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Förord 
Inom ramen för det intermodala FUD-centret SIR-C (Swedish Intermodal Transport Research 
Center), och med finansiering av Banverket och Vägverket har TFK – TransportForsK (TFK) 
genomfört studien Intermodala transporters integration i hamnverksamhet, även benämnd 
PORTHAND. 

Vid TFK har arbetet utförts av Rikard Jonsson, som även varit huvudförfattare till denna 
rapport, samt Peter Bark. 

Till studien har en referensgrupp med problemägare varit knuten. Följande personer har ingått 
i referensgruppen: 

Arvid Guthed, Göteborgs Hamn 
Leif Larsson, Green Cargo 
Michel Lyrstrand, TTS Port Equipment  
Lars-Gunnar Nyström, TTS Port Equipment  
Hans Wolf, Banverket 

De företag och organisationer som varit knutna till referensgruppen har genom medarbetares 
insatser bidragit med egen tid i studien samt bistått med underlag. 

TFK vill med detta rikta ett tack till studiens finansiärer, Banverket och Vägverket, till ovan 
nämnda personer samt till andra vilka välvilligt, till exempel genom att låta sig intervjuas, 
medverkat till att denna studie kunnat genomföras i en positiv anda och att intressanta resultat 
och värdefull information framkommit.  

Stockholm i decemeber 2009 

TFK – TransportForsK AB 

Peter Bark, VD 
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Sammanfattning 
Transocean hamnverksamhet präglas av stora flöden av intermodala lastbärare vilka 
ofta är koncentrerade till vissa veckodagar, i samband med anlöp av stora fartyg. 
Detta medför stora belastningar på den anslutande infrastrukturen. Eftersom en stor 
del av transporterna till och från hamnarna utförs med vägfordon medför detta en stor 
belastning på det anslutande vägnätet. 

Syftet med denna studie är att undersöka förutsättningarna för att åstadkomma en 
ökad andel spårburna intermodala transporter till/från transoceana hamnar genom 
utveckling av interna hanterings- och transportsystem som minskar de interna 
transporterna inom hamnområdena samt att baserat på resultaten identifiera behov av 
fördjupad forskning.  

Dry Ports, eller torrhamnar som de kallas på svenska, bygger på att en stor hamn 
förbinds med ett antal terminaler där gods kan lämnas in och hämtas ut på samma sätt 
som vid den riktiga hamnen. Mellan dessa mindre terminaler och hamnen kan man då 
koncentrera stora flöden av gods vilket gynnar andra transportslag än lastbil, vanligt-
vis använder man istället järnväg och på kontinenten även vattenvägar (inland water-
ways).  

Bland de servicefunktioner som utförs i torrhamnar brukar följande nämnas: 

·  Lagring av gods och tomcontainers 
·  Förtullning 
·  Säkerhetsinspektioner 
·  Reparationer av containers  

Torrhamnar kan indelas i tre olika kategorier beroende på avståndet mellan torr-
hamnen och den egentliga hamnen. Dessa är Distant Dry Port, Mid-range Dry Port 
och Close Dry Port. Med distant dry ports avses torrhamnar som ligger på långt 
avstånd från hamnen vilket underlättar järnvägstransporter. Mid-range Dry Ports 
ligger på ett avstånd som traditionellt sett har tjänats med lastbil, liksom Distant Dry 
Ports fungerar de som en konsolideringsplats för gods. Close Dry Ports ligger 
betydligt närmare hamnen, i vissa fall i direkt anslutning till tätortsbebyggelsen.  

Pendeltrafik av containeriserat gods ökar möjligheterna att använda järnväg som 
transportslag vilket minskar lastbilstrafiken till och från hamnen. Den minskade 
trafiken i och runt hamnen leder till minskad trängsel, minskade emissioner och 
minskat buller. Övriga fördelar med att använda sig av torrhamnar kan enklast 
sammanfattas enligt nedan: 

·  De frigör yta och minskar trängsel i hamnen 
·  De ger möjlighet att flytta lagring och annan hantering av lastbärare till billigare 

mark 
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·  Vid orter med torrhamnar bildas logistikkluster med arbetstillfällen och för-
bättrade logistikmöjligheter för lokala handelsmän samt tillverkande industri 

·  Åkerier slipper köer vid hamnen och genom staden och det minskar tiden bilen 
står still och man kan utföra fler körningar under samma tidsperiod  

Göteborgs Hamn introducerade järnvägspendlarna eller RailPort-systemet under 
1998. Tillväxten har varit god och mellan 2000 och 2008 ökade antalet TEU som 
transporterades inom ramen för RailPort med cirka 17 % per år. 2008 transporterades 
cirka 340 000 TEU och järnvägstransporterna stod då för halva mängden container till 
och från hamnen. I dagsläget trafikerar pendlarna 26 olika destinationer i Sverige och 
Norge.  

Generellt sett är företrädarna för de torrhamnar som intervjuats för denna studie nöjda 
med järnvägspendlarna. Pendlarna har gett nya godsvolymer och i många fall även 
nya kunder. För de torrhamnar där operatörer och/eller ägare har sina rötter i åkeri-
näringen har pendlarna även inneburit en helt ny marknad att agera på, intermodala 
transporter. Detta upplevs av samtliga intervjuade som väldigt positivt och ett 
naturligt steg att bredda verksamheten.  



               ��������	
	���	��
�������������	��������	�������	�� �������������  

 

3 

 

Summary 
Activities in overseas ports is characterized by large flows of intermodal load carrying 
units which are often concentrated in certain days of the week, in connection with the 
calls of large ships. This results in large loads on the infrastructure connecting the port 
with its hinterland. Since a large part of the transports to and from these ports are 
carried out by road vehicles, this means a large load on the connecting road network. 

The purpose of this study is to examine the possibilities to achieve a greater share of 
railroad based intermodal transportation to/from overseas ports by developing internal 
handling and transportation systems that reduce internal transport within the port 
areas. The results of this study help identifying needs for deeper research. 

Dry Ports are based on a major port connected to a number of terminals where freight 
can be submitted and picked up the same way as at the real port. The concentrated 
flow of goods between these inland terminals and the port benefits other transport 
modes than truck, usually railway is used instead and in mainland Europe inland 
waterways are used. 

Among the usual services performed at the dry ports include: 

·  Storage of cargo and empty load carriers 
·  Custom clearance 
·  Safety inspections of cargo and load carriers 
·  Repairs to the containers 

Dry Ports are traditionally divided into three different categories depending on the 
distance between the dry port and the actual port. These are Distant Dry Port, 
Midrange Dry Port and Dry Port Close. 

Shuttles of containerised cargo increases the possibility of using railroad transport 
thus reducing automobile traffic to and from the port. The reduction in car traffic in 
and around the port leads to a reduced congestion and reductions of emissions and 
noise. Other advantages of using the dry ports can best be summarized like this: 

·  They free up surface and reduce congestion in the port 
·  They provide an opportunity to move the handling and storage of cargo carriers  
     to cheaper, less congested land 
·  Dry ports usually results in logistics cluster with jobs and improved logistics           
    opportunities for local traders and manufacturing 
·  Hauliers avoid queuing at the port and through the city and it reduces the time  
     the truck is stationary and is able to perform more runs in the same period. 

 
The Port of Gothenburg began to work with railroad commuters, called RailPort in 
1998. Since its inception, they have seen a very good growth, between years 2000 and 
2008, the number of TEUs transported under the RailPort increased by approximately 
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17 % per year. In 2008, RailPort shipped about 340,000 TEUs and railroad transport 
accounted for about 50 % of all volumes. Currently, the commuters serve 26 different 
destinations in Sweden and Norway. 

In general, the representatives of the dry ports interviewed for this study, were pleased 
with the commuters. The commuters have given additional cargo volumes and in 
many cases new customers. The dry ports that have their roots in the haulage industry, 
they have also brought a whole new market to act on, inter-modal transport. This is 
perceived by all interviewees as very positive and a natural step to expand their 
business. 
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1 Inledning 

1.1 Bakgrund 
Transocean hamnverksamhet präglas av stora flöden av intermodala lastbärare vilka 
ofta är koncentrerade till vissa veckodagar, i samband med anlöp av stora fartyg. 
Detta innebär stora belastningar på den anslutande infrastrukturen. Eftersom en stor 
del av transporterna till och från dessa hamnar utförs med vägfordon innebär detta en 
stor belastning på det anslutande vägnätet.  

Det är av intresse att på olika sätt föra över de landbaserade in- och uttransporterna till 
och från dessa hamnar, från vägnätet till olika spårburna system. Samtidigt är det av 
intresse att utforma hamnarnas interna logistik- och hanteringssystem på ett sådant 
sätt att en ökad andel in- och utgående intermodala spårtransporter inte medför en 
ökad intern hantering samt fler och/eller längre interna transporter inom hamnan-
läggningarna.  

Göteborgs Hamn introducerade järnvägspendlarna och RailPort-systemet under 1998. 
Tillväxten har varit mycket god. Mellan 2000 och 2008 ökade antalet TEU som 
transporterades inom ramen för RailPort med cirka 17 % per år (Vierth, 2008). 2008 
transporterades cirka 340 000 TEU inom ramen för RailPort och järnvägstrans-
porterna svarade för den mängd containers som landtransporterades till och från 
hamnen. I dagsläget trafikerar pendlarna 26 olika destinationer i Sverige och Norge.  

1.2 Problem 
Ett problem inom den transoceana containersjöfarten är att behoven av uppställnings- 
och lagringsutrymme för både lastade och tomma containers ständigt ökar. En årlig 
tillväxt på 10 % i den intermodala volymen är inte ovanlig i internationella hamnar. 
Möjligheten att öka kapaciteten för lagring och uppställning i direkt anslutning till 
hamnen är dock ofta kraftigt begränsad. Detta beroende på att tätorter och 
stadsbebyggelse ofta har vuxit runt hamnen eftersom hamnen traditionellt varit en 
naturlig handelsplats som därmed attraherat människor och näringsverksamhet.  

Ett annat problem är att en växande mängd vägtransporter, till och från stora hamnan-
läggningar, ofta på ett eller annat sätt kommer i konflikt med tätortsbebyggelse som 
nästan alltid förekommer i närheten av de områden där hamnarna är belägna. 

1.3 Behov 
Det förändrings- och utvecklingsbehov som föreligger kan beskrivas i tre punkter: 

1. Behov av att konvertera fjärrtransporter från vägtransporter till spårbaserade 
transporter. 

2. Behov av att konvertera närtransporter från vägtransporter till spårbaserade 
transporter. 
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3. Behov av att minska antalet hanteringar och mängden interna transporter i de 
traditionella hamnarna, vilka ofta utförs med kostsam utrustning såsom 
grensletruckar. 

Det första behovet stämmer väl överens med transportpolitiska målsättningar om att 
öka andelen intermodala transporter och minska de renodlade vägtransporternas 
omfattning och därmed minska miljöbelastningen. Som exempel kan nämnas att 
Sveriges största transoceana hamn, Göteborgs Hamn, arbetar aktivt med åtgärder som 
svarar upp mot det första behovet (1) genom att utveckla samt skapa förutsättningar 
för intermodal järnvägstrafik mellan Göteborgs Hamn och ett antal orter runt om i 
Sverige. Det andra behovet (2) är också relevant för Göteborgs Hamn med tanke på 
att trafiksituationen i Göteborgsområdet kan komma att utgöra ett hinder för hamnens 
utveckling och volymtillväxt. Det tredje behovet (3) är relevant för de flesta trans-
oceana hamnar, inte minst med tanke på att sänka kostnader samt minska den 
klimatpåverkan som hanteringen medför. 

1.4 Syfte och avgränsning 
Syftet med denna studie var att undersöka förutsättningarna för att åstadkomma en 
ökad andel spårburna intermodala transporter till/från transoceana hamnar genom 
utveckling av interna hanterings- och transportsystem som minskar de interna 
transporterna inom hamnområdena samt att baserat på resultaten identifiera behov av 
fördjupad forskning.  

Studien avgränsades till transporter av intermodala lastbärare som inom hamnom-
råden lastas om mellan fartyg och spårfordon, samt vid landtransport lämnar eller 
anländer till hamnterminalen med spårfordon, för att sedan lastas om till/från 
vägfordon på terminaler utanför hamnområdet. Dessa terminaler kan både vara 
belägna i det aktuella hamnområdets geografiska närhet (några km) eller på ett stort 
geografiskt avstånd från denna. Studien har främst tittat på importgods samt gods 
lastat i containers enligt ISO-standard.  

1.5 Definitioner 
Central-Harpan 
Det spårområde i Göteborgs Hamn där lastbärare lastas och lossas till och från järn-
vägsvagnar och tågsätt. I dagsläget bestående av fem spår och med en längd som 
tillåter halva tågsätt. Spårområdet kommer i framtiden att byggas om och flyttas till en 
ny plats inom hamnområdet.  

Container 
Lös lastbärare i form av behållare särskilt konstruerad för att vara lätt att lasta och 
tömma samt för att underlätta godstransporter med flera transportslag utan omlastning 
av godset.  

Dry Port 
Se torrhamn. 
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Hamnpendel 
Systemtåg för transport av främst containrar mellan en större hamn och en 
inlandsterminal, även kallad ”Torrhamn” (Roso, 2006). 

Hantering 
Förflyttning av gods med syfte att bringa det i rätt läge för nästa arbetsmoment (Bark, 
2008).  

Intermodal transport 
Transporter av gods i en och samma lastbärare där fler än ett transportslag nyttjas. 
Vanligtvis avses att en container, en påhängsvagn, ett växelflak eller annan lämplig 
lastbärare, transporteras med järnväg och vägfordon (lastbil) (Jensen, 1987, Lumsden, 
2006). 

Grensletruck 
Grensletrucken kännetecknas av att lasten bärs inom truckens ramverk samt att den är 
öppen i bak- och framkant. Grensletruckar används oftast vid förflyttning och 
omlastning av containers som är utförda enligt ISO-standard (Bark, 2002).  

Kombiterminal 
Terminalanläggning för omlastning av lastbärare mellan bil och järnväg i samband 
med intermodala transporter. Benämns även intermodal terminal.  

Kombitransport 
Se intermodal transport. 

Lastbärare 
Anordning som bär och sammanhåller en last och som är speciellt utformad dör att 
underlätta hanteringen av denna (Bark, 2002).  

PANAMAX 
Storleksklassning av fartyg som används vid sjöfart. Fartygens bredd begränsas till 
32,3 m för att möjliggöra färd genom Panamakanalen.  

Påhängsvagn 
Vagn, även benämnd trailer eller semi-trailer, vars främre chassidel saknar axlar och 
vilar på en dragbil vid transport. Påhängsvagnar med en längd av upp till 13,6 m är 
godkända inom hela EU varvid denna fordonsstorlek är mycket vanlig vid 
vägtransporter.   

Reachstacker 
Reachstackern kännetecknas av dess arm som lyfter lastbärare i vertikal riktning. 
Reachstackern kan användas till både lyft och kortare transporter av lastbärare inom 
en terminal men den kräver stora ytor för att kunna manövreras.   

RFID (Radio Frequency IDentification)  
Teknik för att läsa och lagra information på avstånd från små kombinerade minnen, 
radiosändare och radiomottagre som kallas taggar (Bark, 2008).  
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Semi-trailer 
Se påhängsvagn. 

TEU 
Twenty Foot Equivalent Units. Standardenhet baserad på en 20 fots ISO-container. 
Vanligt förekommande som måttenhet vid mätning av flöden och kapacitet. En 40 fots 
ISO-container motsvara två TEU (Bark, 2002). 

TICS (Terminal Information and Control System) 
Det system som används för informationshantering av gods i Göteborgs Hamn. Ett 
nytt system beställdes under arbetet med denna studie och togs i drift under första 
kvartalet 2009. 

Torrhamn 
En inlandsterminal där man kan lämna in och hämta ut gods såsom vid den egentliga, 
vattennära hamnen. Torrhamnskonceptet underlättar användandet av järnvägstrans-
porter till och från hamnen. I torrhamnen kan en rad aktiviteter som normalt utförs i 
hamnen förläggas. Till dessa räknas lagring av gods och tomma lastbärare, förtull-
ning, stuffning och strippning av lastbärare.  

Trailer 
Se påhängsvagn. 

Växelflak 
Lös lastbärare som är anpassad för transporter med vägfordon och som kan 
transporteras med järnväg. Har ofta stödben som de kan stå på vid lagring och 
omlastning.  
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2 Metod 
Projektet har genomförts som en explorativ och kvalitativ undersökning där primär-
data inhämtas från intervjuer med aktörer som på ett eller annat sätt är involverad i 
transporter mellan hamnar och torrhamnar och sekundärdata från den litteratur som 
redan finns publicerad inom området. Till det har det genomförts en workshop där 
resultaten från studien presenterats och diskuterats av den projektgrupp som knutits 
till projektet samt representanter för de företag som intervjuats inom projektet.  

2.1 Litteraturstudie 
Arbetet inleddes med en studie av relevant litteratur för att skapa en bild av vilken 
kunskap som finns, respektive saknas, inom området. En avsikt var även att skapa en 
kunskapsbas inom projektgruppen och kartlägga var forskningsfronten befann sig.  

En del i litteraturstudien har även varit att kartlägga hur frågor om integration av 
intermodala transporter i hamnverksamheten hanterats i ett internationellt perspektiv.  

2.2 Intervjuer 
Den viktigaste källan till ny information har i denna studie varit de intervjuer som 
genomförts. Intervjuobjekt har valts dels utifrån information som kommit fram under 
litteraturstudien, samt i diskussioner inom den referensgrupp som knutits till projektet. 
Även i samband med intervjuer har rekommendationer av fler personer att intervjua 
sökts. Målet med intervjuerna har varit att få en heltäckande bild och att fånga så 
många aspekter som möjligt inom det studerade området. Eftersom intervjuobjekten 
har representerat ett stort spektrum av aktörer har inget enhetligt frågebatteri använts 
utan frågorna har istället skiftat från intervju till intervju. Vid intervjuer med personer 
från olika aktörer med samma verksamhet har dock samma frågor används.  

Intervjuerna med representanter för kombiterminalerna har skett på plats vid respek-
tive kombiterminal. Den intervjuade har fått berätta öppet om historien bakom kombi-
terminalen, om den aktuella verksamheten samt hur man upplever att verksamheten 
fungerar i dagsläget. Detta har sedan följts upp med kompletterande frågor. Intervju-
erna har tagit ungefär en timme och spelats in för att rapportförfattaren skall ha möj-
lighet att gå tillbaka och lyssna på vad som sagts. Hela studiebesöket inklusive 
visning av själva terminalen har tagit ungefär två timmar.  

Intervjuer och studiebesök har även genomförts i Göteborg för att på plats titta på 
spår, bangårdar och uppställningsplatser som används vid järnvägstransporter till 
Göteborgs Hamn. Detta för att skapa en bild av hur hanteringen ser ut samt att studera 
och kartlägga eventuella flaskhalsar som finns i järnvägstrafiken i närheten av 
Göteborgs Hamn.  

Studiebesök har även genomförts i Göteborgs Hamn hos Port of Göteborg Rail Center 
(PGRC) som är den avdelning inom Göteborgs Hamn som sköter planering och 
hantering av tågtrafik samt lastning och lossning av lastbärare. Detta för att skapa en 
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bild av hur den interna hanteringen ser ut, samt att kartlägga eventuella problem i 
hanteringen idag.  

Två telefonintervjuer har genomförts med representanter för två rederier som bedriver 
transocean sjöfartstrafik till och från Göteborgs Hamn. Detta främst för att skapa en 
bild av hur rederierna ser på informationsutbytet mellan hamn och rederier med 
avseende på det gods som transporteras. Vidare diskuterades rederiernas syn på sin 
roll i transportkedjan och deras syn på de anslutande landtransporterna till och från 
hamnen.  

Utöver ovan nämnda intervjuer har det även skett ett omfattande utbyte av infor-
mation och kunskap inom den projektgrupp respektive referensgrupp som knutits till 
forskningsprojektet.  

2.3 Workshop 
En workshop genomfördes i november (2008) på TFKs kontor i Stockholm. Målet 
med workshopen var att få en möjlighet att presentera de resultat som framkommit 
samt att diskutera dessa och övriga frågetecken som fortfarande fanns i studien.  
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3 Hamnverksamhet 

Hamnar spelar en viktig roll i den internationella handeln. För svensk del står sjöfar-
ten för 90 % av den importerade och exporterade godsmängden (Birgersson, 2007) 
vilket tydligt visar hur beroende Sverige är av effektiva godstransporter genom de 
svenska hamnarna.  

Transocean hamnverksamhet präglas av stora flöden av intermodala lastbärare vilka 
ofta är koncentrerade till vissa veckodagar, i samband med anlöp av stora fartyg. 
Detta innebär stora belastningar på den anslutande infrastrukturen. Eftersom en stor 
del av transporterna till och från dessa hamnar utförs med vägfordon innebär detta en 
stor belastning på det anslutande vägnätet och medför negativa effekter avseende 
miljöpåverkan, buller och trängsel för den omgivande stadsbebyggelsen.    

Hamnar runt om i världen har under de senaste åren sett en kraftig tillväxt i 
godsmängder. I många delar av världen talar man om en årlig tillväxt som överstiger 
10 % när det gäller antalet hanterade containers. Detta ställer givetvis nya krav på 
hamnarna och hur man arbetar för att hantera det gods som skall skeppas in och ut ur 
hamnen. Ett problem för hamnarna är fartygens snabba kapacitetstillväxt mätt i antalet 
TEU. Att bygga större fartyg med högre kapacitet är ett effektivt sätt för rederierna att 
minska transportkostnaden per TEU eftersom de flesta av de övriga kostnaderna är 
relativt konstanta trots kapacitetsökningen. Utvecklingen av kapacitettillväxten för 
fartygen illustreras tydligt vid en jämförelse mellan den tidigare största fartygsklassen 
PANAMAX I och den nuvarande största klassen PANAMAX II. Fartyg klassade 
enligt PANAMAX I har en kapacitet av 5 000 TEU medan fartyg enligt PANAMAX 
II har en kapacitet av 12 000 TEU.  

 
 
Figur 1: Eugen Maersk, kapacitet 11 000 TEU (www.maersk.com) 
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De större fartygen ställer även andra krav på hamnarnas hanteringsutrustning, exem-
pelvis kan det krävas nya, större kranar som kan hantera fler TEU per tidsenhet. Det 
ställer även högre krav på lagrings- och uppställningsplatser i hamnen. Rederierna vill 
att fartyg skall ligga så kort tid som möjligt vid kaj, 12-24 timmar är brukligt vid kaj 
(Granander och Hallman, ACL). Detta betyder att man måste lasta och lossa under en 
begränsad tidsrymd och det i sin tur bygger på att alla lastbärare som skall lastas på 
fartyget redan finns uppställda i hamnen. Hamnen måste även se till att det finns plats 
för de lastbärare man lossar från fartyget. Många hamnar har därför stött på problem 
eftersom det i många fall är svårt att rent fysiskt öka hamnens lagringsytor och 
uppställningsplatser. Dessutom är det dyrt att anlägga en hårdgjord yta för att lagra 
containers plus att den extra hanteringen av containers det innebär en merkostnad.  

Att öka kapaciteten i de anslutande landtransporterna i samma utsträckning som 
fartygens kapacitet ökat har visast sig vara svårt vilket skapar en obalans med trängsel 
i och kring hamnen som följd. Längre vägfordon och tågsätt är ett sätt att öka kapa-
citeten i anslutningstransporterna men i realiteten har det visat sig att utvecklingen har 
gått mot fler fordon snarare än längre. Trängsel i landtransporten till och från 
hamnarna riskerar även att försämra effektiviteten i den totala logistikkedjan för 
godset samt medför en rad negativa effekter för angränsande stadsbebyggelse i form 
av trängsel, buller och ökad miljöpåverkan.  

3.1 Containerhantering i världen 
I tabell 1 nedan redovisas antalet hanterade TEU i olika hamnar runt om i världen 
under 2008.  En kraftig dominans av hamnar i Sydostasien har noterats följt av ett par 
stora europeiska hamnar. Hamnarna i Los Angeles och Long Beach är i princip 
sammanvuxna men styrs fortfarande som två enskilda företag varför de här 
presenteras var för sig. Man kan även notera att samtliga hamnar förutom den i 
Taiwan visade en positiv tillväxt jämfört med 2004. I sex av hamnarna var tillväxten 
dessutom över 10 %, det vill säga mer än den ”double-digit-growth” som nämnts 
tidigare.  

Hamn Land TEU * 1000 +/- *1000 % (2004) 

Singapore Singapore 23,192 1,863 8,7 

Hong Kong Kina 22,427 443 2,0 

Shanghai Kina 18,084 3,527 24,2 

Shenzhen Kina 16,197 2,582 19,0 

Busan Sydkorea 11,8463 413 3,6 

Kaohsiung Taiwan 9,471 -243 -2,5 

Rotterdam Nederländerna 9,287 1,006 12,1 
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Hamburg Tyskland 8,088 1,085 15,5 

Dubai Förenade Arabemiraten 7,619 1,19 18,5 

Los Angeles USA 7,485 164 2,2 

Long Beach USA 6,710 930 16,1 

Antwerpen Belgien 6,482 418 6,9 

Tabell 1. Källa: http://aapa.files.cms-
plus.com/Statistics/WORLD%20PORT%20RANKINGS%202005.xls 

Sveriges största containerhamn, Göteborgs Hamn, hanterade 788 000 TEU under 
2005 vilket var en tillväxt med 7 % jämfört med året innan (Göteborgs Hamn, 2005). 
Som jämförelse kan nämnas att de största hamnarna i Europa hanterar ungefär 10 
gånger så många TEU. Vid hamnen i Shanghai ökade antalet hanterade TEU med 4,5 
gånger det totala antalet hanterade TEU i Göteborgs Hamn.  

3.2 Intressanta hamnar i världen  
Det finns ett antal hamnar som är av intresse att studera, i vilka järnvägstransporter på 
ett eller annat sätt integrerats i hamnens interna hantering eller på annat sätt använder 
transporter till och från hamnen. Vissa hamnar har dessutom i större utsträckning 
börjat använda sig av spårbundna system för interna transporter i hamnarna. Detta 
beror ofta på den ökade hanteringen av lastbärare och gods i hamnarna samt de 
konsekvenser detta för med sig. Eftersom hamnar ofta är placerade i närheten av 
större tätorter eller städer ses ofta lastbilstransporter till och från hamnar som ett 
växande problem, järnvägen har även en klar fördel jämfört renodlade lastbilstrans-
porter både när det gäller kapacitet samt inte minst en minskad belastning på klimat 
och miljö tack vare lägre utsläpp. Miljöprestandan förbättras ytterligare om tåget drivs 
av el istället för diesel. Vid hantering i form av lyft av containers till och från 
järnvägsvagnar underlättar dock dieseldrift då eldrift kräver kontaktledningar över 
rälsen som är i vägen för reachstacker och kranar.  

3.2.1 Alameda corridor 
Alameda korridoren i Los Angeles byggdes för att ersätta tre tidigare järnvägslinjer 
mellan hamnarna i Long Beach och Los Angeles och knutpunkter för järnvägsnätet 
norr om Los Angeles med en enda järnvägslinje (se figur 3). En stor del av sträckan 
som löper intill Alameda Street genom Los Angeles är nedgrävd och alla korsningar 
mellan väg och räls är separerade för att skapa en effektiv passage. De båda 
hamnarna, som ibland kallas ”San Pedro Bay Ports”, beräknas tillsammans hantera ca 
40 % av alla containers som anländer till USA med importgods och ca 24 % av alla 
containers som lämnar USA med exportgods (ACTA pressrelease 2007-03-22). 
Transporten som tidigare tog fyra timmar görs idag på 30 minuter.  
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Figur 2:  Alameda korridoren samt den tidigare rälsen. (http://www.railway-
technology.com/projects/alameda/alameda1.html) 

Korridoren är 35 km lång och trespårig. Den invigdes i mars 2002 och under de tre 
första dygnen passerade 110 tåg. I juni 2007 låg snittet på ungefär 50 tågpassager per 
dygn vilket motsvarar cirka 13 500 TEU (www.acta.org). Längs med hela sträckan är 
det möjligt att köra så kallad ”double-stacking”. Liksom en stor del av det övriga 
järnvägsnätet är sträckan inte elektrifierad utan loket drivs med diesel.  

Den teoretiska kapaciteten på sträckan är 150 tågpassager per dygn vilket är anpassat 
för att kunna transportera de godsmängder hamnarna förväntas hantera 2020. Den 
faktiska kapaciteten är i dagsläget betydligt lägre eftersom det råder brist på lyft-
kapacitet i båda ändarna av korridoren. Mellan 2003 och 2007 ökade godsmängderna i 
korridoren med 106 %, medan antalet passager och transporterade TEU sjönk något 
under 2007 jämfört med 2006.   

Korridoren drivs av ett företagskonsortium bestående av de två hamnarna, företrädare 
för Long Beach och Los Angeles samt de tågoperatörer som använder korridoren; 
Burlington Northern Santa Fe (BNSF) och Union Pacific (UP). Till skillnad mot vad 
som är brukligt i Europa baseras järnvägstrafiken i USA främst på privata företag som 
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även anlägger, äger och använder sin egen infrastruktur. Att ett flertal företag bygger 
och använder samma spår är därför tämligen unikt i USA. Förutom att det är ett lyckat 
infrastrukturprojekt framhålls det även ofta som ett lyckat exempel på samarbete 
mellan privata investerare och offentlig sektor.  

 
Figur 3:  Alameda korridoren, presentationsmaterial hemsida 

3.3.2 Antwerpen  
Antwerpen är den elfte största hamnen i världen räknat efter antalet hanterade 
containers, 2005 hanterade hamnen 6,5 miljoner TEU. Hamnen trafikeras dagligen av 
200 container-pendlar till över 40 destinationer i tretton länder. Totalt transporteras 
cirka 700 000 TEU med järnväg vilket motsvarar 11 % av containerflödet till och från 
hamnen. 1998 var den siffran knappt 8 % och 2020 beräknar man att den andelen 
containers som transporteras med järnväg ska ha stigit till 15 %.   

3.3.3 Hamburg 
Hamnen i Hamburg hanterade 2005 åtta miljoner TEU (www.hafen-hamburg.de) 
vilket gör den till den näst största europeiska hamnen efter Rotterdam och har en väl 
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utbyggd infrastruktur för järnvägstransporter till och från hamnen. Sammanlagt ligger 
det cirka 375 km spår i hamnen och hanteringen sköts vid tre olika terminaler. 60 
olika järnvägsföretag trafikerar hamnen och tillsammans når man över 200 olika 
destinationer i Tyskland och andra europeiska länder. Utöver containers transporteras 
även stål och bulk på järnväg.  

Containerhanteringen på järnväg är uppbyggd kring tre olika kajer; Burchardkai 
Container Terminal, Tollerort Container Terminal och Container Terminal Alter-
werden.  

Burchardkai är störst både till yta och antal hanterade TEU (se figur 4). Kapaciteten 
ligger på 2,6 miljoner TEU årligen och ökning till 4 miljoner TEU är planerad. I 
anslutning till kajen finns elva parallella spår, längden på spåren är ca 800 meter och 
lyft av och på tågen sköts av fyra kranar. Lyft över kaj sköts av 18 kranar av olika 
storlek varav nio postpanamax och tre super-postpanamax.  

 

Figur 4:  Flygbild över Burchkardkai i Hamburg, de röda kranarna i mitten av 
bilden sköter lyft över sex spår och kranarna i bildens ovankant sköter lyft 
över kaj. Till höger i bild löper elva parallella spår som fungerar som 
uppställningsplats (presentationsmaterial www.hafen-hamburg.de) 

Tollerort har en kapacitet för cirka 630 000 TEU årligen och en ökning till 1,9 
miljoner TEU är planerad. I anslutning till kajen finns tre parallella spår om cirka 400 
meter. Lyft till och från tåg sköts med reach-stackers och över kaj med åtta postpana-
max-kranar.  
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Alterwerden är den tredje kajen som är under utbyggnad (se figur 5). Den har för 
närvarande en årlig kapacitet på 1,9 miljoner TEU och planeras få en kapacitet på 2,8 
miljoner TEU. Järnvägsförbindelsen består av sex spår som är cirka 800 meter. Tre 
kranar sköter lyft av och på tåg och över kaj sköts hanteringen med hjälp av tretton 
kranar.  

 

Figur 5 Flygbild över Alterwerden containerterminal i Hamburg. Spåren löper till  
vänster i bild och med uppställningsplats för containers mellan spår och 
kaj  
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 4 Dry Ports – Torrhamnar  

4.1 Torrhamnskonceptet 
Dry Ports, eller torrhamnar som de även kallas på svenska, bygger på att en stor hamn 
förbinds med ett antal terminaler där gods kan lämnas in och hämtas ut på samma sätt 
som vid den riktiga hamnen (Woxenius, 2003). På torrhamnarna kan man samlasta 
gods från flera olika kunder vilket resulterar i att man kan koncentrera stora flöden av 
gods mellan torrhamnarna och den vattennära hamnen. Detta gynnar andra 
transportslag än lastbil, vanligtvis använder man istället järnväg och på kontinenten 
även vatten (inland waterways).  

Avregleringen inom den europeiska järnvägstrafiken har även medfört att 
internationella rederier har startat och driver egna inlandsterminaler och järnvägs-
linjer. Bland andra kan nämnas Maersk-Sealand och P&O Nedlloyd som driver 
European Rail Shuttles (Roso, 2006). 

Torrhamnar nämns ofta som ett effektivt sätt att flytta hamnens gränser längre ut från 
kajkanten. För kunder och transportköpare skall det i praktiken inte göra någon 
skillnad om godset lämnas vid torrhamnen eller i den vattennära hamnen. Då godset 
är inlämnat överförs ansvaret för godset från transportör till hamnen och hamnen kan 
därmed även använda torrhamnen som en extern lagringsplats. Används torrhamnen 
effektivt kan tiden som godset står i den vattennära hamnen där lagringsyta generellt 
sett är dyrare och trängseln är större minskas vilket i sin tur underlättar arbetet i 
hamnen. Optimalt är att transportera godset till den vattennära hamnen så tätt inpå 
fartygets avgång som möjligt och att snarast efter lossning av gods förflytta det från 
hamnen till torrhamnen. Å andra sidan är lagring av gods i hamnen en god inkomst-
källa för hamnen.  

Bland de servicefunktioner som utförs i torrhamnar brukar följande nämnas: 

·  Lagring av gods och tomcontainers 
·  Förtullning 
·  Lastning och strippning av containers 
·  Säkerhetsinspektioner 
·  Reparationer av containers 

Hittills (2009) har svenska torrhamnar främst de två första punkterna, och i mindre 
utsträckning den tredje punkten. Den fjärde punkten förväntas få större betydelse i 
framtiden då kraven gällande säkerhetskontroller av gods som skall transporteras till 
USA förväntas öka.  

4.2 Tre typer av torrhamnar 
Torrhamnar brukar delas in i tre olika kategorier baserat på avståndet mellan 
torrhamnen och den egentliga hamnen.  
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·  Distant Dry Ports 
·  Mid-range Dry Ports 
·  Close Dry Ports 

4.2.1 Distant dry ports 
Med distant dry port avses torrhamnar som ligger på långt avstånd från hamnen och 
järnvägstransport blir därmed ett naturligt val av transportslag. Någon egentlig defi-
nition på hur långt från hamnen torrhamnen skall ligga för att klassas som en Distant 
Dry Port existerar inte, men (Roso, 2006) väljer att kalla torrhamnar som ligger på ett 
avstånd av 500 km från hamnen för Distant Dry Ports. I Sverige återfinns bland andra 
Gävle Hamn, Insjön, Umeå och på senare tid har Vännäs tillkommit bland långväga 
torrhamnarna. Distant Dry Port är särskilt intressanta då det tack vare de långa 
avstånden är relativt enkelt att få ekonomi i en järnvägstransport till hamnen.  

Distant Pry Ports fungerar som konsolideringsplats för gods och ökar därmed 
hamnens möjlighet att täcka in och fånga in gods i ett område som ligger långt från 
hamnen. Övriga tjänster som brukar utföras i Distant Dry Ports är lagring, förtullning 
och lagning av containers.  

4.2.2 Mid-range Dry Ports  
Med Mid-range Dry Port avses (Roso, 2006) torrhamnar som ligger på ett avstånd 
som traditionellt sett har betjänats med lastbil. Liksom Distant Dry Ports fungerar den 
som konsolideringsplats för gods och även i övrigt har den stora likheter med en 
Distant Dry Port. Utöver det kan den även fungera som en lagringsplats för att frigöra 
plats i hamnen. I Sverige kan nämnas torrhamnar kring Mälaren, exempelvis Karlstad 
och Eskilstuna som bra exempel på Mid-range Dry Ports.  

4.2.3 Close Dry Ports 

En Close Dry Port ligger betydligt närmare hamnen, i vissa fall i samma ort, eller stad 
som hamnen, i utkanten av densamma eller i en näraliggande ort. Close Dry Ports 
fyller en lite annan funktion än de övriga då de i större utsträckning fungerar som 
avlastning och lagringsplats för hamnen. I Sverige är Falköping ett bra exempel på en 
Close Dry Port då den ligger endast 120 kilometer från Göteborgs Hamn, ett avstånd 
som det traditionellt sett inte har ansetts lönsamt att betjäna med järnvägstransporter.    

 

4.3 Fördelar med torrhamnar 
Torrhamnarnas framgång under de senaste åren beror på en rad olika faktorer. Både 
hamnar, rederier, åkerier och enskilda kommuner har identifierat fördelar med 
torrhamnar och lyfter gärna fram argument varför det bör satsas ytterligare på dessa. 
På vissa håll i Sverige kan man nästan börja skönja tendenser till en överetablering av 
torrhamnar vilket på sikt skulle kunna försämra effektiviteten i användandet av 
torrhamnar.  
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Figur 6 visar hur transporterna till och från hamnen påverkas vid användandet av 
torrhamnar samt vilka fördelar det innebär. I den övre figuren visas en traditionell 
hamn som saknar torrhamnar vilket resulterar i att gods till åtta av destinationer trans-
porteras direkt med lastbil och till två med en järnvägsanknytning och den sista biten 
med lastbil. 

I den nedre halvan är den sjönära hamnen förbunden med tre stycken torrhamnar, en 
Close Distance, en Mid-range Distance och en Long Distance. Här transporteras allt 
gods med järnvägsanknytning till någon av torrhamnarna för att därifrån vidare trans-
porteras på väg till slutdestinationen. Det ger att den totala sträckan som godset 
transporteras på väg kortas vilket medför en rad olika fördelar, främst ur miljöper-
spektiv men även trafiksäkerheten på väg ökas med en minskad andel tunga vägtran-
sporter. Den omvända transporten från avsändare till hamn ser likadan ut, vid torr-
hamnen konsolideras gods som anlänt via vägtransport. Lastbärarna lastas där över på 
järnväg för transport till hamnen.  

 
Figur 6  I den övre bilden saknas torrhamnar och trafiken sker från avsändare direkt till hamnen. 

I den undre bilden visas samma transportflöde men via torrhamnarna (Roso, 2006) 

De främsta fördelarna för hamnen är sammanfattningsvis: 

·  Att yta frigörs i hamnen 
·  Att trängsel kan minskas i hamnen 
·  Att hantering och lagring kan flyttas till billigare mark 
·  Att möjlighet ges till sekvenslastning 
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I takt med att fartygen som anlöper hamnen blir större och därmed tar med fler 
containers ökar kraven på hamnen att kunna hantera och även lagra dessa under en 
kortare tid. Det betyder i sin tur att hamnen måste sörja för att det finns uppställ-
ningsplatser för containers som skall lastas på eller av ett fartyg. Både export- och 
importgods brukar i regel lagras minst ett par dagar innan det transporteras från 
hamnen. Samtidigt har många hamnar idag svårt att öka sin ytareal på grund av den 
närliggande tätortens eller stadens utveckling samt att marken i regel är dyr och 
attraktiv. Att flytta icke värdeskapande lagring av containers till en plats utanför 
hamnen med lägre markkostnad är då ett effektivt sätt att öka kapaciteten och 
effektiviteten i hamnen. Med en snabb och effektiv järnvägsanslutning från en nära 
liggande torrhamn kan man även sekvenslasta järnvägsvagnar så att containers 
ankommer hamnen på tågsättet i den ordning som de skall lastas på fartyg. Detta 
underlättar lastningen och gör att containern inte behöver lagras lika länge i hamnen.  

Fördelarna för tätorten eller staden är sammanfattningsvis: 

·  Minskad trängsel, emissioner och buller 
·  Minskad lastbilstrafik till och från hamnen  
·  Attraktiv mark kan frigöras för bebyggelse 

Den stora vinsten för en hamnstad är en förbättrad miljö tack vare minskade 
emissioner, buller och trängsel då lastbilstransporten ersätts av tåg. Göteborgs Hamn 
anger att tågtrafiken inom RailPort-koncept minskade utsläppen av koldioxid med  
42 000 ton under 2007. (www.portgot.com). Den minskade lastbilstrafiken genom 
staden minskar även trängseln på de genomfartsleder och gator som används vid 
transport till och från hamnen. Vidare så resulterar ett ökat användande av torrhamnar 
i ett minskat behov av att utöka hamnens ytareal för lagring och hantering av last-
bärare.  

Fördelarna för samhället i stort kan sammanfattas:  

·  Ökad andel järnvägstransporter 
·  Minskade emissioner, minskat vägslitage, mindre buller och färre 

trafikolyckor 
·  Vid orter med torrhamnar bildas logistikkluster med arbetstillfällen och 

förbättrade logistikmöjligheter för lokala handelsmän samt tillverkande 
industri 

En ökad andel järnvägstransporter där järnvägen ersätter lastbilstransporter anses vara 
ett mycket effektivt sätt att minska transporters miljöpåverkan. Från politiskt håll, 
både inom Sverige samt från EU, finns en uttalad ambition att mer gods skall flyttas 
från vägtransporter till andra transportslag, främst järnväg men även till sjöfart. De 
minskade lastbilstransporterna ger även lägre buller, mindre slitage på vägar samt 
minskar risken för olyckor. Den tunga trafiken förorsakar slitage på vägnätet vilket 
ökar underhållsbehovet. Trafiksäkerhetsmässigt är även minskade tunga vägtrans-
porter en fördel då olyckor där tung trafik är inblandad brukar få svåra följder. Vidare 
kan noteras att den kommersiella aktiviteten kring många av torrhamnarna har ökat. 
Här brukar Nässjö nämnas som ett bra exempel. Ett par större svenska företag har 
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placerat centrallager i direkt anslutning till terminalen vilket genererar skatteintäkter 
och arbetstillfällen i kommunen. 

Åkeriernas fördelar: 

·  Slipper köer vid hamnen och genom staden 
·  Minskar tiden bilen står still och man kan utföra fler körningar under samma 

tidsperiod 
·  Med rätt utformning kan man slippa miljözoner och eventuella framtida 

trängselavgifter 
·  Att driva en kombiterminal är ett ypperligt tillfälle att bredda verksamheten 

samt att öka miljöimagen för åkerier och andra transportföretag 

Även de åkerier som har deltagit i denna studie har varit mycket positiva till använ-
dandet av torrhamnarna och järnvägstransporterna mellan torrhamn och hamn. Fram-
förallt är man nöjd med att chaufförer slipper köa för att komma in och ut ur hamnen 
vilket minskar den improduktiva tiden som lastbilen står stilla. Därigenom hinner man 
även utföra fler körningar under samma tidsperiod.  

Järnvägens bättre miljöprestanda jämfört med lastbil är viktig för åkerierna, den tunga 
vägtrafiken har hamnat i fokus i debatten om miljö och klimatförändringar som pågått 
under senare år. Åkerier är därmed generellt sett måna om att förbättra sin image när 
det gäller miljöpåverkan. I det arbetet är torrhamnen och de kombinerade lastbils- och 
järnvägstransporterna ett bra verktyg.  

Dessutom finns det en ekonomisk vinning i att öka andelen järnvägstransporter för 
åkerierna då järnvägstransporter är billigare än motsvarande vägtransporter. I fram-
tiden kan detta bli än viktigare om det exempelvis tillkommer kilometerskatt för den 
tunga vägtrafiken och eventuella trängselavgifter för transporter till och från hamnen. 
De flesta åkerier räknar även med att drivmedel kommer att bli dyrare på sikt.  

Vid längre avstånd slipper man även problem med chaufförernas kör- och vilotider. 
Något förenklat, och anpassat för transport och avlämning/upphämtning av lastbärare 
mellan hamn och torrhamn, säger regelverket följande: 

·  Körtiden får uppgå till nio timmar per arbetspass men får utökas tio timmar 
maximalt två gånger under en vecka.  

·  Efter 4,5 timmars körning skall chauffören ha en rast på 45 minuter då inget 
arbete får utföras. Sedan påbörjas en ny körperiod om 4,5 timmar. Under 
vilotiden får chauffören inte utföra något arbete utan omlastning måste ske 
innan eller efter rasten. (Transportstyrelsen, 2010: Kör och vilotider – Regler 
och vägledning) Att tvingas vänta på att släppas in i hamnen och lasta av 
lastbärare kan alltså bli dyrbart om chaufförens körtid överskrids.  

Tågoperatörer och tågdragare gynnas av att de får en ökad marknad och nya kunder. 
Containergods passar dessutom järnvägen väldigt väl vilket ökar konkurrenskraften 
gentemot en ren lastbilstransport. Hamnpendlarna har även utgjort basen för ett par 
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nya tågdragare i Sverige, exempelvis Midcargo som är en del i transportkedjan mellan 
Göteborgs Hamn och Västerås.  

4.4 Torrhamnar och säkerhet  
Säkerheten kring transporter har mer och mer hamnat i fokus i takt med att stölder i 
samband med transporter ökat. Sjöfarten är på intet sätt exkluderad från den utveck-
lingen. Tvärtom har det under senare tid genomförts en ett flertal i media uppmärk-
sammade kapningar av stora fraktfartyg, i vissa fall med dödsoffer som följd. Denna 
studie har dock enbart behandlat säkerhetsfrågor rörande de delar av transporten som 
bedrivs på land.  

Hamnarna har i dag höga krav på säkerheten kring sin hantering av gods, främst på 
grund av rädsla för terrorattentat men även smuggling. USA har planer på ökade 
säkerhetsrutiner för gods som skall transporteras till landet. Idag scannas lastbärare 
slumpvis men i framtiden väntas krav på att samtliga lastbärare skall scannas vid 
transport till USA. Dessa krav kommer givetvis att ställa stora krav på hamnen 
gällande administration, scanningsutrustning men även fysisk hantering av lastbärare i 
hamnen. En del av den hanteringen skulle dock kunna flyttas till torrhamnarna så att 
lastbärarna även i fortsättningen ska vara tullklarerade och klara att skeppas när de 
anländer till hamnen.   

Att flytta hanteringen till torrhamnarna skulle dock öka säkerhetskraven där, sannolikt 
skulle det krävas att torrhamnarna inhägnades och kanske även någon typ av 
kameraövervakning. Att installera scannerutrustning för lastbärare i varje torrhamn är 
en stor investering och en mer ingående studie inför det är nödvändig, något som det 
inte finns möjlighet att genomföra inom ramen för det här projektet. Hur stora 
investeringar som krävs för att säkerställa att scanning kan flyttas till torrhamnarna är 
därmed direkt avgörande för om det är genomförbart eller ej. För att det skall vara 
möjligt att flytta scanningen till torrhamnarna kommer även kraven på säkerheten 
under transporten mellan torrhamn och hamn att skärpas.   
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5 Göteborgs Hamn 
Göteborgs Hamn är Sveriges största hamn sett till antalet hanterade TEU. Den är även 
den enda svenska hamn som anlöps av transoceana containerfartyg. Förutom direkt-
anlöp av transoceana containerfartyg ankommer även feedertrafik från större euro-
peiska hamnar, främst Rotterdam. Förutom containergods tar hamnen även emot 
trailers och bulk. Göteborg är även en viktig exporthamn för svensk industri och är 
utskeppningshamn för bland andra Volvo och Stora Enso.  

Hamnen är sedan 1985 ett aktiebolag som till 100 % ägs av Göteborgs kommun. 
Aktiebolaget äger hamnterminalernas mark samt delar av marken där logistikcentrum 
ligger. Aktiebolaget äger även 20 % i Gävle Containerterminal AB belägen inom 
Gävle hamn dit även en av tågpendlarna i RailPortsystemet går.  

Göteborgs Hamn började arbetet med järnvägspendlarna under 1998 och har sedan 
dess utökat verksamheten till att omfatta järnvägstransporter till 26 torrhamnar 
(www.portgot.se, 2009) i Sverige och Norge.  

Under 2009 påbörjade hamnen en upphandling bland privata aktörer för att sköta den 
framtida driften i hamnen. Upphandlingen omfattar omlastning mellan fartyg och 
land, hanteringen internt i hamnen samt omlastningen till järnväg respektive bil för 
transport från hamnen.  

5.2 Järnvägsanslutning 
Göteborgs Hamns anknytning till järnvägsnätet går via den så kallade hamnbanan som 
sträcker sig från Älvsborgsbangården till Kvillebangården invid Bohusbanan (se figur 
7). Hamnbanan trafikeras idag enbart av godståg. Längs banan ligger ett antal 
bangårdar: Älvsborgsbangården, Skandiabangården, Hökebangården samt Kvilleban-
gården som är den största på sträckan. Hamnbanan är ca 8,8 kilometer och enkelspårig 
mellan Kvillebangården och Skandiabangården, med mötesmöjlighet på Pölseboban-
gården vid Bräcke. Pölsebobangården används också för uppställning av vagnar till 
och från Oljehamnen. Hamnbanan ägs av staten och förvaltas av Banverket som även 
har drift- och underhållsansvar för denna bana.   

En starkt begränsande faktor för kapaciteten på hamnbanan är att den enbart har 
enkelspår och endast en mötesplats belägen i Pölsebo. De enkelspåriga sträckorna är 
från Kvillebangården till Pölsebobangården och från Pölsebobangården till Skandia-
bangården.  

En annan flaskhals är Marieholmsbron som går över älven och förbinder hamnbanan 
med Sävenäs bangård och stambanan. Det stora problemet med Marieholmsbron är att 
den är enkelspårig, samt att den delas med Bohusbanan som har en betydande lokal 
och regional persontrafik och den utgör därmed ett ytterst störningskänsligt avsnitt. 
Skulle denna skadas vid exempelvis en påsegling skulle all godstrafik få ledas om via 
Bohusbanan. Ett annat problem med Marieholmsbron är att den liksom det övriga 
järnvägsnätet har en hög beläggning. Under arbetet med denna studie undersöktes 
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möjligheterna till fler linjer för persontrafik över Marieholmsbron vilket ytterligare 
skulle begränsa kapaciteten för fler godstransporter till och från hamnen. 

 

Figur 7 Hamnbanan, Sävenäs Bangård samt anslutande banor. (Utredning  
Banverket Kapacitet Hamnbanan 2006) 

5.3 PGRC 
PGRC – Port of Göteborg Rail Center är den enhet inom hamnen som hanterar lyft av 
lastbärare av och på järnvägsvagnar. PGRC förfogar i dagsläget över tre spår a’ 450 
meter i hamnen, den så kallade Centralharpan. De tågsätt som trafikerar hamnen är 
ofta av maximalt tillåten längd (650 m) vilket medför den nackdelen att tågen måste 
brytas upp i två delar innan de kan rangeras in på Centralharpan för lastning och 
lossning. De kortare spåren medger å andra sidan kortare transporter för de grensle-
truckar som flyttar lastbärare till och från uppställlningsytor. PGRC använder samma 
typ av grensletruckar som hamnen i övrigt. 2009 hade hamnen sammanlagt 39 sådana 
truckar. Rangeringen av tågen handlas upp av Green Cargo och det är även Green 
Cargo som växlar tågsättet mellan Centralharpan i hamnen och Skandiabangården.  

Under arbetet med denna studie planerade Göteborgs Hamn att bygga en ny 
anläggning med spår för att ersätta Centralharpan på den plats där man idag har upp-
ställningsplats för person- och lastbilar. Den definitiva planen för hur den nya 
anläggning skall se ut var inte presenterad men på grund av det begränsade utrymmet 
kommer den nya anläggningen, liksom Centralharpan, inte att ha spår som är till-
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räckligt långa för att hantera ett helt tågsätt. Man kommer alltså även i fortsättningen 
att behöva koppla isär tågsättet innan man kan lasta och lossa. 

5.4 TICS 
Terminal Information and Control System (TICS) är det informationshanterings-
system som hamnen använder för att hantera och kontrollera var gods befinner sig i 
hamnen. Systemet har sina rötter i 1970-talet och är DOS-baserat. I systemet kan 
rederier som anlöper hamnen gå in och lägga in de lastbärare som skall lämnas i 
hamnen samt ange var på fartyget de står. Den sista informationen är till stor hjälp när 
fartygen lossas.  

De rederier som intervjuats i denna studie anser att systemet fungerar men saknar 
många funktioner och är svårt och omständigt att använda. Detta främst beroende på 
att systemet är DOS-baserat och till skillnad mot modernare system saknar ett grafiskt 
gränssnitt.  

Systemet ersattes under 2008/2009 av ett nytt system. Detta system används redan av 
en rad hamnar runtom i världen. Det nya systemet ger möjligheten att lagra och sprida 
mer information om lastbärarna samt skall enligt de rederier som intervjuats vara 
betydligt mycket enklare att använda än TICS. De rederier som intervjuats inom 
ramen för denna studie uppgav att de är väldigt nöjda med uppdateringen och har 
goda erfarenheter av att arbeta med det nya systemet i andra hamnar.  

5.5 Internhantering idag 
Den internhantering som kartlagts i denna studie omfattar enbart hanteringen av 
containers från fartyg till Centralharpan där de lastas på tåg för vidare transport till 
torrhamnarna (se figur 8).  

Hanteringen av containers mellan de oceangående fartygen och kaj sköts idag av tre 
stycken så kallade super-Panamaxkranar som kan hantera upp till 100 enheter per 
timme. I direkt anslutning till kajkanten finns en uppställningsplats där kranarna 
ställer lastbärare. Hamnen har 39 grensletruckar som bland annat flyttar containers 
från kajkanten till de olika containerparker som finns arrangerade. Eftersom 
containers i regel behöver rangeras eller flyttas om, innan de är klara för vidare 
transport ut från hamnen, sker en omfattande intern hantering. I genomsnitt flyttas 
eller hanteras en container 4 gånger från det att de lastas av från fartyget tills det att de 
lämnar hamnen med lastbil eller järnväg. Containern står i genomsnitt sex dygn i 
hamnen men beroende på vilken typ av gods det är kan lagringstiden i hamnen variera 
från ett par dagar upp till ett par månader (Guthed, 2008). 

Vid anliggande kajer har hamnen ett flertal mindre kranar som används för mindre 
fartyg, främst feederfartyg.  
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Figur 8:  Skandiahamnen, med Centralharpan och Skandiabangården. Foto:  
                Göteborgs Hamn AB 

5.6 RailPort Scandinavia  
RailPort Scandinavia är namnet på det samarbete Göteborgs Hamn driver tillsammans 
med tågoperatörer och torrhamnar.  

Göteborgs Hamn började arbetet med järnvägspendlarna under 1998. Centralharpan 
hade då en låg nyttjandegrad och det fördes diskussioner om man skulle bryta upp 
spåren för att skapa mer yta för lagring och hantering. Lastbilstransporterna till och 
från hamnen ökade vid denna tidpunkt och den trängsel trafiken medförde var då inte 
lika påtaglig som den är idag. Hamnen fattade dock det strategiska beslutet att istället 
för att bryta upp spåren skulle en plan för att öka volymerna på järnväg arbetas fram. 
Man insåg också att effektiva järnvägstransporter från resten av landet skulle kunna 
komma att bli en stor konkurrensfördel jämfört med andra hamnar och ett effektivt 
sätt att säkra exportgods från övriga delar av Sverige.  
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Figur 9 Antal enheter hanterade inom RailPortsystemet  
 

Sedan starten har det skett en mycket god tillväxt, mellan 2000 och 2008 ökade 
antalet TEU som transporterades inom ramen för RailPort med cirka 17 % per år 
(Vierth et al, 2008). 2008 transporterades cirka 340 000 TEU inom ramen för RailPort 
och järnvägstransporterna stod för cirka hälften av samtliga volymer. I dagsläget 
trafikerar pendlarna 26 olika destinationer i Sverige och Norge (se figur 9 och 10). 
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Figur 9 Göteborgs Hamn samt destinationer inom RailPort (presentations- 
                   material, www.portgot.se) 
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Nummer Destination  Operatör / Tågdragare 
1 Stockholm / Södertälje Intercontainer (Scandinavia) 
2 Eskilstuna Intercontainer (Scandinavia) 
3 Norrköping Intercontainer (Scandinavia) 
4 Gävle Intercontainer (Scandinavia) 
5 Borlänge Intercontainer (Scandinavia) 
6 Helsingborg  Intercontainer (Scandinavia) 
7 Västerås Intercontainer (Scandinavia) 
8 Uddevalla Green Cargo  
9 Nässjö Green Cargo  
10 Göteborg Green Cargo  
11 Insjön Green Cargo  
12 Karlstad Vänerexpressen  
13 Åmål Vänerexpressen  
14 Västerås Mälarpendeln  
15 Avesta Mälarpendeln  
16 Hällefors Mälarpendeln  
17 Örebro  SCT Transport / Tågfrakt  
18 Motala  SCT Transport / Tågfrakt  
19 Falköping Svensk Logistikpartner 
20 Åhus MidCargo  
21 Vaggeryd Eurocarrier Rail Logistics 
22 Södertälje ERS Railway 
23 Gävle ERS Railways 
24 Vännäs North Rail 
25 Stockholm/Årsta CargoNet 
26 Drammen Green Cargo  

Figur 10 Operatörer/taggning för hamnpendlare med olika destinationer 2009 
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6 Torrhamnar i Sverige  

Järnvägspendlarna från Göteborgs Hamn trafikerar 25 terminaler i Sverige samt en i 
Norge. Ett flertal av dessa är inte att betrakta som torrhamnar i en striktare mening, 
exempelvis är Årstaterminalen i Stockholm att betrakta som en kombiterminal. De 
torrhamnar som förekommer i de intervjuer som genomförts inom ramen för denna 
studie erbjuder däremot tjänster som gör att de kan klassas som torrhamnar. Jämfört 
med de kriterier som ställs på torrhamnar i litteraturen så är det främst omlastningen 
mellan transportslagen, lagring av lastbärare och gods samt förtullning av gods som 
utförs i torrhamnarna. Säkerhetsinspektioner utförs i de flesta fall inte och underhåll 
av lastbärare utförs vid behov snarare än efter schema.  

6.1 Beskrivning av ett urval av intressanta  
      torrhamnar 
En stor del av den nya information som framkommit i denna studie kommer från de 
intervjuer som gjorts med företrädare för utvalda torrhamnar. Utifrån vad som fram-
kommit i de litteraturstudier som genomförts samt i samråd med den referensgrupp 
som knutits till projektet valdes fem torrhamnar ut för intervjuer. Torrhamnarna 
valdes bland annat för att få en så stor täckning av den totala godsmängden inom 
RailPort som möjligt. De torrhamnarna vars företrädare har intervjuats för studien är 
(se figur 11): 

·  Eskilstuna kombiterminal, Michael Cedborger 
·  Höglandsterminalen i Nässjö, Anders Wittskog  
·  Terminal Skaraborg i Falköping, Peter Andrésen  
·  Vänerexpressen, Karlstad, Gunnar Gärdin 
·  Hallsbergsterminalen, Ulf Gustafsson 

Tillsammans hanterade dessa terminaler under 2007 cirka 80 000 TEU i trafiken till 
och från Göteborgs Hamn inom ramen för RailPort. Detta motsvara ungefär 15 % av 
den totala volymen containers som hanterades inom RailPort.  

Torrhamnarna erbjuder även en någorlunda bra geografisk spridning beträffande det 
avstånd från Göteborgs Hamn på vilket de är lokaliserade. Här framträder Terminal 
Skaraborg som särskilt intressant då den är belägen endast 120 km från hamnen. 
Normalt brukar det anses att intermodala transporter är lönsamma först på avstånd 
längre än 300 km och i vissa fall till och med över 500 km.  

De öriga torrhamnar som studerats faller inom kategorin mid-range, med cirka 250 – 
400 km avstånd till Göteborg. Använder man definitionen för en långväga terminal 
(Roso 2006), minst 600 km till hamnen, saknas det alltså en sådan i denna studie.  
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Figur 11 Göteborgs Hamn samt i studien kartlagda torrhamnar. 
 

Avstånd till Göteborg i kilometer: 

·  Falköping 120 km 
·  Nässjö 250 km 
·  Eskilstuna 400 km  
·  Karlstad 300 km  
·  Hallsberg knappt 300 km  
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6.1 Eskilstuna kombiterminal 
Sörmlast, som är ett åkeri med bas i Eskilstuna, tog över kombiterminalen i Eskilstuna 
från Green Cargo 2004. Terminalen är på cirka 20 000 kvadratmeter och har två 
parallella spår som kan hantera heltåg. I dagsläget har man fyra heltidstjänster för 
bemanning av terminalen som trafikeras av två tågoperatörer. Lyft av lastbärare på 
terminalen sköts av två reachstackers. Sörmlast har tre lastbilar som enbart utför 
transporter till och från terminalen utöver de last- och dragbilar som kommer från 
andra åkerier. Det sker alltså ett tätt samarbete mellan åkeriet och terminalen.  

ICS, Intercontainer Scandinavia AB, sköter de transporter mellan kombiterminalen 
och Göteborgs Hamn AB som sker inom ramen för RailPort. För närvarande (2009) 
har man fem ankomster och avgångar i veckan, måndag till fredag. Tågen ankommer 
på morgonen och avlöper någon gång under kvällen. Den absoluta majoriteten av last-
bärarna till och från Göteborgs Hamn är containers, främst 40 fots containers enligt 
ISO-standard. Det ankommer ca 70–75 containers i veckan vilket resulterar i cirka 25 
000 lyft/år. Antalet lyft ökar i takt med att fler och fler kunder använder terminalen. 
TGOJ Trafik drar alla tåg på linjen och sköter även rangering på kombiterminalen. 
Flödena mätt i antal containers är i princip balanserade, dock består mycket av godset 
till Göteborgs Hamn av tomcontainers. Det följer den gängse bilden av Mälarregionen 
som en konsume-rande del av landet där det sker relativt lite tillverkning. 

På terminalen utförs, förutom lyft av lastbärare, även en del lagring av containers. 
Den begränsade ytan samt önskemålen om att expandera gör att man inte vill ta på sig 
för mycket lagerhantering och man uppger att det är relativt dyrt att lagra containers 
på terminalen utan att nämna några exakta siffror. På terminalen sköter man tull-
klarering av det gods som skall till Göteborgs Hamn vilket innebär att godset är 
förtullat när det når hamnen. Terminalen sköter även en del lastning av lastpallar i 
vanliga godsvagnar för järnväg. Den verksamheten är dock mycket begränsad och att 
betrakta som provisorisk för tillfället.  

I expansionsplanerna ingår att försöka förvärva en närliggande fastighet med industri-
spår under tak och därigenom även kunna erbjuda järnvägstransporter för styckegods 
med lastning under tak. Man studerar även möjligheten att i framtiden själva utföra 
växling och rangering för att därigenom snabbare kunna bygga tåg på terminalen.  

6.2 Höglandsterminalen i Nässjö 
Verksamheten på Höglandsterminalen bedrivs i form av ett terminalbolag som till 
hälften ägs av Nässjö Åkeri och till hälften av Nässjö kommun. Terminalbolaget äger 
markytorna, truckarna och en kontorsbyggnad. Trafiken mellan terminalen och 
Göteborgs Hamn startade under hösten 2004. Terminalen förfogar över tre spår a 650 
meter. Hanteringsytan är på 700 m lång och 80 m bred, vilket motsvarar 56 000 
kvadratmeter. Det avgår och ankommer två heltåg per dag till och från Göteborgs 
Hamn och man hanterar ca 25 000 TEU per år (2009). På terminalen används två 
reachstackers med möjlighet att hantera containers, växelflak samt påhängsvagnar. 
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Flödena till och från hamnen i Göteborg är relativt väl balanserade med avseende på 
antalet lastbärare, men cirka hälften av lastbärarna som går till hamnen är tomma.  

Förutom lyft av lastbärare och järnvägstransport erbjuder man även lagring av 
containers. Man planerar att bygga ett truckgarage med möjlighet till strippning och 
stuffning av container. Man har börjat förtulla containers vilket innebär att godset är 
tullat när det kommer fram till hamnen.  

Nässjö åkeribolag bemannar terminalen vilket innebär att personalen roterar och 
jobbar både på terminalen samt kör lastbil. Vid låg beläggning kan lastbils-
chaufförerna därför själva hämta och lasta på aktuell container och köra ut den till 
kund. Normalt ansvarar den som lastar containers på terminalen även för trafik-
planeringen. Det nära samarbetet med åkeriet gör att man kan erbjuda leverans med 
korta avropstider från kunden samt hålla en hög servicenivå vid problem i tågtrafiken. 
Man anser även att det är viktigt att kunna erbjuda en flexibel logistiklösning för att 
hjälpa kunderna hantera att svängningar i godsmängden.  

Upptagningsområdet är från Jönköping och i en kon österut. Man uppskattar att det 
lönar sig att åka 50 kilometer åt fel håll, det vill säga västerut mot Jönköping.  

Ambitionen är att ligga i framkant när det gäller den tekniska utrustningen och man 
har installerat Vlan (Virtual Local Area Network) på terminalen för att via ”shipment-
nummer” veta var varje container befinner sig i systemet. Det gör att kunderna samt 
personalen på terminalen har realtidövervakning av varje container som passerar 
terminalen. Kunden skickar en beställning till Green Cargo som innehåller 
information om vilka lastbärare som skall transporteras från Göteborgs Hamn till 
Höglandsterminalen. Green Cargo vidarebefordrar informationen till hamnen och när 
tågsättet är lastat skickas en Excelfil till Green Cargo med information om vilka 
lastbärare som är lastade. Det är informationen i denna fil som i framtiden automatiskt 
skall läsas in i terminalens informationssystem. Systemet är ännu inte i drift då det 
återstår en del tester för att tillse att systemet är tillräckligt stabilt. Även truckarna på 
terminalen är uppkopplade och har tillgång till information om varje container. Målet 
är ett kostnadseffektivt system utan manuellt extraarbete i form av stansning av 
lastbäraridentiteten. I framtiden är det tänkt att informationen matas in i systemet 
direkt och skall därefter lagras i systemet. Idag förekommer det felstansningar vilket 
leder till extraarbete samt missförstånd.  

Nästa etapp i utvecklingsarbetet med terminalen är att loket ska kopplas bort och att 
man med hjälp av ett fjärrstyrt lok ska kunna dra tåget från stambanan in på 
terminalen. Det ger en billigare tågproduktion vilket leder till att man köra lite längre 
med lastbil vilket ökar upptagningsområdet. Stambanan trafikeras dygnet runt och 
man kan även hålla terminalen öppen dygnet runt vilket ökar flexibiliteten. Termi-
nalen har medvetet satsat på ett par stora, stabila kunder för att kunna växa långsamt 
och stabilt och samtidigt behålla lönsamheten. Man har försökt att starta pendlar till 
både Karlshamns hamn och Oskarshamn hamn men man har ännu inte lyckats 
attrahera tillräckliga volymer för att nå lönsamhet.   
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6.3 Terminal Skaraborg i Falköping 
Verksamheten på terminalen bedrivs av Terminal Skaraborg som till hälften ägs av 
LBC Falköping och till hälften av AA-bolagen. Terminalen förfogar i dagsläget över 
två spår av 175 m längd och väntar på att få ta över ett tredje spår med en längd av 
250 m.  

Det ankommer och avgår ett tåg per dag från måndag till torsdag med cirka 30 – 35 
containers vilket ger cirka 6 000 TEU per år. Man erbjuder en flexibel avhämtning av 
gods. Terminal Skaraborg är extra intressant tack vare det korta avståndet till 
Göteborg, endast 120 km. Traditionellt anses kombitrafik vara lönsamt på avstånd 
längre än cirka 300 km. Det korta avståndet ger även en strategisk fördel då det 
underlättar möjligheten att i nödfall hämta transportera gods till och från hamnen med 
bil  

På terminalen utförs omlastning och lagring av containers. I dagsläget utförs lyft av 
växelflak och containers men man har även studerat möjligheterna till att lyfta 
påhängsvagnar. Man kan erbjuda strippning och stuffning av containers men det är 
inget som har efterfrågats i dagsläget. Terminalen utför även förtullning av gods så 
godset är tullat när det anländer till Göteborgs Hamn. När verksamheten startades 
drog Tågfrakt tågen men från och med november 2008 är det Svensk Logistikpartner 
som sköter tåg-dragningen som beställs av Terminal Skaraborg.  

Åkarna vid LBC Falköping är mycket nöjda med upplägget vilket resulterat i att 98 % 
av alla lastbilstransporter till Göteborgs Hamn är ersatta med intermodala järnvägs-
transporter. Terminalens upptagningsområde är från Ulricehamn, Herrljunga, 
Jönköping och nordost. Till Herrljunga är det 4 mil och det är ungefär så långt man 
har råd att åka åt fel håll med bil innan en ren lastbilstransport till hamnen blir 
billigare. Balansen i flödet är cirka 60 - 40 % i import respektive export. Man 
fokuserar i dagsläget på att jämna ut den balansen snarare än att skaffa nya kunder 
vilket skulle kunna skapa ytterligare obalanser. En jämnare balans i flödet skulle även 
innebära att hanteringen av tomcontainers minskar. Man samarbetar med vissa 
speditörer för att försöka hålla samma container inom kretsloppet för att minska 
antalet tomcontainer som transporteras fram och tillbaka till hamnen. Tanken är 
istället att de containers som töms efter att de anlänt med importgods skall fyllas med 
exportgods innan de transporteras tillbaka till hamnen. Idag saknar man möjlighet till 
tullhantering och om sådan införs kommer det att behövas ett begränsat inhägnat 
tullager med övervakning och säkerhetsstängsel.  

6.4 Vänerexpressen i Karlstad 
Terminalen i Karlstad skiljer sig lite åt från de övriga studerade terminalerna då den 
har sina rötter i hamnen i Karlstad. Då hamnen märkte en vikande trend inom gods-
hanteringen sökte man nya vägar för att öka volymerna i hamnen. Lösningen blev då 
att hamnen tillsammans med en stor kund etablerade transporter av gods på järnväg 
till Göteborgs Hamn. Med start 1998 började BK Tåg att dra tre tåg i vardera 
riktningen per vecka. Idag har verksamheten ökat till sju tåg i veckan. På måndagar, 
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onsdagar och fredagar går det ett tåg i vardera riktning mellan Karlstad och Göteborg 
och på tisdagar och torsdagar går det två tåg i vardera riktningen.  

Terminalbolaget ägs till en tredjedel vardera av LBC-frakt i Värmland, Vänerhamn 
och Karlssongruppen. Man förfogar över ett spår som är 340 m långt och ett som är 
150 m långt. Lyftkapacitet i form av reachstackers köps från Vänerhamn. Samman-
lagt hanteras det årligen cirka 20 000 TEU på terminalen och i snitt är det 39 lastade 
vagnar i varje tåg. På terminalen lyfter man containers och växelflak. Man har även 
provat att hantera påhängsvagnar men det har inte fallit väl ut. Dels är själva lyftet 
besvärligare och med semitrailers uppstår en extra hantering då dessa behöver foto-
graferas innan de lyfts för att dokumentera eventuella skador. Detta för att hela tiden 
förvissa sig om vem som har ansvaret för eventuella skador som uppstår på semi-
trailern. Man upplever även att det utförs fler stölder mot semitrailers än andra last-
bärare. Utöver hanteringen av lastbärare sköter terminalen en del stuvning av virke i 
containers.  

Under 2005 skedde en expansion och trafik inleddes även till Västerås. En strävan är 
att fokus inte skall ligga på tågdragning, istället försöker man att erbjuda kringtjänster 
med transporter till och från kund och vidareutvecklar dessa. Terminalen tar helhets-
ansvar för hela transportkedjan vilket inkluderar hantering av tomcontainers. Avtal 
sluts direkt med slutkund och inte via speditörer.  

I Karlstad finns ett samarbete med LBC-frakt i Värmland som också äger en tredjedel 
i Vänerexpressen. Två lastbilar är avdelade till att enbart serva hamnen och då det 
behövs mer lastbilskapacitet beställs detta från samma åkeri. I Åmål finns en depå och 
där samarbetar man med LBC Värm-Dal och i Västerås finns ett samarbete med två 
olika lokala åkerier. Även i Göteborg finns ett samarbeta med ett lokalt åkeri som kör 
tomcontainer mellan hamnen och uppställningsplatser i och kring Göteborg.  

När terminalen blev ett eget bolag 1999 utvecklades ett eget system för hantering av 
information om godset. Detta system byggde delvis på det system de svenska 
hamnarna använde vilket underlättade kommunikationen mellan terminalen och 
Göteborgs Hamn. Systemet anpassades så att det täckte terminalens behov och med 
tiden har systemet kompletterats med funktioner man anser sig behöva. När termi-
nalen öppnar på morgonen meddelar systemet vilka container som skall transporteras 
under dagen. Systemet ger även information om var lastbärarna befinner sig och om 
de ska hämtas hos kund eller redan befinner sig på terminalen. Systemet planerar 
sedan hur tåget skall lastas och räknar på så vis fram tågvikten. När det är klart 
skickas all information elektroniskt till Göteborgs Hamn. Samtidigt beställs de tom-
containers som behövs på terminalen. Hamnen returnerar information om vilka 
container som avgått med tåg från hamnen och om terminalen kvitterar informationen 
levereras den direkt in i systemet utan ytterligare manuellt arbete.  

Vänerexpressen, tillsammans med dotterbolaget Mälarpendeln, trafikerar två linjer, 
dels Göteborgs Hamn – Karlstad och dels ett tåg från Göteborgs Hamn till Hällefors, 
Västerås och Avesta. Tåget till Karlstad stannar även för att hantera en del gods i 
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Åmål. Det andra tåget bryts i Laxå och en del går till Hällefors och den andra går till 
Västerås och Avesta.  

Terminalen i Karlstad har sitt primära upptagningsområde nord-nordost om Karlstad 
och gods hämtas bland annat i Garphyttan, Karlskoga och Kristinehamn. Via stoppet i 
Åmål fångas även gods i Dalsland upp. 

I Västerås växer mängden importgods och i Fagersta hämtas mycket exportgods. 
Containers hämtas och lämnas även i Uppsalatrakten och ibland kan det vara lönsamt 
att använda terminalen i Västerås istället för Årstaterminalen i Stockholm.  

Man har studerat möjligheterna till att etablera fler pendlar till andra hamnar men 
hittills inte hittat något upplägg som passa kunderna och deras transportbehov.  

6.5 Hallsbergsterminalen 
Terminalen i Hallsberg skiljer sig från övriga kartlagda terminaler i denna studie då 
pendlarna till och från Göteborg endast utgör en mindre del av verksamheten på 
terminalen. På de övriga terminalerna står hamnpendlarna för den i särklass största 
andelen gods. Till Hallsberg kommer även tåg med intermodala lastbärare från andra 
länder, däribland Tyskland och Italien.  

Terminalen i Hallsberg ägs av Hallsbergs kommun, Green Cargo, Hangartner samt 
CargoNet. Hangartner är en speditör med bas i Schweiz med mycket intermodal trafik 
mellan Kontinenten och Sverige. Terminalen förfogar över tre spår av 750 m längd 
och man hanterar cirka 7 500 TEU inom ramen för de dedikerade pendlarna till och 
från Göteborgs Hamn. Det totala antalet hanterade lastbärare är dock väsentligt högre, 
runt 60 000 lastbärare per år hanteras på terminalen. På terminalen hanteras de 
vanligast förekommande typerna av lastbärare för intermodala transporter. I trafiken 
till och från Göteborgs Hamn dominerar containers enligt ISO-standard. På terminalen 
finns goda möjligheter till stuffning och strippning av containers samt lagring av gods 
i inomhuslager.  

Godset till Göteborgs Hamn går som en del i vagnslasttåg i Green Cargos reguljära 
trafik mellan Hallsbergsterminalen och Sävenäs i Göteborg. I Sävenäs växlas 
vagnarna om och dras ut till hamnen av Green Cargo. Dessa tåg går flera gånger per 
dygn i vardera riktningen. Godsmängden varierar en hel del men vanligtvis är det 15-
20 vagnar per dag med lastbärare som transporteras till hamnen.  

Terminalen är öppen och vänder sig därmed till samtliga varuägare och transport-
köpare som är intresserade av att använda den som omlastningsplats mellan transport-
slagen väg och järnväg. De olika delägarna, Green Cargo, Hangartner och CargoNet, 
har samtliga egen järnvägstrafik till och från terminalen. Terminalen har inget 
etablerat samarbete med ett särskilt åkeri utan det är antingen varuägaren eller Green 
Cargo som bokar lastbilstransporten till och från terminalen.  
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Terminalen har ett mycket stort upptagningsområde, i princip hela Sverige norr om 
Mälaren Den skiljer sig därmed gentemot de övriga kartlagda terminalerna som har ett 
betydligt mer lokalt upptagningsområde.  

6.6 Framtida utveckling för torrhamnar 
En intressant diskussion är hur torrhamnskonceptet kommer att utvecklas i framtiden, 
dels internationellt men även i Sverige. Det finns ett uttalat intresse, dels på EU-nivå 
men även i Sverige, att flytta mer gods från väg till järnväg. Här har torrhamnar spelat 
en stor roll och kommer att kunna spela en minst lika viktig roll även i framtiden. 
Officiella siffror pekar på att det är hamnpendlarna som stått för tillväxten inom 
intermodala transporter de senaste åren.  

Frågor som aktualiseras i en framtida utveckling av torrhamnar är bland annat 
följande: 

·  Samarbete mellan existerande torrhamnar och nya hamnar  
·  Hur kommer arbetet på torrhamnarna att utvecklas?  
·  Vilka typer av tjänster kommer att efterfrågas i framtiden?  
·  Hur många torrhamnar och hur finmaskigt nätverk är det samhällsekonomiskt 

fördelaktigt?  
·  Vilka informationshanteringssystem skall användas i framtiden? Och vad 

kommer att krävas av dessa?  
·  Hur skall informationssystemen interagera sinsemellan?   

 

En central frågeställning för torrhamnarna är vilka typer av tjänster som kommer att 
behövas och efterfrågas i framtiden. Idag erbjuder torrhamnar i Sverige generellt 
järnvägstransport, omlastning och tullklarering av lastbärare.  

Många av de torrhamnar som kartlagts i denna studie har orealiserade planer för att 
öppna pendlar till fler hamnar. En tänkbar utveckling kan vara att de torrhamnar som 
opererar idag fortsätter att trafikera Göteborgs Hamn och parallellt trafikerar en eller 
flera pendlar till andra hamnar. Vilka hamnar det kan röra sig om förväntas i 
huvudsak styras av vilka behov som finns hos potentiella transportköpare men det är 
troligt att anta att desa godsflöden kommer att sammanfalla med de tidigare kart-
läggningar som gjort inom godsflöden inom Sverige samt Europa.  

Ytterligare ett utvecklingssteg är ett ännu tätare samarbete mellan hamnar och 
torrhamnar i Sverige, men kanske även i Norge och Finland. På detta sätt kan man 
skapa ett nätverk av järnvägspendlar med fasta avgångar som för transportköparen är 
lika enkla och naturliga att använda som pendlarna till och från Göteborg är idag. Ett 
sådant nätverk skulle givetvis ställa höga krav på informationshanteringen av godset 
för att även uppnå en rationell och kostnadseffektiv fysisk hantering av lastbärare.  

Ett nätverk med pendlar mellan hamnar och torrhamnar bör även kunna vara ett 
effektivt sätt att öka andelen intermodala transporter. Det ger transportköpare en lokal 
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förhandlingspart i torrhamnen som erbjuder godstransporter till platser i hela landet på 
samma sätt som transportköparen idag köper transporten till Göteborgs Hamn.  

Framgången med RailPort-pendlarna samt den uppmärksamhet de fått i massmedia 
har resulterat i att ett flertal kommuner runtom i landet diskuterar att bygga torr-
hamnar samt att satsa på att marknadsföra de som redan etablerats. Att göra reklam 
för torrhamnarna är givetvis i sig inget problem men det blottlägger en intressant 
utveckling. På nationell nivå är det därför av intresse att diskutera och kartlägga hur 
många torrhamnar som är optimalt ur ett samhälls- och/eller nationalekonomiskt 
perspektiv och hur nära varandra de bör ligga. I tättbefolkade områden finns det av 
naturliga skäl större underlag för fler torrhamnar. Det kan dock vara så att för många 
torrhamnar inom ett område är kontraproduktivt då de tvingas pressa marginaler för 
hårt för att attrahera tillräckliga mängder gods. 

Centralt i denna diskussion är hur man skall hantera informationen om godset i fram-
tiden. Idag används ett flertal olika system av vitt skilda slag och av olika grad av 
förfining. Sannolikt är det så att den fysiska hanteringen av lastbärare kan effekti-
viseras väsentligt med ett förfinat informationssystem som även är gemensamt för 
hamnar och torrhamnar, eller åtminstone har ett väl fungerande gränssnitt för 
kommunikation.  
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7 Analys och slutsatser 

7.1 Informationshantering av gods 
För att möjliggöra effektiva godstransporter med flera inblandade aktörer krävs en 
god kännedom om var godset befinner sig samt vart det skall transporteras för att nå 
sin slutliga destination. Under en typisk intermodal transport förflyttas och omlastas 
lastbäraren ett flertal gånger och av flera olika operatörer. Detta ställer krav på de 
system som används för att hantera information om var lastbäraren befinner sig.  

Idag används ett flertal olika system, Göteborgs Hamn har sitt, rederierna har sina 
egna och detsamma gäller torrhamnarna. Det behöver i grunden inte vara ett problem 
så länge de olika systemen kan kommunicera med varandra.  

Ett problem som framkommit under arbetet med denna studie är att nivån på de olika 
systemen skiljer sig väsentligt. Hamnen och rederierna förefaller ligga på en jämn 
nivå och rederierna påtalar inga egentliga problem i kommunikationen med hamnen 
gällande godset. Man ställer även stor tilltro till det nya system som hamnen imple-
menterade under 2009 och påpekar att man har goda erfarenheter av det systemet från 
andra hamnar.  

Den stora skillnaden gäller istället kommunikationssystemet mellan hamnen och torr-
hamnarna. Här utmärker sig Vänerexpressen som en torrhamn med ett väl fungerande 
informationshanteringssystem, deras bakgrund inom Karlstad Hamn spelar givetvis 
in. Vänerpendeln framhålls ofta som ett gott exempel på en aktör som använder de 
fördelar torrhamnen innebär för den vattennära hamnen då de förefaller att i större 
utsträckning ha en långsiktigare planering över vilka lastbärare som skall transpor-
teras vilken dag. Alla lastbärare anländer inte samma dag de skall slussas vidare utan 
man använder både hamnen och torrhamnen för mellanlagring. Hur mycket som skall 
tillskrivas deras informationshanteringssystem och hur mycket som beror på typen av 
gods skall dock lämnas osagt.  

Även Höglandsterminalen håller en hög nivå och har en ambitiös ambition med ett 
virtuellt LAN-nätverk som skall täcka in hela terminalen.  

Samtidigt måste frågan ställas om hur viktiga de här systemen är. De torrhamnar som 
inte har lika avancerade system klarar sig också bra. Dock erkänner man att det före-
kommer misstag i den manuella hanteringen av identifikation av lastbärare och 
järnvägsvagnar. Informationens betydelse kommer sannolikt även att få större värde i 
framtiden för att ytterligare effektivisera transporterna och omlastningen. Framförallt 
vid omlastning i hamnen där det finns intresse av att veta exakt var i tåget en given 
lastbärare befinner sig samt i vissa fall även vad den väger.  

En annan utveckling som kan kräva ett mer automatiserat system för informa-
tionshantering är om torrhamnarna realiserar planer på pendlar till fler hamnar. För att 
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kunna etablera ett nätverk med effektiva pendlar mellan hamnar och torrhamnar i hela 
Sverige är även ett effektivt informationshanteringssystem viktigt.  

Det förefaller vara ett område som kräver mer kunskap framgent för att ytterligare 
effektivisera transporterna och bättre utnyttja potentialen i systemet.  

7.2 Flaskhalsar i järnvägsnätet 
Infrastruktur i form av spår, terminaler och växlar nämns ofta i debatten kring hur 
andelen gods som transporteras med järnväg skall kunna ökas. Ofta brukar de 
flaskhalsar som finns nämnas som trånga sektorer vilka gör det svårare för järnvägen 
att öka sin andel. Det heter ofta att det från politiskt håll saknats satsningar på 
infrastruktur för järnväg och man kan peka på att spår har brutits upp i takt med att 
behovet av järnvägstransporter har uppfattats som minskande.   

I arbetet med denna studie har dock inte denna fråga generellt sett varit något som 
stört de ansvariga för torrhamnarna. Man är medveten om de resurser man har att 
arbeta med. Det faktum att pendlarna har varit i drift ett antal år på relativt konstanta 
avgångs- och ankomsttider har säkert bidragit till detta. Torrhamnarna och deras 
kunder har nått en stabilitet i verksamheten, de torrhamnar som har rötterna i åkeri-
näringen hävdar även i större utsträckning att det finns en ”det ordnar vi”-attityd.  

De gånger man misslyckas med att få fram en lastbärare med järnväg försöker man 
istället att lösa situationen med hjälp av en lastbilstransport. Inom åkerinäringen är 
detta ett vanligt tillvägagångssätt, blir en bil stående någonstans på vägen vet trafik-
ledningen hur de skall agera för att prioritera vilken lastbärare som skall fram. I ett 
första steg om man har den möjligheten, alternativt om man ordnar fram en ny lastbil 
för att få lastbäraren till rätt destination så fort som möjligt.  

De flaskhalsar som ändå påverkar pendlarna finns i första hand i och kring Göteborg 
och hamnen.  

Göteborgs Hamn anknytning till järnvägsnätet går via den så kallade hamnbanan som 
sträcker sig från Älvsborgsbangården till Kvillebangården invid Bohusbanan. Hamn-
banan trafikeras idag enbart av godstransporter. Längs banan ligger ett antal ban-
gårdar: Älvsborgsbangården, Skandiabangården, Hökebangården samt Kvilleban-
gården som är den största på sträckan. Hamnbanan är 8,8 km lång och enkelspårig 
mellan Kvillebangården och Skandiabangården, med mötesmöjlighet på Pölseboban-
gården vid Bräcke. Pölsebobangården används också för uppställning av vagnar till 
och från Oljehamnen. Banverket är ansvarig för hamnbanan.   

En starkt begränsande faktor för kapaciteten på Hamnbanan är att den enbart har 
enkelspår och endast en mötesplats belägen i Pölsebo. De enkelspåriga sträckorna är 
från Kvillebangården till Pölsebobangården och från Pölsebobangården till Skandia-
bangården.  

En annan flaskhals är Marieholmsbron som går över älven och förbinder Hamnbanan 
med Sävenäs bangård och stambanan. Det stora problemet med Marieholmsbron är att 
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den är enkelspårig, samt att den delas med Bohusbanan som har en betydande lokal 
och regional persontrafik och den utgör därmed ett störningskänsligt avsnitt. Om den 
skadas vid exempelvis en påsegling skulle all godstrafik få ledas om via Bohusbanan. 
Ett annat problem med Marieholmsbron är att den liksom det övriga järnvägsnätet har 
en väldigt hög beläggning. Under arbetet med denna studie undersöktes möjligheterna 
till fler linjer för persontrafik över Marieholmsbron vilket ytterligare skulle begränsa 
kapaciteten för fler godstransporter till och från hamnen. 

Hamnbanan har synnerligen hög beläggning i dagsläget och är därför extremt känslig 
för störningar och det har vid ett flertal tillfällen hänt att gods blivit försenat på grund 
av störningar i järnvägstrafiken på hamnbanan.  

En annan flaskhals är Harpan inne i hamnen där lastning och lossning av gods utförs. 
Spårlängden på Harpan tillåter inte tåg av maximalt tillåten längd utan tågen måste 
oftas kopplas isär i flera delar för lastning och lossning. Det har både för- och 
nackdelar; nackdelen är den extra hanteringskostnad som följer av att tågen måste 
rangeras om. Fördelen är att halva längden på tåg gör att man inte behöver flytta 
lastbärare lika långt när man lastar och lossar tågen.  

De intervjuade aktörerna inom denna studie har i regel inte påtalat några större 
problem med järnvägstransporterna mellan hamnen och torrhamnarna. De problem 
pendlarna dras med är samma problem som övriga godstransporter på järnväg har att 
hantera. Det som upplevs som det absolut största problemet är de gånger tåg blir 
stående utan möjlighet att nå och lasta av gods. I övrigt framhåller man gärna de 
fördelar järnvägstransporten innebär i form av lägre undervägskostnad samt mindre 
miljö- och klimatpåverkan jämfört med en ren vägtransport.  

7.3 Framgångsfaktorer för RailPortkonceptet  
Att transportera gods till och från hamnar med järnväg är inget nytt, den typen av 
transporter har bedrivits nästan lika länge som man haft järnväg. Intermodala trans-
porter är inte heller något nytt, de har bedrivits sedan 1960-talet. Men trots mycket 
vilja och stora visioner har de intermodala transporterna haft svårt att växa volym-
mässigt.  

Hur kommer det sig då att järnvägstransporterna inom RailPortkonceptet kan gå från 
noll till nästan 20 % av Sveriges intermodala transporter på cirka tio år? Svaren samt 
detaljerna i historien skiljer sig givetvis åt beroende på vem man frågar men i stora 
drag är de flesta överrens om att Göteborgs Hamn på allvar tog tag i frågan någon 
gång i mitten av 1990-talet. Harpan i Göteborgs Hamn var då kraftigt underanvänd 
och det diskuterades om den skulle rivas upp för att ge plats för mer lagringsutrymme 
och svängrum för de grensletruckar man använde. I stället föreslogs att man skulle 
fokusera på att öka andelen järnvägstransporter till och från hamnen och därigenom 
även försäkra sig om större godsmängder från andra delar av landet.  

Om man kunde erbjuda effektiva, billiga järnvägstransporter skulle man lättare kunna 
försäkra sig om att godset från stora delar av Sverige skulle passera över kajen i 
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Göteborgs Hamn istället för genom någon annan hamn och feedras till och från någon 
av de större hamnarna på kontinenten.  

I arbetet med denna studie har ett par faktorer framträtt som mer betydelsefulla i 
hamnens lyckade satsning på järnvägstransporter. Dessa är: 

·  En vision 
·  Samarbete 
·  Torrhamnar 
·  Hamnverksamhet 
·  Lastbärare  
·  Trovärdighet 

 

Vision 
Hamnens vision var att säkra transporter av gods från inlandet via järnväg. Den 
ursprungliga målsättningen var att 50 % av alla tillkomna volymer skulle gå på järn-
väg, en målsättning man sedan dess tvingas revidera uppåt. Men det räcker inte med 
en vision och ett mål, hamnen gick även från ord till handling.  

Samarbete 
Hamnen inledde ett samarbete med nuvarande Green Cargo och ett par torrhamnar där 
hamnen presenterade sin idé och vision. Samarbetet har sedan genomsyrat arbetet 
med att vidareutveckla konceptet och tjänster i takt med att fler aktörer anslutit. 
Samarbetet verkar även ha förbättrats i och med hamnens senaste omorganisation.  

Torrhamnarna  
Torrhamnarna har givetvis spelat en mycket stor roll i framgången. De har säkrat 
exportvolymer och hanterat avsättning för importvolymer. Majoriteten av torrham-
narna som deltagit i detta projekt är på ett eller annat sätt knutet till ett lokalt åkeri och 
man har lyckats utnyttja det lilla, lokala åkeriets höga servicenivå och järnvägens 
stordriftsfördelar och låga undervägskostnader.  

Åkerierna förefaller även vara mycket tillmötesgående mot kunder och tillgodoser 
deras olika behov. Det kan hävdas att de svenska torrhamnarna generellt inte uppfyller 
alla de kriterier som definierar en ”riktig” Dry Port men det har enligt den här studiens 
erfarenhet mer att göra med vad som efterfrågas från kunder än vilken kapacitet 
torrhamnarna har. Inom några år är det mycket möjligt att fler tjänster har tillkommit 
vid torrhamnarna. Kritiker kan även hävda att flera av våra svenska torrhamnar 
åtnjuter subventioner från den aktuella kommunen. Det nära samarbetet med 
kommunen är inte heller något man döljer utan det lyfts snarare fram som något 
positivt som pekar på torrhamnens stabilitet och en stark förankring inom kommunen. 
Många kommuner ser även att torrhamnar attraherar affärsverksamhet och i 
förlängningen arbetstillfällen.  
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Hamnverksamheten  
Verksamheten har gynnat RailPort-konceptet i den mening att det redan från start 
fanns stora volymer som behövde transporteras till och från hamnen. Intermodala 
transportupplägg är förknippade med ekonomiskt tunga investeringar vilket resulterar 
i ett behov av stora mängder gods för att få ekonomi i upplägget. Det är något som 
ofta kan vara problematiskt för mindre aktörer som vill starta en intermodal transport-
lösning.  

Hamnverksamheten präglas av ett par anlöp per vecka med mycket stora volymer per 
anlöp. Att då snabbt kunna förflytta stora mängder gods på kort tid är en stor fördel, 
något järnvägssystemet är väl lämpat för. Även hamnens stadsnära läge gynnar 
järnvägstransporter då en avgång ersätter ett stort antal lastbilar som annars skall 
färdas genom staden.  

Lastbärare 
Den primära lastbäraren vid sjöfrakt är ISO-containern vilken även är väl lämpad för 
järnvägstransporter då den är standardiserad samt har hörnlådor vilka underlättar lyft 
och hantering. Containern är även stapelbar vilket underlättar lagring i hamnar och 
torrhamnar.  

I bland annat USA används så kallad ”double-stacking”, det vill säga att två 
containers lastas ovanpå varandra vid järnvägstransporter. Den främsta fördelen med 
”double-stacking” är givetvis att man nästan fördubblar kapacitet på varje avgång utan 
att förlänga tågen.  

I Sverige är det dock inte möjligt att använda sig av ”doubel-stacking” då de last-
profiler som gäller för järnvägstransport inte tillåter det. Studier kring ”double-
stacking” har utförts i Sverige och man har kommit fram till att det inte skulle kunna 
vara samhällsekonomiskt lönsamt att anpassa infrastrukturen för ”double-stacking”. 

Trovärdighet 
I takt med att hamnpendlarna har fungerat och attraherat nya torrhamnar och 
transportköpare har Göteborgs Hamns trovärdighet gällande järnvägstransporter ökat. 
Detta visar sig också genom det stora intresse som visats runt om i landet för att 
etablerar nya torrhamnar som vill samarbete med hamnen. Många av dessa satsningar 
har även en stark, lokal politisk uppbackning.  

7.4 Diskussion 
Generellt sett är företrädarna för de torrhamnar som intervjuats för denna studie 
väldigt nöjda med pendlarna. Pendlarna har genererat nya volymer och i många fall 
även helt nya kunder. För de torrhamnar som har sina rötter i åkerinäringen har 
pendlarna även inneburit en helt ny marknad att agera på, intermodala transporter. 
Detta upplevs av samtliga intervjuade som positivt och ett naturligt steg att bredda 
verksamheten.  
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Samtliga företrädare som intervjuats är även medvetna om att lastbilens miljöimage är 
betydligt sämre än järnvägens. Vidare nämns ofta att drivmedel sannolikt kommer att 
bli dyrare och att det även kan införas kilometerskatt för tung trafik på väg vilket 
kommer att fördyra lastbilstransporterna i framtiden. Miljö och ekonomi är de två 
främsta faktorerna som talar för att flytta gods från väg till järnväg. Företrädarna 
påpekar också att de inte ser något egenvärde i att använda lastbil på längre 
transporter. Det finns fortfarande åkerier som gillar att köra lastbil men ser man 
istället lastbilen som en produktionsapparat som vilken som helst inser man snart att 
det är effektivare att använda järnväg när det är möjligt. Framförallt i ett upplägg som 
hamnpendlarna där man har en fast struktur med schemalagda tider. Ett citat som väl 
speglar hur åkarna generellt ser på järnvägstransporter: 

”Tidigare har man stått och talat sig varm för lastbil och nu står man och propagerar 
för järnvägstransporter.” 

Pendlarna har i många fall lett till nya kunder och ökade godsvolymer. Dessa kunder 
har inte sällan även efterfrågat nya tjänster varför operatörerna har anpassat verksam-
het och utrustning för att tillmötesgå dessa önskemål. Som exempel kan nämnas 
Eskilstuna Kombiterminal som har en gaffeltruck för att kunna lasta europapallar i 
godsvagnar. I Karlstad lastar man timmer i container efter önskemål från transport-
köparen. I Hallsberg har man ordnat lagring under tak åt en stor kund, för att nämna 
några exempel.  

Tre av de studerade torrhamnarna har en tydlig koppling till åkerinäringen då de 
startats av lokala åkerier, ofta i samarbete med kommunen. Detta har inneburit att man 
redan haft kontakt med kunder som köpt transporter på väg och det har redan från 
start funnits volymer att transportera på järnväg. Bakgrunden från åkerinäringen har 
även medfört att man från start har erbjudit en hög servicenivå mot kunderna, något 
som är mycket kritiskt inom åkerinäringen. Företag inom åkerinäringen är betydligt 
mer konkurrensutsatt än företag inom järnvägsnäringen och transportköpare kan sätta 
hård press på åkerier främst gällande priser men även i andra delar av avtal. Lastbilar 
och lastbärare är standardiserade vilket medför att det är relativt enkelt att byta ut ett 
åkeri mot ett annat om transportköparen inte är nöjd med tjänsten.  

För att sälja in de intermodala tågpendlarna till och från hamnen i Göteborg har 
åkerierna varit tvingade att sy ihop en lika bra affär gällande pris, tidsramar och 
kvalitet som den rena lastbilstransport som kunden redan känner till. Den positiva 
effekt intermodala transporter har på miljö är något torrhamnar och kunder generellt 
uppskattar och gärna använder i sin marknadsföring. Men det finns dock ett mycket 
begränsat utrymme att höja priser eller på annat sätt försämra kvaliteten i den inter-
modala transporten jämfört med en ren lastbilstransport. Det är med andra ord svårt 
att få kunder att betala extra för den minskade miljöbelastningen.  

Åkerinäringens höga servicenivå är något som verkar ha influerat arbetet i torr-
hamnarna. Det finns åtskilliga historier om container som av olika anledningar har 
missat sin järnvägstransport. Man har då tvingats frigöra en trailerbil med släp för att 
köra containern till eller från hamnen, oftast utan att någon extra kostnad fakturerats 
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varuägaren. Att torrhamnarna verkar vara väldigt tillmötesgående mot kunderna och 
arbetar hårt för att tillgodose deras önskemål indikerar att man håller en mycket hög 
servicenivå mot sina kunder. 

Kundernas vana vid lastbilstransporter har i många fall lett till att logistikuppläggen är 
beroende på sena avrop, ofta 24 timmar innan godset förväntas finnas på plats. Här 
betyder det att transportören har 24 timmar på sig att flytta godset från hamnen till 
kunden. Detta trots att godset i ett tidigare skede i transportkedjan befunnit sig upp till 
3-4 veckor till sjöss. Bättre planering skulle kunna medföra ett effektivare utnyttjande 
av existerande kapacitet och ett jämnare flöde av lastbärare mellan hamn och torr-
hamn. Med lite framförhållning i planering skulle fluktuationer av antalet transpor-
terade lastbärare per avgång över tid kunna utjämnas. Eftersom det sker två ocean-
gående anlöp i veckan i Göteborgs Hamn är det redan idag så att en del av godset står 
i hamnen ett par dagar innan det transporteras vidare till kunden.   

Det kan noteras att det föreligger relativt stora skillnader i hur torrhamnarna sköter 
hanteringen av information om godset. I Vänerpendelns fall startades torrhamnen av 
hamnen i Karlstad i samarbete med en större kund. Då användes erfarenheter från det 
informationshanteringssystem som svenska hamnar använder när torrhamnen sedan 
skapade sitt eget. Vänerpendelns system är inte en kopia av systemet som Karlstad 
Hamn använder utan man valde enbart funktioner utifrån de krav på systemet man 
ansåg sig behöva vid starten och det påminner en hel del om det system svenska 
hamnar har när de kommunicerar inbördes. Systemet har varit till stort nytta och 
Karlstad omnämns ofta som en torrhamn med mycket bra planering i sina flöden. I en 
del av de andra torrhamnarna är graden av förfining i hanteringen av information 
betydligt lägre och man stansar för hand in containernummer i Excelark som mailas 
fram och tillbaka mellan torrhamnen och Port of Göteborg Rail Centre. Detta ger 
förmodligen fler felaktigheter vilket leder till mer extraarbete men detta är svårt att 
kvantifiera då de flesta torrhamnar verkar sakna en strukturerad, fullständig avvikelse-
hantering. De fel som upptäcks åtgärdas så att kunden inte skall bli lidande men det 
verkar inte ske någon avvikelserapportering med tillhörande uppföljning och analys 
och förslag på förbättringar. 

Informationshanteringen framstår som det stora problemet. De flesta ställer stor tilltro 
till Göteborgs Hamns nya system som skall tas i drift under 2009 och man tror att det 
kommer att underlätta samarbetet.  

7.5 Framtida forskningsbehov 
Det finns ett antal aspekter gällande torrhamnar där det finns behov av utökad 
kunskap. Framförallt hur man med hjälp av den information som finns om godset kan 
effektivisera den fysiska hanteringen. Det gäller främst var godset skall lastas av och 
hur det skall transporteras vidare. Resultaten i den här studien pekar på att både den 
interna hanteringen i hamnen samt hanteringen i torrhamnarna kan effektiviseras om 
mer information sprids i ett tidigare skede, helst innan fartyget angjort hamnen.  

En annan viktig fråga som framförallt lyfts från hamnens sida är hur man kan öka 
andelen intermodala transporter av påhängsvagnar. Medan man i Göteborgs Hamn har 
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kommit mycket långt i arbetet med att öka andelen intermodala transporter för 
containers ligger motsvarande andel för påhängsvagnar fortfarande runt 5 % av 
andelen intermodala transporter. En naturlig förklaring är att containern är bättre 
anpassad för järnvägstrafik än vad semi-trailern är men det föreligger ett stort behov, 
och det gäller inte bara transporter mellan hamnar och torrhamnar utan transporter av 
påhängsvagnar generellt i Sverige.   

En annan aspekt som är viktig att forska vidare kring är hur torrhamnarna kan 
fortsätta att utvecklas. Det har funnits flera företrädare för torrhamnar som intervjuats 
som hävdat att de vill starta fler pendlar till andra hamnar. Det är även av intresse att 
studera hur ett tätare samarbete mellan torrhamnarna skulle kunna underlätta trans-
porter till och från hamnarna samt mellan torrhamnarna.  

Då det råder stora obalanser i godsflödet inom Sverige med en stark koncentration av 
konsumtionscentran är det av intresse att studera hur ett samarbete mellan torr-
hamnarna skulle kunna underlätta och effektivisera hanteringen av de tomcontainers 
som uppstår i systemet.  

Av intresse är också att studera hur de nya säkerhetskrav som successivt införs 
kommer att påverka transporter mellan hamnar och torrhamnar, främst med avseende 
på hur man effektivt skall kunna möta krav på scanning av samtliga lastbärare som 
transporteras till USA.  

Ur ett samhällsekonomiskt ansvar är det av intresse att studera hur en eventuell 
överetablering av torrhamnar skulle påverka de samlade transporterna inom Sverige 
idag. En frågeställning är huruvida ett alltför starkt lokalt intresse av att starta torr-
hamnar suboptimerar transporter och riskerar att kommuner går in och subventioner 
kombiterminaler som inte har någon naturlig bärkraft.  

Det är även av intresse att studera hur de framgångsfaktorer för RailPortkonceptet 
som listats ovan kan användas för att stärka intermodala transporter i stort och inte 
bara inom ramen för transporter mellan hamn och torrhamn. Vilka lärdomar finns att 
dra av hamnpendlarna som kan användas för övriga intermodala transporter?  

 

7.6 En vision för framtiden  
En framtidsvision är att ytterligare integrera intermodala järnvägstransporter i hamn-
verksamheten. En avsikt är att förenkla och underlätta smidiga transporter mellan 
torrhamnar och sjönära hamnar av stora mängder containeriserat gods i samband med 
anlöp av stora fartyg. Genom att använda järnväg minskas miljöbelastningen på 
hamnens omgivning och det antas även minska trängsel och intern hantering i 
hamnen.  

Visionen baseras på en torrhamn som ligger i direkt närhet till den sjönära hamnen 
och hamnarna binds samman med en järnvägsförbindelse. Allt gods som transporteras 
till och från hamnen passerar då genom torrhamnen och alla transporter mellan 
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torrhamn och hamn sker med järnvägsförbindelsen. Vägtransporter dirigeras därmed 
till torrhamnen vilket betyder att inga lastbilar kommer till hamnen. Torrhamnens 
fysiska placering är därmed av stor vikt. Den behöver placeras med bra anslutningar 
till större vägar och järnvägsnät som förbinder staden med omlandet. Det kan exem-
pelvis vara i utkanten av staden där mark generellt är billigare än marken som hamnen 
använder.  

Torrhamnen ger även möjlighet att utföra flera av de aktiviteter som idag utförs på 
torrhamnar runtom i landet såsom förtullning, lagring, in- och utlämning av gods 
m.m. Från torrhamnen transporteras sedan godset via en järnvägsförbindelse till 
hamnen. För att hålla en hög säkerhet vid torrhamnen kan den därför hägnas in och 
järnvägstransporten till hamnen ska helst ske utan stopp på vägen för att minimera 
risken för exempelvis stölder.  

Upplägget skulle även ge en möjlighet att sekvenslasta det gods som skall till hamnen 
vilket i praktiken betyder att lastbäraren inte transporteras till hamnen förrän det är 
dags att lasta den på fartyget. Därigenom minskas tiden lastbäraren befinner sig i 
hamnen.  

Gods som ankommer hamnen sjövägen transporteras med järnväg till torrhamnen där 
det sedan distribueras till andra torrhamnar med järnväg eller vid kortare avstånd med 
lastbil. Då behovet av lagringsutrymme för containers minskas i hamnen kan den ytan 
användas effektivare. Om spår dras under lyftkranar på kajen kan lyft ske direkt 
mellan tåg och fartyg.  
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En vision om framtida torrhamn med järnvägsanslutning till och från hamnen och 
nära väg- och järnvägsinfrastruktur 
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