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Forord

Inom ramen for det intermodala FUD-centret SIR-@€8ish Intermodal Transport Research
Center), och med finansiering av Banverket och é#pt har TFK — TransportForskK (TFK)
genomfort studierintermodala transporters integration i hamnverksatl&ven benamnd
PORTHAND

Vid TFK har arbetet utforts av Rikard Jonsson, séwen varit huvudforfattare till denna
rapport, samt Peter Bark.

Till studien har en referensgrupp med problemawgari knuten. Féljande personer har ingatt
i referensgruppen:

Arvid Guthed, Goteborgs Hamn

Leif Larsson, Green Cargo

Michel Lyrstrand, TTS Port Equipment
Lars-Gunnar Nystréom, TTS Port Equipment
Hans Wolf, Banverket

De foretag och organisationer som varit knutnaréiferensgruppen har genom medarbetares
insatser bidragit med egen tid i studien samt thistéd underlag.

TFK vill med detta rikta ett tack till studiens &insiéarer, Banverket och Vagverket, till ovan
namnda personer samt till andra vilka valvillig, éxempel genom att lata sig intervjuas,
medverkat till att denna studie kunnat genomforas positiv anda och att intressanta resultat
och vardefull information framkommit.

Stockholm i decemeber 2009
TFK — TransportForskK AB

Peter Bark, VD
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Sammanfattning

Transocean hamnverksamhet praglas av stora flodemtermodala lastbarare vilka
ofta &r koncentrerade till vissa veckodagar, i sambmed anlop av stora fartyg.
Detta medfor stora belastningar pa den anslutaniastrukturen. Eftersom en stor
del av transporterna till och fran hamnarna utfiesd vagfordon medfor detta en stor
belastning pa det anslutande vagnatet.

Syftet med denna studie ar att undersoka foruisgtma for att dstadkomma en
okad andel sparburna intermodala transporterréil/ftransoceana hamnar genom
utveckling av interna hanterings- och transpor@mystsom minskar de interna
transporterna inom hamnomradena samt att baseraspBaten identifiera behov av
fordjupad forskning.

Dry Ports, eller torrhamnar som de kallas pa svanblggger pa att en stor hamn
forbinds med ett antal terminaler dar gods kan Esrin och hamtas ut p4 samma satt
som vid den riktiga hamnen. Mellan dessa mindmitealer och hamnen kan man da
koncentrera stora floden av gods vilket gynnar aridansportslag an lastbil, vanligt-
vis anvander man istallet jarnvag och pa kontineseen vattenvagar (inland water-
ways).

Bland de servicefunktioner som utfors i torrhamimarkar foljande namnas:

Lagring av gods och tomcontainers
Fortullning

Sakerhetsinspektioner
Reparationer av containers

Torrhamnar kan indelas i tre olika kategorier badse pa avstandet mellan torr-
hamnen och den egentliga hamnen. Dessa ar DistgnP@t, Mid-range Dry Port
och Close Dry Port. Med distant dry ports avseshtomnar som ligger pa langt
avstand fran hamnen vilket underlattar jarnvagsparter. Mid-range Dry Ports
ligger pa ett avstand som traditionellt sett hanajs med lastbil, liksom Distant Dry
Ports fungerar de som en konsolideringsplats fédsgdClose Dry Ports ligger
betydligt narmare hamnen, i vissa fall i direktlatrgng till tatortsbebyggelsen.

Pendeltrafik av containeriserat gods Okar mojlighe att anvanda jarnvag som
transportslag vilket minskar lastbilstrafiken tidich frAan hamnen. Den minskade
trafiken i och runt hamnen leder till minskad tréaely minskade emissioner och
minskat buller. Ovriga fordelar med att anvanda aig torrhamnar kan enklast
sammanfattas enligt nedan:

De frigor yta och minskar trangsel i hamnen
De ger mgjlighet att flytta lagring och annan hainig av lastbarare till billigare
mark
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Vid orter med torrhamnar bildas logistikkluster negbetstillfallen och for-
battrade logistikmajligheter fér lokala handelsnsamt tillverkande industri
Akerier slipper kder vid hamnen och genom stadéndmt minskar tiden bilen
star still och man kan utfora fler kdrningar undamma tidsperiod

Goteborgs Hamn introducerade jarnvagspendlarna &lklPort-systemet under

1998. Tillvaxten har varit god och mellan 2000 &908 tkade antalet TEU som

transporterades inom ramen for RailPort med cifk&alper ar. 2008 transporterades
cirka 340 000 TEU och jarnvagstransporterna stofbdBalva mangden container till

och fran hamnen. | dagslaget trafikerar pendlafalika destinationer i Sverige och

Norge.

Generellt sett ar foretradarna for de torrhamnanr sdervjuats for denna studie néjda
med jarnvagspendlarna. Pendlarna har gett nya ghaiser och i manga fall aven
nya kunder. For de torrhamnar dar operatorer deh/abare har sina rotter i akeri-
naringen har pendlarna dven inneburit en helt ngknaal att agera pd, intermodala
transporter. Detta upplevs av samtliga intervjuaden valdigt positivt och ett
naturligt steg att bredda verksamheten.



1/],4

Summary

Activities in overseas ports is characterized logddlows of intermodal load carrying
units which are often concentrated in certain d#ythe week, in connection with the
calls of large ships. This results in large loadghe infrastructure connecting the port
with its hinterland. Since a large part of the sports to and from these ports are
carried out by road vehicles, this means a largd tm the connecting road network.

The purpose of this study is to examine the pdgs#si to achieve a greater share of
railroad based intermodal transportation to/frorergeas ports by developing internal
handling and transportation systems that reducernat transport within the port
areas. The results of this study help identifyiegas for deeper research.

Dry Ports are based on a major port connectedhimaber of terminals where freight
can be submitted and picked up the same way dseatetll port. The concentrated
flow of goods between these inland terminals ared gbrt benefits other transport
modes than truck, usually railway is used instead & mainland Europe inland
waterways are used.

Among the usual services performed at the dry podsde:

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 @ifént categories depending on the
distance between the dry port and the actual pidrese are Distant Dry Port,
Midrange Dry Port and Dry Port Close.

Shuttles of containerised cargo increases the lpbgsiof using railroad transport
thus reducing automobile traffic to and from thetp®he reduction in car traffic in
and around the port leads to a reduced congestidrireductions of emissions and
noise. Other advantages of using the dry portdeahbe summarized like this:

They free up surface and reduce congestion inahe p

They provide an opportunity to move the handlind atorage of cargo carriers
to cheaper, less congested land

Dry ports usually results in logistics cluster wjthbs and improved logistics
opportunities for local traders and manufactyri

Hauliers avoid queuing at the port and throughdibe and it reduces the time
the truck is stationary and is able to perfonore runs in the same period.

The Port of Gothenburg began to work with railr@anmuters, called RailPort in
1998. Since its inception, they have seen a veog gwowth, between years 2000 and
2008, the number of TEUs transported under thePRédilincreased by approximately

3
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17 % per year. In 2008, RailPort shipped about(m,TEUs and railroad transport
accounted for about 50 % of all volumes. Currerttig, commuters serve 26 different
destinations in Sweden and Norway.

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

1.1 Bakgrund

Transocean hamnverksamhet praglas av stora flodemtermodala lastbarare vilka

ofta &r koncentrerade till vissa veckodagar, i samlbmed anlop av stora fartyg.
Detta innebar stora belastningar pa den anslutarfdestrukturen. Eftersom en stor

del av transporterna till och fran dessa hamnarsitihed vagfordon innebar detta en
stor belastning pa det anslutande vagnatet.

Det ar av intresse att pa olika satt fora dveratielbaserade in- och uttransporterna till
och fran dessa hamnar, fran vagnatet till olikalspda system. Samtidigt ar det av
intresse att utforma hamnarnas interna logistiks banteringssystem pa ett sadant
satt att en okad andel in- och utgadende intermosiadatransporter inte medfoér en
Okad intern hantering samt fler och/eller langreerina transporter inom hamnan-
laggningarna.

Goteborgs Hamn introducerade jarnvagspendlarnd&RadPort-systemet under 1998.
Tillvaxten har varit mycket god. Mellan 2000 och0806kade antalet TEU som
transporterades inom ramen for RailPort med cifk&dlper ar (Vierth, 2008). 2008
transporterades cirka 340 000 TEU inom ramen foilPRe och jarnvagstrans-
porterna svarade for den mangd containers som réarsfiorterades till och fran
hamnen. | dagslaget trafikerar pendlarna 26 olgstidationer i Sverige och Norge.

1.2 Problem

Ett problem inom den transoceana containersjofaiteatt behoven av uppstallnings-
och lagringsutrymme for bade lastade och tommaadoerts standigt okar. En arlig
tillvaxt pa 10 % i den intermodala volymen &r imeanlig i internationella hamnar.
Mojligheten att 6ka kapaciteten for lagring och sggining i direkt anslutning till
hamnen &ar dock ofta kraftigt begransad. Detta Weleepa att tatorter och
stadsbebyggelse ofta har vuxit runt hamnen eftereamnen traditionellt varit en
naturlig handelsplats som darmed attraherat maonath naringsverksamhet.

Ett annat problem &r att en vaxande mangd vagteatesptill och fran stora hamnan-
laggningar, ofta pa ett eller annat satt kommeoriflikt med tatortsbebyggelse som
nastan alltid forekommer i narheten av de omraderhdmnarna ar belagna.

1.3 Behov

Det foérandrings- och utvecklingsbehov som foreliggen beskrivas i tre punkter:

1. Behov av att konvertera fjarrtransporter fran véigsporter till sparbaserade
transporter.

2. Behov av att konvertera nartransporter fran vagparter till sparbaserade
transporter.
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3. Behov av att minska antalet hanteringar och mangdema transporter i de
traditionella hamnarna, vilka ofta utférs med kastsutrustning sasom
grensletruckar.

Det forsta behovet stammer val 6verens med tratsgitiska malsattningar om att

Oka andelen intermodala transporter och minska etediade véagtransporternas
omfattning och darmed minska miljobelastningen. Sexempel kan namnas att
Sveriges storsta transoceana hamn, Géteborgs Habetar aktivt med atgarder som
svarar upp mot det forsta behovet (1) genom agakia samt skapa forutsattningar
for intermodal jarnvagstrafik mellan Goteborgs Haouh ett antal orter runt om i

Sverige. Det andra behovet (2) ar ocksa relevanGfiteborgs Hamn med tanke pa
att trafiksituationen i Géteborgsomradet kan konattaitgora ett hinder for hamnens
utveckling och volymtillvaxt. Det tredje behovet) (8 relevant for de flesta trans-
oceana hamnar, inte minst med tanke pa att sanktmdder samt minska den
klimatpaverkan som hanteringen medfor.

1.4 Syfte och avgransning

Syftet med denna studie var att undersoka forutisg@rna for att astadkomma en
okad andel sparburna intermodala transporterréil/ftransoceana hamnar genom
utveckling av interna hanterings- och transpor@mystsom minskar de interna
transporterna inom hamnomradena samt att baseraspBaten identifiera behov av
fordjupad forskning.

Studien avgréansades till transporter av intermodidtbarare som inom hamnom-
raden lastas om mellan fartyg och sparfordon, sachandtransport lamnar eller
anlander till hamnterminalen med sparfordon, fér sedan lastas om till/fran
vagfordon pa terminaler utanfor hamnomradet. Dessminaler kan bade vara
belagna i det aktuella hamnomradets geografiskaenhgnagra km) eller pa ett stort
geografiskt avstand fran denna. Studien har fréittat pa importgods samt gods
lastat i containers enligt ISO-standard.

1.5 Definitioner

Central-Harpan

Det sparomrade i Goteborgs Hamn dar lastbararaslasth lossas till och fran jarn-
vagsvagnar och tagsatt. | dagslaget bestaendenasfidr och med en langd som
tillater halva tagsatt. Sparomradet kommer i fraemi att byggas om och flyttas till en
ny plats inom hamnomradet.

Container
Los lastbarare i form av behallare sarskilt korestad for att vara latt att lasta och
tdmma samt for att underlatta godstransporter riegd fransportslag utan omlastning
av godset.

Dry Port
Se torrhamn.
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Hamnpendel
Systemtag for transport av framst containrar mellEm stérre hamn och en
inlandsterminal, aven kallad "Torrhamn” (Roso, 2006

Hantering
Forflyttning av gods med syfte att bringa det t fage for nasta arbetsmoment (Bark,
2008).

Intermodal transport

Transporter av gods i en och samma lastbarareleldéam ett transportslag nyttjas.
Vanligtvis avses att en container, en pahangsvetjryaxelflak eller annan lamplig
lastbarare, transporteras med jarnvag och vagfofldstbil) (Jensen, 1987, Lumsden,
2006).

Grensletruck

Grensletrucken kannetecknas av att lasten bars inartkens ramverk samt att den &ar
Oppen i bak- och framkant. Grensletruckar anvanfiasio vid forflyttning och
omlastning av containers som &r utforda enligt E3@hdard (Bark, 2002).

Kombiterminal
Terminalanlaggning foér omlastning av lastbararelamebil och jarnvag i samband
med intermodala transporter. Bendmns aven interhtedainal.

Kombitransport
Se intermodal transport.

Lastbarare
Anordning som bar och sammanhaller en last och &ospeciellt utformad dor att
underlatta hanteringen av denna (Bark, 2002).

PANAMAX
Storleksklassning av fartyg som anvands vid sjofaartygens bredd begransas till
32,3 m for att mojliggora fard genom Panamakanalen.

Pahangsvagn

Vagn, aven benamnd trailer eller semi-trailer, aéisnre chassidel saknar axlar och
vilar pa en dragbil vid transport. Pahangsvagnad ew langd av upp till 13,6 m ar
godkéanda inom hela EU varvid denna fordonsstorlek néycket vanlig vid
vagtransporter.

Reachstacker

Reachstackern kannetecknas av dess arm som Igithatare i vertikal riktning.
Reachstackern kan anvandas till bade lyft och keti@nsporter av lastbarare inom
en terminal men den kréaver stora ytor for att kumaedvreras.

RFID (Radio Frequency IDentification
Teknik for att lasa och lagra information pa avstéiin sma kombinerade minnen,
radiosandare och radiomottagre som kabagyar(Bark, 2008).

7
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Semi-trailer
Se pahangsvagn.

TEU

Twenty Foot Equivalent Units. Standardenhet baseéa@n 20 fots ISO-container.
Vanligt forekommande som mattenhet vid matninglasgein och kapacitet. En 40 fots
ISO-container motsvara tva TEU (Bark, 2002).

TICS (Terminal Information and Control Systgm

Det system som anvands for informationshantering@ds i Goteborgs Hamn. Ett
nytt system bestalldes under arbetet med dennaestwth togs i drift under foérsta
kvartalet 2009.

Torrhamn

En inlandsterminal dar man kan lamna in och harhtgods sasom vid den egentliga,
vattenndra hamnen. Torrhamnskonceptet underlathéinaandet av jarnvagstrans-
porter till och fran hamnen. | torrhamnen kan eh a&tiviteter som normalt utfors i

hamnen forlaggas. Till dessa réknas lagring av gmrdstomma lastbarare, fortull-

ning, stuffning och strippning av lastbarare.

Trailer
Se pahangsvagn.

Véxelflak

Los lastbarare som ar anpassad for transporter wdgdordon och som kan
transporteras med jarnvag. Har ofta stodben sonkasesta pa vid lagring och
omlastning.
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2 Metod

Projektet har genomforts som en explorativ och ikatal undersokning dar primar-
data inhamtas fran intervjuer med aktorer som p&lr annat satt ar involverad i
transporter mellan hamnar och torrhamnar och sekdath fran den litteratur som
redan finns publicerad inom omradet. Till det hat denomforts en workshop dar
resultaten fran studien presenterats och disksteratden projektgrupp som knutits
till projektet samt representanter for de foretaig sntervjuats inom projektet.

2.1 Litteraturstudie

Arbetet inleddes med en studie av relevant litter&hr att skapa en bild av vilken
kunskap som finns, respektive saknas, inom omré&aeavsikt var dven att skapa en
kunskapsbas inom projektgruppen och kartlaggaarakhingsfronten befann sig.

En del i litteraturstudien har aven varit att kagtia hur fragor om integration av
intermodala transporter i hamnverksamheten hastesdt internationellt perspektiv.

2.2 Intervjuer

Den viktigaste kallan till ny information har i dem studie varit de intervjuer som
genomforts. Intervjuobjekt har valts dels utifr@fiormation som kommit fram under
litteraturstudien, samt i diskussioner inom derrefisgrupp som knutits till projektet.
Aven i samband med intervjuer har rekommendati@avefler personer att intervjua

sOkts. Malet med intervjuerna har varit att fA @ftdckande bild och att fanga sa
manga aspekter som mdjligt inom det studerade cehréidtersom intervjuobjekten

har representerat ett stort spektrum av aktoreirtggt enhetligt fragebatteri anvants
utan frAgorna har istallet skiftat fran intervijll itntervju. Vid intervjuer med personer

fran olika aktorer med samma verksamhet har docksafragor anvands.

Intervjuerna med representanter for kombitermimalenar skett pa plats vid respek-
tive kombiterminal. Den intervjuade har fatt beadippet om historien bakom kombi-
terminalen, om den aktuella verksamheten samt ramr upplever att verksamheten
fungerar i dagslaget. Detta har sedan foljts upd kwmpletterande fragor. Intervju-
erna har tagit ungefar en timme och spelats irafbrapportforfattaren skall ha moj-
lighet att ga tillbaka och lyssna pa vad som sakfela studiebesoket inklusive
visning av sjalva terminalen har tagit ungefarttwémar.

Intervjuer och studiebestk har aven genomforts e@drg for att pa plats titta pa
spar, bangardar och uppstallningsplatser som asvéitl jarnvagstransporter till
Goteborgs Hamn. Detta for att skapa en bild avhiamteringen ser ut samt att studera
och kartlagga eventuella flaskhalsar som finns rnjagstrafiken i narheten av
Goteborgs Hamn.

Studiebestk har aven genomforts i Goteborgs HararPloat of Goteborg Rail Center
(PGRC) som ar den avdelning inom Goteborgs Hamn skater planering och
hantering av tagtrafik samt lastning och lossnindaatbarare. Detta for att skapa en

9
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bild av hur den interna hanteringen ser ut, samkatldgga eventuella problem i
hanteringen idag.

Tva telefonintervjuer har genomforts med represeatdor tva rederier som bedriver
transocean sjofartstrafik till och fran Goéteborganth. Detta framst for att skapa en
bild av hur rederierna ser pa informationsutbytetllam hamn och rederier med
avseende pa det gods som transporteras. Vidarateiakes rederiernas syn pa sin
roll i transportkedjan och deras syn pa de ansti#dandtransporterna till och fran
hamnen.

Utdver ovan namnda intervjuer har det aven skétoeifattande utbyte av infor-
mation och kunskap inom den projektgrupp respekiferensgrupp som knutits till
forskningsprojektet.

2.3 Workshop

En workshop genomférdes i november (2008) pa TFéstde i Stockholm. Malet
med workshopen var att fa en méjlighet att presantie resultat som framkommit
samt att diskutera dessa och 6vriga frageteckenfedfarande fanns i studien.

10
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3 Hamnverksamhet

Hamnar spelar en viktig roll i den internationeflandeln. For svensk del star sjofar-
ten for 90 % av den importerade och exporteradesméadgden (Birgersson, 2007)
vilket tydligt visar hur beroende Sverige ar avektiva godstransporter genom de
svenska hamnarna.

Transocean hamnverksamhet praglas av stora flodemtermodala lastbarare vilka

ofta ar koncentrerade till vissa veckodagar, i samlbmed anlop av stora fartyg.
Detta innebér stora belastningar pa den anslutanfdestrukturen. Eftersom en stor

del av transporterna till och fran dessa hamnairsitihed vagfordon innebér detta en
stor belastning pa det anslutande vagnatet och dnedfgativa effekter avseende
miljopaverkan, buller och trangsel for den omgivasthdsbebyggelsen.

Hamnar runt om i varlden har under de senaste &edhen kraftig tillvaxt i
godsmangder. | manga delar av varlden talar maemrlig tillvaxt som Overstiger
10 % nar det galler antalet hanterade containeestastéller givetvis nya krav pa
hamnarna och hur man arbetar for att hantera dait gom skall skeppas in och ut ur
hamnen. Ett problem for hamnarna ar fartygens smébpacitetstillvaxt matt i antalet
TEU. Att bygga storre fartyg med hogre kapacitettiieffektivt satt for rederierna att
minska transportkostnaden per TEU eftersom deaflastde 6vriga kostnaderna ar
relativt konstanta trots kapacitetsokningen. Utliagen av kapacitettillvaxten for
fartygen illustreras tydligt vid en jamférelse nagellden tidigare storsta fartygsklassen
PANAMAX | och den nuvarande stérsta klassen PANAMAIX Fartyg klassade
enligt PANAMAX | har en kapacitet av 5 000 TEU madartyg enligt PANAMAX

Il har en kapacitet av 12 000 TEU.

Figur 1: Eugen Maersk, kapacitet 11 000 TEU (wwwersk.com)
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De stdrre fartygen stéller aven andra krav pa hanasahanteringsutrustning, exem-
pelvis kan det krdvas nya, stoérre kranar som kameha fler TEU per tidsenhet. Det
staller aven hogre krav pa lagrings- och uppstéagisplatser i hamnen. Rederierna vill
att fartyg skall ligga sa kort tid som mojligt Viidj, 12-24 timmar ar brukligt vid kaj
(Granander och Hallman, ACL). Detta betyder att mmste lasta och lossa under en
begransad tidsrymd och det i sin tur bygger palétlastbarare som skall lastas pa
fartyget redan finns uppstallda i hamnen. Hamnestendven se till att det finns plats
for de lastbarare man lossar fran fartyget. Marayarar har darfor stétt pa problem
eftersom det i manga fall ar svart att rent fysiska hamnens lagringsytor och
uppstalliningsplatser. Dessutom ar det dyrt attggdaen hardgjord yta for att lagra
containers plus att den extra hanteringen av aoetsidet innebar en merkostnad.

Att 0ka kapaciteten i de anslutande landtranspmatar samma utstrackning som
fartygens kapacitet 6kat har visast sig vara ssiflit skapar en obalans med trangsel
i och kring hamnen som foljd. Langre vagfordon ¢@bsatt ar ett satt att 6ka kapa-
citeten i anslutningstransporterna men i realité@ndet visat sig att utvecklingen har
gatt mot fler fordon snarare an langre. Trangséhndtransporten till och fran
hamnarna riskerar aven att férsamra effektivitetesen totala logistikkedjan for
godset samt medfor en rad negativa effekter foraarggande stadsbebyggelse i form
av trangsel, buller och 6kad miljopaverkan.

3.1 Containerhantering i varlden

| tabell 1 nedan redovisas antalet hanterade TBlka hamnar runt om i varlden
under 2008. En kraftig dominans av hamnar i Syaesh har noterats foljt av ett par
stora europeiska hamnar. Hamnarna i Los Angeles Lacty Beach &r i princip

sammanvuxna men styrs fortfarande som tva enskititatag varfér de har

presenteras var for sig. Man kan aven notera attligga hamnar forutom den i

Taiwan visade en positiv tillvaxt jamfort med 2004ex av hamnarna var tillvaxten
dessutom o6ver 10 %, det vill sdga mer an den "dsdlgit-growth” som namnts

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 | Nederlanderna 9,287 1,006 12,1
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Hamburg Tyskland 8,088 1,085 15,5
Dubai Forenade 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. Kélla: http://aapa.files.cms-
plus.com/Statistics/WORLD%20PORT%20RANKING S%202805.

Sveriges storsta containerhamn, Goteborgs Hamnetsale 788 000 TEU under
2005 vilket var en tillvaxt med 7 % jamfort med tdirman (Goteborgs Hamn, 2005).
Som jamforelse kan ndmnas att de stérsta hamnaEwaopa hanterar ungefar 10
ganger sa manga TEU. Vid hamnen i Shanghai okaaéetihanterade TEU med 4,5
ganger det totala antalet hanterade TEU i Gotelddagsn.

3.2 Intressanta hamnar i varlden

Det finns ett antal hamnar som &r av intressetadiesa, i vilka jarnvagstransporter pa
ett eller annat satt integrerats i hamnens intbardering eller pa annat séatt anvander
transporter till och fran hamnen. Vissa hamnar dessutom i storre utstrackning
borjat anvanda sig av sparbundna system for intean@sporter i hamnarna. Detta
beror ofta pa den Okade hanteringen av lastbarehegods i hamnarna samt de
konsekvenser detta for med sig. Eftersom hamna @&ftplacerade i narheten av
storre tatorter eller stader ses ofta lastbilspartsr till och fran hamnar som ett
vaxande problem, jarnvagen har aven en klar fGahefort renodlade lastbilstrans-
porter bade néar det galler kapacitet samt inte frénsminskad belastning pa klimat
och miljo tack vare lagre utslapp. Miljoprestand@rattras ytterligare om taget drivs
av el istallet for diesel. Vid hantering i form dyft av containers till och fran
jarnvagsvagnar underlattar dock dieseldrift daittldraver kontaktledningar Gver
rélsen som ar i vagen for reachstacker och kranar.

3.2.1 Alameda corridor

Alameda korridoren i Los Angeles byggdes for asiadn tre tidigare jarnvagslinjer
mellan hamnarna i Long Beach och Los Angeles oahltipgkmkter for jarnvagsnatet
norr om Los Angeles med en enda jarnvagslinje i(ge B8). En stor del av strackan
som |oper intill Alameda Street genom Los Angelesédgravd och alla korsningar
mellan vag och rals &ar separerade for att skapaeffaktiv passage. De bada
hamnarna, som ibland kallas "San Pedro Bay Pdiex'gknas tillsammans hantera ca
40 % av alla containers som anlander till USA nmagartgods och ca 24 % av alla
containers som lamnar USA med exportgods (ACTA gyedsase 2007-03-22).
Transporten som tidigare tog fyra timmar gors idadg0 minuter.
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Figur 2: Alameda korridoren samt den tidigare s (http://www.railway-
technology.com/projects/alameda/alamedal.html)

Korridoren &ar 35 km lang och tresparig. Den invigidenars 2002 och under de tre
forsta dygnen passerade 110 tag. | juni 2007 l&tpspa ungefar 50 tagpassager per
dygn vilket motsvarar cirka 13 500 TEU (www.actg)iLdngs med hela strackan ar
det mojligt att kora sa kallad "double-stacking'ikéom en stor del av det dvriga

jarnvagsnatet ar strackan inte elektrifierad utdet drivs med diesel.

Den teoretiska kapaciteten pa strackan ar 150 $&gpar per dygn vilket &r anpassat
for att kunna transportera de godsmangder hamrféméantas hantera 2020. Den

faktiska kapaciteten ar i dagslaget betydligt lagfeersom det rader brist pa lyft-

kapacitet i bada andarna av korridoren. Mellan 280682007 6kade godsméangderna i
korridoren med 106 %, medan antalet passager aosporterade TEU sjonk nagot

under 2007 jamfért med 2006.

Korridoren drivs av ett foretagskonsortium best&ead de tva hamnarna, féretradare
for Long Beach och Los Angeles samt de tagopena&wm anvander korridoren;
Burlington Northern Santa Fe (BNSF) och Union Redi/P). Till skillnad mot vad
som ar brukligt i Europa baseras jarnvagstrafikeisA framst pa privata foretag som
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aven anlagger, ager och anvander sin egen infkaistriAtt ett flertal foretag bygger

och anvander samma spar ar darfér tamligen util@A. Forutom att det &r ett lyckat
infrastrukturprojekt framhalls det dven ofta som lgtkat exempel pa samarbete
mellan privata investerare och offentlig sektor.

Figur 3: Alameda korridoren, presentationsmatehamsida

3.3.2 Antwerpen

Antwerpen ar den elfte storsta hamnen i varldemagkefter antalet hanterade
containers, 2005 hanterade hamnen 6,5 miljoner He&thnen trafikeras dagligen av
200 container-pendlar till 6ver 40 destinationdretton lander. Totalt transporteras
cirka 700 000 TEU med jarnvag vilket motsvarar 1a¥containerflédet till och fran
hamnen. 1998 var den siffran knappt 8 % och 2028kpar man att den andelen
containers som transporteras med jarnvag skadiatgtil5 %.

3.3.3 Hamburg

Hamnen i Hamburg hanterade 2005 atta miljoner TRuMwv.hafen-hamburg.de)
vilket gor den till den nast storsta europeiska hamefter Rotterdam och har en val
15



utbyggd infrastruktur for jarnvagstransporter ¢ith frdn hamnen. Sammanlagt ligger
det cirka 375 km spar i hamnen och hanteringensskidt tre olika terminaler. 60
olika jarnvagsforetag trafikerar hamnen och tillsaams nar man 6ver 200 olika
destinationer i Tyskland och andra europeiska l&rid&ver containers transporteras
aven stal och bulk pa jarnvag.

Containerhanteringen pa jarnvag ar uppbyggd krig dlika kajer; Burchardkai
Container Terminal, Tollerort Container Terminalho€ontainer Terminal Alter-

werden.

Burchardkai ar storst bade till yta och antal hanterade TEUfigur 4). Kapaciteten
ligger pa 2,6 miljoner TEU arligen och 6kning #l miljoner TEU ar planerad. |
anslutning till kajen finns elva parallella spamgden pa sparen ar ca 800 meter och
lyft av och pa tagen skots av fyra kranar. Lyft ©kaj skots av 18 kranar av olika
storlek varav nio postpanamax och tre super-poatpar.

Figur 4: Flygbild 6ver Burchkardkai i Hamburg, déda kranarna i mitten av
bilden skoter lyft dver sex spar och kranarna dbils ovankant skoter lyft
over kaj. Till hoger i bild I6per elva parallellgpér som fungerar som
uppstallningsplats (presentationsmaterial www.hdiamburg.de)

Tollerort har en kapacitet fér cirka 630 000 TEU arligen ach 6kning till 1,9
miljoner TEU &r planerad. | anslutning till kajenrs tre parallella spar om cirka 400
meter. Lyft till och fran tag skots med reach-staskoch dver kaj med atta postpana-
max-kranar.
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Alterwerden &@r den tredje kajen som ar under utbyggnad (se fy. Den har for
narvarande en arlig kapacitet pa 1,9 miljoner TEW planeras fa en kapacitet pa 2,8
miljoner TEU. Jarnvagsforbindelsen bestar av seéx spm &r cirka 800 meter. Tre

kranar skoter lyft av och pa tadg och Over kaj skigateringen med hjalp av tretton
kranar.

Figur 5 Flygbild 6ver Alterwerden containerterminaHamburg. Sparen I6per till

vanster i bild och med uppstallningsplats for caméas mellan spar och
kaj
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4 Dry Ports — Torrhamnar

4.1 Torrhamnskonceptet

Dry Ports, eller torrhamnar som de aven kallasveaska, bygger pa att en stor hamn
forbinds med ett antal terminaler dar gods kan Esyin och hamtas ut pd samma satt
som vid den riktiga hamnen (Woxenius, 2003). Péhtonnarna kan man samlasta
gods fran flera olika kunder vilket resulterarti man kan koncentrera stora floden av
gods mellan torrhamnarna och den vattennara hambDatta gynnar andra
transportslag an lastbil, vanligtvis anvander netélliet jarnvag och pa kontinenten
aven vatten (inland waterways).

Avregleringen inom den europeiska jarnvagstrafikear &aven medfort att
internationella rederier har startat och driver agmandsterminaler och jarnvags-
linjer. Bland andra kan namnas Maersk-Sealand ok Medlloyd som driver

European Rail Shuttles (Roso, 2006).

Torrhamnar namns ofta som ett effektivt satt attdl hamnens granser langre ut fran
kajkanten. For kunder och transportkopare skall idptaktiken inte gora nagon
skillnad om godset lamnas vid torrhamnen ellerri dattennara hamnen. D& godset
ar inlamnat dverfors ansvaret for godset fran partér till hamnen och hamnen kan
darmed aven anvanda torrhamnen som en extern dgagtats. Anvands torrhamnen
effektivt kan tiden som godset star i den vatteariiamnen dar lagringsyta generellt
sett ar dyrare och trangseln ar stérre minskastilksin tur underlattar arbetet i
hamnen. Optimalt &r att transportera godset tifl dattennara hamnen sa tatt inpa
fartygets avgang som mojligt och att snarast éftesning av gods forflytta det fran
hamnen till torrhamnen. A andra sidan &r lagringgads i hamnen en god inkomst-
kalla for hamnen.

Bland de servicefunktioner som utfors i torrhamimarkar foljande namnas:

Lagring av gods och tomcontainers
Fortullning

Lastning och strippning av containers
Sékerhetsinspektioner

Reparationer av containers

Hittills (2009) har svenska torrhamnar framst d& férsta punkterna, och i mindre
utstrackning den tredje punkten. Den fjarde punKteméantas fa stérre betydelse i
framtiden da kraven gallande sékerhetskontrolleg@ids som skall transporteras till
USA forvantas oka.

4.2 Tre typer av torrhamnar

Torrhamnar brukar delas in i tre olika kategoriaasérat pa avstandet 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 liggetdpgt avstand fran hamnen och
jarnvagstransport blir darmed ett naturligt valteansportslag. Nagon egentlig defi-
nition pa hur langt frdn hamnen torrhamnen skgtdi for att klassas som en Distant
Dry Port existerar inte, men (Roso, 2006) valj¢ikatla torrhamnar som ligger pa ett
avstand av 500 km fran hamnen for Distant Dry Poi®verige aterfinns bland andra
Gavle Hamn, Insjon, Umea och pa senare tid har &atitkommit bland langvaga
torrhamnarna. Distant Dry Port ar sarskilt intre¢égada det tack vare de langa
avstanden ar relativt enkelt att fa ekonomi i enjagstransport till hamnen.

Distant Pry Ports fungerar som konsolideringsplits gods och oOkar darmed
hamnens mdjlighet att tacka in och fanga in godt omrade som ligger langt fran
hamnen. Ovriga tjanster som brukar utféras i DisBuy Ports ar lagring, fortulining

och lagning av containers.

4.2.2 Mid-range Dry Ports

Med Mid-range Dry Port avses (Roso, 2006) torrhanmsmen ligger pa ett avstand
som traditionellt sett har betjdnats med lastbksbm Distant Dry Ports fungerar den
som konsolideringsplats for gods och aven i évhgt den stora likheter med en
Distant Dry Port. Utdver det kan den aven fungera en lagringsplats for att frigora
plats i hamnen. | Sverige kan namnas torrhamnagkviéalaren, exempelvis Karlstad
och Eskilstuna som bra exempel pa Mid-range DrysPor

4.2.3 Close Dry Ports

En Close Dry Port ligger betydligt ndrmare hamnesissa fall i samma ort, eller stad
som hamnen, i utkanten av densamma eller i eniggaalde ort. Close Dry Ports
fyller en lite annan funktion &n de Gvriga da dstdrre utstrackning fungerar som
avlastning och lagringsplats for hamnen. | Svedg&alkoping ett bra exempel pa en
Close Dry Port da den ligger endast 120 kilomeatén fG6teborgs Hamn, ett avstand
som det traditionellt sett inte har ansetts I6nsaitibetjina med jarnvagstransporter.

4.3 Fordelar med torrhamnar

Torrhamnarnas framgang under de senaste aren fméren rad olika faktorer. Bade
hamnar, rederier, akerier och enskilda kommuner idantifierat férdelar med
torrhamnar och lyfter garna fram argument varfdr oty satsas ytterligare pa dessa.
Pa vissa hall i Sverige kan man nastan borja skéndenser till en dveretablering av
torrhamnar vilket pa sikt skulle kunna forsamraekfiviteten i anvandandet av
torrhamnar.
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Figur 6 visar hur transporterna till och fran hamnmverkas vid anvandandet av
torrhamnar samt vilka férdelar det innebar. | demedfiguren visas en traditionell
hamn som saknar torrhamnar vilket resulterar gadts till atta av destinationer trans-
porteras direkt med lastbil och till tvdA med emjéigsanknytning och den sista biten
med lastbil.

| den nedre halvan ar den sjonéra hamnen forbunahtre stycken torrhamnar, en
Close Distance, en Mid-range Distance och en LomsgaDce. Har transporteras allt
gods med jarnvagsanknytning till nagon av torrhamador att darifran vidare trans-
porteras pa vag till slutdestinationen. Det ger deh totala strackan som godset
transporteras pa vag kortas vilket medfér en rakbhdbrdelar, framst ur miljoper-
spektiv men aven trafiksakerheten pa vag okas medieskad andel tunga vagtran-
sporter. Den omvanda transporten fran avsanddriatihn ser likadan ut, vid torr-
hamnen konsolideras gods som anlant via vagtrandmmtbararna lastas dar dver pa
jarnvag for transport till hamnen.

Figur 6 | den 6vre bilden saknas torrhamnar ocifiten sker fran avsandare direkt till hamnen.
| den undre bilden visas samma transportflode nma&movrhamnarna (Roso, 2006)

De framsta fordelarna for hamnen &r sammanfattmiags

Att yta frigérs i hamnen

Att trangsel kan minskas i hamnen

Att hantering och lagring kan flyttas till billigammark
Att mojlighet ges till sekvenslastning
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| takt med att fartygen som anloper hamnen blirretich déarmed tar med fler
containers okar kraven pa hamnen att kunna haotdraven lagra dessa under en
kortare tid. Det betyder i sin tur att hamnen masiga for att det finns uppstall-
ningsplatser for containers som skall lastas pér @l ett fartyg. Bade export- och
importgods brukar i regel lagras minst ett par daigaan det transporteras fran
hamnen. Samtidigt har manga hamnar idag svartkattsii ytareal pa grund av den
narliggande téatortens eller stadens utveckling satntmarken i regel ar dyr och
attraktiv. Att flytta icke vardeskapande lagring esntainers till en plats utanfor
hamnen med lagre markkostnad ar da ett effektit ath 6ka kapaciteten och
effektiviteten i hamnen. Med en snabb och effekilnvagsanslutning fran en nara
liggande torrhamn kan man &ven sekvenslasta jasweggar sa att containers
ankommer hamnen pa tagsattet i den ordning sonkalé lastas pa fartyg. Detta
underlattar lastningen och gor att containern logiever lagras lika lange i hamnen.

Fordelarna for tatorten eller staden &r sammarnihgisnis:

Minskad trangsel, emissioner och buller
Minskad lastbilstrafik till och frdn hamnen
Attraktiv mark kan frigéras for bebyggelse

Den stora vinsten for en hamnstad ar en forbattragh tack vare minskade
emissioner, buller och trangsel da lastbilstranspoersatts av tag. Goteborgs Hamn
anger att tagtrafiken inom RailPort-koncept minskadslappen av koldioxid med
42 000 ton under 2007. (www.portgot.com). Den mawkek lastbilstrafiken genom
staden minskar aven trangseln pa de genomfartskectergator som anvands vid
transport till och frdn hamnen. Vidare sa resuttetadkat anvandande av torrhamnar
I ett minskat behov av att utbka hamnens ytarealdgring och hantering av last-
barare.

Fordelarna for samhallet i stort kan sammanfattas:

Okad andel jarnvagstransporter

Minskade emissioner, minskat vagslitage, mindréebwich farre
trafikolyckor

Vid orter med torrhamnar bildas logistikkluster nmagtetstillfallen och
forbattrade logistikmojligheter for lokala handebsmsamt tillverkande
industri

En Okad andel jarnvagstransporter dar jarnvageiiterdastbilstransporter anses vara
ett mycket effektivt satt att minska transportergjapaverkan. Fran politiskt hall,

bade inom Sverige samt fran EU, finns en uttalabiom att mer gods skall flyttas

fran vagtransporter till andra transportslag, frijasnvag men aven till sjéfart. De

minskade lastbilstransporterna ger @ven lagre hulféndre slitage pa vagar samt
minskar risken for olyckor. Den tunga trafiken fimakar slitage pa vagnatet vilket
okar underhallsbehovet. Trafiksakerhetsmassigtvan éminskade tunga vagtrans-
porter en fordel da olyckor dar tung trafik ar imtdlad brukar fa svara foljder. Vidare
kan noteras att den kommersiella aktiviteten krnmgnga av torrhamnarna har okat.
Har brukar Nassj6 ndmnas som ett bra exempel. dtisgrre svenska foretag har
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placerat centrallager i direkt anslutning till témaden vilket genererar skatteintakter
och arbetstillfallen i kommunen.

Akeriernas fordelar:

Slipper kber vid hamnen och genom staden

Minskar tiden bilen stér still och man kan utfoler korningar under samma
tidsperiod

Med rétt utformning kan man slippa miljozoner oelertuella framtida
trangselavgifter

Att driva en kombiterminal &r ett ypperligt tillfélatt bredda verksamheten
samt att 6ka miljéimagen for akerier och andragpamtforetag

Aven de akerier som har deltagit i denna studieviaait mycket positiva till anvan-
dandet av torrhamnarna och jarnvagstransportertianmterrhamn och hamn. Fram-
forallt & man n6jd med att chaufforer slipper kéaatt komma in och ut ur hamnen
vilket minskar den improduktiva tiden som lastbikér stilla. Darigenom hinner man
aven utfora fler kdrningar under samma tidsperiod.

Jarnvagens battre miljoprestanda jamfort med lesthiiktig for akerierna, den tunga
vagtrafiken har hamnat i fokus i debatten om nolph klimatforandringar som pagatt
under senare ar. Akerier &r darmed generellt séttanom att forbattra sin image néar
det galler miljopaverkan. | det arbetet ar torrheamoch de kombinerade lastbils- och
jarnvagstransporterna ett bra verktyg.

Dessutom finns det en ekonomisk vinning i att Okdeden jarnvagstransporter for
akerierna da jarnvagstransporter ar billigare answawande vagtransporter. | fram-
tiden kan detta bli an viktigare om det exempetilisommer kilometerskatt for den
tunga vagtrafiken och eventuella trangselavgiftertfansporter till och fran hamnen.
De flesta akerier raknar aven med att drivmedelrkematt bli dyrare pa sikt.

Vid langre avstand slipper man aven problem medifétwv@rnas kor- och vilotider.
Nagot forenklat, och anpassat for transport ochraming/upphamtning av lastbarare
mellan hamn och torrhamn, sager regelverket fogand

Kortiden far uppga till nio timmar per arbetspassnniar utokas tio timmar
maximalt tva ganger under en vecka.

Efter 4,5 timmars korning skall chaufforen ha est @a 45 minuter da inget
arbete far utforas. Sedan paborjas en ny korpesind4,5 timmar. Under

vilotiden far chaufforen inte utféra nagot arbetaruomlastning maste ske
innan eller efter rasten. (Transportstyrelsen, 2&Kk och vilotider — Regler

och vagledning) Att tvingas vanta pa att slappas lmmnen och lasta av
lastbarare kan alltsa bli dyrbart om chaufférengié@verskrids.

Tagoperatorer och tagdragare gynnas av att denfékad marknad och nya kunder.
Containergods passar dessutom jarnvagen valdigvilkdt okar konkurrenskraften
gentemot en ren lastbilstransport. Hamnpendlarmahan utgjort basen for ett par
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nya tdgdragare i Sverige, exempelvis Midcargo spanélel i transportkedjan mellan
Goteborgs Hamn och Vasteras.

4.4 Torrhamnar och sakerhet

Séakerheten kring transporter har mer och mer haimio&us i takt med att stolder i
samband med transporter okat. Sjofarten ar pa sdtetexkluderad fran den utveck-
lingen. Tvartom har det under senare tid genomféntett flertal i media uppmark-
sammade kapningar av stora fraktfartyg, i visshnf@d dodsoffer som féljd. Denna
studie har dock enbart behandlat séakerhetsfragande de delar av transporten som
bedrivs pa land.

Hamnarna har i dag hoga krav pa sékerheten krimdpamntering av gods, framst pa
grund av radsla for terrorattentat men aven smngglUSA har planer pa ¢kade
sakerhetsrutiner for gods som skall transportdatakandet. Idag scannas lastbarare
slumpvis men i framtiden vantas krav pa att samtlastbarare skall scannas vid
transport till USA. Dessa krav kommer givetvis atélla stora krav pa hamnen
gallande administration, scanningsutrustning memdysisk hantering av lastbarare i
hamnen. En del av den hanteringen skulle dock kiigttas till torrhamnarna sa att
lastbararna aven i fortsattningen ska vara tulddkaie och klara att skeppas nar de
anlander till hamnen.

Att flytta hanteringen till torrhamnarna skulle doika sakerhetskraven dar, sannolikt
skulle det kravas att torrhamnarna inhagnades cafske aven nagon typ av
kameradvervakning. Att installera scannerutrustridndastbarare i varje torrhamn ar
en stor investering och en mer ingaende studie idd &r nodvandig, nagot som det
inte finns mojlighet att genomfdéra inom ramen fdet char projektet. Hur stora
investeringar som kravs for att sdkerstélla athsiay kan flyttas till torrhamnarna ar
darmed direkt avgorande fér om det ar genomforbet ej. FOr att det skall vara
mojligt att flytta scanningen till torrhamnarna korar aven kraven pa sakerheten
under transporten mellan torrhamn och hamn atpslsar
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5 Goteborgs Hamn

Goteborgs Hamn ar Sveriges storsta hamn sethtdlet hanterade TEU. Den ar aven
den enda svenska hamn som anléps av transoceataneoiartyg. Forutom direkt-
anlop av transoceana containerfartyg ankommer #aedertrafik fran storre euro-
peiska hamnar, framst Rotterdam. Forutom contaotsrgar hamnen aven emot
trailers och bulk. Géteborg ar aven en viktig expamn for svensk industri och ar
utskeppningshamn for bland andra Volvo och StorsoEn

Hamnen ar sedan 1985 ett aktiebolag som till 10@g% av Goteborgs kommun.
Aktiebolaget ager hamnterminalernas mark samt @slanarken dar logistikcentrum
ligger. Aktiebolaget ager aven 20 % i Gavle Coredigrminal AB belagen inom
Gavle hamn dit &ven en av tdgpendlarna i RailPstesyet gar.

Goteborgs Hamn bdorjade arbetet med jarnvagsperdiander 1998 och har sedan
dess utdkat verksamheten till att omfatta jarnvagsporter till 26 torrhamnar
(www.portgot.se, 2009) i Sverige och Norge.

Under 2009 pabdorjade hamnen en upphandling blametaraktorer for att skota den
framtida driften i hamnen. Upphandlingen omfattanlastning mellan fartyg och
land, hanteringen internt i hamnen samt omlastmrtgejarnvag respektive bil for
transport fran hamnen.

5.2 Jarnvagsanslutning

Goteborgs Hamns anknytning till jarnvagsnatet gamen sa kallade hamnbanan som
stracker sig fran Alvsborgsbangarden till Kvilleganden invid Bohusbanan (se figur
7). Hamnbanan trafikeras idag enbart av godstaggddanan ligger ett antal
bangéardar: Alvsborgsbangéarden, Skandiabangardekeldaagarden samt Kvilleban-
garden som ar den storsta pa strackan. Hamnbamangz8 kilometer och enkelspérig
mellan Kvillebangarden och Skandiabangarden, metsnibjlighet pa Polseboban-
garden vid Bracke. Polsebobangarden anvands ooksdppstallning av vagnar till
och fran Oljehamnen. Hamnbanan &gs av staten ochltiis av Banverket som aven
har drift- och underhallsansvar fér denna bana.

En starkt begransande faktor fér kapaciteten panbaman ar att den enbart har
enkelspar och endast en motesplats belagen i RPOIBebenkelspariga strackorna ar
fran Kvillebangarden till Pélsebobangarden och fRdiisebobangéarden till Skandia-
bangarden.

En annan flaskhals ar Marieholmsbron som gar ohenzoch forbinder hamnbanan
med Savenas bangard och stambanan. Det storamethiged Marieholmsbron ar att
den ar enkelspérig, samt att den delas med Bohasbssm har en betydande lokal
och regional persontrafik och den utgér darmedykétrst stérningskansligt avsnitt.
Skulle denna skadas vid exempelvis en paseglineskil godstrafik fa ledas om via
Bohusbanan. Ett annat problem med Marieholmsbroattaden liksom det Gvriga
jarnvagsnatet har en hog beldggning. Under arlmeést denna studie undersoktes
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mojligheterna till fler linjer for persontrafik dveMarieholmsbron vilket ytterligare
skulle begransa kapaciteten for fler godstransptittech fran hamnen.

Figur 7 Hamnbanan, Savenas Bangard samt ansluthader. (Utredning
Banverket Kapacitet Hamnbanan 2006)

5.3 PGRC

PGRC — Port of Géteborg Rail Center ar den entghihamnen som hanterar lyft av
lastbarare av och pa jarnvagsvagnar. PGRC forfodagslaget over tre spar a’ 450
meter i hamnen, den s& kallade Centralharpan. @&ittasom trafikerar hamnen ar
ofta av maximalt tillaten langd (650 m) vilket médiden nackdelen att tdgen maste
brytas upp i tva delar innan de kan rangeras irCpétralharpan for lastning och
lossning. De kortare sparen medger a andra sidaarkaransporter for de grensle-
truckar som flyttar lastbarare till och fran uppifténgsytor. PGRC anvander samma
typ av grensletruckar som hamnen i dvrigt. 200%haamnen sammanlagt 39 sadana
truckar. Rangeringen av tagen handlas upp av Go@zego och det ar aven Green
Cargo som vaxlar tagsattet mellan Centralharpamirten och Skandiabangarden.

Under arbetet med denna studie planerade Gotebdegsn att bygga en ny
anlaggning med spar for att ersatta Centralhargaden plats dar man idag har upp-
stallningsplats for person- och lastbilar. Den wigfia planen fér hur den nya
anlaggning skall se ut var inte presenterad megrpad av det begransade utrymmet
kommer den nya anlaggningen, liksom Centralharpae, att ha spar som ar till-
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rackligt 1anga for att hantera ett helt tagsattnNtammer alltsa aven i fortsattningen
att behdva koppla isar tagsattet innan man kaa tzct lossa.

5.4 TICS

Terminal Information and Control System (TICS) &t dnformationshanterings-
system som hamnen anvander for att hantera ochidklend var gods befinner sig i
hamnen. Systemet har sina rétter i 1970-talet acb@S-baserat. | systemet kan
rederier som anloper hamnen ga in och lagga inadtbdrare som skall lamnas i
hamnen samt ange var pa fartyget de star. Denisfstanationen ar till stor hjalp nar
fartygen lossas.

De rederier som intervjuats i denna studie andesystemet fungerar men saknar
manga funktioner och ar svart och omstandigt atiada. Detta framst beroende pa
att systemet ar DOS-baserat och till skillnad motlernare system saknar ett grafiskt
granssnitt.

Systemet ersattes under 2008/2009 av ett nyttrayfdetta system anvands redan av
en rad hamnar runtom i varlden. Det nya systemetnggigheten att lagra och sprida
mer information om lastbararna samt skall enligtredderier som intervjuats vara
betydligt mycket enklare att anvdnda a&n TICS. Dderer som intervjuats inom
ramen for denna studie uppgav att de ar valdigtaadped uppdateringen och har
goda erfarenheter av att arbeta med det nya syst@médra hamnar.

5.5 Internhantering idag

Den internhantering som Kkartlagts i denna studidatiar enbart hanteringen av
containers fran fartyg till Centralharpan dar dstda pa tag for vidare transport till
torrhamnarna (se figur 8).

Hanteringen av containers mellan de oceangaentigéar och kaj skots idag av tre
stycken sa kallade super-Panamaxkranar som karhanpp till 100 enheter per
timme. | direkt anslutning till kajkanten finns arppstallningsplats dar kranarna
staller lastbarare. Hamnen har 39 grensletruckar Bland annat flyttar containers
fran kajkanten till de olika containerparker sormnf arrangerade. Eftersom
containers i regel behdver rangeras eller flyttag canan de ar klara for vidare
transport ut fran hamnen, sker en omfattande inbamtering. | genomsnitt flyttas
eller hanteras en container 4 ganger fran detedtstas av fran fartyget tills det att de
lamnar hamnen med lastbil eller jarnvag. Contairgér i genomsnitt sex dygn i
hamnen men beroende pa vilken typ av gods detrélakgingstiden i hamnen variera
fran ett par dagar upp till ett par manader (Guti2608).

Vid anliggande kajer har hamnen ett flertal mindranar som anvands for mindre
fartyg, framst feederfartyg.
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Figur 8: Skandiahamnen, med Centralharpan och 8iedoangarden. Foto:
Goteborgs Hamn AB

5.6 RailPort Scandinavia

RailPort Scandinavia & namnet pa det samarbeteb@iifs Hamn driver tillsammans
med tagoperatorer och torrhamnar.

Goteborgs Hamn bdrjade arbetet med jarnvagsperdlander 1998. Centralharpan
hade da en lag nyttjandegrad och det fordes digkuemsom man skulle bryta upp

sparen for att skapa mer yta for lagring och hamger_astbilstransporterna till och

fran hamnen 6kade vid denna tidpunkt och den telrtgafiken medforde var da inte

lika pataglig som den &ar idag. Hamnen fattade dimtkstrategiska beslutet att istallet
for att bryta upp sparen skulle en plan for att Gkbymerna pa jarnvag arbetas fram.
Man insag ocksa att effektiva jarnvagstransponté&n festen av landet skulle kunna
komma att bli en stor konkurrensfordel jaAmfort needira hamnar och ett effektivt

satt att sékra exportgods fran 6vriga delar avigeer
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Figur 9 Antal enheter hanterade inom RailPortsystem

Sedan starten har det skett en mycket god tillvénllan 2000 och 2008 6kade
antalet TEU som transporterades inom ramen forPRailmed cirka 17 % per ar
(Vierth et al, 2008). 2008 transporterades cirkd 8@0 TEU inom ramen for RailPort
och jarnvagstransporterna stod for cirka halftensamtliga volymer. | dagslaget
trafikerar pendlarna 26 olika destinationer i Sgeroch Norge (se figur 9 och 10).
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Figur 9  Goteborgs Hamn samt destinationer inom IRail (presentations-
material, www.portgot.se)
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Nummer | Destination Operattr / Tagdragare
1 Stockholm / Sodertalje Intercontainer (Scandiapvi
2 Eskilstuna Intercontainer (Scandinavia)
3 Norrkoping Intercontainer (Scandinavia)
4 Gavle Intercontainer (Scandinavia)
5 Borlange Intercontainer (Scandinavia)
6 Helsingborg Intercontainer (Scandinavia)
7 Vasteras Intercontainer (Scandinavia)
8 Uddevalla Green Cargo
9 Nassjo Green Cargo
10 Goteborg Green Cargo
11 Insjon Green Cargo
12 Karlstad Vanerexpressen
13 Amal Vanerexpressen
14 Vasteras Malarpendeln
15 Avesta Malarpendeln
16 Hallefors Malarpendeln
17 Orebro SCT Transport / Tagfrakt
18 Motala SCT Transport / Tagfrakt
19 Falkoping Svensk Logistikpartner
20 Ahus MidCargo
21 Vaggeryd Eurocarrier Rail Logistics
22 Sodertalje ERS Railway
23 Gavle ERS Railways
24 Vannas North Rail
25 Stockholm/Arsta CargoNet
26 Drammen Green Cargo

Figur 10 Operatorer/taggning for hamnpendlare méadestinationer 2009
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6 Torrhamnar i Sverige

Jarnvagspendlarna fran Goteborgs Hamn trafikerae@binaler i Sverige samt en i

Norge. Ett flertal av dessa &r inte att betrakta sorrhamnar i en striktare mening,
exempelvis ar Arstaterminalen i Stockholm att dettasom en kombiterminal. De

torrhamnar som forekommer i de intervjuer som gdiois inom ramen for denna

studie erbjuder daremot tjanster som gor att delkassas som torrhamnar. Jamfort
med de kriterier som stélls pa torrhamnar i litteren sa ar det framst omlastningen
mellan transportslagen, lagring av lastbarare amsgamt fortullning av gods som
utfors i torrhamnarna. Sakerhetsinspektioner utfdts flesta fall inte och underhall

av lastbarare utfors vid behov snarare én eftezraeh

6.1 Beskrivning av ett urval av intressanta

torrhamnar

En stor del av den nya information som framkomnudenna studie kommer fran de
intervjuer som gjorts med foretradare for utvaldattamnar. UtifrAn vad som fram-
kommit i de litteraturstudier som genomforts sansaimrad med den referensgrupp
som knutits till projektet valdes fem torrhamnar ftt intervjuer. Torrhamnarna
valdes bland annat for att fa en sa stor tackninglen totala godsméangden inom
RailPort som mojligt. De torrhamnarna vars foresr&dhar intervjuats for studien ar
(se figur 11):

Eskilstuna kombiterminal, Michael Cedborger
Hoglandsterminalen i Nassj6, Anders Wittskog
Terminal Skaraborg i Falkdping, Peter Andrésen
Vanerexpressen, Karlstad, Gunnar Gardin
Hallsbergsterminalen, Ulf Gustafsson

Tillsammans hanterade dessa terminaler under 20k& 80 000 TEU i trafiken till
och frAn Goteborgs Hamn inom ramen for RailPorttdDmotsvara ungefar 15 % av
den totala volymen containers som hanterades inaitP &tt.

Torrhamnarna erbjuder @&ven en nagorlunda bra gislgispridning betraffande det
avstand fran Goteborgs Hamn pa vilket de ar lokmide. Har framtrader Terminal
Skaraborg som sarskilt intressant da den ar belégeast 120 km fran hamnen.
Normalt brukar det anses att intermodala transp@tdonsamma forst pa avstand
langre an 300 km och i vissa fall till och med 6860 km.

De origa torrhamnar som studerats faller inom katiegmid-range, med cirka 250 —
400 km avstand till Goteborg. Anvander man defimién for en langvaga terminal
(Roso 2006), minst 600 km till hamnen, saknas tistizen sddan i denna studie.
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Figur 11 Goteborgs Hamn samt i studien kartlagdartamnar.

Avstand till Goteborg i kilometer:

Falkoping 120 km
N&assjo 250 km
Eskilstuna 400 km
Karlstad 300 km
Hallsberg knappt 300 km
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6.1 Eskilstuna kombiterminal

Sormlast, som &r ett akeri med bas i Eskilsturgpter kombiterminalen i Eskilstuna
fran Green Cargo 2004. Terminalen ar pa cirka 20 Kéadratmeter och har tva
parallella spar som kan hantera heltag. | dagsligetman fyra heltidstjanster for
bemanning av terminalen som trafikeras av tva tagmprer. Lyft av lastbarare pa
terminalen skots av tva reachstackers. Sormlasttreatastbilar som enbart utfor
transporter till och fran terminalen utéver de dasth dragbilar som kommer fran
andra akerier. Det sker alltsa ett tatt samarbeitamakeriet och terminalen.

ICS, Intercontainer Scandinavia AB, skoter de fpan®r mellan kombiterminalen
och Goteborgs Hamn AB som sker inom ramen for RalF-0r narvarande (2009)
har man fem ankomster och avgangar i veckan, métitifigdag. Tagen ankommer
pa morgonen och avléper nagon gang under kvéllen.dbsoluta majoriteten av last-
bararna till och fran Goteborgs Hamn ar containésnst 40 fots containers enligt
ISO-standard. Det ankommer ca 70—-75 containerskarevilket resulterar i cirka 25
000 lyft/ar. Antalet lyft 6kar i takt med att flecch fler kunder anvander terminalen.
TGOJ Trafik drar alla tag pa linjen och skoter avangering pa kombiterminalen.
Flodena matt i antal containers &r i princip badéaade, dock bestar mycket av godset
till Goéteborgs Hamn av tomcontainers. Det féljen dgingse bilden av Malarregionen
som en konsume-rande del av landet dar det skaivtdite tillverkning.

Pa terminalen utfors, férutom lyft av lastbarareeréen del lagring av containers.
Den begransade ytan samt 6nskemalen om att exjgagdeatt man inte vill ta pa sig
for mycket lagerhantering och man uppger att detkativt dyrt att lagra containers
pa terminalen utan att namna nagra exakta sifffdr.terminalen skéter man tull-
klarering av det gods som skall till Goteborgs Hawiket innebar att godset ar
fortullat nar det nar hamnen. Terminalen skéteméaee del lastning av lastpallar i
vanliga godsvagnar for jarnvag. Den verksamhetatoék mycket begransad och att
betrakta som provisorisk for tillfallet.

| expansionsplanerna ingar att forsoka forvarva@tiggande fastighet med industri-
spar under tak och darigenom aven kunna erbjudaggstransporter for styckegods
med lastning under tak. Man studerar aven mojlgheitt i framtiden sjalva utféra
vaxling och rangering for att darigenom snabbarnkLbygga tag pa terminalen.

6.2 HOglandsterminalen i Nassjo

Verksamheten pa Hoglandsterminalen bedrivs i foureta terminalbolag som till

halften &gs av Nassjo Akeri och till halften av Bjaskommun. Terminalbolaget ager
markytorna, truckarna och en kontorsbyggnad. Teafikmellan terminalen och
Goteborgs Hamn startade under hosten 2004. Ternirfétfogar dver tre spar a 650
meter. Hanteringsytan ar pa 700 m lang och 80 md,briket motsvarar 56 000

kvadratmeter. Det avgar och ankommer tva heltagdaer till och fran Goteborgs
Hamn och man hanterar ca 25 000 TEU per ar (20®®)terminalen anvands tva
reachstackers med mdgjlighet att hantera containgeselflak samt pahangsvagnar.
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Flodena till och fran hamnen i Goteborg ar relatigt balanserade med avseende pa
antalet lastbarare, men cirka halften av lastbaraom gar till hamnen ar tomma.

Forutom lyft av lastbarare och jarnvagstranspotbjugler man aven lagring av
containers. Man planerar att bygga ett truckgaragd mojlighet till strippning och
stuffning av container. Man har borjat fortulla taners vilket innebér att godset ar
tullat nar det kommer fram till hamnen.

Néassjo akeribolag bemannar terminalen vilket innedth personalen roterar och
jobbar bade pa terminalen samt kor lastbil. Vid laglaggning kan lastbils-
chaufforerna darfor sjalva hamta och lasta pa #dktemtainer och kéra ut den till
kund. Normalt ansvarar den som lastar containerg¢epainalen aven for trafik-
planeringen. Det nara samarbetet med akeriet gana kan erbjuda leverans med
korta avropstider fran kunden samt halla en hogicamiva vid problem i tagtrafiken.
Man anser aven att det ar viktigt att kunna erbjeddlexibel logistiklosning for att
hjéalpa kunderna hantera att svangningar i godsn&ingd

Upptagningsomradet ar fran Jonkdping och i en ksterdt. Man uppskattar att det
l6nar sig att aka 50 kilometer at fel hall, det sdga vasterut mot JOnkoping.

Ambitionen ar att ligga i framkant nar det gallendtekniska utrustningen och man
har installerat Vlan (Virtual Local Area Networkd perminalen for att via "shipment-

nummer” veta var varje container befinner sig itsyeet. Det gor att kunderna samt
personalen pa terminalen har realtidovervakningvase container som passerar
terminalen. Kunden skickar en bestéllning till Gre€argo som innehaller

information om vilka lastbarare som skall transpas$ fran Goteborgs Hamn till

Hoglandsterminalen. Green Cargo vidarebefordrarmétionen till hamnen och nar
tagsattet ar lastat skickas en Excelfil till Gre€argo med information om vilka

lastb&rare som ar lastade. Det &ar informationeannd fil som i framtiden automatiskt
skall lasas in i terminalens informationssystemst&yet ar annu inte i drift da det
aterstar en del tester for att tillse att systeametlirackligt stabilt. Aven truckarna pa

terminalen ar uppkopplade och har tillgang tilloimhation om varje container. Malet
ar ett kostnadseffektivt system utan manuellt exbrate i form av stansning av
lastbararidentiteten. | framtiden &r det tanktiaformationen matas in i systemet
direkt och skall darefter lagras i systemet. Idaggkommer det felstansningar vilket
leder till extraarbete samt missforstand.

Nasta etapp i utvecklingsarbetet med terminaleattloket ska kopplas bort och att
man med hjalp av ett fijarrstyrt lok ska kunna déget fran stambanan in pa
terminalen. Det ger en billigare tagproduktion etlkeder till att man kora lite langre
med lastbil vilket 6kar upptagningsomradet. Stamabatrafikeras dygnet runt och
man kan aven halla terminalen 6ppen dygnet rukewibkar flexibiliteten. Termi-
nalen har medvetet satsat pa ett par stora, stalmider for att kunna vaxa langsamt
och stabilt och samtidigt behalla I6nsamheten. Manforsokt att starta pendlar till
bade Karlshamns hamn och Oskarshamn hamn men nraénha inte lyckats
attrahera tillrackliga volymer for att na Ionsamhet
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6.3 Terminal Skaraborg i Falkoping

Verksamheten pa terminalen bedrivs av Terminal &la@ng som till halften ags av
LBC Falkoping och till halften av AA-bolagen. Temmaien forfogar i dagslaget dver
tva spar av 175 m langd och véantar pa att fa ta étteredje spar med en langd av
250 m.

Det ankommer och avgar ett tdg per dag fran matilagrsdag med cirka 30 — 35
containers vilket ger cirka 6 000 TEU per ar. Manjeder en flexibel avhamtning av
gods. Terminal Skaraborg &r extra intressant taake vdet korta avstandet till
Goteborg, endast 120 km. Traditionellt anses kamfilit vara I6nsamt pa avstand
langre an cirka 300 km. Det korta avstandet gemn&se strategisk fordel da det
underlattar mojligheten att i nodfall hamta tranms@@ gods till och frAn hamnen med
bil

Pa terminalen utférs omlastning och lagring av aimars. | dagslaget utfors lyft av
vaxelflak och containers men man har aven studer@tigheterna till att lyfta
pahangsvagnar. Man kan erbjuda strippning ochrshgfav containers men det ar
inget som har efterfragats i dagslaget. Terminaléor aven fortullning av gods sa
godset ar tullat nar det anlander till GéteborgsnHaNar verksamheten startades
drog Tagfrakt tdgen men fran och med november 20@8:t Svensk Logistikpartner
som skoter tag-dragningen som bestélls av Ternsikataborg.

Akarna vid LBC Falkdping ar mycket ndjda med uppkigvilket resulterat i att 98 %
av alla lastbilstransporter till Goteborgs Hamnre#satta med intermodala jarnvags-
transporter. Terminalens upptagningsomrade ar ftiincehamn, Herrljunga,
Jonkoping och nordost. Till Herrljunga ar det 4 mih det &r ungefar sa langt man
har rad att dka at fel hall med bil innan en resthidstransport till hamnen blir
billigare. Balansen i flodet &r cirka 60 - 40 % mpgort respektive export. Man
fokuserar i dagslaget pa att jamna ut den balasearare an att skaffa nya kunder
vilket skulle kunna skapa ytterligare obalanserjdnnare balans i flédet skulle &ven
innebédra att hanteringen av tomcontainers minskéan samarbetar med vissa
speditorer for att forsoka halla samma contain@mirkretsloppet for att minska
antalet tomcontainer som transporteras fram odbaka till hamnen. Tanken ar
istallet att de containers som toms efter att dardimed importgods skall fyllas med
exportgods innan de transporteras tillbaka till ham Idag saknar man méjlighet till
tullhantering och om sadan infors kommer det atidbas ett begransat inhagnat
tullager med 6vervakning och sékerhetsstangsel.

6.4 Vanerexpressen i Karlstad

Terminalen i Karlstad skiljer sig lite at fran deriga studerade terminalerna da den
har sina rétter i hamnen i Karlstad. Da hamnen teaek vikande trend inom gods-
hanteringen sokte man nya vagar for att 6ka volyameéhamnen. Losningen blev da
att hamnen tillsammans med en stor kund etableradsporter av gods pa jarnvag
till Goteborgs Hamn. Med start 1998 borjade BK Tait) dra tre tdg i vardera

riktningen per vecka. Idag har verksamheten oKasijti tag i veckan. P& mandagar,
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onsdagar och fredagar gar det ett tag i vardetaimigg mellan Karlstad och Goteborg
och pé tisdagar och torsdagar gar det tva tagdievarriktningen.

Terminalbolaget ags till en tredjedel vardera avCkBakt i Varmland, Vénerhamn
och Karlssongruppen. Man forfogar over ett spar §or840 m langt och ett som ar
150 m langt. Lyftkapacitet i form av reachstackiedps fran Vanerhamn. Samman-
lagt hanteras det arligen cirka 20 000 TEU pa teaten och i snitt ar det 39 lastade
vagnar i varje tdg. Pa terminalen lyfter man com@e och vaxelflak. Man har dven
provat att hantera pahangsvagnar men det har alitevil ut. Dels ar sjalva lyftet
besvarligare och med semitrailers uppstar en éwrdaering da dessa behover foto-
graferas innan de lyfts for att dokumentera evdlatiskador. Detta for att hela tiden
forvissa sig om vem som har ansvaret for eventusd&Edor som uppstar pa semi-
trailern. Man upplever aven att det utfors flerld#d mot semitrailers an andra last-
barare. Utdver hanteringen av lastbarare skoéterimaten en del stuvning av virke |
containers.

Under 2005 skedde en expansion och trafik inleddes till Vasteras. En stravan ar
att fokus inte skall ligga pa tagdragning, istaftiastker man att erbjuda kringtjanster
med transporter till och fran kund och vidareutyackiessa. Terminalen tar helhets-
ansvar for hela transportkedjan vilket inkluderantering av tomcontainers. Avtal

sluts direkt med slutkund och inte via speditérer.

| Karlstad finns ett samarbete med LBC-frakt i Véanu som ocksa &ager en tredjedel
i Vanerexpressen. Tva lastbilar ar avdelade tilleabart serva hamnen och da det
behévs mer lastbilskapacitet bestélls detta framsa akeri. | Amél finns en depa och

dar samarbetar man med LBC Varm-Dal och i Vasténiis ett samarbete med tva

olika lokala akerier. Aven i Goteborg finns ett sabeta med ett lokalt akeri som kor

tomcontainer mellan hamnen och uppstéllningsplatsein kring Géteborg.

Né&r terminalen blev ett eget bolag 1999 utvecklategget system for hantering av
information om godset. Detta system byggde dehds det system de svenska
hamnarna anvande vilket underlattade kommunikationeellan terminalen och
Goteborgs Hamn. Systemet anpassades sa att det taokinalens behov och med
tiden har systemet kompletterats med funktioner aser sig behdva. Nar termi-
nalen dppnar pa morgonen meddelar systemet vilktaiter som skall transporteras
under dagen. Systemet ger &ven information omastbdrarna befinner sig och om
de ska hamtas hos kund eller redan befinner sitemédinalen. Systemet planerar
sedan hur taget skall lastas och raknar pa sarams fagvikten. Nar det ar klart
skickas all information elektroniskt till Goteborgtamn. Samtidigt bestélls de tom-
containers som behdvs pa terminalen. Hamnen retmrriaformation om vilka
container som avgatt med tag fran hamnen och amirtaten kvitterar informationen
levereras den direkt in i systemet utan ytterligaenuellt arbete.

Vanerexpressen, tillsammans med dotterbolaget létaieln, trafikerar tva linjer,
dels Goteborgs Hamn — Karlstad och dels ett tag &ateborgs Hamn till Hallefors,
Vasteras och Avesta. Taget till Karlstad stannanéafor att hantera en del gods i
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Amal. Det andra taget bryts i Lax& och en del @8Héllefors och den andra gar till
Vasteras och Avesta.

Terminalen i Karlstad har sitt primara upptagningsade nord-nordost om Karlstad
och gods hamtas bland annat i Garphyttan, KarlskafaKristinehamn. Via stoppet i
Amal fangas &ven gods i Dalsland upp.

| Vasteras vaxer mangden importgods och i Fagdrétatas mycket exportgods.
Containers hamtas och lamnas aven i Uppsalatrakiiembland kan det vara lonsamt
att anvanda terminalen i Vasteras istéllet for destminalen i Stockholm.

Man har studerat mojligheterna till att etablerar fpendlar till andra hamnar men
hittills inte hittat ndgot upplagg som passa kundesch deras transportbehov.

6.5 Hallsbergsterminalen

Terminalen i Hallsberg skiljer sig fran ¢vriga Kagda terminaler i denna studie da
pendlarna till och fran Go6teborg endast utgor emdn@ del av verksamheten pa
terminalen. P& de ovriga terminalerna star hamnpemal for den i sarklass storsta
andelen gods. Till Hallsberg kommer @ven tag meéerimodala lastbarare fran andra
lander, daribland Tyskland och lItalien.

Terminalen i Hallsberg ags av Hallsbergs kommuree@rCargo, Hangartner samt
CargoNet. Hangartner ar en speditor med bas i Sehwed mycket intermodal trafik
mellan Kontinenten och Sverige. Terminalen forfogaer tre spar av 750 m langd
och man hanterar cirka 7 500 TEU inom ramen fodeldikerade pendlarna till och
fran Goteborgs Hamn. Det totala antalet hanterastbdrare ar dock vasentligt hogre,
runt 60 000 lastbarare per ar hanteras pa ternmnd®@ terminalen hanteras de
vanligast forekommande typerna av lastbarare ftarimodala transporter. | trafiken
till och fran Goteborgs Hamn dominerar containengye ISO-standard. Pa terminalen
finns goda maijligheter till stuffning och strippgimv containers samt lagring av gods
I inomhuslager.

Godset till Goteborgs Hamn gar som en del i vagtislg i Green Cargos reguljara
trafik mellan Hallsbergsterminalen och Savenas iteBGdrg. | Savenas véxlas

vagnarna om och dras ut till hamnen av Green Cdbdgesa tag gar flera ganger per
dygn i vardera riktningen. Godsméngden varieranerdel men vanligtvis ar det 15-

20 vagnar per dag med lastbarare som transpotitzesmnen.

Terminalen ar 6ppen och vander sig darmed till Bgantvaruagare och transport-

kOpare som ar intresserade av att anvanda den sdastaingsplats mellan transport-
slagen véag och jarnvag. De olika delagarna, Gresmgd; Hangartner och CargoNet,
har samtliga egen jarnvagstrafik till och fran tevaten. Terminalen har inget

etablerat samarbete med ett sarskilt akeri utariidantingen varuagaren eller Green
Cargo som bokar lastbilstransporten till och frémtinalen.
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Terminalen har ett mycket stort upptagningsomrageincip hela Sverige norr om
Malaren Den skiljer sig darmed gentemot de ovrigil&gda terminalerna som har ett
betydligt mer lokalt upptagningsomrade.

6.6 Framtida utveckling for torrhamnar

En intressant diskussion &r hur torrhamnskoncdqu@mer att utvecklas i framtiden,
dels internationellt men aven i Sverige. Det fimtisuttalat intresse, dels pa EU-niva
men aven i Sverige, att flytta mer gods fran vigainvag. Har har torrhamnar spelat
en stor roll och kommer att kunna spela en mingt iiiktig roll aven i framtiden.
Officiella siffror pekar pa att det & hamnpendiarsom statt for tillvaxten inom
intermodala transporter de senaste aren.

Fragor som aktualiseras i en framtida utveckling tasrhamnar &r bland annat
foljande:

Samarbete mellan existerande torrhamnar och nyadram

Hur kommer arbetet pa torrhamnarna att utvecklas?

Vilka typer av tjanster kommer att efterfragasainfitiden?

Hur manga torrhamnar och hur finmaskigt natveréigirsamhallsekonomiskt
fordelaktigt?

Vilka informationshanteringssystem skall anvandiasamtiden? Och vad
kommer att kravas av dessa?

Hur skall informationssystemen interagera sinseanéll

En central fragestallning for torrhamnarna ar vitigger av tjanster som kommer att
behtvas och efterfragas i framtiden. Idag erbjuderthamnar i Sverige generellt
jarnvéagstransport, omlastning och tullklareringastbarare.

Manga av de torrhamnar som kartlagts i denna stgieorealiserade planer for att
Oppna pendlar till fler hamnar. En tankbar utvauilkan vara att de torrhamnar som
opererar idag fortsatter att trafikera GoteborgsnHach parallellt trafikerar en eller
flera pendlar till andra hamnar. Vilka hamnar deinkréra sig om forvantas i
huvudsak styras av vilka behov som finns hos pmkatransportkbpare men det ar
troligt att anta att desa godsfloden kommer attrsanfalla med de tidigare kart-
laggningar som gjort inom godsfloden inom SverigesEuropa.

Ytterligare ett utvecklingssteg ar ett annu tataemarbete mellan hamnar och
torrhamnar i Sverige, men kanske aven i Norge dolafid. Pa detta satt kan man
skapa ett natverk av jarnvagspendlar med fastangagdgom for transportkdparen ar
lika enkla och naturliga att anvanda som pendléithach fran Goteborg ar idag. Ett
sadant natverk skulle givetvis stalla hoga kravnf@rmationshanteringen av godset
for att aven uppna en rationell och kostnadseffeigsisk hantering av lastbéarare.

Ett natverk med pendlar mellan hamnar och torrhani@® &ven kunna vara ett
effektivt satt att 6ka andelen intermodala transgobDet ger transportkopare en lokal
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forhandlingspart i torrhamnen som erbjuder godstarter till platser i hela landet pa
samma satt som transportkdparen idag koper traiesptlt Goteborgs Hamn.

Framgangen med RailPort-pendlarna samt den upperéiet de fatt i massmedia
har resulterat i att ett flertal kommuner runtorfamdet diskuterar att bygga torr-
hamnar samt att satsa pa att marknadsféra de sian etablerats. Att gora reklam
for torrhamnarna ar givetvis i sig inget problemnnaet blottlagger en intressant
utveckling. Pa nationell niva ar det darfor av ésse att diskutera och kartlagga hur
manga torrhamnar som &r optimalt ur ett samhalt/etler nationalekonomiskt
perspektiv och hur nara varandra de bor liggattbéfolkade omraden finns det av
naturliga skal storre underlag for fler torrhamriaet kan dock vara sa att for manga
torrhamnar inom ett omrade ar kontraproduktivt édwngas pressa marginaler for
hart for att attrahera tillrackliga mangder gods.

Centralt i denna diskussion ar hur man skall hantgiormationen om godset i fram-
tiden. Idag anvands ett flertal olika system av¥ skilda slag och av olika grad av
forfining. Sannolikt ar det sa att den fysiska lesimgen av lastbarare kan effekti-
viseras vasentligt med ett forfinat informationgeys som aven ar gemensamt for
hamnar och torrhamnar, eller atminstone har ett fuéiigerande granssnitt for
kommunikation.
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7 Analys och slutsatser

7.1 Informationshantering av gods

For att mojliggora effektiva godstransporter meerdl inblandade aktérer kravs en
god kannedom om var godset befinner sig samt \arskhll transporteras for att na
sin slutliga destination. Under en typisk intermiolansport forflyttas och omlastas
lastbararen ett flertal ganger och av flera olikeratorer. Detta stéller krav pa de
system som anvands for att hantera information antastbararen befinner sig.

Idag anvands ett flertal olika system, Goteborgsnhldar sitt, rederierna har sina
egna och detsamma géller torrhamnarna. Det beh@anden inte vara ett problem
sa lange de olika systemen kan kommunicera meadaa

Ett problem som framkommit under arbetet med destndie &r att nivan pa de olika
systemen skiljer sig vasentligt. Hamnen och redesidorefaller ligga pa en jamn
niva och rederierna patalar inga egentliga probl&mmmunikationen med hamnen
gallande godset. Man staller aven stor tilltro d#it nya system som hamnen imple-
menterade under 2009 och papekar att man har gtadareheter av det systemet fran
andra hamnar.

Den stora skillnaden galler istallet kommunikatsystemet mellan hamnen och torr-
hamnarna. Har utmarker sig Vanerexpressen somrdraton med ett val fungerande
informationshanteringssystem, deras bakgrund inariskad Hamn spelar givetvis
in. Vanerpendeln framhalls ofta som ett gott exdng@een aktdor som anvander de
fordelar torrhamnen innebar for den vattennara leanaé de forefaller att i storre
utstrackning ha en langsiktigare planering ovekavilastbarare som skall transpor-
teras vilken dag. Alla lastbérare anlander intereandag de skall slussas vidare utan
man anvander bade hamnen och torrhamnen for medliang. Hur mycket som skall
tillskrivas deras informationshanteringssystem behmycket som beror pa typen av
gods skall dock lamnas osagt.

Aven Hoglandsterminalen haller en hdg niva och drarmambitios ambition med ett
virtuellt LAN-natverk som skall tdcka in hela termalen.

Samtidigt maste fragan stallas om hur viktiga dedyatemen ar. De torrhamnar som
inte har lika avancerade system klarar sig ockaaDock erkanner man att det fére-
kommer misstag i den manuella hanteringen av (fileatiion av lastbarare och
jarnvagsvagnar. Informationens betydelse kommendliét dven att fa stérre varde i
framtiden for att ytterligare effektivisera transiona och omlastningen. Framforallt
vid omlastning i hamnen dar det finns intresse thweta exakt var i taget en given
lastbarare befinner sig samt i vissa fall avendea vager.

En annan utveckling som kan kradva ett mer autoeratissystem for informa-
tionshantering ar om torrhamnarna realiserar plpagwendlar till fler hamnar. For att
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kunna etablera ett natverk med effektiva pendldftaménamnar och torrhamnar i hela
Sverige ar aven ett effektivt informationshantessygstem viktigt.

Det forefaller vara ett omrade som kraver mer kapskamgent for att ytterligare
effektivisera transporterna och battre utnyttjeeptiilen i systemet.

7.2 Flaskhalsar i jarnvagsnatet

Infrastruktur i form av spar, terminaler och vaxt@mns ofta i debatten kring hur
andelen gods som transporteras med jarnvag skalhskwbkas. Ofta brukar de
flaskhalsar som finns namnas som tranga sektoliea gor det svarare for jarnvagen
att oka sin andel. Det heter ofta att det fran tigsdi hall saknats satsningar pa
infrastruktur for jarnvag och man kan peka pa péirshar brutits upp i takt med att
behovet av jarnvagstransporter har uppfattats sorakande.

| arbetet med denna studie har dock inte denna fgmerellt sett varit nagot som
stort de ansvariga for torrhamnarna. Man &r medveta de resurser man har att
arbeta med. Det faktum att pendlarna har varitft dtt antal ar pa relativt konstanta
avgangs- och ankomsttider har sakert bidragitdiitta. Torrhamnarna och deras
kunder har natt en stabilitet i verksamheten, dehémnnar som har rotterna i akeri-
naringen havdar aven i storre utstrackning atfidas en "det ordnar vi’-attityd.

De ganger man misslyckas med att fa fram en laatbaned jarnvag forsoker man

istallet att l6sa situationen med hjéalp av en ligstlansport. Inom akerinaringen ar

detta ett vanligt tillvagagangssatt, blir en baestde nagonstans pa vagen vet trafik-
ledningen hur de skall agera for att prioriter&kenl lastbarare som skall fram. | ett

forsta steg om man har den mojligheten, alternatiwtman ordnar fram en ny lastbil

for att fa lastbararen till ratt destination s& fawm mojligt.

De flaskhalsar som anda paverkar pendlarna fifassta hand i och kring Goteborg
och hamnen.

Goteborgs Hamn anknytning till jarnvagsnatet garden sa kallade hamnbanan som
stracker sig frdn Alvsborgsbangarden till Kvilleganden invid Bohusbanan. Hamn-
banan trafikeras idag enbart av godstransportengddanan ligger ett antal ban-
gardar: Alvsborgsbangarden, Skandiabangarden, Hkgioden samt Kvilleban-
garden som &r den storsta pa strackan. Hamnban&8 &m lang och enkelsparig
mellan Kvillebangarden och Skandiabangarden, megksnibjlighet pa Polseboban-
garden vid Bracke. Polsebobangarden anvands ooksdppstallning av vagnar till
och fran Olijehamnen. Banverket ar ansvarig for Hzanan.

En starkt begransande faktor for kapaciteten pa ribaman ar att den enbart har
enkelspar och endast en motesplats belagen i RPOIBebenkelspariga strackorna ar
fran Kvillebangarden till Pélsebobangarden och fRdiisebobangéarden till Skandia-
bangarden.

En annan flaskhals ar Marieholmsbron som gar ovenéoch forbinder Hamnbanan
med Savenas bangard och stambanan. Det storamethiged Marieholmsbron &r att
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den ar enkelsparig, samt att den delas med Bohasbsom har en betydande lokal
och regional persontrafik och den utgér darmed@ttningskansligt avsnitt. Om den
skadas vid exempelvis en pasegling skulle all gafiktfa ledas om via Bohusbanan.
Ett annat problem med Marieholmsbron ar att desolik det 6vriga jarnvagsnéatet har
en valdigt hog belaggning. Under arbetet med deturdie undersoktes mojligheterna
till fler linjer for persontrafik 6ver Marieholmsbn vilket ytterligare skulle begrénsa
kapaciteten for fler godstransporter till och fliamnen.

Hamnbanan har synnerligen hog beldggning i dagstigear darfor extremt kanslig
for storningar och det har vid ett flertal tillfah hant att gods blivit forsenat pa grund
av storningar i jarnvagstrafiken pd hamnbanan.

En annan flaskhals ar Harpan inne i hamnen damitegbch lossning av gods utfors.
Sparlangden pa Harpan tillater inte tdg av maxirilditen langd utan tdgen maste
oftas kopplas isar i flera delar for lastning oassning. Det har bade for- och
nackdelar; nackdelen &ar den extra hanteringskossoad foljer av att tdgen maste
rangeras om. Fordelen &r att halva langden pa éacaty man inte behover flytta
lastbarare lika langt nar man lastar och lossartag

De intervjuade aktérerna inom denna studie hargelrente patalat nagra storre
problem med jarnvagstransporterna mellan hamnentamcthamnarna. De problem

pendlarna dras med ar samma problem som ovrigargadporter pa jarnvag har att
hantera. Det som upplevs som det absolut storsthlganet ar de ganger tag blir
stadende utan mojlighet att na och lasta av godwrigt framhaller man garna de

fordelar jarnvagstransporten innebér i form av déagndervagskostnad samt mindre
milj6- och klimatpaverkan jamfort med en ren vagggort.

7.3 Framgangsfaktorer for RailPortkonceptet

Att transportera gods till och fran hamnar med yam ar inget nytt, den typen av
transporter har bedrivits néstan lika lange som imafh jarnvag. Intermodala trans-
porter ar inte heller nagot nytt, de har bedrigi¢gslan 1960-talet. Men trots mycket
vilja och stora visioner har de intermodala tramsgraa haft svart att vaxa volym-
massigt.

Hur kommer det sig da att jarnvagstransporternanifailPortkonceptet kan ga fran
noll till nastan 20 % av Sveriges intermodala tpamter pa cirka tio ar? Svaren samt
detaljerna i historien skiljer sig givetvis at benole pa vem man fragar men i stora
drag ar de flesta 6verrens om att Géteborgs Hamallpar tog tag i fragan nagon
gang i mitten av 1990-talet. Harpan i Goteborgs Hamr da kraftigt underanvand
och det diskuterades om den skulle rivas upp togeplats for mer lagringsutrymme
och svangrum for de grensletruckar man anvand#llesféreslogs att man skulle
fokusera pa att 6ka andelen jarnvagstransportendii fran hamnen och darigenom
aven forsakra sig om storre godsmangder fran atelea av landet.

Om man kunde erbjuda effektiva, billiga jarnvagssgorter skulle man lattare kunna
forsakra sig om att godset fran stora delar av i§eeskulle passera over kajen i
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Goteborgs Hamn istallet for genom nagon annan haehrfeedras till och fran nagon
av de storre hamnarna pa kontinenten.

| arbetet med denna studie har ett par faktorenthé@tt som mer betydelsefulla i
hamnens lyckade satsning pa jarnvagstransportesalig:

En vision
Samarbete
Torrhamnar
Hamnverksamhet
Lastbarare
Trovardighet

Vision
Hamnens vision var att sékra transporter av goéls fnlandet via jarnvag. Den
ursprungliga malsattningen var att 50 % av alladihna volymer skulle ga pa jarn-

vag, en malsattning man sedan dess tvingas revigigrat. Men det racker inte med
en vision och ett mal, hamnen gick aven fran drdhaéindling.

Samarbete

Hamnen inledde ett samarbete med nuvarande Grago Geh ett par torrhamnar dar
hamnen presenterade sin idé och vision. Samarhatesedan genomsyrat arbetet
med att vidareutveckla konceptet och tjanster t talked att fler aktorer anslutit.
Samarbetet verkar aven ha forbattrats i och medcbamsenaste omorganisation.

Torrhamnarna

Torrhamnarna har givetvis spelat en mycket starirflamgangen. De har sakrat
exportvolymer och hanterat avsattning for imponywoér. Majoriteten av torrham-

narna som deltagit i detta projekt ar pa ett ellamat satt knutet till ett lokalt akeri och
man har lyckats utnyttja det lilla, lokala akeri¢t§ga serviceniva och jarnvagens
stordriftsfordelar och laga undervagskostnader.

Akerierna forefaller &ven vara mycket tillmétesgdemmot kunder och tillgodoser
deras olika behov. Det kan hévdas att de svenskaatanarna generellt inte uppfyller
alla de kriterier som definierar en "riktig” Dry Ranen det har enligt den har studiens
erfarenhet mer att gora med vad som efterfragas Krinder an vilken kapacitet
torrhamnarna har. Inom nagra ar ar det mycket gtGglit fler tjanster har tillkommit
vid torrhamnarna. Kritiker kan dven havda att flena vara svenska torrhamnar
atnjuter subventioner fran den aktuella kommunemt Dara samarbetet med
kommunen &r inte heller ndgot man doljer utan gt Isnarare fram som nagot
positivt som pekar pa torrhamnens stabilitet oclstark forankring inom kommunen.
Manga kommuner ser &ven att torrhamnar attraheffirseerksamhet och i
forlangningen arbetstillfallen.
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Hamnverksamheten

Verksamheten har gynnat RailPort-konceptet i demimgeatt det redan fran start
fanns stora volymer som behovde transporterasoditi fran hamnen. Intermodala
transportupplagg ar forknippade med ekonomisktdungesteringar vilket resulterar
i ett behov av stora mangder gods for att fa ekariampplagget. Det &r nagot som
ofta kan vara problematiskt for mindre aktorer solinstarta en intermodal transport-
|6sning.

Hamnverksamheten praglas av ett par anlop per waekbhmycket stora volymer per
anlop. Att da snabbt kunna forflytta stora manggieals pa kort tid ar en stor férdel,
nagot jarnvagssystemet ar val lampat for. Aven harsnstadsnara lage gynnar
jarnvagstransporter da en avgang ersatter ett ataal lastbilar som annars skall
fardas genom staden.

Lastbarare

Den priméra lastbéraren vid sj6frakt ar ISO-cordgairnvilken aven ar val lampad for
jarnvagstransporter da den ar standardiserad santtdnnlador vilka underlattar lyft
och hantering. Containern ar aven stapelbar vilketerlattar lagring i hamnar och
torrhamnar.

| bland annat USA anvands sa kallad "double-stapkirdet vill saga att tva
containers lastas ovanpa varandra vid jarnvagsioates. Den framsta fordelen med
"double-stacking” &r givetvis att man nastan forolalb kapacitet pa varje avgang utan
att forlanga tagen.

| Sverige ar det dock inte mojligt att anvanda aig”doubel-stacking” da de last-
profiler som galler for jarnvagstransport inte di#ir det. Studier kring "double-
stacking” har utforts i Sverige och man har komfram till att det inte skulle kunna
vara samhallsekonomiskt I6nsamt att anpassa inifdaten for "double-stacking”.

Trovardighet

| takt med att hamnpendlarna har fungerat och ledtes nya torrhamnar och
transportkdpare har Goteborgs Hamns trovardightande jarnvagstransporter okat.
Detta visar sig ocksa genom det stora intresse \d@eats runt om i landet for att
etablerar nya torrhamnar som vill samarbete medneamManga av dessa satsningar
har aven en stark, lokal politisk uppbackning.

7.4 Diskussion

Generellt sett ar foretrddarna for de torrhamnan sotervjuats for denna studie
valdigt ndjda med pendlarna. Pendlarna har gertengeavolymer och i manga fall
aven helt nya kunder. For de torrhamnar som haa sitter i akerinaringen har
pendlarna aven inneburit en helt ny marknad attaagd, intermodala transporter.
Detta upplevs av samtliga intervjuade som posish ett naturligt steg att bredda
verksamheten.
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Samtliga féretradare som intervjuats ar aven medvein att lastbilens miljdimage ar
betydligt sdmre an jarnvagens. Vidare namns oftdratmedel sannolikt kommer att
bli dyrare och att det dven kan inforas kilometetskor tung trafik pa vag vilket
kommer att fordyra lastbilstransporterna i framtid#iljo6 och ekonomi ar de tva
framsta faktorerna som talar for att flytta god&nfrvag till jarnvag. Foretradarna
papekar ocksa att de inte ser nagot egenvarde aratiinda lastbil pa langre
transporter. Det finns fortfarande akerier somagilatt kéra lastbil men ser man
istallet lastbilen som en produktionsapparat solkkemi som helst inser man snart att
det ar effektivare att anvanda jarnvag nar detjtigh Framforallt i ett upplagg som
hamnpendlarna dar man har en fast struktur medrsadagda tider. Ett citat som val
speglar hur dkarna generellt ser pa jarnvagstrarespo

"Tidigare har man statt och talat sig varm for lagtoch nu star man och propagerar
for jarnvagstransporter.”

Pendlarna har i manga fall lett till nya kunder @iade godsvolymer. Dessa kunder
har inte sallan aven efterfragat nya tjanster vasfieratorerna har anpassat verksam-
het och utrustning for att tillmotesga dessa onskerBom exempel kan namnas
Eskilstuna Kombiterminal som har en gaffeltruck &it kunna lasta europapallar i
godsvagnar. | Karlstad lastar man timmer i contagfeer 6nskemal fran transport-
koparen. | Hallsberg har man ordnat lagring und&rét en stor kund, for att namna
nagra exempel.

Tre av de studerade torrhamnarna har en tydlig lkoppill akerinaringen da de
startats av lokala akerier, ofta i samarbete medrkanen. Detta har inneburit att man
redan haft kontakt med kunder som kopt transpgéerag och det har redan fran
start funnits volymer att transportera pa jarnvBgkgrunden fran akerinaringen har
aven medfort att man fran start har erbjudit en &égyiceniva mot kunderna, nagot
som ar mycket kritiskt inom akerinaringen. Foretagm akerinaringen ar betydligt
mer konkurrensutsatt &n foretag inom jarnvagsnérirach transportkbpare kan satta
hard press pa akerier framst gallande priser men &andra delar av avtal. Lastbilar
och lastbarare ar standardiserade vilket medfédedtéir relativt enkelt att byta ut ett
akeri mot ett annat om transportkdparen inte &l nigd tjansten.

For att salja in de intermodala tagpendlarna tih dran hamnen i Goteborg har
akerierna varit tvingade att sy ihop en lika bréamafyallande pris, tidsramar och
kvalitet som den rena lastbilstransport som kunatan kanner till. Den positiva
effekt intermodala transporter har pa miljo ar ndgorhamnar och kunder generellt
uppskattar och garna anvander i sin marknadsfohfen det finns dock ett mycket
begransat utrymme att hoja priser eller pa annatf@Bsamra kvaliteten i den inter-
modala transporten jamfort med en ren lastbilspraris Det ar med andra ord svart
att fA kunder att betala extra for den minskadgbmlastningen.

Akerinaringens hdga servicenivad ar nagot som veharinfluerat arbetet i torr-
hamnarna. Det finns atskilliga historier om congéaisom av olika anledningar har
missat sin jarnvagstransport. Man har da tvingagéra en trailerbil med slap for att
kora containern till eller fran hamnen, oftast utahnagon extra kostnad fakturerats
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varuagaren. Att torrhamnarna verkar vara valdifintitesgaende mot kunderna och
arbetar hart for att tillgodose deras dnskemalkiadir att man haller en mycket hog
serviceniva mot sina kunder.

Kundernas vana vid lastbilstransporter har i mdaljdett till att logistikupplaggen ar
beroende pa sena avrop, ofta 24 timmar innan gddseintas finnas pa plats. Har
betyder det att transportéren har 24 timmar paasiidlytta godset fran hamnen till
kunden. Detta trots att godset i ett tidigare skedensportkedjan befunnit sig upp till
3-4 veckor till sjoss. Battre planering skulle kanmedféra ett effektivare utnyttjande
av existerande kapacitet och ett jAmnare flodeaatbérare mellan hamn och torr-
hamn. Med lite framforhallning i planering skulleiktuationer av antalet transpor-
terade lastbarare per avgang over tid kunna utjanigtiersom det sker tva ocean-
gaende anlop i veckan i Goteborgs Hamn ar det rigtdansa att en del av godset star
i hamnen ett par dagar innan det transporterasevitdbkunden.

Det kan noteras att det foreligger relativt stakdlreader i hur torrhamnarna skoter
hanteringen av information om godset. | Vanerpeml&hll startades torrhamnen av
hamnen i Karlstad i samarbete med en storre kuadarivandes erfarenheter fran det
informationshanteringssystem som svenska hamnaindev nar torrhamnen sedan
skapade sitt eget. Vanerpendelns system ar intopia av systemet som Karlstad
Hamn anvander utan man valde enbart funktioneramtitle krav pa systemet man
ansag sig behodva vid starten och det paminner emldleom det system svenska
hamnar har nar de kommunicerar inbordes. Systemetvdrit till stort nytta och
Karlstad omnamns ofta som en torrhamn med mycleeplamering i sina floden. | en
del av de andra torrhamnarna ar graden av forfinihgnteringen av information
betydligt lagre och man stansar for hand in coetmammer i Excelark som mailas
fram och tillbaka mellan torrhamnen och Port of ébitirg Rail Centre. Detta ger
formodligen fler felaktigheter vilket leder till mextraarbete men detta &r svart att
kvantifiera da de flesta torrhamnar verkar saknatarkturerad, fullstandig avvikelse-
hantering. De fel som upptacks atgardas sa attekuinte skall bli lidande men det
verkar inte ske nagon avvikelserapportering mehdtiande uppféljning och analys
och forslag pa forbattringar.

Informationshanteringen framstar som det storalprobt. De flesta stéller stor tilltro
till Goteborgs Hamns nya system som skall tasft drider 2009 och man tror att det
kommer att underlatta samarbetet.

7.5 Framtida forskningsbehov

Det finns ett antal aspekter gallande torrhamnar dit finns behov av uttkad
kunskap. Framforallt hur man med hjalp av den mi@tion som finns om godset kan
effektivisera den fysiska hanteringen. Det galténfst var godset skall lastas av och
hur det skall transporteras vidare. Resultatemi ltir studien pekar pa att bade den
interna hanteringen i hamnen samt hanteringerrihdornarna kan effektiviseras om
mer information sprids i ett tidigare skede, halsan fartyget angjort hamnen.

En annan viktig fraga som framforallt lyfts frannmaens sida ar hur man kan dka
andelen intermodala transporter av pahangsvagreataMman i Goteborgs Hamn har
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kommit mycket langt i arbetet med att 6ka andeletermodala transporter for

containers ligger motsvarande andel for pahangsrafortfarande runt 5 % av

andelen intermodala transporter. En naturlig farkip ar att containern ar battre
anpassad for jarnvagstrafik &n vad semi-trailermén det foreligger ett stort behov,
och det galler inte bara transporter mellan hanechrtorrhamnar utan transporter av
pahangsvagnar generellt i Sverige.

En annan aspekt som ar viktig att forska vidarexgkrér hur torrhamnarna kan
fortsatta att utvecklas. Det har funnits flera ft#dare for torrhamnar som intervjuats
som havdat att de vill starta fler pendlar till eemthamnar. Det &r aven av intresse att
studera hur ett tatare samarbete mellan torrharansialle kunna underlatta trans-
porter till och frAn hamnarna samt mellan torrhamaa

Da det rader stora obalanser i godsflodet inomi§eaned en stark koncentration av
konsumtionscentran &r det av intresse att studaraett samarbete mellan torr-
hamnarna skulle kunna underlatta och effektivitemteringen av de tomcontainers
som uppstar i systemet.

Av intresse ar ocksa att studera hur de nya salehria® som successivt infors
kommer att paverka transporter mellan hamnar ochamnar, framst med avseende
pa hur man effektivt skall kunna moéta krav pa saagprav samtliga lastbarare som
transporteras till USA.

Ur ett samhéllsekonomiskt ansvar ar det av intredsestudera hur en eventuell
overetablering av torrhamnar skulle paverka de adentransporterna inom Sverige
idag. En fragestallning &ar huruvida ett alltforrktdokalt intresse av att starta torr-
hamnar suboptimerar transporter och riskerar attrkaner gar in och subventioner
kombiterminaler som inte har nagon naturlig barkraf

Det ar aven av intresse att studera hur de fransfdktgprer foér RailPortkonceptet
som listats ovan kan anvandas for att starka irgdeda transporter i stort och inte
bara inom ramen for transporter mellan hamn octihaonn. Vilka lardomar finns att
dra av hamnpendlarna som kan anvandas for 6vrigemodala transporter?

7.6 En vision for framtiden

En framtidsvision &r att ytterligare integrera mte@dala jarnvagstransporter i hamn-
verksamheten. En avsikt ar att férenkla och unttarléamidiga transporter mellan
torrhamnar och sjénara hamnar av stora mangdeaioeniserat gods i samband med
anlop av stora fartyg. Genom att anvanda jarnvagskais miljobelastningen pa
hamnens omgivning och det antas &ven minska trArggde intern hantering i
hamnen.

Visionen baseras pa en torrhamn som ligger i dingkhet till den sjonara hamnen
och hamnarna binds samman med en jarnvagsforbend@ls gods som transporteras
till och frAn hamnen passerar da genom torrhamren alla transporter mellan
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torrhamn och hamn sker med jarnvagsférbindelsegirgésporter dirigeras darmed
till torrhamnen vilket betyder att inga lastbilaorkmer till hamnen. Torrhamnens
fysiska placering ar darmed av stor vikt. Den behmdlaceras med bra anslutningar
till stdrre vagar och jarnvagsnat som forbindedstamed omlandet. Det kan exem-
pelvis vara i utkanten av staden dar mark geneieltilligare a&n marken som hamnen
anvander.

Torrhamnen ger aven mojlighet att utfora flera avalktiviteter som idag utfors pa
torrhamnar runtom i landet sasom fortullning, lagriin- och utlamning av gods
m.m. Fran torrhamnen transporteras sedan godseervigarnvagsforbindelse till

hamnen. For att halla en hog sékerhet vid torrhankaa den darfor hagnas in och
jarnvagstransporten till hamnen ska helst ske stapp pa vagen for att minimera
risken for exempelvis stolder.

Upplagget skulle aven ge en mojlighet att sekvestaldet gods som skall till hamnen
vilket i praktiken betyder att lastbararen intensporteras till hamnen forran det ar
dags att lasta den pa fartyget. Darigenom minskien tlastbararen befinner sig i
hamnen.

Gods som ankommer hamnen sjovagen transporteraganmedg till torrhamnen dar
det sedan distribueras till andra torrhamnar meu/g eller vid kortare avstand med
lastbil. D& behovet av lagringsutrymme for contesmainskas i hamnen kan den ytan
anvandas effektivare. Om spar dras under lyftkradarkajen kan lyft ske direkt
mellan tag och fartyg.
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En vision om framtida torrhamn med jarnvagsanshugntill och fran hamnen och
nara vag- och jarnvagsinfrastruktur
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