sakkunniga pa Sweco och LTH. Underlag
fran foretag och organisationer med ekonomiska intressen i branschen har i litteratur-
studien undvikits for att exkludera eventuellt vinklad information. Litteraturen har vid
behov kompletterats med information inhdmtad via dialog eller mejlvédxling med sak-
kunniga i branschen.

2.2 Inventering och enkatstudie

Studieobjekt for den empiriska studien har valts ut i samrdd med handldggare och sak-
kunniga pd Sweco. Kriterier som relevans i det svenska transportsystemet, geografiskt
lage, mojlighet till olika former av studiebesdk samt befintliga kontakter beaktades i
urvalsprocessen. I friga om relevans har ocksa studien av den svenska transportmarknaden
varit av betydelse.

Terminalverksamheten har kartlagts genom intervjuer med personer i hogre befattning som
kompletterats med studiebesok ute pé terminalen samt intervjuer och enkitsvar fran de
anviandarkategorier som definierats i kapitel 1.3. Anvindarperspektivet har varit grund-
laggande vid studiebesoken och terminalverksamheterna har studerats pé plats 1 lastbilar,
véaxlingslok, truckar och fartygskranar, tillsammans med anvéndare 1 deras dagliga arbete.
Enkéter har formedlats till anvdndarna fridmst via intervjuade chefer da det inte varit
mojligt for anvéndare att fylla i enkéter ute 1 produktionen.

Av praktiska skél har upplégg pé studiebesok och intervjuer vid tillfdlle avvikit fran ovan
ndmnda uppligg, vilket redogdrs mer i detalj for respektive terminal 1 inventeringskapitlet.
Kompletterande underlag har vid behov samlats in i efterhand via telefon eller e-post.
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Varje terminal har studerats med fokus pa foljande faktorer:
e [T och administrativ hantering
e Utformning av infrastruktur
e Tillgdnglighet och information
e Sikerhet och ISPS*-hantering
o Oppettider och kringtjinster

Insamlad empiri sammanstélls separat for respektive terminal och fordelat pa de
huvudsakliga terminalanknutna verksamheterna:

e lastbilstrafik
e terminaldrift

e tagtrafik och invixling

Anvinda enkiter har utformats efter de huvudsakliga faktorerna. Frageformuleringarna har
anpassats efter anvindarkategori och granskats av sakkunniga pa Sweco.

I enkéten fir anviandarna bedoma faktorerna infrastruktur, administrativ hantering, sékerhet
samt effektivitet pd en femstegsskala med alternativen “daligt”, ”mindre bra”, ”ok”, ’bra”
och “mycket bra”. Lastbilschaufforer fir ocksd bedéma information och hinvisning pa
terminalen medan truckforare och tagvaxlingspersonal far bedoma sina forutsittningar for
fysisk hantering. Enkéten omfattar dven ett antal fradgor dir anvindarna i fritext far
beskriva sin arbetssituation samt komma med asikter och forbattringsforslag. Enkédtmallen
for lastbilschaufforer finns bifogad i bilaga 2.

3 Till foljd av terrorattacken den 11 september 2001 infordes nya, tuffare regler om sjofartsskydd. De nya reglerna tridde
i kraft den 1 juli 2004. Till de nya SOLAS-reglerna (Safety of Life at Sea) anslots ocksé en ny kod, den sa kallade
ISPS-koden (International Ship and Port Facility Security Code). Reglerna har i sin tur lett till en ny forordning inom
EU, ny lagstiftning fran Sveriges Riksdag samt en ny foreskrift fran Sjofartsverket (Transportstyrelsen 2014b). De
nya reglerna medfor tuffare sdkerhetskrav for hamnterminaler.
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3 Transportteori

Kapitlet amnar formedla grundlédggande teoretisk kunskap om de olika omrdden som anses
relevanta for intermodala godsterminaler. Kapitlet grundar sig i boken Logistikens grunder,
skriven av Kenth Lumsden (2006). Kompletterande kallor har anvénts dir sd dr angivet.

3.1 Terminologi

Betydelsen av omradesspecifika ord, termer och uttryck forklaras vid forsta forekomst i
den l6pande texten. I bilaga 1 finns en bifogad ordlista.

Négra termer som &r extra vdsentliga inom det studerade omrddet dr intermodal-,
multimodal- och kombinerad transport/trafik. Da det finns en méngd olika definitioner och
varianter bakom nimnda termer (Birthel, Ostlund & Flodén 2011) kan det vara bra att
fortydliga vad som menas med respektive uttryck i rapporten.

Det mest centrala begreppet for studien dr intermodal transport. For intermodala
transporter anvénds en definition fran en doktorsavhandling skriven av Johan Woxenius
(1998) vid Chalmers Tekniska Hogskola 1 Goteborg. Foljaktigen motsvarar en intermodal
transport en transport som uppfyller nedanstiende tre krav*:

1. Varorna ska transporteras i en obruten intermodal lastenhet (Intermodal
Transport Unit; ITU) fran avsindare till mottagare.

2. ISO-containrar, vixelflak, semitrailrar och specialdesignade
godscontainrar av motsvarande storlek betraktas som ITU.

3. En ITU maste byta transportslag atminstone en gdng genom
transportkedjan.

En kombinerad transport motsvarar en intermodal transport dér transportkedjan endast
omfattar vig- och jarnvégstransporter (Woxenius 1998). En kombinerad transport bendmns
vanligen som kombitransport.

En intermodal transport ska inte forvixlas med en multimodal transport, som i rapporten
motsvarar alla former av transporter som anvinder mer an ett transportslag genom kedjan
fran avsindare till mottagare, och intramodal transport som enligt Trafikverket (2011a)
motsvarar en transportkedja med endast ett transportslag.

For att utvédrdera och beskriva olika transportldsningar anvénds ofta begreppet
transportarbete. Transportarbetet utrycks vanligen i enheten tonkilometer, dvs. ett ton
gods transporterat en kilometer.

4 Fritt dversatta frin engleska till svenska av forfattaren.
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3.2 Begreppet logistik

Ett begrepp som ar grundldggande for intermodal trafik och som ofta ndmns i samband
med godstransporter dr logistik. Logistik dr i sig ett stort teoretiskt &mne som standigt
expanderas och drivs framat av en marknadsekonomi med allt tuffare krav pa snabba,
flexibla, rationella, sékra och miljovinliga l6sningar. I en bredare definition kan logistik
delas in 1 transportflodessystem (externa fysiska transporter), materialflodessystem
(foretagsinterna fysiska transporter), artikelflodessystem och finansflodessystem.

En traditionell definition pa termen logistik dr de aktiviteter som har att gora med att
erhalla rétt vara eller service, 1 rétt kvantitet, 1 rétt skick, pa ratt plats, vid rétt tidpunkt, hos
ritt kund och till rédtt kostnad, allmédnt bendmnt de sju R:en (Shapiro & Heskett 1985 se
Lumsden 2006, s. 22-23).

En modernare definition, som sétter materialflddet 1 fokus, finns 1 boken Logistik - Ldran
om effektiva materialfloden (Jonsson & Mattsson 2011, s. 20). Ddr anviands definitionen:

’planering, organisation och styrning av alla aktiviteter 1 materialflodet, fran ramaterialan-
skaffning till slutlig konsumtion och returfléden av anvédnd produkt, och som syftar till att
tillfredsstdlla kunders och dvriga intressenters behov och 6nskemal, dvs. ge en god kund-
service, laga kostnader, 1ag kapitalbindning och sma miljokonsekvenser”.

3.3 Godsterminaler

En terminal kan definieras som en nod i ett transportnidtverk som sammanbinder
godstransporter i mer effektiva transportkedjor. Stora transportnitverk behover i1 regel
flertalet omlastningsnoder for att mojliggora effektiva och funktionella transporter, vilket
ger terminaler en stor och viktig roll for godstransporterna.

Terminaler finns i manga olika utféranden beroende pé anvandningsomrade. Typ av gods
och transportfordon dr det som i forsta hand paverkar utformningen av en terminals
infrastruktur samt vilken hanteringsutrustning som anvénds. Rutiner for 6verforing,
samordning, sortering, hantering och lagring ér viktigt for att uppna en effektiv och
funktionell terminalverksamhet. De terminaler som enligt Lumsden (2006) anses mest
komplicerade, och som dr svarast att styra pa ett effektivt sitt, ar terminaler for styckegods
och enhetsberett gods eftersom godsflodena kan variera kraftigt ver tiden och ofta &r
svéra att forutséga.

Utover den fysiska forflyttningen har ocksd de administrativa rutinerna en viktig roll for
terminalverksamheten. Erfordrade godshandlingar ska snabbt och enkelt finnas tillgéngligt
for att mojliggora en effektiv godshantering och samtidigt sékerstéilla godset kvalitet med
kontroller av exempelvis médngd, vikt och eventuella skador.

Ett viktigt incitament for att effektivisera en terminal dr reducerade kostnader. De faktorer
som huvudsakligen paverkar hanteringskostnaden pa en terminal &r:

e Godsets dimensioner, vikt och sammanséattning
e Godsflodets genomsnittliga storlek

e Godsflodets variation i tiden

e Terminalens mekaniseringsgrad

e Typen av externa transportmedel
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3.4 Godstransporter

3.4.1 Godstyper och samlastning

Samlastning &r ett centralt begrepp inom godstransporter och innebdr att flera gods-
sandningar sammanfors till storre laster for att 6ka effektiviteten pa en transport. Det kan
goras internt pa ett foretag eller av det transporterande foretaget pé olika terminaler 1
transportkedjan. En godssdndnings vikt och volym kan paverka valet av lastenhet och
transportmedel. Samlastning dr ménga ganger nddvandigt for att mdjliggora en 16nsam
transport, inte minst inom det intermodala transportsystemet.

En viktig godskategori dr sa kallat farligt gods. Som farligt gods rdknas &mnen och foremal
som utgor en direkt risk for manniskor eller miljo, exempelvis &mnen som ér explosiva,
gifta, brandfarliga, fratande eller radioaktiva (Prevent 2012). Vid lagring, hantering och
transport av sddana dmnen stélls det speciella krav pd hanteringsutrustning, forvaring,
dokumentation, atgarder, rapportering vid olycka m.m. Det stédller ocksd hogre krav pa
markning av gods och fordon, hur godset far samlastas med andra typer av gods samt vilka
véagar transporterna far utforas pa. Hanteringen av farligt gods &r en viktig del av en
transportverksamhet och andelen farligt gods 6kar kontinuerligt enligt Lumsden (2006).

3.4.2 Enhetslast

Att samlasta gods pa eller i standardiserade lastenheter &r ett sitt att avsevirt underlitta och
effektivisera godshanteringen och samtidigt mojliggdra mer mekanisk hantering. Nar
hanteringen av sjdlva godset minimeras minskar ocksa riskerna for skador, stolder och
fysiska begransningar som medfoljer manuell hantering.

Nyckeln till enhetslasternas effektivitet dr enligt Lumsden (2006) att [dmplig hanterings-
utrustning finns pa alla noder i transportnitverket, vilket enklast mojliggérs med en
utbredd standard pé de lastenheter som transporteras. I dagsldget utformas den mest
overgripande standardiseringen av ISO (The International Organization for
Standardization) men fortfarande finns en stor mingd olika standarder pa nationell- samt
foretagsniva och mojligheterna, alternativt viljan, att anpassa sig till mer dvergripande
standarder varierar.

Ett standardiseringsrelaterat problem uppstar nar mindre lastenheter, 1 form av lastpallar,
ska lastas i storre lastenheter (ITU), for att effektivisera godshanteringen hos kund eller vid
omlastning/samlastning i storre lastenheter. Exempelvis dr den vanligaste lastpallen i
Europa, den sa kallade EUR-pallen, 800x1200 mm. Pallen lampar sig vil for lastning 1
konventionella tdgvagnar och lastbilar samt ITU-typerna semitrailer och véxelflak med
monterat skap. Daremot passar de déligt i [ISO-containern som &r ndgot smalare. P4 den
Europeiska marknaden har det av den anledningen borjat dyka upp bredare lastcontainrar
med yttermattet 2,6 meter.

USA, Storbritannien, Europeiska kontinenten m.fl. ar alla oense om vilken standard som
ska inforas, vilket har forsvérat arbetet med ett globalt standardiserat system av lastenheter.
Bland de storre lastenheterna dr ISO-containern den vanligaste. Containern ar 8 fot (2438
mm) bred och finns i flera langdutféranden varar 20- och 40-fot &r de vanligaste. |
intermodala transportkedjor dr [SO-containern den littaste att hantera vid forflyttning
mellan transportmedel. De andra ITU-varianterna innebar mer omfattande
terminalhantering eftersom de inte kan lyftas med topplasning, som lastcontainrar, utan
maste greppas underifran med griparmar. Figur 3-1 — 3-4 visar de vanligaste ITU-varianter.
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Figur 3-1: ISO-container (20-fot). Figur 3-2: Semitrailer med kapell.

TfAN?f()qur

Figur 3-3: Grundkonstruktion for vixelflak (bild: Figur 3-4: Vixelflak med kapell.
Lumsden 2006, s. 528). Stodbenen ir infillda vid fard och vid
vertikal hantering.

Konsekvensen av olika standarder p4 mindre och storre lastenheter dr att storre enheter,
framst ISO-containers, ofta lastas och lossas forhand for att optimera fyllnadsgraden. Det
medfor en mer tidskrdvande manuell godshantering med storre risk for framforallt skador.

Det ér viktigt att podngtera att anvéindandet av lastenheter i transportsystem inte dr enbart
positivt. Viktiga for- och nackdelar med enhetslaster listas 1 tabell 3-1 nedan:

Tabell 3-1: For- och nackdelar med enhetslast (Lumsden 2006, s. 518-519).

Fordelar Nackdelar

- Reducerad hanteringstid - Transpormedel méste vara anpassade

- Enklare omlastning mellan olika transportslag | - Storre och dyrare hanteringsutrustning

- Reducerad terminaltid for transportmedel - Storre terminaler och floden
- Minskade godsskador - Extra kostnad for lastbarare
- Reducerad kostnad for emballage - Omplacering av tomma lastbérare

- Enklare dokumentationshantering

- Enklare regler for ansvar och forsakring
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3.4.3 Vagtransporter

Lastbilens tekniska utveckling i kombination med néringslivets kontinuerligt 6kande krav
har inneburit en explosionsartad utveckling av védgtransporterna under 1900-talets andra
hilft och fram till idag. I takt med den tekniska utvecklingen har fordonens lastkapacitet
okat successivt, vilket har mojliggjort for storre godsméngder att transporteras dorr till dorr
utan omlastning. Lastbilens flexibilitet ger mojligheten att komplementlasta under
pagaende transport vilket ytterligare 6kat vagtransporternas anvandbarhet. Problemen med
végtransporterna i dagsliget dr 1 forsta hand méttnadssymptom pé vissa delar av infrastruk-
turen, vilket kan medfora kobildning med forseningar och 6kad miljopéverkan som f6ljd.

Utvecklingstrenderna for véigtransporter dr enligt Lumsden (2006):

. Renare motorer och mer miljévinliga drivmedel.

. Langre fordon med hogre lastkapacitet.

. Mer avancerade IT-system.

. Utokad flexibilitet med nya lastbirare och fler lastvixlare®.

I Sverige och Finland tillats ldngre, tyngre och hogre transportfordon jamfort med dvriga
Europa®. I Europa #r hogsta tillatna lingd och hojd 18,75 respektive 4 meter. Maximal
fordonsvikt dr 40-48 ton beroende pa vilket land det géller. I Sverige tillats fordonslangder
upp till 25,25 meter med en maximal vikt pa 60 ton och en hojd pa 4,5 meter. Vanliga
fordonskombinationer i Sverige och Europa illustreras i figur 3-5.

b)
[© I ©

Figur 3-5: Vanliga lastbilsekipage (bild: Jonsson & Mattsson 2011, s. 85, bearbetad av forfattaren).
a) Dragbil med tillkopplad semitrailer, standardvariant i Europa med maxlingd 16,5 m.

b) Lastbil med kort slipvagn, europeisk variant med maxlingd 18,75 m.

¢) Lastbil med slipvagn, svensk standardvariant med maxlingd 24 m.

d) Lastbil med tillkopplad dolly och semitrailer, svensk variant med maxlingd 25,25 m.

En dolly ar ett kort slap med vandskiva som anvénds for att dra en semitrailer som en
slapvagn. Nér semitrailern kopplats pa blir dollyn principiellt som framaxelpartiet pa en
vanlig sldpvagn.

5 En lastvixlare dr en lastbil utan fast pAbyggnad som kan transportera olika typer av 16sa lastenheter, ofta med pabyggd
hanteringsutrustning.

% En debatterad fraga i dagsliget och i skrivande stund ir det fler linder som littat pa restriktionerna for lingd och vikt.

19



En jamfGrelsestudie ur ett anvindarperspektiv

3.4.4 Jarnvagstransporter

Spéarbunden trafik bygger pé idén att stlhjul mot stalrdls med en mycket liten kontaktyta
medfor lite friktion. Det leder i sin tur till en energieffektiv forflyttning och jimforelsevis
kréavs det cirka sju ganger sa stor kraft att flytta en lastbil med gummihjul jimfort med en
jamntung jarnvagsvagn. Darigenom finns mojligheten till langre fordonskonvojer och
forflyttning av storre godsméangder. Stordriftsfordelarna &r jarnvégens styrka men blir
samtidigt en nackdel gentemot vagtrafiken dé det krévs stort godsunderlag for att ta tillvara
pa fordelarna (Lumsden 2006). Aven bristen p4 flexibilitet ir en begrinsning for jarnvigs-
transporterna. Att gods- och persontransporter delar infrastruktur innebir storre
begrinsningar for jarnvégstransporter dn for vagtransporter pa grund av flexibilitetsbristen.
Begrinsningarna beror pa att fordon f6r gods- och persontransporter konstruerats for olika
hastigheter och kormonster. Situationen underléttas nadgot av att persontransporter har hog
frekvens dagtid medan godstransporter sker 1 stor utstrickning nattid.

En styrka med jarnvigsbundna godstransporter dr enligt Lumsden (2006) de laga
undervégskostnaderna som medfors av att taget, med lagt personalbehov och hog energi-
effektivitet, kan transportera stora miangder gods. Om ett tagsétt byggts ithop av vagnar
med flera olika mottagare kan behovet av rangering’ lings viigen uppsté. Flexibilitets-
bristen gor sig da pamind och det blir latt bade tidskravande och dyrt. Ett bra sétt att
bibehalla de laga undervigskostnaderna ér saledes att skicka hela tagsitt, sa kallade
systemtransporter, mellan tva terminaler. Med en funktionell terminalhantering kan sddana
transporter bli mycket fordelaktiga for bade kunder och transportorer.

i |

Figur 3-6: Tagvagnssitt med konventionella Figur 3-7: Tagvagnssitt for intermodal trafik.
tagvagnar och timbervagnar.

7 Omkoppling av vagnar.
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3.4.5 Sjotransporter

Sjofarten har en annan dynamik dn vdg- och jarnvégstransporter eftersom det inte krivs ett
fysiskt infrastrukturnédt. Med begriansat behov av infrastruktur dr det istéllet fartyget som é&r
den tunga komponenten. Fartygstrafiken kan ddrmed enkelt flyttas mellan olika rutter och
hamnar efter marknadens villkor. Sj6farten har dock vissa krav pé infrastruktur i form av
hamnar, farleder och fartygsstrak. (Transportstyrelsen 2013).

Fartygens fria fairdvdg i kombination med hog lastkapacitet gor ocksa sjofartstransporterna
mycket kostnadseffektiva. Da dven farleds- och hamnkostnaderna ar ldga far sjofarten i
princip alltid de lagsta undervégskostnaderna av alla transportmedel. Den tekniska utveck-
lingen har lett till storre och mer specialiserade fartyg som hjélpt sjofarten att halla nere
kostnadsutvecklingen. Det har mojliggjort allt lingre transporter med lagvardigt gods,
exempelvis spannmal och malm, med bibehallen god ekonomi.

Marina transportuppldgg fungerar i grunden som alla andra transporter. Transportldnkar
formas efter transportkdparnas behov och kopplas samman 1 transportkedjor for att bilda
effektiva och 16nsamma transportnétverk. Ett ndtverk kan besté av direktlénkar, sling-
system mellan flera hamnar samt sd kallad feedertrafik som innebér att fartyg frdn mindre
hamnar transporterar gods till en nérliggande stérre hamn for att ge tillrackligt
godsunderlag till de stora interkontinentala oceanfartygen. Da stora fartyg stiller stora krav
pa hamnarna ar det endast ett antal storre hamnar som har mgjlighet att ta emot de riktigt
stora fartygen och feedertrafik dr dérav ett viktigt inslag inom sjofarten.

Godsfartyg finns 1 en méngd olika varianter. En tydlig tendens &r enligt Lumsden (2006)
att 1 princip allt gods &r enhetsberett i ndgot avseende, ofta 1 containrar. Godsfartyg kan
generellt delas upp pa Lo/Lo-fartyg och Ro/Ro-fartyg, beroende pad om godset lyfts
vertikalt eller rullas horisontellt. Bendmningarna Lo/Lo och Ro/Ro ér vedertagna begrepp
som grundar sig i engelskan och motsvarar forkortningar for "’lift on lift off” respektive
”roll on roll off”. En vanlig Lo/Lo-variant dr containerfartyg och en vanlig Ro/Ro-variant
ar farjor. Generellt ger Ro/Ro en effektivare lastning och lossning medan Lo/Lo ger hogre
fyllnadsgrad varpd Ro/Ro ar mer aktuellt for kortare transporter och Lo/Lo for langre
transporter. Var grinsen gar dr oklart och manga fartyg har lastutrymme for badde Ro/Ro-
och Lo/Lo-last. Lastkapaciteten for fartyg kan utryckas i exempelvis m® men vanligt ir att
Lo/Lo-kapacitet redovisas i antal TEU® och Ro/Ro-kapacitet i antal meter korfalt.
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Figur 3-8: Principskiss av ett containerfartyg (bild: Lumsden 2006, s. 176)

8 1 TEU ér ett matt pa volym och motsvarar 1 20-fots ISO-container.
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Figur 3-9: Principskiss av ett Ro/Ro-fartyg (bild: Lumsden 2006, s. 177)

3.4.6 Intermodala transporter

I takt med att transportformedlande foretag vuxit och bildat stérre globala nétverk har
transportuppdragen 1 allt storre utstrackning blivit en forpliktelse att forflytta en enhet eller
sandning hela strickan fran leverantor till kund, ofta 6ver langa avstand. Det blir séledes
allt vanligare att ett transportuppdrag omfattar flera typer av transportmedel, en sa kallad
multimodal transport. Nér ett och samma foretag ansvarar for hela transporten stills det
ofta hogre krav pa hela kedjans effektivitet eftersom den direkt paverkar lonsamheten for
foretaget. Intermodala losningar har en stor potential i det avseendet da det medfor en
effektiv omlastning som innebdr att transporterande fordon spenderar minimalt med tid
stillastdende pa terminalerna.

De vanligaste intermodala transporterna ar enligt Lumsden (2006) de transporter dér
huvudarbetet utfors av oceangaende lastfartyg. Men det finns ocksa andra varianter. Med
kombinerad trafik kan exempelvis jarnvdgens anvandbarhet 6kas och dess fordelar
utnyttjas genom att 1ata lastbilar samla in storre méngder gods till en terminal som sedan
skickas med tag en langre landstricka till en annan terminal dir godset ater lastas over pa
lastbilar for distribution.
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4 Den svenska transportmarknaden

4.1 Transportarbete

I figur 4-1 redovisas hur transportarbetet for svenska godstransporter har utvecklats mellan
ar 1960 och 2012. Statistiskt underlag ar hamtat fran en studie av Trafikanalys (2013a)
som visar att fordelningen av transportarbetet pa senare &r motsvarat ungefar 40 % sjofart,
40 % vagtrafik och 20 % jarnvégstrafik.
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Figur 4-1: Transportarbete for svenska godstransporter i miljarder tonkm,
fordelat pa transporttyp och ar (Statistiskt underlag: Trafikanalys 2013a).

Trots att ett markant storre transportarbete utfors genom végtransporter och sjofart har
jarnvégen i Sverige en relativt stor andel 1 jimforelse med andra ldnder (VTI 2008).

Trafikverket (2013) har i en rapport tagit fram prognoser for transportarbetets utveckling. I
figur 4-2 jamfors nivan ar 2006 med prognoser for 2030.
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Figur 4-2: Prognoser for transportarbetet ar 2030 jimfort med
2006, métt i miljarder tonkm (Trafikverket 2013, s. 31).
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4.2 Utrikeshandel

Sverige dr ett starkt import- och exportberoende land. Svensk varuexport vérderas idag till
over 1000 miljarder kronor per ar och vérdet av Sveriges drliga import dr néstan lika stort.
Av den totala svenska exporten, mitt i ton, gar 75 % till andra Europeiska ldnder och av
den totala utrikeshandeln skickas cirka ca 90 % med sjofart. Transporterna till och frdn de
svenska hamnarna har hittills huvudsakligen gétt via vignatet (Trafikverket 2011a).

Enligt Trafikverket (2011a) arbetar EU med att underlétta f6r héllbara och effektiva
transporter over nationsgranserna. Svenska staten vill enligt egen utsago frimja det arbetet
genom satsningar pa starka, gransoverskridande strak genom Sverige som samtidigt 6kar
den svenska konkurrenskraften. P4 motsvarande vis forsoker svenska staten ocksé verka
for investeringar i1 andra ldnder som leder till starkare forbindelser mellan Sverige och
ovriga Europa. Viktiga forbindelser for Sverige 1 det transeuropeiska transportnitverket
illustreras i figur 4-3, dér bland annat den svenska véstkustens relevans framgar.

Figur 4-3: Viktiga linkar i det transeuropeiska niitverket. Vigar i gront, jirnvig i
rott och fartygsstrak i blatt (Trafikverket 2011a, s. 27)
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4.3 Marknadsstruktur

Huvudaktorerna pa godstransportmarknaden ar speditorer, transportdrer och
infrastrukturhallare. Principiellt &r det oftast en speditdr som gar in som en tredje part
mellan godsséljare och godskdpare och tecknar avtal om att forvalta transporten.
Speditdren har i sin tur avtal med en eller flera transportorer som utfor den fysiska
forflyttningen. Transportdrerna dr indelade 1 olika branscher varav de storsta ar akeri-,
rederi- och tdgoperatorsbranschen for respektive vag-, sjofarts- och jarnvégstransporter
(Jonsson & Mattsson 2011).

En mindre kartliggning av marknaden visar att verkligheten manga ginger avviker fran
ovan ndmnda generalisering. Transportmarknaden 4r en 6ppen marknad dér foretag kan
bedriva den verksamhet som gynnar foretaget och teckna de avtal som 6nskas med olika
aktorer. Det finns ékerier, rederier och tdgoperatdrer som valt att bedriva egen speditors-
verksamhet. Det finns ocksa storre speditorer som genom dotterbolag bedriver trans-
portorsverksamhet i olika branscher. Transportdrer kan ocksé kopa och sélja tjanster
sinsemellan, exempelvis om ett dkeri vill skicka en lastbdrare med tdg. Ett dkeri kan
saledes kora en transport direkt at en kund, kora en annan transport at en speditdr och
skicka en tredje transport med tag, sa linge det inte bryter mot nagot avtal.

Principiellt ser valmojligheterna ut enligt figur 4-4 for den som 6nskar skicka en
godssidndning. Kedjan kan ha fler eller farre lankar och respektive transportslag och
terminal viljs utifran de krav och forutsattningar som ar knutna till den aktuella
godssdndningen.

Direkttransport (vanligen lastbil)

/ Lastbil \ / Lastbil \ / Lastbil m

Tég — Terminal —Tag Terminal ———Tag Terminal

T~ e / ™~ Bat / ~ B3t / TSN e

———

Figur 4-4: Grundliggande alternativ for en transport.

Avsandare

\

For att vidare beskriva den komplexitet som kan uppsta i en transportkedja viljs en
specifik transport med upplégg enligt figur 4-5.

/ Lastbil \ / Lastbil \

Terminal Terminal Tag

™ Bét/

————

Figur 4-5: Exempel pa transportkedja.

Avsandare

Mottagare

Terminal Mottagare
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Transporten ar i exemplet intermodal och gér via terminaler som &r Oppna for alla aktorer.
Avséndaren har valt att anlita en speditor som forvaltar transporten. Utifran de forut-
sdttningarna kan transporten involvera ett antal aktorer med olika avtal sinsemellan. Ett
grundldggande kopplingsschema for aktorer och avtal illustreras med rod farg i figur 4-6.
Den fysiska forflyttningen av godset aterfinns som svarta kopplingar i figuren.

Speditér

Akeri 2

Akeri /
\

Terminaldriftsansvarig 3

/ / Mottagare

Tagoperatdr

/ Terminaldriftsansvarig Terminaldriftsansvarig 2
Avsindare \\ // \
Rederi

Terminaldgare 2

——

Figur 4-6: Grundliggande aktorer och avtalskopplingar i en intermodal transportkedja. Fysisk
godsoverlimning i svart.

Terminaldgare Terminaldgare 3

I praktiken kan det manga ganger vara betydligt mer komplext. Agarna av infrastrukturen
ar viktiga aktorer dir exempelvis tdgoperatdrer maste betala for sin plats pa sparen, bade
till staten for de allménna sparen och till terminaldgaren for de spar som finns inom
terminalomradet. Lastenheter har ocksa olika dgare. Sjocontainrar t.ex. 4gs ofta av ett
rederi men kan principiellt 4gas av vem som helst. De som nyttjar enheten under en
transport maste saledes betala hyra till 4garen. Detsamma géller tdgvagnar, semitrailer, lok,
fartyg m.m. Det kan séledes finnas en méngd avtalsrelationer mellan transportorer,
leasingbolag, varudgare m.fl.

I anslutning till de intermodala terminalerna blir de affarsmissiga kopplingarna som mest
komplicerade da det dr dar minga av de involverade aktdrerna stralar samman pa ett eller
annat sitt. Att beskriva det generellt dr svart da varje terminal har olika upplagg. Av den
anledningen kommer involverade aktorer att beskrivas dversiktligt 1 inventeringsresultaten
for respektive terminal 1 kap. 6.
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4.4 Transportkoparnas roll

Transportkdparna har en avgorande roll for transportmarknaden eftersom de stér for
efterfragan av transporter och paverkar saledes utvecklingen av transportsystemet. Enligt
en studie gjord av VTI (2012a) dr de viktigaste faktorerna for transportkdparna pris och
transportkvalitet. Med transportkvalitet menas huvudsakligen en transports flexibilitet,
frekvens, punktlighet, sdkerhet mot stold och skador samt den totala transporttiden. I
studien lyfts ocksa miljoaspekten fram som en allt viktigare faktor men &n sa ldnge dr den
underprioriterad savida en miljoatgird inte samtidigt medfor ekonomiska fordelar.
Engagemanget for miljon kan naturligtvis skilja sig mellan olika transportkopande foretag.

Branschforeningarna Sveriges Akeriforetag och Branschorganisationen Tégoperatdrerna
pastér i en gemensam publikation (Sveriges Akeriforetag 2006) att en allt starkare trend
inom svenskt néringsliv ar att foretag behdver kombinera flera typer av transportmedel for
att effektivisera sina transporter. I publikationen dras slutsatsen att béttre forutsédttningar
for intermodala transporter kan oka effektiviteten for de svenska transporterna och
dédrigenom gynna den svenska industrin savél som handelns slutkunder. Kundens val av
transportmedel beror enligt publikationen i1 forsta hand pa transportens lingd och
mélpunkt, krav pa lastutrymme och sikerhet, tillgingen p4 infrastruktur samt ledtidskrav®.

En tendens som framkommit dr att transportkOpare generellt tar ett mindre ansvar for
transporterna nir speditérerna erbjuder mer kompletta helhetslosningar. Transportkoparna
anser att det dr speditdren som da ansvarar for att allt gér ratt till och har ofta ingen inblick
1 hur transportkedjan ser ut. Om transportkdparna stiller krav pd speditoren forvintar de
sig dock att speditoren vidarebefordrar kraven till transportérerna men dr samtidigt ovilliga
att betala extra for att kraven uppfylls (Axelsson & Hanoun 2012).

° Ledtid definieras normalt som tiden frén att en bestillning gors till att godset levereras hos kund (Lumsden 2006).
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4.5 Nulagesanalys

4.5.1 Vagtransporter

P& senare ar har antalet utlandsregistrerade lastbilar 6kat markant i Sverige och vuxit till en
betydande del av de yrkesmissiga godstransporterna. Inom EU finns gemensamma regler
for internationella transporter och cabotagetransporter'® med fordon &ver 3,5 ton, men det
finns fortfarande ett flertal bestimmelser som skiljer sig nationellt (Trafikutskottet 2012).

Marknaden har blivit alltmer anstringd med pressade priser och hardare konkurrens,
mycket tack vare den alltmer liberala marknaden inom EU. For svenska foretag har det
blivit svérare att konkurrera eftersom 16nenivd och social standard &r generellt hog i
forhéllande till resten av EU. Mycket tyder pa att situationen fatt vissa foretag att kringga
eller bryta mot géllande reglerverk for att nd l6nsamhet och konkurrensfordelar.
Undersokningar som gjorts 1 Sverige indikerar en bristande regelefterlevnad, med sémre
trafiksdkerhet, tuffare arbetsmiljo och storre végslitage som foljd (Trafikutskottet 2012).

Ett uppmirksammat och debatterat &mne 1 dagsldget ar otillatna cabotagetransporter.
Henrik Sternberg!! vid Lunds Tekniska Hogskola har forskat mycket kring cabotage-
transporterna i bl.a. Sverige och ligger bakom den i media omtalade Cabotagestudien'?.
Enligt Sternberg indikerar hans forskning pé att fusk med cabotagetransporter ér vanligt
forekommande i Sverige och att vissa foretag systematiskt bryter eller kringgér géllande
regler for att ta andelar pd den nordiska marknaden.

Enligt EUs cabotageregler fér ett ekipage som kor in i ett land med en internationell
transport stanna i landet maximalt sju dagar. Under den tiden far bilen lagligt utfora tre
inrikestransporter. Om ett ekipage kor in i ett land utan last far det stanna max tre dagar
och utfora en inrikestransport. Intermodala transporter omfattas inte av begransningarna
for cabotagetrafik men om en utldndsk akare kor langre an 150 km med en enhet som
hdmtats fran en intermodal terminal, rdknas det som cabotage.

Béde branschfdreningen Sveriges Akeriforetag och fackliga Transportarbetarférbundet
sdger sig arbeta hart med att sdkerstélla god konkurrens men papekar att de bara nar sin
egen medlemsbas medan problemen ofta ligger hos oseridsa transportforetag och
transportforetag registrerade 1 andra lander (Trafikutskottet 2012).

Maximal langd och vikt for transportfordon dr ocksa en viktig fraga i dagslaget. I Sverige
gors forsok med sa kallade HCT'*-ekipage, exempelvis projektet DUO2 dir en dragbil kor
med tva kopplade semitrailrar mellan Malmé6 och Goteborg. Ekipaget ér totalt 32 m 14ngt
med en maximal vikt pd 80 ton och resultaten har hittills varit positiva med bland annat 27
% lagre COz-utslapp per kilo gods jamfort med en dragbil och semitrailer enligt europeisk
standard. Inblandade 1 projektet menar att jarnvégen har storre miljovinster men att
kapaciteten inte racker till och att langre fordon dr ett bra komplement (SVT 2014). Studier
fran bland annat Tyskland och Storbritannien menar och andra sidan att langre och tyngre
lastbilar forsvarar forutsdttningarna for jirnvégen och ddrmed har en negativ
miljopaverkan 1 ett storre perspektiv (VTI 2008).

10 En cabotagetransport innebér att ett akeri utfor en inrikestransport i ett annat land #n det som foretaget r registrerat i.
' Intervju 2014-01-17.
12 Mer information finns pa http://www.cabotagestudien.com/sv/.

13 High Capacity Transport.
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4.5.2 Jarnvagstransporter

Sverige avreglerade sin marknad for godstransporter pé jairnvag ar 1996 som ett av de
forsta linderna i Europa. Ar 2007 skedde motsvarande avreglering for den internationella
marknaden inom EU (VTI 2012b). Syftet med att liberalisera jirnvigsmarknaden var att
det skulle leda till ett béttre trafikutbud och fler tagtransporter (Transportstyrelsen 2013).

P4 den svenska marknaden dominerar fortfarande operatoren som efterfoljde den tidigare
monopolisten Statens jirnvigar, foretaget Green Cargo. Ar 2010 stod Green Cargo for 72
% av det totala transportarbetet pad jirnvdg genom sin egen verksamhet och som
dgare/delagdrare 1 andra bolag. Totalt fanns det vid den tidpunkten 15 olika tdgoperatorer
for godstrafik pa den svenska marknaden (VTI 2012b).

Bade Transportstyrelsen och VTI har f6ljt upp avregleringens effekter. Transportstyrelsen
menar pa att det inte rdder ndgon effektiv konkurrens trots att flera nya aktorer tillkommit,
och att avregleringen darmed haft en hogst begrinsad effekt. VTI delar inte den uppfatt-
ningen utan anser att avregleringen haft en positiv effekt pa marknaden eftersom hotande
konkurrens har lett till effektiviseringar och innovationer (Transportstyrelsen 2013; VTI
2012b).

Jarnvégsinfrastrukturen har historiskt sett avvecklats 1 takt med végtransporternas
utbredning och &r idag betydligt mer begransad &n vignitet. Den totala omfattningen &r ca
1200 km trafikerade banor, jamfort med 98 400 km statliga vagar (Trafikverket 2011a). I
dagslédget ar jarnviagen darfor mycket hart belastad, vilket ofta leder till forseningar for
bade gods- och persontrafik. Med hédnsyn till prognostiserad trafikokning kan det enligt
Trafikverket (2011b) bli svart att ens bibehalla dagens standard utan drastiska atgérder och
omprioriteringar.

Fran branschens héll ar det i dagsldget kapacitetsbrist pa infrastrukturen som, tillsammans
med bristande underhdll och hdjningar av banavgiften, dr mest aktuellt. I ett
pressmeddelande understrykter Branschféreningen Tagoperatorerna (2012) vikten av hogre
kapacitet och bittre underhall pa infrastrukturen samtidigt som de planerade hdjningarna
av banavgiften kritiseras for att bidra till mer godstransporter pa vig istillet for jarnvag.
Trafikverket (2011c) har i en egen rapport ocksd kommit fram till att h6jda banavgifter kan
medfora dyrare godstransporter pa jarnvag.

4.5.3 Sjofartstransporter

Idag finns det cirka 700 farleder i Sverige varav runt 300 &r allmédnna. Sjofartsverket
ansvarar for de allménna farlederna fram till hamnomridesgransen dar hamnarna tar over
ansvaret. Sjofarten styrs 1 hog grad av internationella 6verenskommelser men praglas
fortfarande av flera nationella sirregleringar. Harmoniseringen inom EU é&r ndgot eftersatt
for sjofarten i dagslaget jamfort med andra transportomrdden (Transportstyrelsen 2013).

Den svenskflaggade fartygsflottan har pa senare ar minskat, framfor allt vad géller den
internationella trafiken, och det svenska fartygsregistret har forlorat i konkurrenskraft. Den
svenskkontrollerade flottan har ddremot utvecklats positivt dd mingden inhyrda storre
fartyg har 6kat. De svenska rederierna har ddrmed lyckats sté sig vél i konkurrensen med
andra rederier runt om 1 virlden. For de svenska hamnarna, ca 50 till antalet (Trafikverket
2011a), finns det idag stora forutsattningsskillnader jamfort med hamnar i resten av
Europa. Bland annat med avseende pa dgarforhallanden, infrastrukturinvesteringar,
terminaldrift och avgiftssystem (Transportstyrelsen 2013).
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En annat debatterat omrade ar idag de svavelrestriktioner som borjar gélla for bland annat
Ostersjon och Nordsjon 1 januari 2015. Enligt restriktionerna far marint briinsle endast
innehalla 0,1 viktprocent svavel vilket innebar 6kade kostnader for rederierna. Kritiker
menar att de kommer medfora hogre kostnader for sjofartstransporter och overflyttningar
fran sjofart till landtransporter. De har ocksé papekats att det ger en ojaimn konkurrens
eftersom samma restriktioner infors forst 2020 i andra omraden. Trafikanalys (2013c¢) har i
en rapport kommit fram till att branslet, och darmed transporterna, kommer att bli dyrare
ndr restriktionerna trider 1 kraft.

4.5.4 Intermodala transporter

Intresset for intermodala transportlosningar har 6kat de senaste aren enligt en studie frén
TransportForsk AB (Olund 2011). Enligt samma studie beror det frimst p4 en allt
intensivare klimatdebatt. Pa land har marknaden for kombitransporter ocksa vuxit under
2000-talet och flera kombiterminaler planeras eller haller pa att byggas (Sandberg,
Sommar & Fridlund 2010). Inom ékeri- och tdgbranschen ér instédllningen positiv till
intermodala transportkedjor, d& det enligt branschorganisationerna kriavs en samverkan
mellan transportslagen for att klara framtidens godsflode (Sveriges ékeriforetag 2006).

En trend inom hamnverksamheten som beddms ha stor betydelse for kombitrafiken ar de
hamnskyttlar som inforts till/frdn Goteborgs Hamn, det vill séga regelbunden tagtrafik
mellan hamnen och olika inlandsterminaler i Sverige och Norge. Aven hamnarna i
Helsingborg och Trelleborg har viss hamnskytteltrafik. Hamnskyttlarnas snabba tillvéixt
beror bland annat pé de stora internationella containeroperatdrernas intresse av att integrera
sjofartstrafiken med kostandseffektiva matartransporter till och fran hamnarna. Hamnarnas
ar ocksa intresserade av ett snabbt godsflode genom sina terminaler.

En annan utvecklingstrend for den svenska kombitrafiken &r direkttag till andra europeiska
lander som introducerades nér det blev mojligt att kora godstigstrafik 6ver Oresundsbron
(Bark et al. 2008).

4.5.5 Staten och transportmarknaden

4.5.5.1 De transportpolitiska malen

Regeringen har formulerat en 6vergripande malséttning for det svenska transportsystemet,
de transportpolitiska mélen. Malséttningen omfattar alla transporter som sker 1 Sverige, det
vill sdga bade person- och godstransporter, och dr grundldggande for alla statens atgirder
inom transportomrédet. Mdlen har exempelvis varit grundldggande for Sveriges forsta
sammanhéillna transportplan for aren 2010-2021 och kommer ocksa att ligga till grund for
nya lagstiftningsforslag inom transportomradet (Néringsdepartementet 2013).

Det 6vergripande transportpolitiska malet har formulerats enligt féljande:

“Transportpolitikens mal dr att sdkerstdlla en samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt
hallbar transportforsorjning for medborgarna och niringslivet i hela landet.”
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Det 6vergripande mélet delas upp i ett antal funktionsmal, som omfattar mal f6r
tillgédnglighet, och hansynsmal, som avser sékerhet, miljé och hilsa. Exempelvis:

e “Kvaliteten for ndringslivets transporter forbattras och stiarker den internationella
konkurrenskraften” (funktionsmal).

e “Transportsektorn bidrar till att miljokvalitetsmalet Begrdansad klimatpaverkan nas
genom en stegvis 0kad energieffektivitet i transportsystemet och ett brutet beroende
av fossila brinslen. Ar 2030 bor Sverige ha en fordonsflotta som #r oberoende av
fossila brianslen” (hdnsynsmal).

(Naringsdepartementet 2009).

Trafikanalys gor arliga uppfoljningar pa utvecklingen inom transportomrédet i forhallande
till de transportpolitiska mélen. I senaste rapporten (Trafikanalys 2013b) framgér det bland
annat att hdnsynsmaélens preciseringar inte verkar vara pd vig att uppfyllas och att
transportforsorjningen darfor inte kan anses vara langsiktigt héllbar. Néringslivets
transporter har ocksé fatt simre forutsittningar da den svenska infrastrukturen verkar ha
forsdmrats kvalitetsmissigt jimfort med nordens Gvriga lédnder.

4.5.5.2 Nationella planen

Regeringen faststdllde 1 mars 2010 en nationell plan for transportsystemets utveckling for
aren 2010-2021, den forsta av sitt slag (Trafikverket 2011a). Planen framstélldes av
Trafikverket, Transportstyrelsen och Sjofartsverket utifrdn de transportpolitiska malen och
den sa kallade EET'“-strategin.

Utgangspunkten i planen var resenérers, foretags och samhéllets transportbehov och att
dessa samtidigt ska vara forenliga med befintliga klimat- och miljomal. Vikten av effektiva
omlastningsterminaler for vag-, jirnvags- och sjétransporter understryks i planen. En
forutséttning for infrastrukturella satsningar fran staten ar att néringslivet visar intresse
genom omfattande medfinansiering.

Den 8 april 2014 fastslog regeringen en ny plan for planperioden 2014-2025 med hojda
ambitionsnivaer jamfort den foregaende planen (Naringsdepartementet 2014). Enligt
planen avsétt 522 miljarder kronor under planperioden for inversteringar 1
transportsystemet. Av dessa gar 155 miljarder till drift och underhéll av statliga vigar samt
medfinansiering till enskilda védgar. 86 miljarder investeras i drift och underhall av det
statliga jirnvdgsnatet och 281 miljarder avsitts till utveckling av transportsystemet.
Pengarna ska anvéndas till atgarder for det statliga véig- och jarnvdgsnitet, medfinansiering
1 storre atgdrder for hamnar och farleder samt till rdntor, amorteringar m.m.

Utdver det statliga anslaget uppskattas ett tillskott pa ca 67 miljarder fran trangselskatt och
andra avgifter samt 18 miljarder genom medfinansiering fran kommuner, regioner och
foretag. Tillskottet dr tdnkt att anvindas till ytterligare dtgirder 1 transportsystemet.

14 Effektiva Energi- och Transportsystem.
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5 Intermodala terminaler

Foljande kapitel omfattar teoretiskt underlag med direkt anknytning till intermodala
terminaler och dess anvéndare. Innehdllet kompletterar den mer grundldggande transport-
teorin med rddande forutséttningar och kunskaper relevanta for den empiriska studien.

5.1 Arbetstidsbestammelser

For de anvédndare av intermodala terminaler som specificerats 1 kapitel 1.3 géller ett antal
grundldggande arbetstidsbestimmelser som &r av stor vikt for planeringen runt det
intermodala transportsystemet, inte minst med tanke pé de krav som stélls pd en flexibel
verksambhet.

Arbetstidslagen (1982:673) ar grundldggande for alla anvéndare utom lastbilschaufforer,
vars arbetstid regleras i en separat lag. Lagen innebidr bland annat att Gvertid far tas ut vid
behov med hogst 48 timmar per arbetstagare under en fyraveckorsperiod eller 50 timmar
under en kalendermanad, dock med hogst 200 timmar under ett kalenderar. Den samman-
lagda arbetstiden under varje sjudagarsperiod far uppga till hogst 48 timmar 1 genomsnitt
under en berdkningsperiod om hogst fyra manader. Genom kollektivavtal kan undantag
goras fran lagen i1 dess helhet sé lange det inte innebédr mindre forméanliga villkor for
arbetstagarna én vad som foljer av Europaparlamentets och EU-radets direktiv 2003/88/EG
(Lagen.nu 2014a).

Eftersom det saknas en egen lag for arbetare inom jarnvagstransporter, likt den for vag-
transporter, har arbetsgivarna for spartrafik och fackforbunden tillsammans avtalat om
vissa regellédttnader. Framst géllande brytpunkten pa dygnet nér dygnsvilan skall faststéllas
eftersom det annars hade det blivit svart att exempelvis framfora godstdg nattetid i Sverige.
Olika fackforbund och arbetsgivare har ocksa forhandlat fram vissa lattnader och villkor
sinsemellan. Dessa dverenskommelser varierar sdledes mellan olika bolag och kan ibland
innebira stringare regler én vad arbetstidsdirektivet siger'>.

For lastbilschaufforer dr det Lagen (2005:395) om arbetstid vid visst vigtransportarbete
som géller. I lagen framgar bland annat att ordinarie arbetstiden far uppga till hogst 40
timmar i veckan och att vertid far tas ut med hogst 200 timmar under ett ir. Arbete fir
aldrig utforas langre tid &n sex timmar i f6ljd utan rast. Undantag fran vissa bestimmelser
tillats genom kollektivavtal. For bestimmelser om kortider, raster och viloperioder for
foraren hénvisar lagen till Europaparlamentets och EU-radets férordning om kor- och
vilotider, (EG) nr 561/2006, och AETR (Lagen.nu 2014b).

15 Mailkonversation med Christer Sodergren, Trafiksikerhetshandliggare pa ST AB. 2014-02-21.
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EUs forordning om kor- och vilotider géller for fordon med en hogsta tilldten vikt Gver 3,5
ton och omfattar alla vigtransporter inom eller mellan EUs medlemslédnder samt EES-
landerna. Forordningen innebar bland annat att en korperiod aldrig far 6verstiga 4,5
timmars total kortid. For att nollstéilla en kdrperiod krévs en rast pa minst 45 minuter.
Under varje 24-timmarsperiod ska foraren ha en sammanhingande dygnsvila om minst 11
timmar dér foraren fritt disponerar dver sin tid. En forare ska ocksa halla en sa kallad
veckovila pa minst 45 sammanhédngande timmar senast 144 timmar efter foregdende
veckovila. Bdde dygnsvila och veckovila kan reduceras enligt vissa bestimmelser. Ett
fordon far anvéndas for dygnsvila och reducerad veckovila om det ar stillastdende och har
forsetts med en d&ndamalenlig sovplats (Transportstyrelsen 2014a).
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5.2 Sparutformning

Kapitlet bygger pé en sparutformningsstrategi for effektiva terminaler som formulerats av
fore detta Banverket!'® (Aldurén 2009) och omfattar grundprinciperna for effektiv hantering
av tagtrafik i anslutning till kombiterminaler.

Enligt grundprinciperna ska intermodala terminaler ha en sddan utformning och kapacitet
for jarnvéagsfordon att den intilliggande jarnvagsinfrastrukturens kapacitet inte belastas mer
an vad som kan godtas med hansyn till rddande framkomlighets- och punktlighetskrav.
Alla interna rorelser mellan olika delar av terminalen ska normalt kunna utféras pa spar
som tillhor terminalen och inte belasta intilliggande jarnvagsnat.

Tég till och fran terminalen ska normalt avga direkt fran terminalspar, som av den
anledningen ska vara utrustade med signaler och kontaktledningar. Om det inte dr mdjligt
kan sérskilda spar anvéndas for avgéende tag. De ska i sé fall anvindas for tillkoppling av
lok och véntan pé korsignal till intilliggande jarnvagsnét. Ankomst och avgangsspar kan i
manga fall anvindas gemensamt och bendmns vanligen som éverldmningsbangard.

Beroende pa tagtrafikens volym och variation kan det finnas behov av sparutrymme for
uppstillning av lok och tdgvagnar under en kortare eller lingre tid. Terminalen ska ha
uppstillningskapacitet for det normala behovet samt viss reservkapacitet.
Overlimningsbangirden ska inte anviindas for det indamalet. Beroende pa terminalens
anviandning och utformning kan sérskilda utrymmen behdva avdelas for farligt gods.

@sakng focesrinng | s koniaktiding
..... ans koriaiiedning
L

Vantplats
ank bilar

Terminal

Beteckning. Spartyp El-ktl Fjarrstyrd
stomjarnvig X X
"""""""" 6verlamningsbangard X X
————— utdragsspar, rundgangsspar X X
--------------- alternativ utfart X X
- terminalspar-hantering X
=== terminalspar-uppstalining/parkering X
lokuppstallning X
-——=- reparationsspar

Figur 5-1: Principskiss for en effektiv intermodal terminal
(bild: Aldurén 2009, s. 10, bearbetad av forfattaren).

16 Numera Trafikverket.
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5.3 Terminalhantering

Underlag till kapitlet har hamtats fran en studie av TransportForsk AB (Bark et al. 2008).

En vanlig hanteringsmaskin, eller trucktyp, vid svenska intermodala terminaler &r en s.k.
reachstacker med en normal lyftkapacitet av 42 — 45 ton under ok. En reachstacker har en
hog tjanstevikt, normalt runt 90 ton. Det ok som trucken lyfter enheter med véger i sin tur
runt 10 ton och en semitrailer véger i snitt ca 25 ton. En reachstacker forbrukar av den
anledningen en hel del diesel, omkring 1,1-1,7 liter per flyttad enhet. Reachstackern
anvinds for lyft och omlastning av lastbdrare mellan olika transportslag samt, vid behov,
for kortare transporter av lastbérare till uppstéllnings- och lagringsytor inom terminal-
omrédet. Dess nackdel &r att den krdver stora ytor for mandvrering pa grund av den langa
hjulbasen samt att den hoga vikten krdver stor barighet pd markytan.

En annan variant av terminaltruck dr grensletrucken, dven kallad Straddle carrier. I Sverige
ar den ganska ovanlig men vid Skandiahamnen 1 Géteborg ar det den mest anvénda truck-
typen. Grensletrucken behover endast ett litet korutrymme vilket innebér att det behovs
mindre fria ytor jimfort mot hantering med reachstackers. Grensletruckar for container-
hantering dr forsedda med hoga ben for att klara 6verlyftning samt stapling av containrar.
Det finns grensletruckar som kan stapla upp till 5 containrar 1 h6jd. Vanligast dr grensle-
truckar som kan lyfta 3 — 4 containrar i hojd.

Vid intermodal hantering kan portalkranar vara aktuella. En portalkran bestar av en
brokonstruktion som bildar en portal och vilar pd gummihjul eller rdlsgadende hjul. Lyft
sker via en 16pvagn som ror sig langs bron. Portalkranen &r dyr i ink&p och underhall
samtidigt som den kraver stora godsvolymer for att utnyttjas effektivt. Portalkranen lyfter
lastbérare och flytta dem korta strackor i sidled, exempelvis vid omlastning mellan vag-
och jarnvédgsfordon. Hela kranen kan flyttas fram- och baklanges for att hantera hela
tagsitt. Gummihjulsburna portalkranar for intermodal hantering &r traditionellt diesel-
drivna medan sparbundna kranar ofta &r eldrivna.

For ren forflyttning inom en terminal dr ocksé dragtruckar ett alternativ. Dragtruckar
paminner om mindre dragbilar som &r anpassade for terminalhantering. For fartygs-
hantering finns det olika varianter av stérre hamnkranar.

Figur 5-2: Vanliga hanteringsmaskiner. a) Portalkran, typ RTG.
b) Dragtruck. ¢) Grensletruck. d) Reachstacker.
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5.4 Ny teknik, visioner och forskning

5.4.1 Terminalhantering

Den ekonomiskt mest kénsliga operationen i en intermodal transportkedja bedoms vara
terminalhanteringen eftersom det &r en operation, och ddrmed en kostnad, som tillkommer
ett intermodalt transportuppdrag jaimfort med en direkttransport (Bark et al. 2008). Mycket
av de satsningar som gors pa forskning och utveckling handlar foljaktligen om att effek-
tivisera enhetsforflyttningen mellan olika transportmedel. Framst dr det horisontell Gver-
flyttning som efterstridvas da det principiellt 4r mer energieffektivt. Godstransportradet 1
Skane & Blekinge (2010) har studerat och utvérderat ett antal nyare tigvagnssystem som
alla mojliggor horisontell av- och palastning. Nedan foljer en kort redogdrelse for ett antal
olika system.

Modalohr ér en fransk teknik for att skicka semitrailrar pa jdrnvig utan vertikala lyft.
Lastytan pa jarnviagsvagnen vrids vid av- och pélastning s att dragbilar kan himta och
lamna trailrar direkt pa vagnen. Fordelarna ar att vertikala lyft undviks och att vagnarna
kan lossas samtidigt vilket medfor att hela tag teoretiskt kan lossas/lastas pa ca 30 minuter.
Nackdelarna &r att terminaler méste anpassas med nedsénkt spar eller ramper och att
Modalohr-vagnar ddrmed inte kan blandas med vanliga vagnar. Lastning och lossning
kréver ocksa att dragbil och chauffor dr pa plats och extrautrustningen pa vagnarna ar tung
och dyr. Systemet anvinds idag pé ett par forbindelser i Europa. CargoSpeed ér ett annat
liknande system.

Figur 5-3: Modalohr-systemet
(bild: http://www.brickshelf.com/cgi-bin/gallery.cgi?i=2820640
tillgiinglig: 2014-03-21).

Flexiwaggon éir ett svenskt system dir dragbilen dker med semitrailern pé tagresan.
Tagvagnarna har utfdllbara ramper och behover darfor inte specialanpassade terminaler.
Tégvagnarna kan ocksa blandas med vanliga vagnar men behdver strom for att
manovereras. Utrustningen dr bade dyr och tung vilket i kombination med diverse
kompabilitetsproblem mot dagens sparsystem begransar dess mojligheter. Att skicka
dragbilen pa taget ar ett ganska daligt resursutnyttjande men systemet mojliggdr samtidigt
smidig transport av andra fordon som exempelvis bussar eller militdrfordon. Megaswing
frdn Kockums industrier &r ett system paminner om Flexiwaggon.
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Figur 5-4: Flexiwaggons system (Flexiwaggon 2014).

Cargobeamer ér ett system dér semitrailrar parkeras pd vagnmoduler som helautomatiskt
fors over pa jarnvagsvagnar. Systemet kridver omfattande terminalinvesteringar och kan
inte blandas med vanliga vagnar vid lastning och lossning. Precis som for de flesta system
ar vagnarna dyra och extrautrustningen pa vagnarna dr tung. Systemet dr fortfarande pé
portotypniva.

CargoBeamer AG

Figur 5-5: Terminalutformning for Lastning & lossning
med Cargobeamer systemet (CargoBeamer 2014).

Ett system som inte inkluderats i Godstransportradets rapport men som enligt Fredrik
Birthel!” ir vird att nimna ir TrailerTrain. TrailerTrain bestér av lagt byggda tdgvagnar
som tillsammans bildar en korbar yta for dragtruckar eller dragbilar som lastar och lossar
semitrailrar via ramper. Semitrailrar kan dka tillsammans med dragbil eller l&sas fast 1
uppfillningsbara king-pin'® 13s. Nackdelen med systemet #r att semitrailrar méste backas
pa tdgvagnarna vid lastning (Barthel 2011).

17 Sakkunnig konsult pA WSP. Mejlkonversation 2014-04-15.

'8 King-pin dr den tapp som lases fast i dragfordonet nir semitrailrar forflyttas.
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5.4.2 Hamnskyttlar och dry ports

Ett stort problem for dagens hamnar &r enligt en studie frdn Chalmers Tekniska Hogskola

(Roso et al. 2006) att 6kande containertrafik har gjort befintliga hamnomraden och
anslutande infrastruktur otillrickliga. Ett sitt att minska de fysiska begridnsningarna och
samtidigt 6ka verksamhetens omfattning och né nya marknader &r att utoka sin
organisation utanfor det fysiska hamnomradets grinser. En mojlighet &r att sammarbeta
med olika strategiskt utvalda intermodala inlandsterminaler (kombiterminaler) och med
fasta fysiska forbindelser flytta delar av hamnverksamheten till respektive terminal.
Exempelvis kan en hamn inleda ett sammarbete med en kombiterminal placerad néra
viktiga huvudstrék som stambanor eller Europavégar och infora en fast och regelbunden
tdgforbindelse dit. Utdver basverksamheten (enhetshantering) bor en kombiterminal da
erbjuda tjdnster motsvarande de som erbjuds 1 en hamn, sa som lagring, samlastning,
depaer for tomma containrar, enhetsreparationer och tullverksamhet. En hamn kan da
skicka delar av fartygslaster direkt vidare med tag till en inlandsterminal ndrmre godsets
slutdestlignationer dér verksamheten fortgar som vanligt. Foljande definition presenteras i
studien””:

”En dry port ér en inlandslokaliserad kombiterminal som, genom trafiksystem med hog

kapacitet, star i direkt forbindelse till en hamn och dér kunder kan lamna/hdmta sina varor i

intermodala lastenheter, pd samma sétt som i hamnen”.
(Leveque & Roso, 2001, se Roso et al. 2006, s. 5)

Med ett utvecklat dry port system kan inlandsflodet principiellt omstruktureras frdn den
ovre till den undre bilden i figur 5-6. Som synes medfor konceptet en avsevirt minskad
anstormning av lastbilar till hamnen.

N
™
v{\}”@
(®)

L& O o () —

Dryport  Conventional intermodal terminal ~ Shippers Seaport Road Rail City

Figur 5-6: Strukturell forindring med dry port konceptet (bild: Roso et al. 2006, s. 10).

19 Fritt §versatt frin engleska av forfattaren.
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6 Inventering och enkatundersokning

I foljande kapitel presenteras resultatet fran inventering och enkétundersokning separat for
respektive terminal. Innehéllet baseras pa de observationer som gjorts vid studiebesdk samt
den information som samlats in genom intervjuer och enkétsvar. Det har dessvirre inte
varit mojligt att samla in ett omfattande enkétunderlag inom tidsramen for studien men
inkomna svar inkluderas likvél for att ge indikationer pa hur terminalverksamheten
fungerar 1 praktiken enligt terminalernas anvéndare.

Studieobjekt for den empiriska studien har valts ut i samrdd med handldggare och sak-
kunniga pd Sweco. Kriterier som relevans i det svenska transportsystemet, geografiskt
lage, mojlighet till olika former av studiebesdk samt befintliga kontakter beaktades 1
urvalsprocessen. | frdga om relevans har ocksé studien av den svenska transportmarknaden
varit av betydelse. Foljande terminaler har inkluderats 1 studien:

Tabell 6-1: Studerade terminaler och erhallna enkitsvar.

Stad Terminal Erhillna enkitsvar | Antal
Goteborg Skandiahamnen, G6teborgs hamn Lastbilschaufforer 2
Alvsborgs Ro/Ro, Géteborgs hamn nej
Jernhusens kombiterminal, Kruthusgatan Lastbilschaufforer & 7
truckforare
Helsingborg | Vasthamnen, Helsingborgs hamn Lastbilschaufforer & 14
truckforare
Jernhusens kombiterminal, Rdnnarbanan Lastbilschaufforer, 6
truckforare &
vaxlingspersonal
Malmo Jernhusens kombiterminal, Containergatan | Lastbilschaufforer & 5
truckforare

Terminalernas olika verksamheter har kartlagts genom intervjuer med personer 1 hogre
befattning. Inventeringen har direfter utforts genom studiebesok ute pa terminalerna i
daglig verksamhet, i regel tillsammans med anvéndare. Studiebesdken har kompletterats
med anvindarintervjuer och enkétsvar. Varje terminal har studerats med fokus pa féljande
faktorer:

o IT och administrativ hantering
. Utformning av infrastruktur

o Tillgdnglighet och information
o Sédkerhet och ISPS-hantering

. Oppettider och kringtjinster
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Omfattningen pa terminalernas verksamhet inkluderas i kapitlet tillsammans med huvud-
sakliga aktorer och 1 viss man verksamhetsberéttelser utanfor terminalomradet for att
placera terminalerna i ett storre perspektiv och ge exempel pa vilka verksamheter som
integreras genom terminalerna.

Enkiter har huvudsakligen formedlats till anvéindarna via intervjuade personer i hogre
befattning da det inte varit mdjligt att rora sig fritt pa terminalerna pa egen hand. I enkéten
far anvindarna bedoma infrastruktur, administrativ hantering, sdkerhet och effektivitet pa
en femstegsskala med alternativen “daligt”, “mindre bra”, ”ok™, ”bra” och “mycket bra”.
Lastbilschaufforer far utover det bedoma information och hénvisning pa terminalen medan
truckforare och tdgvéxlingspersonal far bedoma sina forutséttningar for fysisk enhets-
hantering. Enkédten omfattar dven ett antal fragor dér anvéndarna i fritext fir beskriva sin
arbetssituation samt komma med asikter och forbattringsforslag.

Studiebesok med lastbilschaufforer och tagvaxlingspersonal har gjorts pa dagar da de
besoker aktuell terminal inom sin transportverksamhet och anvéndarna har intervjuats
successivt under studiebesoket.

Uppldgg pa studiebesdk och intervjuer har vid tillfélle avvikit fran ovan ndmnda uppligg
av praktiska skal vilket redog6rs mer i detalj for respektive terminal. Kompletterande
underlag har vid behov samlats in i efterhand via telefon eller e-post.

Inledningsvis for respektive terminal presenteras grundlaggande information om
terminalen, en kortare redogdrelse for vem som har intervjuats och vilka studiebesok som
gjorts samt vilken information som dérigenom erhéllits och vad som eventuellt saknas.
Dérefter foljer inventeringsresultaten uppdelat pa de huvudsakliga verksamhetsomridena

e lastbilstrafik
e terminaldrift
e tagtrafik och invixling

For de terminaler dér enkitsvar erhéllits avslutas terminalkapitlet med en kortare
redogorelse av enkitsvaren.

For Goteborgs hamn har resultatpresentationen ett nagot annorlunda uppliagg. Hamnen
forvaltades tidigare av Goteborgs Hamn AB men respektive terminal har numera olika
driftsansvariga foretag. Da tagvaxling, tagtrafik och indentifikationssystem for lastbils-
chaufforer dr gemensamt for alla hamnterminaler via Géteborgs Hamn AB inkluderas ett
inventeringsavsnitt for hamnomradet utanfor de studerade terminalerna. Tagtrafik och
tagvixling hamnar pd hamnomradet i stort medan terminaldrift presenteras for respektive
terminal. Inventeringsresultat for lastbilstrafik forekommer bade for hamnomrédet 1 stort
och for respektive terminal.
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6.1 Goteborgs hamn

I Goteborg finns Sveriges, och Skandinaviens, storsta hamn som med cirka 11000 fartygs-
anlép om dret hanterar néra 30 % av Sveriges utrikeshandel. Goteborgs hamn dr ocksé den
enda hamnen i Sverige som har mojlighet att ta emot de storsta oceangaende fartygen.
Hanteringen for samtliga hamnterminaler sag ar 2013 ut enligt foljande (Goteborg Hamn
2014):

* 858 000 containrar (TEU)
* 557 000 ro/ro-enheter

* 163 000 nya bilar

* 1,69 miljoner passagerare
* 20,4 miljoner ton olja

* 38,9 miljoner ton gods

Det kommunala bolaget Goteborg Hamn AB, som tidigare ansvarade for hela hamnens
verksamhet, 4ger hamnen och stora markomraden i néra anslutning. Inom hamnen finns ett
antal olika terminaler som numera drivs av olika bolag pd marknadsmassiga villkor efter
upphandling. Den huvudsakliga intermodala trafiken gar via Skandiahamnen (container-
trafik) och Alvsborgs Ro/Ro terminal. APM Terminals har driftansvaret for Skandia-
hamnen och DFDS ansvarar for Ro/Ro terminalen tillsammans med C.RO Ports. Den
danska rederijitten Maersk dger foretaget APM Terminals och ar deldgare i DFDS. En del
intermodal trafik gar ocksa via Stena Lines farjor som avgér fran tva terminaler beldgna
ndrmre Goteborgs centrum.

Inventeringen omfattar det huvudsakliga hamnomradet med fokus pa terminalerna
Skandiahamnen och Alvsborgs Ro/Ro terminal. Studien grundar sig p4 ett antal intervjuer
med olika aktdrer inom den intermodala hamnverksamheten som kompletterats med
rundvisningar och studiebesok.

De som intervjuats dr Maria Olsson Customer Coordinator/Rail Planner APM Terminals,
Katarina Kilander, Customer Coordinator APM Terminals, Jorgen Eyram, Managing
Director Baneservice, samt Stefan Bergstrom, General Manager Svensk Logistikpartner
och Mimmi Bjornrud, Svensk Logistikpartner. Studiebesok har genomforts tillsammans
med APM Terminals, DFDS och Road Cargo Sweden AB. Sdledes har underlag samlats in
fran driftsansvariga, tdgvéxlingsansvariga, transportdrer med omfattande tdg- och lastbils-
verksamhet 1 hamnen samt lastbilschaufforer. Besoken 1 hamnen har genomforts
tillsammans med Lennart Hammarback, WSP.

Pé grund av tidsbegransningar, och till viss del hamnsékerheten, har det inte varit mojligt
att komma i direktkontakt med truckforare eller att folja med lastbilschaufforer in 1
Skandiahamnen, vilket hade gett en storre inblick 1 verksamheten. Endast tva svar frin
lastbilschaufforer har erhillits. Anvindarutvirdering fran truckforarna i containerhamnen
hade varit intressant da det 4r den enda studerade terminalen som anvédnder grensletruckar,
men nagra svar har inte erhéllits. Nagon detaljerad information om IT-systemet pa Ro/Ro
terminalen har inte heller erhallits inom tidsramen for arbetet.

43



En jamfGrelsestudie ur ett anvindarperspektiv

6.1.1 Hamnomradet

- X y o / \\ Qﬁ 5:
Figur 6-1: Goteborgs huvudsakliga hamnomrade (kartbild: Géteborgs Hamn AB, Oversiktskarta:
OpenStreetMap 2014, bearbetade av forfattaren).

Viktiga delar av hamnomradet, numrering enligt figur 6-1:

1. ID-kontrollen - gemensam ID kontroll for samtliga hamnterminaler.
Hamnbangarden — markerad i rott med svart- och vitrandig fyllning.
Port 3 — Gate for lastbilstrafik till Skandiahamnens lager for tomcontainrar.
Port 4 — Gate for lastbilstrafik till Skandiahamnens import- och exporthantering.
Arken — Fristdende kombiterminal med foretaget Logent som driftsansvariga.
Port 6 — Gate till Alvsborgs Ro/Ro terminal.

NS kRN

Centralharpan — hanteringsspér for Skandiahamnens tagtrafik.

Den ljusblaa linjen i figur 6-1 motsvarar huvudvigen lings hamnomrédet. Lila linjer &r
jarnvégsspar ner till hamnterminalerna och morkbla linje &r jarnvagsspar till bilterminalen,
som inte anvénds i dagsldget men som ska trafikeras inom en snar framtid.
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Nedan har terminalomradena markerats for Alvsborgs Ro/Ro terminal och
Skandiahamnen.

Figur 6-2: Alvsborgs Ro/Ro terminal (t.v.) och Skandiahamnen (t.h.) (Kartbild: Géteborgs Hamn AB,
bearbetad av forfattaren).

I ett storre perspektiv dr hamnens placering inte optimal for landtransporter. De storre
europavigarna striacker sig langs stadens dstra/centrala delar och ddrmed ganska langt ifran
hamnen. Flera forbindelser frdn hamnen genom Goteborg har begransningar for transporter
av farligt gods som patvingar omvégar.

Vistra stambanan gar via centrala Goteborg och jarnvégstransporter till hamnen maéste ta
sig vidare over dlven dir det idag endast finns en enkelsparig jarnvigsbro att tillga.
Dubbelspar dr planerade men det blir likvél endast en passage Gver dlven.

6.1.1.1 Lastbilstrafiken

I anslutning till hamnomrédet finns ID-kontrollen. Hér utfardas personliga chaufforskort av
Goteborgs Hamn AB for de som aterkommande besoker de olika hamnterminalerna. Det
personliga kortet dr en formén fOr att underlitta leveranser till hamnen och samtidigt
bibehalla en hog sidkerhet. Kortet aterkallas om chaufforen misskoter sig i ndgot avseende.
Aterkallelsen foljs av en spirrtid varefter chaufforen kan f3 tillbaka sitt kort om det
bedoms ldmpligt. Chaufforer utan personligt kort méste besdka ID-kontrollen vid varje
ankomst till hamnen. Efter att ha legitimerats sig utfardas ett engangskort som berattigar
chaufforen intrdde till hamnens olika terminaler. Stickprovskontroller utfors oregelbundet
och pé olika platser inom terminalerna for att kontrollera att kort inte missbrukar genom att
t.ex. lanas ut till andra chaufforer. Kontrollerna gér fort och det dr inget som direkt stor det
dagliga arbetet enligt tillfrdgade chaufforer.

Den huvudsakliga lastbilstrafiken till hamnterminaler ankommer ldngs Nordatlanten, d.v.s.
viagen som markerats i ljusblatt i figur 6-1. I praktiken innebéar det koer varje gang ett tag
vixlas mellan en hamnterminal och bangarden eftersom samtliga jarnvagsspar till hamnen
passerar vigen i plan. En ny infart {for lastbilstrafik dr byggd som passerar Nordatlanten
nivaskilt men 1 dagsldget krdver hamnens infrastruktur att lastbilstrafik maste svinga ut via
Nordatlanten i alla fall for att komma till port 4, port 6 eller ID-kontrollen.

Port 3, 4 och 6 ér de gater som huvudsakligen trafikeras av lastbilar 1 intermodal trafik.
Respektive gate har olika system och skots separat av respektive terminaldriftsansvarig. En
lastbilschauffor med transporter till flera olika hamnterminaler anvénder sdledes olika
system for respektive transport.
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6.1.1.2 Tagvéxling

Bangarden utanfér hamnterminalerna forvaltas av Trafikverket och dr 6ppen for alla
aktorer. Merparten av trafiken pd bangérden gér till och frdn hamnterminalerna. Foretaget
Baneservice har ensamritt pd att vixla tdg mellan hamnterminalerna och bangarden genom
avtal med Goteborgs Hamn AB.

Baneservice dr ett norskt bolag som i sin svenska verksamhet driver Coops kombiterminal
1 Bro utdver tdgvixlingen 1 hamnen. I dagsldget dger de tre lok och leasar ytterligare tre,
varav fyra lok anvinds 1 Goteborg. Foretaget har ca 30 anstillda i den svenska verksam-
heten och ca 20 av dem finns i hamnen. Fyra personer arbetar administrativt men alla utom
en kan ocksa arbeta i produktionen vid behov for 6kad flexibilitet.

Vixlingspersonalen arbetar i skift och verksamheten ar igdng 24 timmar om dygnet, 365
dagar om aret, med undantag for I6rdagar 18-03 da Baneservice inte kor ndgon véxling.
Skiftpassen ar olika langa, men i snitt &r ett pass ca sju timmar langt. P4 helger ar skiften
langre for att personalen ska arbeta sa fa helger som mojligt.

Baneservice behover en timme for att vixla ner ett tdg och ytterligare en timme for att sétta
tillbaka det pa bangdrden och forbereda tagsattet for avgang. De tva timmarna adderas till
den tid som tdgoperatoren bokat med respektive terminal for hantering. Tagoperatorer som
vill kora till de olika hamnterminalerna maste anlita Baneservice for in- och utvéxling men
far d& en helhetstjanst som medfor att fjarrtdgsoperatorer endast behdver hiamta och 1dmna
tagsitten pa bangarden. I vixlingstjdnsten ingar syning av tdgvagnar och bromsprov vilket
innebdr att en fjarrloksforare endast behdver kora in pé rétt spar pd bangarden och invénta
hjilp frin véxlingspersonalen.

Grunduppldgget vid tagvaxlingen dr en vaxlingslokforare och en tillsynsman pa varje
tagsétt som skoter bade kontroll av vagnar och invixling pé terminal med diesellok. Vid
behov kan en person vara stationerad pa bangarden och syna vagnar medan den andra
flyttar tdg. Som mest dr det sju personer igdng samtidigt i produktion.

Det finns idag fem spér mellan hamnterminalerna och bangarden som sedan forgrenar sig
inne pa terminalomradena (se figur 6-1). Tre av sparen anvands 1 dagsldget och det ar
sparen till centralharpan 1 Skandiahamnen (ca 70 tag/vecka), ett stillager pa APMs
terminalomrade (5-10 tag/vecka) samt ett spar ner till Géteborgs Ro/Ro terminal (14-20
tag/vecka). Utdver det vixlar Baneservice in ca tio tdg/vecka till kombiterminalen Arken.

Tagvéxlingspersonal arbetar i en utsatt miljo da de befinner sig utomhus i alla typer av
vider och ofta interagerar med biltrafik till fots eller ror sig pa bangérdar med lok och
vagnar 1 rorelse. Ménga génger star de ocksa ute pa en tdgvagn 1 hastigheter ndrmre 30
km/h och verksamheten kriver att det arbetas alla timmar pa dygnet. Den klddsel och
utrustning som foretaget forser personalen med kan gora stor skillnad, framforallt med
avseende pa sikerhet och skydd mot kylan. Utdver varma klider nimner Jorgen Eyram?’,
Managing Director pd Baneservice, “rdnarluvor” och skidglasogon som exempel pd sma
medel som kan forbéttra det dagliga arbetet.

I dagsldget ser Baneservice ocksa 6ver mojligheten att ligga om skiften sé att personalen
arbetar lingre skift pd sommaren och kortare skift pa vintern for att forbattra
arbetssituationen.

20 Intervju, 2014-03-31.
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6.1.1.3 Tagtrafik

Goteborgs Hamn AB har gjort stora satsningar pa ett omfattande tdgpendelsystem kallat
Railport Scandinavia som i dagsldget omfattar flera av hamnterminalerna, b.la. Skandia-
hamnen och Alvsborgs Ro/Ro. Det finns officiellt 25 stycken olika pendeldestinationer,
vilket dock inte motsvarar 25 stycken pendeltag fran A till B. Tagoperatdren CLP kor
exempelvis tvd pendlar mellan Skandiahamnen och Vaggeryd/Ahus med ett tig, som delas
1 Vaggeryd, och Green Cargo drar en pendel till rangerbangarden i Sdvenis (en stadsdel i
Goteborg) dir vagnarna delas upp 1 andra tagsitt och skickas till olika destinationer.

Figur 6-3: Befintliga tagpendlar till och frian hamnen (Bild: APM Terminals).

Om Railport-anslutna inlandsterminaler hade uppfyllt samma krav som hamnterminalerna,
och bedrivit samma typ av verksamhet, skulle systemet kunna motsvara ett dry port
system. Inkomna enheter via kaj skulle da kunna skickas direkt vidare med tdg och mdjlig-
gora ett storre enhetsflode via hamnen. Sé fungerar det inte idag men enligt Katarina
Kilander och Maria Olsson?! finns det fortfarande ménga som ir intresserade av konceptet
och det kan bli aktuellt i framtiden.

For transportorer som vill kora tagtrafik till t.ex. Skandiahamnen &r det ménga led som ska
passa ihop. Forst maste de kontakta APM och se om de har mgjlighet att ta emot en ny
tdgpendel. Om det 4r mojligt far de en lista Over lediga slottider. Tdgoperatoren méste da
fraga Trafikverket om det finns plats pa spdren vid de aktuella tiderna. Om det finns sa
maste de hora med Baneservice om de har mgjlighet att véxla ner tdgen vid den bestdmda
tiden. Om &dven det gar sa maste transportdren ofta hitta en tdgoperatdr som kan dra tdgen
at dem eller ordna fram egna lok och vagnar i den omfattning som kréavs. En process pé 3-6
manader dr inte ovanligt for att fi igang en ny hamnpendel. Ett problem med det &r att
rederier minga génger har korta avtal med hamnarna?? och en fast fartygsforbindelse #r
ofta nédvéndigt for att kora en 16nsam tagpendel till hamnen.

2ICustomer Coordinators och Rail planner, APM Terminals. Intervju 2014-03-31.
22 Enligt Lennart Hammarbiick, WSP, 2014-03-31.
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6.1.2 Skandiahamnen

Skandiahamnens terminal har den storsta verksamheten i Goteborgs hamn och huserar pa
ett ca 80 ha stort omrade (markerat i figur 6-2). Terminalen har 10 batplatser fordelat pa
tva kajer med en sammanlagd ldngd pa 1800 m. Driftsansvariga & APM Terminals som
har ca 420 anstéllda pa terminalen.

I verksamheten anvinds det IT-baserade produktionssystemet CATOS och allt som
hanteras pa terminalen via bat, jirnvag och lastbil dr synkroniserat i programmet.
Terminalens kunder anvinder ett webbgréanssnitt for att boka och foravisera transporter. I
dagsldget foraviseras ca 97 % av lastbilstransporterna och 100 % av jérnvigstransporterna
enligt Maria.

Enheter ska vara helt klara administrativt for att tas emot pa, eller limnas ut av, terminalen.
I praktiken innebair det att icke tullklara enheter inte tas emot och enheter som inte
fortullats eller frislappts av rederiet blir staende pa terminalen.

Inom terminalomridet finns ocksa andra verksamheter vars transporter méste gd via APMs
system. Tullverket och Jordbruksverket ér tva exempel.

Sédkerheten har hojts rejélt pa senare ar i samband med det nya ISPS-reglementet. Securitas
bevakar omradet och kontrollerar besokare. Terminalomradet dr ocksé inramat med
elektriskt stingsel. Landtransporter med enheter som inte har plomberats tas inte emot alls
och enheter utan plomber fran fartyg slapps inte ut ur terminalen forrdn rederi och
transportor har kontaktats och godként det.
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6.1.2.1 Lastbilstrafik

Terminalen trafikeras dagligen av ca 1000 lastbilar. Enligt Katarina har det varit s en
lingre tid trots ett okat varuflode eftersom terminalen har fatt ver mer trafik pé jarnvégen.
Oppettiderna for lastbil dr 06.30-21.00 mandag-fredag och sondagar 16-20. Pa 16rdagar ar
det stingt.

Chaufforer behover alltid ha en sa kallad visit-code for att komma in pa terminalen. En
akare eller transportledare erhéller en visit-code efter att ha aviserat en transport via
CATOS, forutsatt att den aktuella enheten dr administrativt klar att himtas eller limnas.

Flgur 6-4: Skandiahamnen. (Karta: APM Terminals, bearbetad av forfattaren).

I figur 6-4 har huvudvégen till hamnterminalerna markerats 1 ljusblétt. Skandiahamnen har
en gate till uppstdllningsomradet for tomma enheter (port 3) och en gate f6r import- och
exportenheter (port 4). Korvégen till och frdn import/export ar markerad 1 gront och
korvégen till och fran tomparken dr markerad 1 lila. De huvudsakliga momenten finns
numrerade i figuren enligt foljande:

1. Chaufforer som kor till port 4 méste stanna pé en storre uppstédllningsyta utanfor
omrédet kallad marshalling area. Chaufforen tar en nummerlapp och vintar tills
numret visas pa en skdarm. Chaufforer som inte har en foraviserad transport kan
erhalla en visit-code pé plats om all dokumentation ér i sin ordning. Chaufforer som
ska till port 3 behover endast besoka marshalling area om de inte foraviserat.
Securitas personal finns pa plats och kontrollerar chaufférernas ID-kort mm.

2. Chaufforer kommer genom bommarna vid port 4 genom att knappa in sin visit-
code. Inne pd omréadet &r infrastrukturen precis som pa allmédnna vigar.
Korfaltsmarkeringar, hastighetsbegriansningar och hanvisningsskyltar styr
lastbilstrafiken och efterfoljningskraven ar hirda. Lastbilar far aldrig kora in pa
truckarnas omraden. Chaufforer som inte kan svenska eller engelska har blivit ett
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problem for hamnen som arbetar med att infora tydligare och mer illustrativa
skyltar inom omradet for att kunna formedla de regler och sdkerhetsforeskrifter
som finns till samtliga chaufforer.

3. Tkorsningen ska chaufforerna vid kdbildning svinga hoger istéllet for vénster och
vinda pa angiven plats for att kon inte ska blockera hela omradet. Vissa typer av
fordon dr undantagna det pabudet och skyltningen kan vara svartolkad for icke
svensksprakiga chaufforer. Enligt Katarina Kilander fungerar 16sningen bra men
flera tillfrdgade chaufforer menar att mindre vana chaufforer inte forstar hur de ska
agera, vilket ibland skapar konflikter.

4. Kontrollplats ddr terminalens personal synar ankomna enheter samt registrerar
visit-code och containernummer i IT-systemet s att drendet kan skickas till
truckforarna. Chaufforer blir tilldelade en lastplats.

5. Lastplatser for import/export. 15 stycken numrerade platser som chaufforer far
backa ner i. For att undvika olyckor maste chaufforer gé in i ett bas och trycka pa
en knapp varefter lastbilen lossas/lastas av en grensletruck. Sedan arsskiftet kravs
det skyddsskor, varselvist och hjdlm for de chaufforer som vistas utanfor sitt
fordon pa terminalen.

6. Port 3. Chaufforer passerar gaten genom att knappa in sin visit-code.
7. Lastplats for tomcontainrar. Lastbilar staller upp pa rad och hanteras i turordning.

APM miiter turn-around tiden? for terminalen som tiden mellan in- och utpassage genom
gaten. Maximalt 20-30 minuter dr terminalens malséttning. Viantetiden vid marshalling
area ingar darmed inte i turn-around tiden nar APM gor méatningar, men enligt chaufforer
och transportorer som deltagit i studien dr det dar den stora flaskhalsen ér. Flera tillfragade
menar att vantetider pa over 2 timmar inte ar ovanligt. Véntetiden till APMs import/export
terminal anses av samtliga tillfrigade chaufforer vara det storsta problemet i Goteborgs
hamn idag. Framforallt i borjan av varje vecka blir det mycket véntetid for chaufforerna.
Enligt Katarina beror det pa att de flesta lastbilarna kommer samtidigt vid vissa tider
eftersom godsdgarna har liknande krav pé sina leveranser. De stora fartygen ankommer 1
dagslaget 1 slutet pa veckorna vilket medfor att de flesta lastbilarna kommer
mandagmorgon for att himta enheter och ar tillbaka pd mandageftermiddag for att
lamna/hdmta nya enheter. Diaremellan &r det lite lastbilstrafik pa terminalen.

Figur 6-5: Gaterna till Skandiahamnen. Port 3 (t.v.) och port 4 (t.h.)

23 Turn-around tid &r ett métt p& hur léng tid det tar frin ankomst till avfird pa en terminal.
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6.1.2.2 Terminaldrift

Truckforarna i hamnen arbetar olika beroende pa om de hanterar fartyg, tag eller lastbilar.
Personal som lastar och lossar fartyg arbetar till fartyget ar klart att avgd medan de som
arbetar med lastbilar dr pa plats mandag-fredag 06.00-20.45 och s6ndagar 16.00-19.30 1
skift. Truckforare som arbetar med enheter via jdrnvigen arbetar i1 3-skift pa vardagar
7.00-16.00, 16.00-24.00 och 24.00—07.00.

For transporter inom omradet anviands grensletruckar, som ockséa anvénds for lastning och
lossning av lastbilar pa lastzonen for import/export. Gransletruckarna far endast svinga
hogersvingar och omkorningar dr forbjudna av sékerhetsskél. Narmre 40 truckar brukar
anvindas samtidigt, men det kan variera beroende pd volymer. 5-6 grensletruckar ar alltid
forbehéllna enheter som ska ga pa jarnvédg. Tégen lossas och lastas med tva portalkranar
vid den sé kallade centralharpan. I tomdepan anvinds reachstackers och fartyg hanteras
med kranar. Enheter kors fram till kranarna med grensletruckar. En kran hinner hantera
runt 27 enheter/timme vid fartygslastning.

Figur 6-6: Centralharpan i Skandiahamnen.

I figur 6-6 lastas ett tagsétt med hjélp av hamnens portalkranar. Till vénster syns
tomparken dir tomma enheter staplas fyra hogt 1 blockformation och till hoger stér lastade
enheter uppstéllda i rader, i regel tvd hogt. Port 3 syns nere till vinster och 1 bakgrunden
syns tre av hamnens totalt nio fartygskranar.

I dagsliaget vet inte rederierna hur enheterna pa fartygen ska gé vidare pa land, om de ska
gd med lastbil eller tdg. Det &dr landtransportsansvarig transportdr/speditdr som bestimmer
det och den informationen tillhandahalls APM forst nir landtransporten aviseras i CATOS.
Det innebdr att enheter inte kan koras direkt fran fartyg till jarnvdg utan mellanlagring,
vilket medfor ett extra lyft vid varje hantering. Importerade enheter far std gratis pd
terminalen i fyra dagar och exportenheter far std gratis i fem dagar.

APM har avtal med respektive rederi som koper plats inom omradet for att lagra sina
tomma containrar. Egentligen vill APM endast ha produktionsyta pa sitt omrade men
samtidigt vill rederierna ha sina enheter nira till hands och pa sa fa stdllen som mgjligt for
att ha koll pa dem.
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Via Railport systemet gar numera 48 % av terminalens inlandstrafik pa jarnvéig. Nar tdgen
lastas pé de olika terminalerna runt om i Sverige vet inte APM om enheterna ar tullklara
och redo for export, sa avstamning sker nér tdget kommer fram. Enheter som inte ar
plomberade eller tullklara tas inte emot. Operatdrer chansar ibland och lastar enheter som
inte &r tullklara i hopp om att de blir tullklara pa vigen ner eftersom det dr en process som
kan ta lite tid. Hinner de inte bli klara far de dka med tillbaka.

Tagen hanteras pé centralharpan som idag har fem stycken 315 m l&nga hanteringsspar
med kapacitet att hantera 2,5 fullingdstag &t gangen. Varje tag har en slottid pa 2 timmar
for hantering. Ar ett tig forsenat 18ser terminalen det om det dr mojligt, annars far
operatoren vénta till nista lediga slottid. Centralharpan har tva portalkranar som hinner ca
55 enhetslyft/timme och en grensletruck hinner kora fram 10-12 enheter/timme. En hel del
tomma enheter skickas idag med jarnvég och fram till den rddande ombyggnationens
borjan kordes tomma enheter fram med reachstackers direkt till sparen under dags- och
kvéllsskiften, istéllet for att lamna 6ver dem till grensletruckarna for transport. Det sparade
ett lyft per enhet och dessutom tid eftersom reachstackers dr nagot snabbare &n grensle-
truckar med ca 15 framkdrningar/timme. Under ombyggnationen kommer ddremot alla
interntransporter till harpan ske med grensletruckar av sidkerhetsskél.

Figur 6-7: Upplédgg pa terminalen. Centralharpan i ljusblitt, tomcontainrar i rétt och import/export
containrar i gratt. Lastkajer pa tva sidor (bild: APM Terminals).

Ett storre antal investeringar dr planerade i dagsldget. Redan idag forstarks underlaget i
tomparken for att mojliggora stapling av sex containrar i hojd. Centralharpan ska fa ett
sjétte spar och tva spar ska bli vardera 375 m langa for att kunna ta emot 750 meters tag,
vilket dr fullingdsstandard i Europa. Portalkranarna ska bytas ut, tvé nya fartygskranar ar
bestdllda och de gamla grensletruckarna ska ersittas. De nya grénsletruckarna ar hogre
vilket mojliggdr rader med tre containrar 1 hdjd. De dr mer energieffektiva dn de gamla
men drivs fortfarande pa diesel.
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6.1.2.3 Enkaétsvar

Tva lastbilschaufforer fran Road Cargo har via enkidtsvar utvarderat lastbilsleveranserna till
och frdn import/export hanteringen i Skandiahamnen (port 4).

Transporterna till och frdn import och export ér de leveranser i hamnen som enligt
chaufforerna fungerar sdmst i dagsldget da det ofta &r langa véantetider.

Tva faktorer har lyfts fram av chaufforerna. Det forsta dr att de flesta truckarna pa
terminalen anvinds for lastning och lossning av fartyg nér de ligger i kaj, vilket lamnar lite
resurser over till lastbilstrafiken och kderna blir snabbt langa.

Det andra ér att chaufforer maste backa ner i lastzonerna pa terminalen. Det tar alltid
langre tid att backa och om chaufforen dessutom &r oséker eller har svirhanterade fordon
kan det ta tid. Chauffoérerna dr medvetna om att systemet dr utformat som det ir av
sakerhetsskil men efterfragar en annan 16sning.
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Figur 6-8: Lastbilschaufférernas utviirdering av Skandiahamnen, port 4.
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6.1.3 Alvsborgs Ro/Ro terminal

Alvsborgs Ro/Ro terminal, eller Gothenburg RO/RO Terminal som den numera heter, dgs
av DFDS och C.RO Ports (65 respektive 35 %) som hyr anldggningen av Goteborgs Hamn
AB. Terminalen trafikeras regelbundet av tre rederier med rutter till olika destinationer i
England, Belgien och Finland motsvarande ca 22 anl6p per vecka. Pa terminalen hanteras
alla typer av rullande gods, t.ex. semitrailrar, kommersiella bilar och gods p4 kassetter®.
DFDS kor sjédlva 14 turer per vecka till terminalen.

Pa terminalen finns sju kajer for fartygsanlop och inom terminalverksamheten arbetar
ndrmre 300 anstéllda. 2011 hanterades ca 370 000 Ro/Ro-enheter motsvarande ca 770 000
TEU. Terminalen dr 6ppen dygnet runt méndag till fredag, 00.00-03-00 och 08.00-24.00 pa
l6rdagar samt 08.00-24.00 pa sondagar. Truckpersonal finns pé plats 07.00-21.30 mandag-
fredag (Gothenburg Ro/Ro Terminal 2014).

6.1.3.1 Lastbilstrafik

Lastbilstrafiken till terminalen gar genom port 6 dér de numera finns en automatisk gate.
Chaufforer registrerar sig med sitt passerkort och slér in det &rendenummer som erhéllits
ndr transporten bokades. Ett kvitto skrivs ut med information om var en enhet ska stéllas
och var en eventuell himtning ska ske. Den informationen ar kopplad till &rendenumret.
Om allt stimmer 6ppnas grindarna och chaufféren kor igenom en fotogate som fotar bade
bil och lastenhet med 16 bilder fran olika vinklar. Varje enhets skick dokumenteras séledes
vid in- och utpassage for att underlitta skadedrenden. For chaufforer fungerar gaten snabbt
och smidigt vilket ar en klar forbattring jimfort med tidigare dd terminalpersonal
granskade varje enhet okulért och fyllde i blanketter.

Inne pd terminalen finns markerade korbanor likt det allménna végnatet och olika
uppstéllningsomraden eller lastzoner finns utmarkerade med stora, fargkodade skyltar och
markeringar pa marken. Chaufforer stiller sjdlv semitrailrar pa ritt plats eller kor till en
lastzon om det krdvs hantering med truck. Bland annat tank- och bulkcontainrar hanteras
pa terminalen som sedan lastas pa kasetter for sjotransport. Vid truckhantering kan kéer
uppstd men det brukar séllan ta mer 4n 30 minuter att lastas eller lossas med truck.

Niér chaufforen ldmnar terminalen ska en kontrollkod anges for att bekrifta att drendet ér
korrekt utfort. Med exempelvis semitrailrar dr det en bokstavskombination som stir bred-
vid platsnumret inne pa terminalen. Chaufforen bekriftar darigenom att enheten stéllts pa
rétt plats, vilket dr en forutséttning for att terminaltruckarna ska hitta enheten nér de lastar
fartygen. Stimmer inte kontrollkoden kommer chaufforen inte ut genom gaten.

Figur 6-9: Gaten vid port 6, sedd utifran (t.v.) och inifran (t.h.).

24 Kassetter dr hjullosa chassin som kan lastas med olika typer av gods eller lastenheter, t.ex. containrar. De anvinds for
RoRo-trafik och flyttas med hjélp av speciella terminalvagnar, s.k. translifters.

54



Intermodala godsterminaler

6.1.3.2 Terminaldrift

P4 terminalen anvinds dragtruckar for att flytta semitrailrar och translifters for att lasta och
lossa kassetter. P4 terminalomradet finns olika uppstéllningsomraden beroende pa
enheternas destination.

Vid lastplatsen for containrar anvinds reachstackers och pa en mindre kombiterminal
hanteras tag med grensletruckar. Grensletruckarna ar laglyftande eftersom det lastas en hel
del tungt gods som andra truckar inte klarar av, vanligen s.k. SECU-boxar med papper fran
Stora Enso. En lastad SECU-box véger runt 100 ton.
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Figur 6-10: Goteborgs Ro/Ro terminal (Karta: OpenStreetMap 2014, bearbetad av
forfattaren).

Gaten.

Uppstéllningsplats for semitrailrar.

Uppstillningsplats for semitrailrar.

Uppstillningsplats for semitrailrar.

Lastplats for lastbilar med containrar.

SN e

Omradet anvinds for hantering och uppstéllning av fraimst SECU-boxar mellan tag
och fartyg. Kajerna har péafartsramper med 1ag lutning for att mojliggora lastning.

Ovrig yta anviinds for uppstillning av enheter och framfart med truckar. Kérviigar inom
omradet finns markerade i kartan med undantag fér omrade 2, som dock har ett liknande
vagnatssystem.
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Figur 6-11: Terminalen sedd fran bryggan pa ett fartyg vid kajen soder om omréade 3 i figur 6-10.

Figur 6-12: T.v. en laglyftande grensletruck vid kombiterminalen.
T.h. uppstillningsplats for semitrailrar med platsnummer och kontrollkod méalat pa marken framfor.
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6.2 Jernhusens kombiterminal, Kruthusgatan i Goteborg

Kombiterminalen ar placerad norddst om Goteborg C, i stadens centrala delar. Placeringen
ar fordelaktig for landtransporter med nérhet till bdde europavégar och viktiga
jarnvégsstrak men medfor samtidigt fler tunga transporter i centrala Gteborg.

Kombiterminalen dgs av det statliga bolaget Jernhusen som bildades vid arsskiftet
2000/2001 nér Statens Jarnvégar bolagiserades. Jernhusen dr en stor aktor inom den
svenska jarnvigen med en huvudsaklig verksamhet inom utveckling och férvaltning av
fastigheter med anknytning till jarnvédgen (Jernhusen 2014).

Kombiterminalen drevs tidigare av CargoNet som sedermera lade ner sin terminal-
verksamhet i Sverige. Baneservice tog da dver terminaldriften en tid innan de ar 2012
avsade sig uppdraget dé det var svart att nd lonsamhet. Driftansvariga blev istéllet Green
Cargo som har battre forutséttningar att forvalta terminalen eftersom de redan driver en
omlastningsterminal i direkt anslutning till kombiterminalen och dessutom ansvarar for
tdgvaxlingen till och frn terminalomradet. Kombiterminalen dr 6ppen for alla marknads-
aktorer men tagoperatdrer maste kopa tjdnster av Green Cargo for att kunna nyttja
terminalen.

Inventeringen har utforts genom intervju och studiebesok tillsammans med Anna Elias,
forman pé Green Cargo, samt studiebesok med lastbilschaufférerna Yngve, Mats och
Micke pa Road Cargo Sweden AB, ett dkeriforetag som tidigare tillhorde Green Cargo.
Studien har diarigenom inkluderat bade lastbilschaufforers- och truckforares perspektiv
med erhéllna enkétsvar frdn bada anvéndarkategorierna.

:’T;*%?GSVASS
Figur 6-13: Goteborgs kombiterminal, markerad i rott pa den mindre 6versiktskartan.
(Bild: Terminalkarta, Green Cargo. Oversiktskarta, OpenStreetMap 2014. Bearbetade av forfattaren)

I figur 6-13 har kombiterminalens omrdde markerats i1 rott. Orange markering motsvarar
den omlastningsterminal som Green Cargo driver. Végtrafik till och frdn kombiterminalen
gar via samma grind (gron pil) och ankommande lastbilar stiller upp pé en yta (markerad i
gront) bredvid gatekontoret (markerat i svart). De blda félten motsvarar uppstéllningsytor
for enheter och de lila pilarna ar korvédgar for lastbilar och truckar. De tva jairnvigssparen
ndrmst gatekontoret kan korsas med truck och lastbil 1 respektive dnde av terminalen.
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Goteborgs kombiterminal trafikeras idag av Van Dieren, Real Rail samt Green Cargo, med
sammanlagt fyra tdg per dygn. Van Dieren, en stor holldndsk transportor, har sina egna
lastbilar och chaufférer som himtar och ldmnar trailrar till och fréan terminalen medan
Green Cargos och Real Rails enheter himtas och ldmnas av olika &kerier, bland annat
Road Cargo. Ar 2013 hanterades ca 40 000 enheter p4 kombiterminalen.

6.2.1 Lastbilstrafik

Terminalen dr 6ppen mandag till fredag 06-20 och 16rdag 14-17. Vid forfrdgan kan
terminalen halla 6ppet nattetid 4t Van Dieren som ibland maste hamta ut enheter vid 1-2
tiden for att hinna med tidspressade korningar till Norge. Terminalens mélséttning &r att ha
sa lite lastbilar som mdjligt samtidigt pa terminalen, vilket kan uppnds med kort turn-
around tid som samtidigt medfor god service och hog sdkerhet. Hittills har det inte varit
nagra storre olyckor med Green Cargo som driftsansvariga enligt Anna Elias?.

Infarten till terminalen &r placerad i direkt anslutning till en rondell (markerad med nr 1 i
figur 6-13) utanfor terminalen ldngs en relativt otrafikerad gata. Att ta sig till och frén
terminalen gar sdledes enkelt. Efter ankomst parkerar chaufforen pé en uppstéllningsyta
utanfor gatekontoret och gér in for att fylla i ett dverldmningskvitto med enhetsnummer,
typ av transport, bilens registreringsnummer med mera. Personal fran gatekontoret gar ut
och inspekterar enheten och uppgifterna fran dverldmningskvittot fors sedan in manuellt
till terminalens datasystem, Hogia. Hogia-systemet anvinds pa alla Jernhusens terminaler.
Normalt tar hela processen 5-10 minuter enligt tillfrigade chaufforer, forutsatt att det inte
ar nagon chauffor fore och att det administrativa dr 1 sin ordning. Efterat hanvisas
chaufforen till en tagvagn eller till depa for att lossas eller lastas med reachstackers.

Figur 6-14: Inpassagen till kombiterminalen samt uppstillningsplatsen utanfor gatekontoret.

Pa kombiterminalen rdder nolltolerans mot skadade och fellastade enheter. Om en enhet
inte ar 1 sdkert skick for jarnvigstransport ndr den ankommer till terminalen skickas
chaufforen ut igen och fér 16sa det pa egen hand. Det fungerar sé eftersom Green Cargo
ska kunna garantera sikerheten for jarnvagstransporterna och for att de inte vill fa skulden
for eventuella skador.

Skyltar och vigmarkeringar inom omradet finns 1 mindre omfattning. Uppstillningsplatsen
vid ankomst med lastbil och uppstéllningsytor for godsenheter &r de enda omraden som

markerats i asfalten. Inom omradet kor dubbelriktad truck- och lastbilstrafik blandat pa alla
tillgéngliga ytor och marginalerna ar ofta sma. Vid inpassage till omradet finns skyltar med

25 Forman Green Cargo. Intervju 2014-04-01.
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varning for tdg och max 30 km/h samt nagra pabud om parkering, tomgéngskorning och
varselvist, samtliga pa svenska.

Figur 6-15: Terminalytan trafikeras oreglerat och den dagliga verksamheten ir ett stindigt samspel
mellan lastbilschaufforer och truckforare.

Héanvisningar inom omradet sker muntligt fran gatepersonalen. I de flesta fall ar det fullt
tillrackligt d4 merparten av chaufforerna besoker terminalen regelbundet. Problem kan
uppstd, fraimst med Van Dierens chaufforer da de i regel varken pratar svenska eller
engelska. Ar det akut kommunicerar gatepersonalen via Google Translate och liknande
tjdnster men har de tid pa sig brukar de ringa Van Dierens kontor dir personalen pratar
engelska. D4 ringer de i sin tur upp chaufforen i fraga och forklarar for honom eller henne
vad som giller. De har hént vid flera tillfdllen att ovana chaufforer visat att de forstitt och
sedan kort ivag at helt fel hall. Kontoret har da fitt anropa en truckforare som jagat ikapp
chaufféren. Sddana situationer innebdr merarbete for alla inblandade men det hénder
mycket sdllan enligt Anna.

Ett annat problem &r att chaufforer inte féller upp underkorningsskydden pa trailern de
lamnar, vilket kan skada enheten vid lastning pé tadg. Problemet géller frimst Van Dierens
chaufforer eftersom de sprakliga barridrerna gor det svart att formedla instruktioner till
chaufforerna. Green Cargo tar betalt 250 kr per skydd de fdller upp, vilket motsvarar
kostnaden for ett enhetslyft, sa det blir snabbt en stor merkostnad om chaufforerna slarvar.
Det har enligt Anna visat sig vara ett starkt incitament till forbattring.

En bra egenskap hos Van Dieren ér att de har GPS 1 sina dragbilar, s om en enhet dr sen
kan Green Cargo ringa till deras kontor och fa reda pa om enheten hinner med taget eller
inte. Detsamma géller om taget skulle vara sent da &ven ménga av Van Dierens enheter och
tdgvagnar har GPS-séndare idag.

De chaufforer som deltagit i studien tycker alla att terminalen fungerar bra. Det ska dock
understrykas att samtliga ar svensktalande och har mangérig erfarenhet av terminalen.
Samtliga dr eniga om att terminalen blivit béttre sedan Green Cargo tog dver. En fram-
gingsfaktor enligt chaufforerna &r att det numera ér yngre personal med nya idéer och en
helt annan motivation &n tidigare.

Turn-around tiden pa Goteborgs kombiterminal brukar enligt chaufférerna vara runt 15-20
minuter.
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6.2.2 Terminaldrift

Pé kombiterminalen hanteras bade containrar, véixelflak och semitrailrar med hjélp av tva
reachstackers och en dragtruck. Ytterligare tvé reachstackers och tva dragtruckar finns pé
Green Cargos omlastningsterminal och kan i regel lanas vid behov. Fyra fullingsspar pa
terminalen anvinds regelbundet for hantering och ett femte anvénds for uppstillning men
kan anvéindas for hantering vid behov.

P& kombiterminalen &r det totalt 13 anstédllda och truckforare arbetar i tvaskift pa vardagar
samt varannan lordag. Totalt med omlastningsterminalen dr det 32 anstéllda och personal
fran omlastningsterminalen tar hand om nattskiften dven pd kombiterminalen dd Van
Dierens tig lastas nattetid. Att lasta ett fullingdstdg (630 m) kan ta mellan 4,5-6 timmar
ndr lastbilar méste hanteras samtidigt. Finns enheterna pa plats och truckforarna kan
fokusera pé att hantera taget kan det ga betydligt fortare och Anna har varit med och vént
ett fullingdstadg pd under 2,5 timmar, inklusive administrativt arbete.

Terminalens enhetsdepa ér uppdelad mellan ankommande och avgdende enheter med
speciellt avsatta ytor for farligt gods. De ytorna finns ocksd utmirkta pa en karta hos
Réddningsverket. Lastbilschaufforer som hdmtar enheter har en specifik enhet bokad och
eftersom uppstillningsplatserna inte ar specifikt numrerade kan containrar ibland vara
svara att hitta da de staplas pa- och framfor varandra utan logisk ordningsfoljd.

Det kan innebéra onddig tidsdtgang men sillan mer &n 5-10 minuter eftersom depaytan &r
relativt liten.

Figur 6-16: T.v. Enheter stér inte alltid littillgéingliga men det ér oftast litt att 16sa om chauffor och
truckforare hjilps at.
T.h. Den fria ytan pi omradet ir begrinsad och ibland méaste anvindarna arbeta med sma marginaler.

En viktig faktor dr samspelet mellan truckforarna och det dr ndgot som fungerar bra enligt
Anna. Radiokommunikation anvénds mellan truckarna och kontoret vid behov. Vilka
enheter som ska hanteras formedlas l6pande via Hogiasystemet tillsammans med specifik
information om exempelvis vilken tigvagn den ska lastas pa. Varje truck har en dator dér
truckforaren ser vad som ska goras och bekriftar nér det ar utfort.

Bokningar fran kund till terminalen sker via Excelark som personal pa terminalen manuellt
far skriva 6ver i Hogia systemet, vilket tar tid. For Green Cargos egna tdg gar det numera
att digitalt importera bokningen fran Green Cargos interna system till Hogia och efter en
problematisk inkorningsperiod fungerar det nu ganska bra. Enligt Anna ska Van Dieren
eventuellt fa Hogia systemet hos sig ocksé for att underlétta det administrativa arbetet for
alla inblandade.
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6.2.3 Tagtrafik och invaxling

Green Cargos vixlingspersonal arbetar enbart med vixling for hela omradet och ar inte
knutna till kombiterminalen specifikt. Véxlingspersonalen arbetar dygnet runt i 3-skift fran
mandag morgon till I16rdag morgon. De anvénder egna dieseldrivna lok for invéixling
eftersom spéren inte &r elektrifierade dndra fram till terminalens hanteringsspar.
Fjarroperatorerna ldmnar sina tagsatt i anslutning till terminalen och maste sedan anlita
Green Cargo for invéixling den sista biten. Tagsitten synas okuldrt av kombiterminalens
personal efter ankomst till terminalen. Eventuella skador fotograferas och dokumenteras.
Handlingarna scannas sedan in i datasystemet.

Kombiterminalen skickar preliminirtider for tdgavgingar till Green Cargos trafikledning
som styr tdgtrafiken pa sparen 1 anslutning till terminalen. Utanfor &r det tagklarerare och
fjarrcentral som styr sparen.

Green Cargos egna intermodala tag gér endast en kort stricka mellan kombiterminalen och
rangerbangarden 1 Sdvends, dir vagnarna blandas med andra vagnar. Tdgen dras med
diesellok och kan saledes kora direkt in pa kombiterminalen utan att byta lok. Tdgvagnarna
dgs av Green Cargo och ér inte bundna till en destination utan skickas lite var som helst
beroende pé vilken enhet som ska lastas och vart den ska.

Van Dieren har anlitat Green Cargo till att dra deras tag mellan kombiterminalen i
Goteborg och bangarden 1 Malmo, dér taget stannar och byter lokforare/operator innan det
fortsétter ner till Tyskland.

Real Rail har tagtrafik mellan Géteborg och Umed/Luled. Deras tag dras av tdgoperatdren
CargoNet?®.

Framforallt vintertid kan det bli problem med tdgens punktlighet. Terminalen arbetar
overtid for att 16sa de forseningar som uppstér forutsatt att kunderna &r villiga att betala for
det, vilket de ofta dr enligt Anna.

26 Enligt Magnus Brinnvall, Magnus & Roberts Transport AB. Mejlvixling 2014-04-22.
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6.2.4 Enkatsvar

Fem lastbilschaufforer har svarat pa enkéten varar fyra kor ofta eller dagligen till
terminalen.

Overlag dr chaufférerna ndjda med hur terminalen fungerar. Synpunkter som framforts ér
att det ar trangt vid gatekontoret och att kontoret ddrav borde omplaceras. Det hander
emellanat att enheter som bokats for himtning saknas vid ankomst till terminalen, enligt en

tillfrdgad chauffor.
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Figur 6-17: Lastbilschaufférernas utvirdering.

Tva truckforare pa terminalen har svarat pa enkéten.

I stort dr de njda med verksamheten idag men bada efterfragar ett storre terminalomrade
for att kunna arbeta mer effektivt. Extraarbete pa grund av fel kan uppsta och da beror det

oftast pa att tdget ar sent. IT-systemet fungerar oftast ganska bra.
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Figur 6-18: Truckférarnas utvirdering.
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6.3 Vasthamnen, Helsingborgs hamn

Helsingborgs hamnomrade stricker sig langs kusten i stadens véstra/sydvéstra delar.
Placeringen dr bra for jdrnvagstrafik men relativt langt fran ndrmsta Europavig. Nérheten
till centrum gor att lastbilstrafiken i stor utstrickning blandas med personbilstrafik pd vigar
néra stadskdrnan.

Hamnen égs och drivs av det kommunala foretaget Helsingborgs Hamn AB och é&r indelat i
tre storre hamnomraden med olika typer av verksamheter. Sett till containerhanteringen &r
hamnen den nést storsta 1 Sverige (Helsingborgs Hamn AB 2014).

Huvuddelen av den intermodala trafiken, containertrafiken, hanteras i Vasthamnen som
ocksa innefattar hamnens kombiterminal. Norr om Visthamnen ligger Nordhamnen dér
hamnen har sitt farjeldge. Soder om Vasthamnen ligger Sydhamnen, dit dven oljehamnen
och bulkhamnen kan rdknas. I Sydhamnen finns terminaler for hantering av olja och
spannmal samt Skaneterminalen dir styckegods hanteras och eventuell omlastning av
enheter sker (Helsingborgs Hamn AB 2014). Har finns ocksa den lagerverksamhet som
hamnen erbjuder sina kunder. Trafiken till Sydhamnen har minskat markant pé sistone och
Skéneterminalen har ftt allt mindre godshantering®’. Ro/Ro-trafiken till Sydhamnen har
exempelvis minskat till endast ett rederi, SCA, som gor tva anldp 1 veckan.

Figur 6-19: Helsingborgs hamn. Stora bilden visar Visthamnen (rod markering) i forhallande till hela
hamnomradet (bld markering). (kartor: OpenStreetMap 2014, bearbetade av forfattaren).

%7 Niklas Holmgren, planeringschef p& Helsingborgs Hamn AB. Intervju 2014-02-10.
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Kort om hamnen:

e Antal anstdllda: 230 personer

e Arlig hantering: Ca 450 000 TEU, motsvarande ca 8 miljoner ton
e Landomrade: 818049 m? (Visthamnen: 190000 m?)
e Kajlingd: 3430 m (Vasthamnen: 900 m)

e Storsta vattendjup: 13,5 m

e Kombiterminal: 6 hanteringsspér pad vardera 500 m
e Antal anl6p (2011): 33644 st, varav féarjor: 32122 st
e Containerkranar 42-45 ton: 4 st

e Ovriga kranar: 4 st

e Dragtruckar: 22 st

e Okbérande truckar 16-52 ton: 19 st

e Ovriga truckar: 66 st

e Terminalvagnar och trailers: 88 st

e Translifters: 2 st

(Helsingborgs Hamn AB 2014)

Inventeringen omfattar Vasthamnen, d.v.s. container- och kombiterminalen. Intervjuer och
studiebesok har gjorts tillsammans med Niklas Holmgren, Planning Manager Helsingborgs
Hamn AB, Lars Abrahamsson, Gate Manager Helsingborgs Hamn AB, Stefan Alm,
Platschef Green Cargo, samt Christer Stiberg, lastbilschauffor pa Budtjanst i Osby AB.
Verksamheten har genom studiebesok studerats utifrin lastbilschaufforers, truck- och
kranforares samt véaxlingspersonals perspektiv. Studiebesok och intervjuer har komplet-
terats med enkétsvar fran truckforare och lastbilschaufforer.
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6.3.1 Lastbilstrafik

Lastbilstrafikens olika etapper vid besok i Visthamnen har markerats i figur 6-20.
Numrerat 1-4 i ljusblatt finns de huvudsakliga delstegen for ankommande lastbilstrafik och
onumrerat i lila finns olika lastplatser pa terminalomradet. Lastning och lossning kan ske
pa olika lastplatser vid ett och samma besdk. I rott har de korslingor markerats som ar
Oppna for lastbilstrafik inom Vasthamnen.

'/ O - / o4
U » b
g -0
1 o
B = L) 0 :
g 3 4% E 2 N QO
\ AR A R ye
J. 4 A 20 - \
. = ViSTWaEN < o
’__""U——__} y i l//\n : T
. h oo
‘%.\\ m

Figur 6-20: Lastbilstrafik i Visthamnen (Karta: Helsingborgs Hamn AB, bearbetad av forfattaren).

1. In- och utpassagen till Visthamnen.

2. Kontroll/vakt for inkommande lastbilar. Lastbilschaufforer visar ifylld blankett
med containernummer, akeri, registreringsnummer mm. Olika blanketter for
import, export och tomcontainer. Hamnpersonal kontrollerar blankett och lastenhet.

3. Efter passage genom en automatisk fotobage, parkeras ekipage pa uppstillnings-
platsen varifran chaufforer far ga till gatekontoret.

4. Gatekontorets placering gor att chaufforer till fots maste korsa vdgar dir bade
lastbilar och truckar framfors. I gaten anméler chaufforer sin ankomst, [dmnar in
ifyllda blanketter och far hdnvisningar om var lossning och/eller lastning ska ske.
Ar lastplatserna fulla far chaufforer besked att viinta. Hamnen ir 6ppen for
lastbilstrafik mandag-fredag 06.00-20.00. Chaufforer behover ett kort for att dppna
bommarna till terminalomradet, vilket erhdlls 1 gaten. Chaufforer som ofta besdker

terminalen kan bli tilldelade personliga kort men maste alltid anmaéla sig i gaten.

Figur 6-21: Gatekontoret dr placerat utanfor uppstillningsomradet varpa chaufforer till fots blandas
med truck- och lastbilstrafik.
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Mest ko och vintetid #r det mitt pa dagen enligt Christer Stiberg?®, vilket delvis kan bero
pa att chaufforer vill halla rast i samband med ankomst till gaten. En mgjlig orsak kan vara
att bristen pa andra lattillgdngliga rastplatser, da bland annat kontrollplatser langs E4
mellan Helsingborg och Markaryd é&r stingda nir de inte anvinds av polis.

Stiberg uppskattar den totala turn-around tiden till runt 20-25 minuter i normala fall. Nér
det dr stora floden i hamnen, exempelvis da fartyg ligger dockade, kan det ta tid. D& blir
det ofta véntetid och 30-40 minuter hor till vanligheten. Turordningen vid lastning och
lossning skots via gatekontoret och fungerar mycket bra enligt Stiberg.

Uppstillningsplatsen vid gaten dr ganska liten och kdbildning édnda ut till, eller forbi,
vakten hédnder relativt ofta. Det virsta Stiberg varit med om var niar hamnens datasystem
lag nere och personalen fick sla alla nummer analogt i rederiernas olika padrmar. Da var det
lastbilskd ut frén omridet och en bra bit ut i det allmiinna trafiknitet. Holmgren?® bekriftar
att trangsel pa uppstillningsplatsen och véntetid ar aterkommande problem i Véasthamnen.

Figur 6-22: Uppstillningsytan i hamnen ér liten och fylls snabbt nir manga lastbilar kommer
samtidigt.

Korslingorna for extern trafik inom terminalen &r ett relativt nytt uppldgg. Végarna gér nu i
mer logiska slingor genom omréadet och lastplatserna har fitt en mer lattoverskadlig
numrering. Skyltningen inom omradet dr dock begransad och i1 dagslidget dr ovana
chaufforer helt beroende av hdnvisningar frdn personalen 1 gaten.

Enheter maste ibland lossas 1 Sydhamnen, exempelvis néir uppstéllningsplatserna 1
Visthamnen &r fulla. Den informationen delges chaufforen forst pd gatekontoret och
chaufforen maste dd lamna Vasthamnen och kdra runt om omradet till en annan gate 1
Sydhamnen. I extremfallet &r det tre containrar som ska lossas pa olika stéllen, dels 1
Visthamnen och dels 1 Sydhamnen, vilket kan bli tidskrdvande for chaufforen.

28 Chauffor pd Budtjinst i Osby AB. Studiebesdk 2014-01-21.
29 Niklas Holmgren, planeringschef HHAB. Intervju 2014-02-10.
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Figur 6-23: Lastning och lossning av lastbilar utférs med reachstackers som ocksa skoter
transporterna mellan lastplats och uppstéllningsplats.

Importerade enheter ldmnas ut nér det godkéants av bade tullverket och rederiet. Rederierna
kan t.ex. vara ovilliga att Overldta en enhet innan de fatt betalt for transporten. Export-
enheter tas endast emot av hamnen om de &r tullklara och plomberade nér de anlénder,
vilket dr avsédndarens ansvar och inte hamnens. Hamnen fungerar som en tullmyndighet
och kan étgdrda det 1 efterhand med hjilp av en fast anslutning till tullverkets databaser
men for chaufférerna innebér det en vintetid pa vanligtvis 30-60 minuter.

I linje med det nya ISPS-reglementet, har Helsingborgs Hamn péaborjat byggandet av en
central gate for hela hamnomréadet som ska placeras pa Oljehamnsleden innan nerfarten till
dagens vakt (nr 2, figur 6-20). I samband med det ska det utvecklas ett foraviseringssystem
som mojliggdr for transportorer att gora en gateanmdlan 1 forvig. Det gar da ocksa att se
direkt om en enhet dr administrativt redo att lamnas eller hamtas vilket kan férhindra
onddig vintetid pa plats. Innan gaten ska lastbilen kora igenom en fotobage som
automatiskt registrerar bilens registreringsnummer, containernummer, ISO-kod (storlek pé
container) mm samt dokumenterar enhetens skick vid ankomst. Ett system bekréftar
automatiskt att informationen fran fotobagen stimmer 6verens med foraviserad infor-
mation och chaufforen far en biljett utskriven for passage in pd omradet utan hjilp fran
gatepersonal. Efter passage genom gaten ska en okulér besiktning dnda utforas av hamnens
personal vars resultat skickas vidare in i datasystemet med surfplattor®’.

30 Enligt Lars Abrahamsson, Gate Manager Helsingborgs Hamn AB. Intervju 2014-03-27.
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For lastbilstrafiken mérks det enligt Holmgren skillnad mellan svenska och utldndska
lastbilschaufforer som besdker hamnen. Utldndska chaufforer har generellt svéarare att hitta
rétt och ta sig runt inom omradet samt att forstd de krav som stills pa chaufforerna.

Olyckor dr ovanligt for den externa trafiken pa terminalomradet. I Visthamnen tas det
emot 800-900 lastbilar om dagen och i relation till det sker det enligt Holmgren fa olyckor.
Holmgren gor ocksa tolkningen att det beror pa tydliga och vélfungerande korfalts-
markeringar och trafikregler inom omradet.

6.3.2 Terminaldrift

® Visthamnen
Gate - Office

s W B2 "

Figur 6-24: Visthamnens terminalomrade (Karta: HHAB, bearbetad av forfattaren).

I figur 6-24 har foljande omrade markerats:

I.
2.
3.
4.

Bassénger och kajer for fartygshantering.
Uppstéllningsplats for lastbilar och gatekontor.
Kombiterminal.

Omréde med andra verksamheter, ingér inte i terminalens hanteringsytor.

Uppstillningsplatser for enheter framgar ocksa av figuren. Ett par uppstéllningsplatser har
idag omstrukturerats.
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Figur 6-25: Visthamnens yttre fartygsbassing och fartygskranar.

Kravet pa att ankomna enheter &r tullklara och plomberade medfor att godssékerhet inte
blir en omsténdig faktor inom hamnens verksamhet. S& lange det administrativa &r i sin
ordning kan importenheter direkt fortullas och frislédppas for leverans till kund eller
transiteras vidare till ett annat tullager i Sverige. P4 motsvarande sétt kan exportenheter
direkt tas emot och lastas pa fartyg.

Inom containertrafiken arbetar hamnpersonalen i skift och det finns kapacitet att arbeta
dygnet runt om sa behdvs, vilket anpassas efter hur trafiken ser ut. Flexibilitet &r mycket
viktigt for en sjofartsterminal eftersom fartyg ofta avviker fran de forbestdmda anlops-
tiderna. Eller som Holmgren uttrycker det:

— ”Man brukar séga att en sjdman kommer nér han kan och gér nédr han behdver, och sa ér
det verkligen. Att ett anl6p ar planerat till tisdag morgon betyder inte att baten kommer
tisdag morgon, utan det kan bli onsdag eller 16rdag... eller nir som helst”.

For att upprétthélla en god flexibilitet har hamnen timanstélld extrapersonal som kallas in
vid behov.

For driftverksamheten anvinds ett komplett IT-baserat affarssystem, kallat PORTit.
Lonesystem, ekonomiuppfdljning, container- och tullhantering, anlép, bokningar och all
ovrig verksamhet sker via PORTit. Hamnens kunder har ocksa en egen inloggning via
hemsidan dar de kan f6lja sitt gods och sina bokningar i realtid. Systemet fungerar
andamalsenligt men inte problemfritt. PORTit ska utvecklas vidare framover 1 samband
med den nya centralgaten. Terminalens reachstackers har idag datorer 1 hytten dit gaten
skickar information via PORTit, dragtruckarna saknar dédremot datorer och kommunicerar
istéllet via radio.

Enheter pa terminalens uppstillningsytor sorteras efter vilket rederi de tillhor, om det &r en
del av en storre sdndning, nir enheten ska flyttas igen mm. Uppstillningsomradena ér
indelade i import, export och tomma lastbdrare i sa stor utstrickning som mojligt. Tomma
containrar lagras 1 blockformation efter tillhorighet medan lastade containrar och
containrar med specifika egenskaper stills i rader for enklare atkomst. Principen &r
densamma som pd Skandiahamnen 1 Goteborg. I Helsingborg kan containrar staplas 3 hogt
i raderna. Enheter far std 7 dagar gratis pa terminalen efter ankomst.

Béde tagoperator och rederi anmiler oftast 1 forvidg om en med sjofart ankommande enhet
ska vidare med tag, varpa den kan koras direkt till kombiterminalen. For enheter som
ankommer med landtransporter och ska vidare med fartyg finns det angivit var pa fartyget
den ska lastas (enligt en forutbestamd plan) och informationen finns tillgénglig via en dator
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hos kranféraren som checkar ut enheten nér den ar lastad pa fartyget. En person sitter i en
hytt i kranbenet och kontrollerar att rétt enheter lyfts pa. Analoga listor och radio-
kommunikation anvénds som komplement till datorn.

Ett 6vergripande problem inom terminalen &r utrymmesbrist. I det avseendet dr grensle-
truckar béttre dn reachstackers eftersom de kriver mindre utrymme vid framfart. Hamnen
kopte av den anledningen tre grensletruckar med tanken att kunna utdka uppstdllningsytan
for enheter inom omrddet. Grensletruckarna dr emellertid for ostabila att framféra inom
omradet pd grund av ojimnt underlag och tidvis hdrda vindar. Grensletruckarna har av den
anledningen blivit stdende och anvinds inte alls 1 dagens verksamhet enligt Holmgren.

Figur 6-26: Sett ovanifran framgar det att mycket yta maste hallas fri for att garantera en god
framkomlighet for terminalens reachstackers.

Figur 6-27: Lastning av ett fartyg med dragtruckar som lopande forser kranen med enheter.
Nir ett fartyg lastas med maximal produktionshastighet hinner kranen ca 25-30 enhetslyft
per timme.
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Figur 6-28: Kranforare har en pafrestande arbetsstillning da de sitter framatlutade for att fa en bra
overblick vid lastning och lossning. Av den anledningen arbetar kranforare inte lingre in 1,5 timme at
gangen och ett dagspass dr endast 6,5 timmar langt.

Figur 6-29: Kranforaren har alltid hjéalp av tva personer ombord pa det fartyg som lastas. De ser till
att containrarna hamnar ritt och att infistning sker pa ritt sitt. Personalen har radiokontakt med
kranforaren.
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6.3.3 Tagtrafik och invaxling

Lastning och lossning av tdgen utfors av hamnpersonal med hjélp av reachstackers. Att
lasta och lossa ett fullingdstag med containrar tar enligt Holmgren uppskattningsvis 2,5-3
timmar med tre truckforare.

Figur 6-30: Ett tagsitt uppstillt pa ett av Figur 6-31: En av kombiterminalens
kombiterminalens hanteringsspar. Vad som ar reachstackers.

uppstillningsyta, hanteringsyta och kérbana

framgar av markeringar i asfalten.

Nér verksamheten var som storst hanterade Vésthamnens kombiterminal mellan 50- och
60 000 enheter arligen via jirnvég, bade containrar och semitrailrar. Det har idag minskat
markant da Jernhusens kombiterminal 1 Helsingborg har tagit 6ver en hel del tagtransporter
av, framforallt, semitrailrar.

Hamnens spar ér inte elektrifierade och invixling maste utforas med diesellok. Invéxling
av tagsitt till terminalen skots darfor av Green Cargo da de ér de enda som har tillracklig
verksamhet i Helsingborg for att ha diesellok pa plats i den man som krévs, enligt Lars
Abrahamsson. Tégoperatorer som trafikerar hamnens kombiterminal maste saledes kopa
invéxling av Green Cargo.

Terminalens hanteringsspar dr 500 meter 1dnga och fullingdstag méste darfor delas pa tva
spér vid lastning och lossning, vilket tar ungefir 10-15 minuter extra enligt Stefan Alm?'.
En effektivitetsmissig fordel med terminalen &r att det néstan uteslutande &r containrar
som hanteras. Semitrailrar medfor en mer omsténdig hantering &n containrar och maste
hamna precis rétt nér de lastas pa tg for att passa korprofilerna i Europa. Nér semitrailrar
ska lastas anvdnder Helsingborgs Hamn dérfor specialutbildad personal.

31 Platschef, Green Cargo. Studiebesck 2014-03-27.
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Green Cargos verksamhet 1 Helsingborg utgér fran bangarden (se figur 6-32) dir de
rangerar tagsitt och forbereder dem for avgang, bade for egen del och at andra operatorer
som koper tjansten. Tagsdtten gors helt klara for avgéng sa att fjarrlok endast behover
kopplas med tégsitt innan avfiard. Rangeringen utfors genom att tdgsitt delas efter hur de
ska sorteras och knuffas upp for en kulle med lok. Vagnarna frisldpps etappvis ner for
kullen mot rangerbangarden dér personal i rangertornet véxlar in dem pa ratt spér.
Vagnarna bromsas automatiskt av bromsanordningar pa rilerna och maxgransen for vad
som kan frisldppas ér ett sitt med sex vagnar eller 300 ton.

w . Ramlosa

R

Figur 6-32: Karta éver Helsingborgs hamnomrade

(Killa: OpenStreetMap 2014, bearbetad av forfattaren).
Bangarden. Green Cargo hyr spéren av Trafikverket (r6d markering).
Forbindelsen mellan hamnen och bangérden (orange markering).
Helsingborgs Hamns hanteringsspér (bl markering).

Helsingborgs Hamns egna spér (gul markering).

A e

Industriomrade dédr Green Cargo har verksamhet. Green Cargo behover anvinda
hamnens spér for att ta sig dit, vilket de betalar for.

Figur 6-33: I rangertornet styrs verksamheten via radiokontakt med vixlingspersonal och med reglage
for vixlarna inom rangerbangarden.
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Om Green Cargo vid avfardsforberedelserna uppticker att en enhet sitter fel pa tagvagnen
eller om lasten trycker pa kapell eller dorrar, maste vagnen tillbaka till terminalen. Det
innebdr att vagnen maste kopplas ur tagsittet, dras in pa terminal och sedan dras tillbaka
och kopplas pé igen. Det medfor en ny besiktning, nytt bromsprov mm och genererar
saledes bade forseningar och extraarbete. Detsamma géller konventionella tdgvagnar och
ar séledes inte ett problem forbehéllet den intermodala trafiken.

Utover ranger- och vixlingsverksamhet kor Green Cargo trafik mellan bangarden och ett
antal foretag i regionen. Bland annat Kemira (omrade 5, figur 6-32) och ett antal storre
foretag 1 bland annat Klippan och Perstorp. Om négon operator efterfragar det véxlar
Green Cargo ocksa in tagsitt pd Jernhusens kombiterminal.

Tagvaxling utfors i princip dygnet runt och personalen arbetar i 3-skift med sammanlagt 16
anstéllda inom vixlingsverksamheten. Green Cargo har tre véxlingslok pa plats i Helsing-
borg och arbetar med fasta invéxlingstider gentemot terminalerna. Vixlingen utfors
vanligen med 1-2 personer per lok.

Under studiebesoket utfordes en vaxling till Jernhusens kombiterminal & DB Schenker.
Att hdmta vagnsittet, véixla in det till terminalen, dela séttet och vixla in resterande vagnar
tog ca 40 minuter. Didrefter korde loket ner 1 hamnen efter att tdgklareraren lagt rétt vixeln.
En vagn lastad med en tankcontainer haimtades pa ett foretag pd andra sidan hamnens spar-
omrade varefter ett antal konventionella vagnar flyttas inom hamnens omréde, fran
uppstéllningsspér till en terminal i Sydhamnen. Tankcontainern drogs med tillbaka till ban-
garden och stélldes av. Personalen parkerade sedan loket och atervinde till Green Cargos
faciliteter vid bangarden. Allt som allt tog det ca 1 och 40 minuter.

Figur 6-34: Green Cargo har egna dieseldrivna viixlingslok som genom fjirrstyrning kan koras dven
nir vixlingspersonalen star utanfor loket.
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6.3.4 Enkatsvar

Tre lastbilschaufforer har svarat pd enkdten och samtliga besdker terminalen ofta.

Chaufforerna &r alla ndjda med hur terminalen fungerar idag. Synpunkter som framforts dr
att skyltade hénvisningar inom omréadet borde finnas i storre utstrickning och att
uppstallningsplatsen ar for liten.
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Figur 6-35: Lastbilschaufférernas utvirdering av Visthamnen.

Av truckforarna dr det elva stycken som svarat pa enkéten och synpunkter har framforts pa
flera moment i det dagliga arbetet. Missnojet med IT-systemet dr patagligt, framforallt pa
grund av délig tickning inom omradet. Underlaget pa terminalen anses ocksé vara allt for
ojamnt. Samtliga tillfragade anser att det dr vanligt med extra arbete pa grund av fel.
Vanliga orsaker som framkommit &r felplaceringar av lastbdrare, att datorn hdnger sig samt
missforstand eller délig planering frdn gaten. Det hander ofta att truckférarna maste flytta
pa andra enheter for att komma at rétt enhet.

Flera av de tillfrigade anser att sorteringen av containrar efter vilket rederi de tillhor
medfor merarbete och tycker att det fungerade béttre nar olika rederiers containrar fick
blandas i uppstéllningsraderna. Bland forbéattringsforslagen finns ocksa ett tydligare arbete
for kompetensutveckling, mer gehor fran arbetsledningen, béttre stolar med mer stod i
maskinerna, datorer i dragtruckarna, kortare arbetspass och ett 6kat antal frilastningsblock
for att minska langa enhetstransporter inom omradet.

Slutligen &r det flera som efterfragar en ny omradesstruktur. Forslagsvis genom att flytta
alla byggnader till omradets utkanter for att fi plats med fler enheter och genom att
implementera ett nytt internt trafikuppligg med kortare truckkdrningar och specifika
huvudleder for ldngre forflyttningar.
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Figur 6-36: Truckforarnas utvirdering av Visthamnen.
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6.4 Jernhusens kombiterminal, Rannarbanan i Helsingborg

Helsingborgs kombiterminal dr placerad i direkt anslutning till Green Cargos ranger-
bangard. Terminalen ligger i nira anslutning till bade véstkustbanan och Malméleden,
vilket medfor goda forbindelser for bade viag- och jarnvigstrafik.

InterLink driver terminalen pd uppdrag av Jernhusen och terminalens kunder dr i dagsldget
Coop, Van Dieren och Real Rail motsvarande ca 3 tdg dagligen och runt 20 000 hanterade
enheter per ar.

. / ‘{f/ N -‘.
%//f“{}  —— — ,
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Figur 6-37: Helsingborgs kombiterminal (karta: InterLink, oversiktskarta: OpenStreetMap 2014,
bearbetade av forfattaren).

Lastbilarnas fardvagar har markerats med roda pilar i1 figur 6-37. Gatekontoret har
markerats 1 rott, depaytor dr blamarkerade och gult omrdde motsvarar en omlastnings-
terminal dér InterLink bedriver konventionell omlastning mellan védg- och jarnvagstrafik
samt lagerhéllning &t kunder. Terminalen har sex stycken hanteringsspar for intermodal
tagtrafik. Spar 1-4 dr samlade ndrmst enhetsdepan och spér 5-6 ligger ndrmst omlastnings-
terminalen. Sparen dr markerade 1 gront.

Dé Jernhusen dger terminalen dr det IT-systemet Hogia som anvdnds p4 samma sitt som
vid kombiterminalen i Goteborg. Bdde semitrailrar, containrar och vixelflak hanteras pa
terminalen.

Kapitlet baseras pa intervju och studiebesok med Kadir Besic, platschef InterLink, samt
lastbilschaufforerna Daniel och Niklas pa Vikstroms Akeri AB. Studiebesoken har
kompletterats med enkétsvar fran truckforare, vaxlingspersonal (InterLink) och lastbils-
chaufforer.
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6.4.1 Lastbilstrafik

Alla chaufforer som besoker InterLinks terminal kor in genom infarten vid gatekontoret
och anmiler sig, oavsett om chaufforen kor intermodal- eller konventionell trafik. Lastbilar
som kor intermodalt fyller i en blankett och fortsatter sedan till hinvisad plats, antingen vid
enhetsdepan eller ldngs ett av hanteringssparen. Inom terminalen delar truckar och lastbilar
pa samma ytor. Efter infart dr lastbilstrafiken enkelriktad ldngs depaytan och de nirmsta
hanteringssparen men 1 ovrigt regleras inte trafiken inom omradet med annat dn en generell
hastighetsbegrinsning pa 20 km/h. Négra lastbilsolyckor har inte skett sedan terminalen
oppnade med InterLink som driftsansvariga 2012 enligt Kadir Besic*?. Terminalen ir
oppen for lastbilstrafik méndag-fredag 06.00-20.00, 16rdag 10.00-12.00 och 18.00-20.00
samt sondag 11.00-19.00.

Hénvisning inom terminalen sker muntligt pa gatekontoret. Till framforallt Van Dierens
tag levereras enheterna av utlandska chaufforer. Kommunikationen &r inget stort problem
eftersom de chaufforer som kommer till terminalen vet hur det fungerar. Att chaufforerna
inte faller upp underkorningsskydden pé semitrailrarna anses inte heller som ett problem
och InterLink tar inte betalt om en chauffor skulle glomma det.

Vikstroms Akeri AB skickar sina enheter med Real Rails tig mellan Helsingborg och
Umed/Lulea via Nissjo. Tagtrafiken till Helsingborg startade i slutet av 2013 och
chaufforerna Niklas och Daniel pa Vikstroms®? har kort till och frén terminalen sedan dess.
Enligt dem fungerar det mycket bra. Det kan ibland uppstd mindre véntetid men oftast ar
det ingen ko alls pé terminalen. Vid ett tillfdlle revs en kontaktledning ner och ett tag blev
stdendes pa terminalen, vilket forsvdrade for ankommande tag. D4 blev vintetiden 1 timme
for chaufférerna men normalt sétt dr turn-around tiden ca en kvart. En nackdel med infra-
strukturen &r att det ibland kan bli trangt p& ytan mellan spar 1-4 och 5-6 nir enheter star
uppstillda vid sparen. Chaufforerna blir da tvungna att backa.

Vikstroms, som kor trafik at speditoren DB Schenker, anvénder 16sa flak med sképs-
pabyggnader och skickar dagligen ett bil- och ett sldpflak pd jarnvég 1 vardera riktning.
Ibland skickar de semitrailrar istéllet for sldpflak. Vikstroms skickar det mesta mellan
Skane och Norrbotten pé jarnvdg men har ocksé végtransporter mellan Helsingborg och
Luled med gronsaker eftersom tidskraven dr hirdare. En jarnvégstransport mellan
Helsingborg och Luled som avgér en onsdag ar framme pé fredagen medan en végtransport
hinner fram till torsdag eftermiddag.

Vikstroms hdmtar 1 regel enheter pa terminalen varje morgon mellan 06.30-07.00 och
lamnar pa eftermiddagen vid 17.30. Skulle de behdva dndra sitt uppldgg kan enheter stillas
upp pa terminalomradet men eftersom InterLink tar betalt for det s undviks det 1 den man
det ar mojligt.

32 Intervju 2014-03-14.
3 Studiebesdk 2014-03-19.
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Figur 6-38: Vikstroms lastar och lossar med bil och slip vars flak sedan lyfts av och skickas pa
jarnvig. Flaken ir stora nog att lastas med ISO-containrar vid behov (héger bild). Fotona ér tagna vid
lastning pa ett foretag i Hoganis.

6.4.2 Terminaldrift

Terminalen har atta anstéillda varar sex stycken dr truckforare som arbetar i 3-skift. Till sitt
forfogande har terminalen tvé reachstackers och en dragtruck for intermodal hantering
samt en mindre gaffeltruck som anvinds pa omlastningsterminalen. Terminalen bedriver
verksamhet mandag-fredag 06.00-00.00, 16rdag 10.00-22.00 och s6ndag 11.00—-19.00.

Fullingdstag delas pé tva hanteringsspar eftersom fullangdsspar saknas. For att underlitta
hanteringen dr Coops vagnar uppdelade i prioriteringsklass A, B och C. A- och B-vagnar
viaxlas in pé ett spar och C-vagnar pa ett annat. P4 Van Dierens tag finns ingen prioritering
men det ar viktigt att vagnarna lastas rétt. For att sékerstélla att rétt typ av enhet lastas pa
rétt tdgvagn har alla truckforare pa terminalen fatt en utbildning om tdgvagnar.

Alla enheter som ankommer till terminalen, bade med lastbil och med tag, besiktas okulart
och ett besiktningsprotokoll fylls i manuellt. Eventuella skador fotodokumenteras och
skickas till kund. Omfattningen av skadedrenden varierar men tenderar att 6ka under
sommaren dd det 4r ménga vikarier som kor transporterna i semestertider.

Figur 6-39: Truck- och lastbilstrafik giar blandat inom omrédet (véinster bild). Reachstackers nir enheter pa
tva hanteringsspar fran varje sida. Nir yttre tigsittet dr tomt lyfts enheter frin nésta spar ut 6ver det
nirmsta sparet (hoger bild).
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Terminalens enhetsdepa anviands framst av Van Dieren som ibland har ndrmre 150 enheter
1 depé. Coop och Real Rail har mer tidsfasta vigtransporter till sina tdg och enheter kan
ofta lyftas direkt pa taget eller stéllas upp framfor ritt tagvagn vid ankomst till terminalen.

Forsenade tig dr det storsta problemet i dagens verksambhet, vilket oftast dr viderrelaterat
enligt Kadir. Forseningar kan innebdra extratimmar for terminalspersonalen. Om ett tag ar
forsenat kan de trots det behdva avgé igen som planerat, vilket kunden i sé fall meddelar i
forviag. Da ar det upp till InterLink att forsoka l6sa det med Overtidsarbete och/eller extra
personal. Hittills har de lyckts 16sa det varje géng, enligt Kadir.

Figur 6-41: Skyltar finns vid ankomst till gaten och i inden av det enkelriktade omradet. Resten av
terminalytan regleras inte av viigmarkeringar eller skyltar.
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6.4.3 Tagtrafik och invaxling

Anslutande jarnvégsspar ér elektrifierade dnda fram till terminalens hanteringsspar och
tagoperatorer kan vixla in tdgen med egna lok och véxlingshjélp fran InterLinks personal.
Invixling sker fran bangarden dir Green Cargo dr verksamma och tdgoperatorer kan dven
vilja att kopa invaxling av Green Cargo. Behover enstaka vagnar flyttas for exempelvis
reparation kan InterLink gora det sjdlva med ett diesellok dgt av Netrail som finns pa
bangérden i Helsingborg.

Coops tig gir mellan Arsta-Helsingborg och dras av tigoperatdren TX logistik med
dagliga avgingar sondag till torsdag och ankomster mandag till fredag. Coop har varit med
sedan terminaluppstarten med TX logistik som tagoperator. TX logistik har dven utbildat
InterLinks tagvéxlingspersonal.

Real Rail och Van Dieren blev kunder i slutet av 2013. Tidigare hade Real Rail tagtrafik
mellan Luled och Nissjé men Vikstroms Akeri AB bestiillde tillsammans med Schenker
Akeri AB Atta tdgvagnar i linjetrafik mellan Helsingborg och Nissjo, vilket var det lagsta
antalet som Real Rail krdvde for att ordna tagtrafik pa strickan enligt Kadir. Vikstroms
anvinder tva tagvagnar och Schenker Akeri anvinder tre. Ovriga tre vagnar gar tomma och
akerierna delar pa kostnaden for dem. Van Dierens tag gér till och fran Tyskland.

Figur 6-42: Jarnvigssparen ir elektrifierade dnda fram till terminalens hanteringsspar,
vilket méjliggor for fjarrtagsoperatorer att vixla in tigen med egna lok.
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6.4.4 Enkatsvar

Tre lastbilschaufforer har svarat pa enkéten.

Asikter har framfGrts om att ytan mellan sparen ir for liten for att vinda pa. En chauffor
papekar att trafiken pa omradet hade fungerat bra om alla chaufférer hade anvint sunt
fornuft och underlattat for varandra, men sa ér inte alltid fallet.

Forseningar och merarbete hor till ovanligheterna och sker enligt en tillfragad endast vid
snofall.

Det har ocksé framforts forslag om att minst en truckforare alltid ska finnas pa plats ute pa
omrédet.
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Figur 6-43: Lastbilschaufforernas utviirdering.

Tva truckforare har svarat pd enkéten.

Bada tva efterfragar sektionsindelning pa omradet med namngivna markeringar pa marken
efter t.ex. alfabetisk ordning. Det ar enligt truckforarna oftast enkelt att hitta réitt enhet 1
dagsldget men en sektionsindelning hade underlittat arbetet.

Det har pdpekats att det fortfarande dr for mycket pappersarbete trots att terminalen
anvénder ett IT-system. IT-systemet fungerar bra forutom att truckarna ibland tappar sin
nétverksforbindelse.

Det finns enligt truckforarna behov av tydligare arbetsrutiner. Idag ar det manga som
avvaktar och ser vad andra gor innan de tar sig an en arbetsuppgift. Det hade enligt en
truckforare underléttat om anvindarna pa terminalen sag till att bibehalla den struktur och
ordning som finns pa terminalen, vilket de inte alltid gor.

Truckforarna har med enhetliga svar vérderat alla faktorer utom sékerheten som “’bra”.
Sdkerheten inom omrédet far betyget "ok”.

En tillfragad truckforare arbetar ocksa med invaxling av tdg och har svarat pé en separat
enkdt for vaxlingsverksamheten. Information om ankommande tig far han fran terminal-
kontoret och fran Green Cargo eftersom tdgen ankommer via bangérden. Han efterfragar
tydligare rutiner och att information tillhandahalls i1 god tid men anser 1 6vrigt att verksam-
heten fungerar bra ur alla aspekter.
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6.5 Jernhusens kombiterminal, Containergatan i Malmo

Malmos kombiterminal &r placerad 1 direkt anslutning till sédra stambanan och med en
kortare vagforbindelse till europavédgarna E6 och E22. Da Jernhusen dger terminalen &r det
IT-systemet Hogia som anvénds. Truckarna &r uppkopplade via datorer eller surfplattor.

Jernhusen har anlitat foretaget Mertz Transport AB for att skota driftverksamheten pa
terminalen. Utdver driften av Malmo kombiterminal bedriver Mertz akeri-, speditors- och
lagerverksamhet med huvudséte i Malmoé (Mertz Transport AB 2014).

Jernhusen valde under hosten 2013 att investera 100 miljoner 1 en ny omlastningsterminal
pa kombiterminalens omréde, som planeras sta klar i oktober 2014. Terminalbyggnaden ar
tankt att 6ka servicen for jarnvégstransporter dé flera kunder 6nskar omlastning innan
vidare transport for att effektivisera transporterna. Tanken &r ocksé att den ska fungera som
en nod for citylogistik 1 Malmd. Mertz Transport kommer efter fardigstéllandet att samla
all sin Malmoverksamhet pa terminalen (Transportnet 2014a).

Kort om kombiterminalen:

Antal anstillda: 21 heltidsanstdllda (varar 14 som truckforare/véaxlingspersonal)
Hanterade enheter (2013): ca 50-60 000 TEU

Landomrade: ca 100 000 m?

Spar: 4 hanteringsspér 4 650 m + ett antal uppstillningsspar

Dragtruckar: 2 st

Reachstackers: 4 st (3 1 daglig drift + en reserv)

Lok: 2 st (hyrs fran Svensk Tagkraft AB)

Studien av Malmo kombiterminal grundar sig i intervjuer och studiebesdk tillsammans
med Jorgen Westerdahl, platschef Mertz Transport AB, Dean och LG, lastbilschaufforer pa
Nordana Transport respektive Borje Jonssons Akeri samt Hkan och Niklas, anstillda pa
Mertz Transport som arbetar med bland annat tdgvixling. Studien har kompletterats med
enkétsvar frin truckforare och lastbilschaufforer.

34 Information frén Jorgen Westerdahl, platschef Mertz Transport AB. Intervju 2014-02-11.
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Figur 6-44: Malmé kombiterminal (Kartor: OpenStreetMap 2014, bearbetade av forfattaren).

I figur 6-44 har terminalomradet markerats i rott. Nummer 1 &r den enda in- och utfarten
for lastbilstrafik. Vid nummer 2 ligger gatekontoret varifran all terminalverksamhet styrs
och lastbilstrafiken till och frdn omradet regleras med bommar. Uppstéllningsytor for
lastenheter 4r markerade i bldtt och pa det gulmarkerade omradet byggs i skrivande stund
den nya omlastningsterminalen. De omrdden som streckats i svart &r inte asfalterade och
trafikeras inte av den intermodala trafiken. Tagsparen utanfor terminalomradet tillhor
Trafikverket och regleras av lokal tdgklarerare och den regionala fjarrcentralen. Inom
terminalomradet viaxlar Mertz sjilva. Fullingdssparen pa terminalen har markerats i gront.
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6.5.1 Lastbilstrafiken

Lastning och lossning fungerar mestadels bra pa Malmo kombiterminal enligt chaufforerna
LG?’ och Dean*®, som bada besdker terminalen ofta. Enligt LG uppstar det alldeles for ofta
forseningar, vilket beror pa forsenade tdg och inte pé verksamheten inom terminalen.
Forseningarna uppstar oftast periodvis dér en felfri vecka kan efterfoljas av en vecka med
nastintill dagliga forseningar.

Forseningar inom tagtrafiken etablerar sig direkt vidare till lastbilstransporterna. For Borje
Jonssons Akeri ir det kiinsligt med forseningar d4 de dagligen skickar tv4 trailrar i
linjetrafik via jirnvig mellan Malmo kombiterminal och kombiterminalen i Arsta med
operatoren TX Logistik. LG hinner precis lasta och avldmna tva semitrailrar pa en arbets-
dag och forseningar fér direkt konsekvenser som overtidsarbete eller omstrukturering av
transporterna med extra chaufforer. Eftersom kunderna ska ha sitt gods i tid ar det aldrig ett
alternativ att lata lasten sté kvar en extra dag.

Godsoverlatelse mellan lastbilar och kombiterminalen sker med blanketter. Dean har ett
storre antal blanketter liggandes 1 hytten som han fyller i fore ankomst. Han kénner
personalen pa kombiterminalens kontor och kan dérfor kora direkt fram till bommen och
lamna blanketten genom en lucka, ndgot som spar honom ca 5 minuter per passage.

— ”Det gar bra ndr det 4r Marie som jobbar”, sdger Dean. I annat fall brukar det bli n6d-
vandigt att ga in pa kontoret innan varje passage. Sa ar alltid fallet for mindre vana forare
som besoker terminalen.

Malmé kombiterminal tar emot mycket utlindska chaufforer och enligt Jorgen Westerdahl
pa Mertz ar det ofta kommunikationsproblem mellan terminalpersonalen och chaufforerna.
Ett problem som papekas ér att chaufforerna ofta har délig bakomliggande information
med sig till terminalen. Det &r vanligt att chaufforer som kommer till terminalen inte vet
vad de ska hidmta eller 1dmna, hur de ska g4 tillvdga eller hur de ska agera om nagot &r fel.
Det blir ocksé omsténdigt att komma tillrdtta med det pa grund av sprékbarridren, vilket ar
ett problem 1 dagslédget menar Jorgen. Lastbilar vantar ofta pa uppstéllningsplatsen utanfor
gaten da chaufforer kommer fore taget eller har leveranser som inte bokats pa ritt sétt.
Enligt Jorgen finns det planer pa att trycka upp nytt informationsunderlag pa flera olika
sprak. Skyltning och information &r mestadels pa svenska i dagsléget.

Figur 6-45: Vintande fordon pa uppstéllningsplatsen utanfor gaten.

35 Borje Jonssons Akeri. Studiebesok 2014-02-25.
36 Nordané Transport. Studiebesdk 2014-02-19.
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Figur 6-47: Skyltade pabud ir pa svenska. Figur 6-48: Inne pa gatekontoret finns en hel
del information pa svenska och engelska med
kompletterande bilder.

For végtransporter till och frén kombiterminaler finns det begridnsningar i den anslutande
infrastrukturen. Utfarten frén terminalen gér direkt ut pa den hart trafikerade Vistkust-
vagen. Vigen har tva korfalt 1 vardera riktning med en tillaten hastighet pa 70 km/h. I
rusningstid kan det vara problematiskt att 1dmna terminalen, speciellt vid védnstersving.
Enligt Dean &r det inte ovanligt att chaufforer kor ut och stoppar trafiken nér de trottnat pa
att vinta. Utfarten, som dr markerad med nr 1 i figur 6-44, ska inom kort byggas om och

direfter kommer endast hdgersving att tilldtas vid utfart frin terminalen®”.

37 Conny Ragnarp, Malmé Stad, via mejl 2014-05-12.
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6.5.2 Terminaldrift

Huvudverksamheten pd Malmo kombiterminal ar lyft och korttidsuppstéllning av inter-
modala lastbédrare samt in- och utvéxling av jarnvagsvagnar och tagsétt. Langtidslagring av
enheter dr ovanligt eftersom det genererar stora kostnader for kunden. Utdver basverksam-
heten erbjuds ett antal extratjédnster. Vanligast dr uppfallning av underkdrningsskydd pa
semitrailrar, som Mertz har valt att ta betalt for eftersom chaufforer allt for ofta missar att
gora det. Andra tjanster dr till exempel att sdlja farligt gods-etiketter, lastsdkra enheter,
skotta snofyllda tdgvagnar m.m.

Inom terminalomrddet finns det fyra 650 meter langa hanteringsspér, ett antal kortare upp-
stallningsspar samt en portalkran som ndr samtliga hanteringsspar. Kranen anvénds inte 1
dagsliaget och ska antagligen monteras ner. Istdllet anvinds reachstackers som nér de tva
nidrmsta hanteringssparen, varpa de andra tva anvinds som uppstéllningsspar eller halls fria
for att Mertz ska kunna flytta lok och vagnar inom terminalomrédet. Ett par av de kortare
uppstillningssparen anvénds for hantering vid behov.

Figur 6-49: Vanligen stills semitrailrar upp bredvid ritt tigvagn av dragtruckar
eller lastbilar och lyfts pa plats med reachstackers. Semitrailern i figuren ir av typen
”Megatrailer” som har mindre hjul och storre lastvolym &n vanliga semitrailrar.
Megatrailrar lastas pa speciella tagvagnar for att inte 6verskrida lastprofilen.

Den vanligaste enheten som hanteras pa terminalen ar semitrailrar, men dven véxelflak och
containrar forekommer. Att fardigstilla ett tag tar olika ldng tid beroende pa vad som
hénder runt omkring, som schablonvérde brukar det behdvas ca 4 timmar for att lossa och
lasta ett fullingdstdg med semitrailrar. Framkorningen av enheter dr mest tidskrdvande.

Godssdkerheten har blivit en betydande del 1 den dagliga verksamheten. Initialt finns ett
fortroendeavtal mellan fraktbestéllare och tdgoperatorer att godset i en enhet ska vara
sdkrat for jarnvagstransport vid ankomst till terminal och Mertz kollar i regel inte vad som
finns i1 enheterna. Undantaget &r farligt gods transporter, da de av sdkerhetsskal ar skyldiga
att kontrollera innehallet och rapportera vidare till tigoperatoren. Mertz utfor emellanat
stickprov pé enheter for att kolla s att godset har sikrats, oftast da det syns utifran att gods
trycker pa kapellet, vilket hdinder med jamna mellanrum.
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Figur 6-50: Délig lastat gods innebéir merarbete for
terminalpersonalen och enheten riskerar att missa taget.

Truckar och lastbilar delar pd samma yta inom terminalen. Hastigheten &r begrinsad till 30
km/h men 1 6vrigt saknas vagmarkeringar och skyltning. Lastning och lossning sker pa
samma ytor som trafikeras av 6vrig trafik. Olyckor dr dock ovanligt. Det har hiant nagon
enstaka ging att en chauffor kort pa ett annat fordon pé grund av oaktsamhet enligt Jorgen.

Figur 6-51: Lings hanteringssparen anviinds den 6ppna ytan bade for extern trafik och enhetslyft.

Terminalen héller 6ppet mandag — torsdag 06.00-22.00, fredag 06.00-20.00, 16rdag 06.00-
21.00 och sondag 10.00-21.00. Verksamhet sker dven pa andra tider nir sd krévs och
flexibilitet ar enligt Jorgen viktigt for en vilfungerande driftverksambhet.

87



En jamfGrelsestudie ur ett anvindarperspektiv

6.5.3 Tagtrafik och invaxling

Terminalen trafikeras av Green Cargo, TX Logistik och Hupac med sammanlagt fem
dagliga avgangar, varar tva fullingdstag. De tva forstnimnda kor med egna tdg medan
Hupacs tag dras av annan operator. Bland annat Van Dieren skickar enheter till terminalen
men har hér inget eget tdg utan kdper vagnsplatser hos ovan ndmnda transportorer.

Vixlingen pa terminalen fungerar pd samma sitt som pa ovriga studerade terminaler rent
praktiskt. Terminalens hanteringsspar dr fullingd och tigsétt behover 1 regel inte delas.

Skillnaden mot andra studerade terminaler &r att Mertz sjélva skoter vaxlingen med
inhyrda lok och egen personal. Tégoperatorer behover kopa invixling eftersom spéren in
till terminalen inte &r elektrifierade och tjdnsten tillhandahalls av Mertz. Green Cargo har
samma typ av verksamhet pd Malmo bangérd som de har 1 exempelvis Helsingborg och nér
de kan vixlar de in sina egna tag pa terminalen. Ofta koper de dock invaxlingen av Mertz.
Teoretiskt sdtt kan andra operatorer vélja att kdpa invédxling av Green Cargo istéllet for av
Mertz, men det upplégget finns inte 1 dagslaget.

Mertz kan pa forfragan utfora vixlingsuppdrag utanfor terminalverksamheten &t Green
Cargo eller andra operatorer. Dé det dr tdgoperatdrens uppgift att kopa plats pd sparen kan
vaxling utforas av Mertz pa operatdrernas spartid. Ett exempel pa sddan verksamhet kan
vara att hdmta tdgvagnar i hamnomradet och lamna dem pé bangéarden.

Mertz tdgvéxlingspersonal far arligen en utbildning i tagvaxling med fokus pa samspelet
mellan vixlingspersonalen eftersom de ofta befinner sig pa olika delar av tiget. En viktig
grundregel dr att tdget aldrig far framforas utan fungerande radiokontakt mellan lokforare
och signalman. Nér de inte vaxlar tag kor vaxlingspersonalen dven truck pa terminalen.

Utover den faktiska tagvixlingen dr kontroller av tdgvagnar och lastenheter en stor del i
vaxlingspersonalens arbete. Alla tagsétt filmas med handkamera for att dokumentera varje
enhets skick och underlitta ansvarsutredningar vid eventuella skador.

Figur 6-52: Kombiterminalen sedd sdderifran. Sparen pa Figur 6-53: Mertz hyr lok fran
bildens vinstra halva tillhor kombiterminalen. Svensk Tagkraft AB.
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6.5.4 Enkatsvar

Tva lastbilschaufforer har svarat pd enkiten.

Tillfrdgade chaufforer besoker ofta terminalen och &r ngjda med hur det fungerar.
Transporteras det manga enheter blir det mycket blanketter att fylla i men i 6vrigt har
lastbilschaufforerna inget att klaga pa och inga forbéttringsforslag. Forseningar ér vanligt
men det beror enligt chaufférerna pa tagtrafiken och inte pa terminalverksamheten.
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Figur 6-54: Lastbilschaufférernas utvirdering.

Av truckforarna har tre personer svarat pa enkéten.

Truckdatorn &r enligt anvdndarna avgorande for om arbetet fungerar bra eller mindre bra.
Sa lange informationen i datorn stimmer &r det oftast enkelt att hitta rétt lastenheter pa
omradet. Det anses svart att rdtta till felaktigheter via datorn 1 hytten sd om det blir fel fran
kontoret blir arbetet mer omsténdigt.

Det anses vanligt forekommande att bokningar @ndras under arbetets gang, vilket medfor
extraarbete ndr enheter maste omplaceras péd nytt.

Samtliga tillfrdgade tycker att det behdvs markering och skyltning inom omradet, bade
generellt och for olika uppstillningsplatser som farligt gods eller spdrromrade. Det
efterfragas ocksa béttre belysning pa dragtruckar och parkeringsytor samt jimnare
underlag.

For att underlitta det dagliga arbetet efterfragas ett snabbare datasystem, mer omfattande
information om hur lastning ska ske, hjdlpmedel for att besikta enheter samt storre
framforhallning med information och planering. Information om ett anlindande extratag
kan exempelvis formedlas tva timmar innan ankomst, vilket anses vara for kort varsel.
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Figur 6-55: Truckforarnas utvirdering.
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7/ Analys, diskussion och slutsatser

I foljande kapitel analyseras terminalerna gentemot varandra och diskussioner fors om
likheter och skillnader mellan terminalerna, hur det kan paverka anvindarna samt vad som
4r viktigt ur ett anvéindarperspektiv. Asikter och resonemang i kapitlet #r forfattarens egna,
baserat pa det teoretiska och empiriska underlag som inférskaffats under arbetets gang.

Analys och diskussion dmnar jimfora de olika terminalerna och samtidigt svara mot den
initiala fragestéllningen:

1. Hur paverkar terminalernas utformning och verksamhet det dagliga arbetet for
anviandarkategorierna truckforare, kranforare, lastbilschaufforer och tagvaxlings-
personal?

2. Finns det nagra storre kapacitetshimmande faktorer inom terminalverksamheten i
dagslaget och vilka konsekvenser far det for anvindarna?

3. Finns det stora skillnader mellan de studerade terminalerna och &r det av betydelse
for anvindarvinligheten?

Efter analys och diskussion med avseende pa terminalerna och dess anviandare diskuteras
metoden for examensarbetet. Avslutningsvis presenteras ett antal slutsatser och rekom-
mendationer baserat pa studien i sin helhet.

Innan analysen gar ner pa terminalniva finns det ur ett storre perspektiv ett par viktiga
aspekter att beakta. Intermodala transportkedjor involverar idag en stor mdngd olika
aktorer, dédr var och en i forsta hand ser till sin egen verksamhet for att na 16nsamhet 1 en
hart pressad bransch. Ménga géanger ar det i granssnittet mellan olika aktérer som
effektivitetsbrister och komplikationer kan uppsti, i regel i anslutning till terminalerna.
Flera av de mest patagliga problemen for anvéndarna, t.ex. vintetid for lastbilschaufforer,
beror saledes ofta pa brister och avvikelser i synkroniseringen mellan olika aktorers
verksamheter, och inte pd terminalverksamheten i sig. Ett storre helhetsténk skulle vara
onskvirt inom den intermodala trafiken men antalet involverade aktorer gor det svart.

P4 de studerade hamnarna &r platsbrist ett problem 1 dagsldget och kapaciteten blir
periodvis otillrdcklig. Tvirtemot har samtliga studerade inlandsterminaler enligt egen
utsago kapacitet over i dagens verksamhet. Mgjligheten att fordela hamnflodet pa fler
inlandsterminaler skulle kunna anvindas for att jimna ut flodet och minska stress, dver-
tidsarbete och véntetid for anvdandarna. I det avseendet blir konceptet med dry ports mycket
intressant. Ett potentiellt hinder dr att terminalerna méanga ganger ar 1 konkurrens med
varandra och en flodesfordelning kréver rimligen ekonomiska vinster for alla inblandade.
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7.1 Likheter och skillnader mellan terminalerna

Hér jamfors terminalerna utifran de faktorer som varit grundldggande f6r den empiriska
studien. Det gors ingen uppdelning efter anvéndarkategori eller typ av verksamhet.

Oppettiderna varierar nagot mellan de olika terminalerna. Intressant ir att kombiterminaler
i regel har lingre oppettider for lastbilstrafiken &n vad hamnarna har, trots att hamnarna har
betydligt storre verksamhet och mer problem med periodvis koncentrerade lastbilsfloden. I
t.ex. Skandiahamnen kommer de stora fartygen i1 dagslaget mot slutet av veckorna och
lastbilskderna ér ofta stora mandag morgon. Samtidigt dr terminalen helt stingd {or
lastbilstrafik pd l6rdagar och 6ppen endast 4 timmar pa sondagar.

Inlandsplacerade kombiterminaler &r i regel mer flexibla med sina Oppettider for landtrans-
porter, men har & andra sidan ingen sjofart att ta hinsyn till. Fartygens bristfilliga punktlig-
het stéller stora krav pa hamnterminalerna och det kan darfor bli svart att vara flexibla &dven
mot landtrafiken och samtidigt bedriva en 16nsam verksamhet med rimliga arbetsvillkor for
terminalens anstéllda. Hamnterminaler har en traditionellt stark facklig organisation och 1
dagslédget &r det tva fackforbund involverade i de studerade hamnarna, vilket kan vara av
betydelse for schemaldggningen och dérav hamnterminalernas dppettider.

Godssdkerheten medfoljer manga ginger det intermodala systemet. Med administrativt
klargjorda lastenheter behdver terminalerna i regel inte ta hinsyn till sjdlva godset, vilket
ar fordelaktigt for bade anvéndare och gods. Undantaget 4r om enheten efter besiktning
misstinks vara fellastad. Vem som étgirdar eventuella fel beror pa vilka avtal och bestim-
melser som finns for aktuell terminal. P& Malmds kombiterminal dtgdrdas det om mojligt
av terminalens anstdllda medan det pad Goteborgs kombiterminal istéllet drabbar lastbils-
chaufforen, som far ta enheten med sig och l6sa det pa egen hand.

Besiktning och kontroller av lastenheter &r mycket viktigt i intermodala transportkedjor da
enheter hanteras av flera aktorer. P4 kombiterminalerna utfors okuldra kontroller dér
avvikelser dokumenteras och fotograferas. Malmo kombiterminal filmar dessutom hela
tdgsétt med handkamera for att dokumentera samtliga enheter. Hamnarna har olika
varianter ddr Helsingborg kombinerar automatisk fotobage med okuldr besiktning,
Alvsborgs Ro/Ro anviinder fotobage medan Skandiahamnen, den stdrsta av de studerade
terminalerna, endast besiktar enheterna okulirt. Alvsborgs Ro/Ro framgér som mest
anvindarvénlig da ankomstavisering, lossning- och lastningsinstruktioner samt enhets-
besiktning sker samtidigt i den automatiska gaten och utan att chaufforen behover 1dmna
hytten eller ta hjélp av terminalpersonal. Personal finns dock att tillgd vid behov.
Automatisk enhetsbesiktning med fotobage ér fordelaktig for bade anviandare och terminal
da det spar bade tid och arbete, men det kridvs en omfattande verksamhet for att motivera
den dyra investering som krivs. Ett motsvarande besiktningssystem for tdgsatt hade kunnat
spara mycket tid, da terminalpersonalen hade sluppit att gd runt varje tagsétt och okular-
besikta enheterna separat. Bilder pd eventuella skador hade ocksa hamnat direkt 1 data-
systemet. Av vad som framkommit inom ramen for studien finns det inget sadant system i
dagslaget.

Generellt har terminalerna en liknande administrativ hantering i dagsldget med blanketter
for extern trafik och IT-system internt. Terminalerna 1 G6teborgs Hamn skiljer sig frén
ovriga studieobjekt da lastbilstrafiken anvéinder ett foraviseringssystem med digital
inloggning pa plats. Foravisering och digitala passersystem &r smidiga och tidseffektiva
forutsatt att bakomliggande information stimmer och att chauffoéren vet hur det fungerar.

92



Intermodala godsterminaler

Infrastrukturen 1 hamnarna skiljer sig avsevirt gentemot kombiterminalerna. De studerade
hamnterminalerna har samtliga ett internt viagnat med korfaltsmarkeringar och trafikregler
motsvarande det allménna végnitet. Utanfor angivna korbanor och lastzoner far inte
lastbilstrafik forekomma, vilket dr bra ur sdkerhetssynpunkt sa ldnge inga avvikelser
forekommer. Stringa regler kan innebéra storre konsekvenser vid dvertriddelse da dvriga
anvindare dr vana vid att reglerna efterfoljs. Anvisningarnas tydlighet dr av stor vikt.

Kombiterminalerna har samtliga en terminalyta dér truck- och lastbilstrafik blandas utan
andra regleringar &n hastighetsbegransning. Mindre variationer forekommer dér
exempelvis Jernhusens terminal 1 Helsingborg har enkelriktad lastbilstrafik pa en del av
terminalen samt in- och utfart i olika delar av omradet. Trafiksdkerheten med blandad
trafik utan reglering kan ifragasattas. Ménga ganger kan en viss man av osékerhet i och for
sig leda till att anvdndare dr mer uppmirksamma och forsiktiga men stress och oaktsamhet
kan innebéra storre olycksrisk én med separerad och reglerad trafik. Begrdansade terminal-
ytor dr en tdnkbar orsak till varfor trafiken inte separeras pa kombiterminalerna, samtidigt
som incitamenten till fordndring kan vara sma da trafikolyckor pa terminalerna ar mycket
ovanligt med dagens verksamhet.

Tydlig information och skyltning har blivit allt viktigare for terminalerna i takt med att
anvindarnas sprakvariationer okat. Missforstand och kommunikationssvarigheter har
inneburit patagliga problem pa flera av terminalerna medan ndgra terminaler inte upplever
det som ett problem alls. Variationerna beror mycket pa de chaufforer som anlander till
terminalen. Hur vil de kénner till terminalen och vilken information de fatt med sig fran
sin transportor pdverkar hur de agerar. Att kommunikationen upplevs som ett problem pa
t.ex. Malmo kombiterminal men inte pa Helsingborgs kombiterminal beror rimligen pa att
chaufforerna 1 Helsingborg har fétt battre bakomliggande information med sig fran
transportoren. Skyltning och information skiljer sig ndmligen endast marginellt mellan de
studerade terminalerna. Ndra kundkontakt blir séledes ett viktigt komplement till skyltning
och information pa plats for att undvika olyckor eller merarbete.

Anslutande infrastruktur dr av betydelse for terminalernas anvéndare. Végtrafik till de
studerade hamnterminalerna 1 Goteborg begrinsas t.ex. av att jarnvégstrafiken korsar
hamnens vighuvudstrak i plan med flera passager. Aven Malmd kombiterminal har en
ofordelaktig infrastruktur utanfor terminalomradet da terminalen ansluter direkt till en
fyrfilig 70-vag.

Terminalernas placering i ett storre perspektiv dr ocksa av stor betydelse. Mer kortid for
lastbilschaufforerna dr en uppenbar konsekvens av en dalig geografisk placering, precis
som kapacitetsproblem och forseningar nir omfattande lastbils- och personbilstrafik
blandas pd begriansad infrastruktur.

Jarnvigsinfrastrukturen inom terminalomradena dr minga génger begrinsad till endast
hanteringsspar. Invixlingar tar darfor ofta kapacitet fran anslutande infrastruktur vilket
kraver mycket kommunikation mellan véxlingspersonal och ansvarig trafikledning.
Kombiterminalen i Malmé har lite storre spelrum inom terminalomradet dn Gvriga
studieobjekt, vilket kan vara en orsak till att Mertz kan bedriva tagvaxlingsverksamhet.
Ingen av de studerade terminalerna motsvarar den av tidigare Banverket foreslagna
strukturen for effektiva terminaler som presenteras i kapitel 5.2 och modellen kan darfor
inte utvirderas inom ramen for examensarbetet.

Flertalet studerade terminaler saknar fullingsspar men det uttrycks séllan som ett problem.
Invéxling tar ca 10-15 minuter ldngre tid nér ett tdgsitt maste delas men i 6vrigt medfor det
inga direkta komplikationer sa ldnge sparkapaciteten racker till. I vissa fall kan det vara
fordelaktigt att ha ett tagsétt delat och uppstillt i bredd da truck eller portalkran slipper
flytta sig lika langt langs sparen vid lastning eller lossning.
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7.2 Viktiga aspekter ur ett anvandarperspektiv

For lastbilschaufforer ar det viktigt med en snabb och enkel terminalvistelse for att ta
minimalt med kor- och arbetstid i ansprak. En turn-around tid pa 15-20 minuter for
kombiterminaler och 20-30 minuter for hamnar kan anses som bra enligt de asikter som
framforts 1 intervjuer med chaufforer. Viktiga faktorer for turn-around tiden &r snabb
passage in och ut pd terminalen, minimalt med administrativ hantering, enkel infrastruktur
med bra och tydlig hinvisning samt en effektiv lastning och lossning. Backning bér om
mojligt undvikas da det i princip alltid innebér storre tidsatgang och 6kad risk for olyckor.

For terminalarbetarna dr sdkerhet och struktur inom terminalomradet, ergonomi samt
framforhdllning med arbetsplaneringen viktiga faktorer. For 6kad sékerhet och struktur &r
det viktigt med tydliga trafikregler inom omradet savél som markerade och numrerade
uppstéllningsplatser for att enkelt hitta ritt enhet vid hantering. Ett jimnt underlag pa
terminalen 1 kombination med moderna ergonomiska hanteringsmaskiner kan forbattra
arbetsmiljon avsevért. Terminalernas behov av langa och flexibla oppettider innebar att
terminalarbetarna arbetar i skift och obekvéma arbetstider dr vanligt forekommande. Da
det dessutom ofta kan vara aktuellt med extraarbete dr framforhallning viktig for att
mojliggdra en funktionell och bekvim vardag for terminalernas anstillda. Bra
kommunikationsrutiner mellan olika aktorer dr viktigt 1 det avseendet eftersom extraarbete
manga ganger beror pa forseningar med transporter till en terminal.

Framforhallning ar viktigt dven for tdgvaxlingspersonalen da de har en liknande arbets-
situation som terminalarbetarna. Om terminalerna har fullingdsspér eller inte 4r av
betydelse for viaxlingspersonalen da det innebédr merarbete att dela ett tdgsétt och véxla in
det pa tva spar. I ovrigt ar det ofta infrastrukturen utanfor terminalen som ar av betydelse
for vaxlingspersonalen eftersom mycket av arbetet sker dér for de terminaler som
studerats. D4 allt arbete sker utomhus &r arbetsklédder och utrustning av stor vikt.

7.3 Metoddiskussion

Det finns flera osékerheter med den metod som anvints for den empiriska studien. De
olika studiebesdken har inte kunnat ske med exakt samma forutsattningar da kontakt-
personer och uppliagg av praktiska skél varierat ndgot for respektive terminal, vilket
medfort att insamlat underlag varierar 1 omfattning. Inventeringen baseras till stor del pa
konversationer och observationer under relativt korta och intensiva studiebesdk och trots
flertalet avstamningar 1 efterhand via mejl och telefon s finns det risk for mindre felaktig-
heter pa grund av missforstind eller feltolkningar fran forfattarens sida.

Aven med enkiitsvaren inriknade baseras empirin pa information och beddmningar fran ett
fatal personer. Det finns ddrmed ingen statistisk sékerhet i det underlag som presenteras i
rapporten.

Ett alternativt upplégg for studien hade varit att fokusera pa endast ett par terminaler och
gora ett mer grundligt inventeringsarbete med flera studiebesok och intervjuer samt en mer
omfattande enkétstudie. Det hade kunnat mojliggora en djupare analys av verksamheten
och storre statistisk sidkerhet for anvindarnas asikter. For en jamforelsestudie ur ett
anvindarperspektiv gjordes dock beddmningen att manga studieobjekt medfor en storre
nytta dn djupare analyser da det inkluderar flera olika exempel pd utformning av inter-
modal terminalverksamhet och vilka forutsiattningar det ger anvéndarna.
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7.4 Slutsatser

Det intermodala systemet &r 1 sig mycket anviandarvénligt da hela lastenheter flyttas snabbt
och smidigt med maskiner. Intermodal trafik har stor potential for ett effektivare, sékrare
och mer miljovinligt godstransportsystem men begréinsas i flera avseenden av en hart
ansatt transportmarknad, brister i infrastrukturen och det stora antalet involverade aktorer.
Ett storre helhetsperspektiv hos involverade aktorer, inklusive varuédgare, slutkunder och
myndigheter, hade gynnat bide anvéndarna, terminalerna och det intermodala transport-
systemet 1 sin helhet.

Nedan presenteras ett antal slutsatser i korthet, motsvarande formulerad fragestillning:

1. Hur péverkar terminalernas utformning och verksamhet det dagliga arbetet for
anvindarkategorierna truckforare, kranforare, lastbilschaufforer och tagvaxlings-
personal?

Terminalernas utformning ér av betydelse for anvindarna. For lastbilschaufforer ar det
mest tydlighet i1 skyltning och hdnvisning som dr av betydelse medan strukturen pé
terminalomradet dr viktigt for att truck- och kranforarna ska kunna utfora sina arbets-
uppgifter effektivt och sdkert. Tagvixlingspersonalen berdrs mest av infrastrukturen
utanfor terminalomrédet.

Terminalernas verksamhetsuppldgg ar ocksa av betydelse for det dagliga arbetet men
framforallt 4r det synkroniseringen mellan terminalverksamheten och dvriga externa
verksamheter som ar viktigt, och dér finns det stora forbattringsmaojligheter 1 dagsléaget.

2. Finns det nagra storre kapacitetshammande faktorer inom terminalverksamheten i
dagslédget och vilka konsekvenser far det for anvindarna?

Koncentrerade lastbilsfloden och forsenade tag dr bland de mest péatagliga problemen idag.
For anvindarna medfor det manga génger vintetid och/eller merarbete och dvertidsarbete.
Forutsdttningarna édndras ofta med kort varsel, vilket kan medfora bl.a. stress.

3. Finns det stora skillnader mellan de studerade terminalerna och ér det av betydelse
for anvandarvinligheten?

Hamnarna har generellt utvecklade trafiksystem for extern trafik, motsvarande det
allménna vdgnitet. Kombiterminaler har istéllet en stor terminalyta dér all trafik blandas,
ofta utan andra regleringar &n en generell hastighetsbegransning, vilket kraver ett stindigt
samspel mellan anvdndarna och lamnar stora utrymmen for missforstand eller olyckor pé
grund av oaktsamhet. I dagsldget ar olyckor inget problem pa kombiterminalerna men med
en storre verksamhet, vilket dr terminalernas ambition, kan det latt bli problematiskt.
Truck- och lastbilstrafik bor av sdkerhetsskil regleras och separeras 1 storsta mojliga man.

Goteborgs hamn utmérker sig med mer automatiska terminalpassager och utvecklade
foraviseringssystem. Framforallt p4 Alvsborgs Ro/Ro terminal har den automatiska gaten
medfort en smidig och funktionell in- och utfart som fungerar mycket bra for anvéndarna.
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7.5 Rekommendationer

Till aktorer 1 branschen rekommenderas en storre helhetssyn och en mer omfattande dialog
mellan samtliga aktorer, inklusive varuégare och slutkunder. En béttre synkronisering
mellan involverade verksamheter hade kunnat 16sa manga av dagens problem.

En mer omfattande enkdtundersokning for terminalanvéndare hade varit intressant for att
generera utvarderingar och forbéttringsforslag med storre statistisk sékerhet.

Att vidare undersdka tre intressanta aspekter som dessvérre inte gick att inkludera inom
ramen fOor examensarbetet:

e En anvindarutvirdering av reachstackers jimfort med grensletruckar.

e Anvindarnas dsikter om ny teknik for horisontell lastning/lossning av intermodala
godstig.

e Intermodala terminaler ur ovana och icke svenskspréakiga lastbilschaufforers
perspektiv.
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Bilaga 1 — Ordlista

Anlop — En bat ligger till vid kaj for ett kortare uppehall

Bulkgods — oforpackat gods vars tillstand varken kan betraktas som fast, flytande eller gasformigt
utan som utgors av en anhopning fasta partiklar.

Cabotage — inrikestransport utfort av ett foretag registrerat utanfor landets granser.
Container — 16s lastbdrare i form av en behallare av varaktigt slag och med en inre volym > 1 m3.

Distributionstrafik — Transporter for insamling och upphdmtning av gods hos kunder pé lokal eller

regional niva.

Dolly — sldpfordon huvudsakligen bestaende av en eller flera hjulforsedda axlar, vindskiva samt en

fast, oledad dragstang. Anvénds for att framfOra semitrailrar som slépvagnar.
Dragbil — lastbil forsedd med véndskiva.
Dragtruck — Truck avsedd for horisontell enhetshantering. Se kapitel 5.3.

Enhetslast — last bestdende av gods pa eller i en lastbarare, med syfte att den skall kunna hanteras
som en enhet under ett helt transportforlopp, i rapporten motsvarar enhetslast gods lastat i en ITU.

EUR-pall, Europapall — standardlastpall med storlek 800x1200 mm och tillverkad enligt
Internationella Jirnvigsunionens (UIC) bestimmelser. Overrenstimer med svensk
helpallsstandard.

Farled — led avsedd for sjofart.

Farligt gods — gods med potentiell risk for hilsa, sikerhet, egendom eller milj6. Finns i olika
klasser och omfattas av sdrskilda bestimmelser.

Feedertrafik — Matartrafik med mindre fartyg till hamnar dér omlastning sker till storre fartyg.
Fulldngdsspéar — Hanteringsspér 1dnga nog att rymma fulldngdstag.

Fulldngdstag — Léngsta tillitna tagsétt. I Sverige 630 m, i Europa 750 m.

Fortullning — atgarder betraffande importgods vilka vidtas av tullmyndighet.

Gods — objekt betraktade ur transport-, hanterings- och lagringssynpunkt.

Grensletruck — Truck avsedd for vertikal enhetshantering. Se kapitel 5.3.

Hamnskyttel - regelbunden tdgpendel mellan en hamn och en inlandsterminal.

Intermodal trafik — Transport av ITU som omfattar mer &n ett transportmedel.

Intramodal trafik — Transport med endast en typ av transportmedel.

ISO - International Organization for Standardization. Ar virldens storsta utvecklare av frivilliga

internationella standarder.

ISO-container — container som uppfyller de ISO-standarder som géllde nér den tillverkades.



ISPS (International Ship and Port Facility Security Code) - Ett regelverk for hamnsékerhet antaget
av det internationella sjosdkerhetsorganet IMO (International Maritime Organisation).

ITU — Storre lastenhet anpassad for intermodal trafik. Specifikt: ISO-containrar, vaxelflak, semi-
trailrar och specialdesignade godscontainrar av motsvarande storlek.

King-pin — kopplingstapp pa semitrailrar som fésts i vandskivan pa dragande fordon.
Kombinerad trafik - Intermodal trafik med tag och lastbil i kombination.

Lo/Lo-fartyg — lastfartyg utformat sa att lastning och lossning sker med hjélp av lyftanordningar.
Lastning — hantering med syfte att placera gods eller lastbérare pa eller i transportmedel.
Linjetrafik — transporter pa fasta rutter med fast tidtabell.

Logistik — se kapitel 3.2.

Lossning — hantering med syfte att avlégsna gods eller lastbdrare frén transportmedel.

Portalkran — kran vars birande konstruktion ér utformad som en hel eller halv portal med eller utan

bana for 16pvagn.
Rangering — sammansittande eller uppldsning av jairnvigsvagnar till tag eller tagdelar.
Reachstacker — Truck for vertikal enhetshantering, se kapitel 5.3.

Redare — person eller foretag som pa eget fartyg bedriver yrkesméssiga transporter. Motsvarande
med inhyrt fartyg kallas sjofartsoperator.

Rederi — redares rorelse.

Ro/Ro-fartyg — lastfartyg utformat sa att lastning och lossning sker med hjéilp av hjulburen
transportutrustning.

Samlastning — sammanforning av flera godssandningar till storre laster.

Semitrailer, pahdngsvagn — sldpfordon vars fraimre chassidel saknar axlar och istéllet vilar direkt pa
en dragbils eller dollys vandskiva, dar den hélls fast med hjélp av en kopplingstapp (king-pin).

Slapvagn — sldpfordon som ar forsedd med axlar i bade den frimre och den bakre chassidelen och
som kopplas till dragande fordon med en vertikalt rorlig dragstang.

Spedition — speditors verksamhet.

Speditor — person eller foretag som yrkesmaéssigt atar sig att for annars rékning men i eget namn
ombesorja transport, mellanlagring m.m. av gods.

Styckegods — gods i fast tillstind och av varierande storlek och slag, som transporteras och hanteras

1 mindre enheter eller sammanforda i1 enhetslaster.
Terminal — anldggning for omlastning av gods.

TEU (Transport Equivalent Unit) — méttenhet for godsmédngd. 1 TEU motsvarar volymen av en 20
fots container.

Transportarbete — Vanligen en produkt av godsmédngd (ton) och transportstricka (km).



Transportkedja — serie transporter via eller mellan godsavsdndare och godsmottagare genom
mellanliggande terminaler.

Transportkvalitet — huvudsakligen en transports flexibilitet, frekvens, punktlighet, sdkerhet och
totala transporttid. Aven miljdpaverkan kan vara av betydelse.

Tredjepartslogistik — Ett externt foretag dvertar nagra eller alla delar av logistiken mellan siljare
och kund.

Turn-around tid — tiden fran inpassage pa en terminal till utpassage efter utfort drende.
Undervigskostnad — Den 16pande kostnaden nir gods transporteras med ett fordon.
Vixelflak, stodbensflak — 16s lastbdrare utformad som ett avstillbart flak med stodben.
Akare — person eller foretag som bedriver yrkesmissig lastbilstrafik for andras rikning.

Akeri — akares rorelse.






Bilaga 2 - Enkat for lastbilschaufforer

NAMN & FORETAG (frivilligt):

ARBETSUPPGIFT (typ av fordon/lastenheter):

Besoker du ofta terminalen?

Brukar informationen du fatt i forviag stimma med informationen pa plats?

Hur kan utformningen av terminalomrédet, gate och uppstillningsplats goras béttre?

Ar det enkelt att hitta ritt pa terminalomradet?

Ar det vanligt med forseningar eller extraarbete pa grund av fel?

Om ja, vad beror det pa?

Beskriv hanteringen av papper eller IT-system i Ditt arbete?

Vad kan goras for att forenkla lastningen pa terminalen?

Bedom hur foljande faktorer fungerar vid lastning/lossning pa terminalen (ringa in Ditt svar):

Utformning av infrastrukturen inom terminalen

Daligt Mindre bra OK Bra Mycket bra
Administrativ hantering; IT-system/pappersarbete

Daligt Mindre bra OK Bra Mycket bra
Information och hénvisning pa terminalen

Daligt Mindre bra OK Bra Mycket bra
Den totala lastnings-/lossningstiden

Daligt Mindre bra OK Bra Mycket bra

Trafiksdkerheten inom omradet

Daligt Mindre bra OK Bra Mycket bra






Bilaga 3 — Exempel pa inlamningsblanketter

Helsingborgs hamn

__....EE IMPORT

HELSINGBORGS HAMN
PORT OF HELSINGBORG

contamernn: | [ [ [ |- [ [T [ []-[]

AKERI:

BIL NR:

DESTINATION:

PLOMB NR:

ANMARKNING:

DATUM UNDERSKRIFT

Goteborgs kombiterminal

OVERLAMNINGSKVITTO gégigo
D0 = — 000
10 [ 1 10O
100 | [ 1O
R | [ NN

18 [13




Malmo kombiterminal

OVERLAMNINGSKVITTO
Transfer | Receipt
Abladungsquittung

LAMNA | EXPORT | DELIVER | BRINGEN

Enhet | Unit | Lade | Einheit | Kontener

HAMTA | IMPORT | PICKUP | ABHOLEN

Enhet | Unit | Lade | Einheit | Kontener

ADR M K

Tin nr: (TX Only)

ADR M K

Tin nr: (TX Only)

Chauffér | Driver | Fahrer | Kierowca

Pag. Nr | Nr. Rej. Auta

l\

Mertz Transport AB
Containergatan 1
21124 Malmé

Ifylles av terminalen | To be completed by terminal

Datum och klockslag Stampel

Namn

Tagoperator

[ JenneT copkinp




Bilaga 4 — Ovriga medverkande

Ett stort tack till féljande personer for era bidrag till examensarbetet:
Anna Elias, Green Cargo

Charlotte Wahl, Sweco

Christer Stiberg, Budtjanst i Osby AB
Christer Sodergren, SJ

Christina Granér, Sweco

Conny Ragnarp, Malm¢o Stad

Daniel och Niklas, Vikstroms Akeri AB
Dean Jonsson, Nordana Transport

Fredrik Barthel, WSP

Hans Wontner, DFDS

Henrik Sternberg, LTH

Hakan och Niklas, Mertz Transport AB
Jérgen Eyram, Baneservice

Jorgen Westerdahl, Mertz Transport AB
Kadir Besic, InterLink

Katarina Kilander, APM Terminals

Lars Abrahamsson, Helsingborgs Hamn AB
LG, Borje Jonssons Akeri

Magnus Brannvall, Magnus & Roberts Transport AB
Maria Olsson, APM Terminals

Mimmi Bjornrud, Svensk Logistikpartner
Niklas Holmgren, Helsingborgs Hamn AB
Nina Bengtsson, Sweco

Stefan Alm, Green Cargo

Stefan Bergstrom, Svensk Logistikpartner

Yngve, Mats och Micke, Road Cargo Sweden AB
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