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FOrord

Under 20062011 genomférdegorojekteto Tr ansport kval it et i I nt err
(TQ), inom ramen for detivtuella forskningscentret Swedish Intermodal Transport Research
Center (SiRC), och medfinansiering fran Banverket och Vagverk&ennarapport som
utgor en del av slutrapporteringen av projeki€, beskriver och analyserae parametrar
som av transptkopare anges som viktiga vid val av transportlogninstudieningar tre
delavsnitt, vilka redovisas som separata delrapporter @3 dar de forstadelrapporten (A)
redovisarfaktorer som inverkar pa val av transportlosnind2ettabasera pa en literatur
genomgang av transportképares krav och preferensasta debport (B) redovisaskritiska
faktoreri beslutsprocessen for val av transportlosniDgttabasera pa en faktoranalys for
olika kundkategorier. den sista delpporten (C) redovisa mojligheter med att oka de
intermodala transporterna inom handedgh livsmedelssegmentetetdvill sdgainom det
kvalitetskansliga segmentet.

Arbetet har utforts och koordinerats av en forskargrupp sttt av; Fredrik Barthel och
Tayssa RytterbadaTFK i Transportforskningsgruppen i Borlange AB, Erik Bransell, WSP
Analys och Strategi samt Jonas Flodén och Edith Sorkidda Handelshégskolan vid
Goteborgs Universitet. Deltagare i respektive delstudie anges vid respktayeport
Rapporten Ar sammanstallts av Fredrik Barthel, som svaradéssinnehall och slutsatser
Transportforskningsgruppen i Borlange ABh TFKi TransportForsK ABill rikta ett stort
tack till studiens finansiarer, till ovan namnda personer samt till andra vilkdligg| till

exempel genom att lata sig intervjuas, medverkat till att denna studie kunnat genomféras i en
positiv anda och att intressanta resultat och vardefull information framkommit.

Stockholm inovembe2012
Transportforskningsgruppen i Borlange TFKT TransportForskK AB

Monica Lundin Peter Bark
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1 Inledning

Ur ett historiskt perspektiv konkurrerade foretag med varandra genom produkters funktiona
litet, prestanda och tekniska kvalitet (Mattsson, 1999). Men fran att ha varit aktieitetag
prioritet har transpo#r och logistik, genom erbjuden service mot kund, blivit ett avgérande
konkurrensmedel. Ett foretags logistiska kundservice kan delas indelae; (1) leverans
service, vilket inkluderar leveransprecision, leveranssakerhet, leveranstid och leveransflexibi
litet, (2) informationsservice samt (3) logistikservice.

Naringslivet stallesaledekrav pa godstransportsystenfén att kunna upprétglla leverans

service och logistikservice mot sina kunder. Kraven och dnskemalen pa leveransservice och
logistikservicekaraktariseras av var i produktionsprocessen varan befinner sig, varans ekono
miska barkraft, varans marknad, substitut samt konkueremgellan olika transpo#iternativ.

Det medfor i sin tur att deperationella kraven kan harledas ur sandningsstruktur, godskarak
taristik, efterfragans storlek och variation, onskemal om logistiskkvalitet fran avsandare till
mottagare samt konkurrensén andra transportsystem, allt sett ur ett difindorr perspek

tiv. Det innebar att olika produktgrupper staller olika krav pa kapakibstnadeoch kvalitet

i transportnatverket.

Intermodala transporter har av forskare och myndigheter framisawmsett alternativ till
landsvagstransporter for att minska energiférbrukningen och minska de externa effekterna
fran landsvagstrafikenEfterfragan pa intermodala transporter har under 28lgd okat
kraftigt hos transportkdparna, vilket medfoér att tgaorsorer och speditérekontinuerligt
undersoker mojligheterna att 6ka anvandandet av intermodedaporter.Fordelarna, for

utom minskade externa kostnader, med intermodala transporter anges vara laga kostnader vid
stora floden over langa avstand. Enrtda mot utvecklingen av intermodateansporterar
bristerna i transportkvalitet, vilket medfor att manga foréslgtandan avstar.ga. risken for
kvalitetsbrister, systemavbrott eller forseningar i godsflodet. Rgtlar framforalltforetag

och banscher som arbetar enligtsiIn Time-principer med laga eller obefintliga sékerhets
lager. Overgangen fran ett landsvagsbaserat transportsystamtetithodalatransporter kar

fokus p& samordning av floden och skalekonomi, vikézer aven en analyss effekterna

pa transportkvaliteten.

1.1 Vad ar transportkvalitet

Jensen (1987) definierar transportkvalitet som egenskaper hos ett transportsystem som i mer
an marginell omfattning paverkar de transportinfluerande kostnader som uppkommer i de
logistiksystem som transportsystemet betjanar. Tarkowslal (1995) delar in transport
kvalitet i karn respektive kringkvalitetKéarnkvalitet beskriver karaktéristiken hganstens
tekniska och fysiskaed (Lumsden, 198p dvs.transporttid, tillférlighet, frevens, marknads
tackning, disciplin och sékerhet. Kringkvaliteten beskriver pa vilket satt eller hur ett uppdrag
utforts, dvs. installningen till kunden och uppdraget (Tarkowslkdl, 1995,Lumsden, 1989).
Kringkvalitet ar damed svarare att mat®en ut@r endast en liten del av transportkostnaden,
men ar viktig for transportképaréitid.).

Hellgren (1996) delar in dimensionerna i tva grupper dar den forsta ar relevant for en enskild
transport och den andra for transportsystemet i sin helhet. De dome&nsom &r relaterade

till en specifik transport pekas ut av aktuella transportkbpare, medan den andra kategorin
paverkas av designen av transportsystemet samt de egenskaper ett visst trafikslag har i sig.

1
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Tabell 1 Olika dimensioner beroende pa om deraavseddafér en enskild transport eller for hela
transportsystemet.(Kalla: Hellgren, 1996)

Dimensioner relaterade till enskild Dimensioner relaterade till transportsyste
Transporttid Frekvens

Tidsprecision Flexibilitet

Godskomfort Frikopgingsférmaga

Transportsékerhet Expansionsformaga

Kontrollerbarhet

1.2 Syfte

Syftet medde studiersom redovisasdenna rapport ar

(1) Baserat pa en litteraturgenomgaagtlaggade faktorer (kategorier) som transport
kopare anvander vid val av transposthing

(2) Utforma resultatet fran delmomenbthutforma ett frageformulgkring beslutspre
cessen for val av transportlésning for att utreda hur olika parametrar och variabler
paverkar val av transportldsning.

(3) Kategorisera kunder i kundgrupper beroendemaundernarioriterarkvalitets,
kostnadseller prioriterar andra faktorer vid val av transportlésning

(4) Att diskutera kvalitetsaspekterna fralitetskansligt gods och dess inverkan pa
potentialen for intermodala transporter.

1.3 Rapportens uppbyggnad

Denna rapport utgdér en sammanlaggning av tre studier, vilka redovisas som delapporter. | den
forsta studien diskuteras faktorer som inverkar pa valet av transportlésningar. Denna baseras
pa en litteraturgenomgang avseende transportkopares krav octepsefe | delrapport tva
diskuteras kritiska faktorer i beslutsprocessen for val av transportlosning baserat pa en faktor
analys for olika kundkategorier. | den tredje delapporten diskuteras mojligheter med att 6ka
de intermodala transporterna inom handelsh livsmedelssegmentet, d.v.s. inom det kvali
tetskansliga segmentet.
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Delrapport A

Faktorer som inverkar pa val av transport-
l6sning i Europa’i en litteraturgenomgang
av transportkdparnas krav och preferenser

Detta kapitel ar ervensk version av: Modal choice in Eurdp# literature review from the
transport cus tFODEN, donas,BARTEELeFcedrik, SORKINA, Edith.

English version published in proceedings WCTR, 2010.

Forfattare
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Sammanfattning

Valet av transportldsning ar en central fraga for att forsta transportmarknaden och for
att utforma konkurrenskraftiga transportsystem. For en transportkdpare baseras val av
transportlosning pa ett antdiaktorer som beddéms och viktas mot varandra. For en
transportleverantor, t.ex. en speditor eller ett transportféretag ar det av storsta vikt att
forsta vilka faktorer som ar viktiga for kunden.

Ett flertal studier har genom aren genomférts rérande watamsportlosning. Syftet
med studienhar varit att genomféra en litteraturgenomgang av dessa studier for att
jamfora och konkretisera tidigare resultat rérande val av tram3gang. Genom
gangen fokuseras pstudier publicerade pa engelska och de dkmviska spraken
efter ar 1990. Den innehaller studier om europeiska forhallanden déar transport
koparnas faktiska val har studerats genom intervjankaer mm. Det innebar att
studien inte inkluderar modellering eller analyser baserade pa statistiskodaér ett
faktum att kunskapen om valet av transportlésning ligger hos den person som fattar
beslutet. Avenom det ofta & mer utmanande att studera installnirgen dessa
personer ar det enligbrfattarensmeningi dessa studiesom analytikerrkommer
narmasthur det verkliga valeav transpottsning sker Delrapporteninnehaller en
Oversikt av de studier och metoder som anvants.

| studienkonstatera att pris och transportkvalitet d@te centrala faktoreavid val av
transportldsning Valprocesseromfattar forst ett sakerstallande av ett antal grund
laggande faktorers@isomleveransr i tid, skador,antal transpontippdrag, varefter
beslut fattas baserat pa prigapporten indikerar ocksa afifjan att betala for lagre
miljdpaverkan ar lagJarnv@stransportetuppfattas som mer miljovanlig, trots att
flera studierangeren negativ attityd till jarnvégransporter

| litteraturstudieningar en strukturerad 6verblick av de ledande akademiska tidskrif
ter, akademiska rapporter och avhandlingar kont@tade med icke peeeviewed
rapporter fran de skandinaviska landerna publicenagléan 19962009.Det finns en
eventuell skillnad i forsknirggvalitet mellan dessa gruppeEn betydande andel av
publikationena publicerasenbartpainternet menatt ignorera denna forskningne-

bar en riskatt forbise relevanta studier. Peeeviewed(vetenskapligt granskade) och
ej fackgranskade kallor har sepeatsi analysen. Bada grupperna visar samma viktiga
faktorer vid val av transportlésninggch dverensstammsén mellan gruppernar
slaendelnférandet aej vetenskapligt granskande kallor har darmed okagenreah
serbarhetenav studien samt breddat och fordjupat forstaelsen for valet av
transportldsning

De forskningsmetoder som anvandsgudierna, t.exStated Preferenclar tagits med
i analysen. Resultaten visar attt d@nstateras att de olika metodekkammer till
liknande resultat.

Vad som skiljer denna litteraturstudie fran tidigare recensionatt &okus ligger pa
att kartldgga kundernasverkliga attityder och preferensesamt attaven utvidga
tillampningsomradet till att onafta ejfackgranskade kallor.

Nyckelord valet avtransportlésningval av trafikslag,Europa Sverige, itteratur
genomgang.
7



K

Transportkvalitet i intermodala transportkedjor

Abstract

The modal choice is a key issue mderstanding the transport market and designing a
competitive transport system. The modal choice for a transport customer is based on a
number of factors that are considered and weighted against each other. For a transport
service provider, e.g. a forwarder a hauler, it is of key importance to understand
what factors are important for the customer. Several studies have been made into the
modal choice.

A review of the studies has been made to compare and synthesize previous findings
on modal choice. Theeview focuses on studies published in English and the
Scandinavian languages after year 1990. It includes studies on European conditions
where the actual opinion of the transport customer has beendstiibegh interview,
survey etand does not includmodeling approaches or analysesed on statistical
dataof the modal choice. It is a fact that the knowledge about the modal choice lies
with the person making the decision. Although, studying the attitude of these persons
often is more challenging thasther approaches, it is in our opinion these studies
come closest to revealing the modal choice. The review includes a short overview of
the studies and the methods used.

The review finds that the core factors important for the modal choice are pdce an
transport quality. After ensuring that the basic transport quality requirements are met
(e.g. ontime deliveries, transport damages, transport times), most of the decisions are
made based on price. But the willingness to pay for lower environmentaltimspac
low. Rail is perceived as being more environmental friendly, although several studies
mention a negative attitude towards rail.

The literature survey includes a structured overview of the leading academic journals
published from 1990 to 2009, academeports and dissertations complemented by
non peeireviewed reports from th&candinaviancountries. Although there is a
potential difference in research quality between these groups, a significant share of
publications is only published dme and toignore this research bears the risk of
missing relevant studie$he peetreviewed and nopeer reviewed sources have been
kept separate in the analydBoth groupsndicate the same important factors and it is
striking to notice the complete agreementwsen the groupsihe inclusion of non

peer reviewed sources has thus increased the validity of the review and broadened the
scope and wdepth understanding of the modal choice.

The research methods used in the studies, e.g. stated preferencendwadsal iin the
analysis, and it is found that the different methods come to similar results.

What separates this literature review from previous reviews is the focus on the actual
mapping of real customer attitudes and preferences and also the widempegts
include norpeer reviewed sources.

Keywords modal choice, Europe, Swedeiterature reviewmode selection
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A.1 Inledning

Valet avtransportlosningir en central fraglr att forsta godstranspanarknaden och

for att utforma ett konkurrenskrafi transportsystentor en transportkbpare baseras
val av transportlosninga ett antal faktorer som bedéms och viktas mot varandra. For
ett transportforetad,ex. en speditor eller efitansportféretagir det av storsta vikt att
forsta vilka faktorer sordr viktiga for kundenFlera studier har gjorts rérande sl
transportlésningSyftet med denna uppsats ar att gora en litteraturgenomgang-av tidi
gare studiekring val av transportldsningér gods. Vad som skiljer denna litteratur
studie fran tidigareecensioner, t.ex. Meixe#it al (2008) och Karlsson (2008 att
fokusligger pa kartlaggningen atransportképarnaattityder och preferenseamt att
studien aven inkluderatke-vetenskapligt granskade kallor.

A.2 Bakgrund

Jamfort med persontransportarprocessen for valv transportlésningar for godstra

fik mer kompliceradinkluderandeett stérre antal aktorer, damarje aktorhar olika
varderingar, uppfattningar och kriterier for val av transportlésning (Woxestizd
2008). Begreppet aktoreiinkluderar avlastare (avsandare, mottagare), transport
foretag, logistikforetag, speditérer och andra mellanhander (Sjostedt 1994, 1996). Det
ar i en kontinuerliglialogmellan dessa aktéréaserapa attityder, uppfattningaren
datainsamling ocimojligtvis fordomarsom paverkar ett specifikt val av transport
l6sning Ett beslut tas av en eller ett fatal individer, men kommepaterka ett stort

antal sandningar under en lang tid.

Att forstd denna process ar viktigv flera skal. Generellt kan man korista att det
finns tre Overgripande mal dar uppgifter om avsandarentediesportéensattityder,
uppfattningar och kriterier fér val av transportlésning behovs.

1 Utveckling och marknadsforing av transportlésningar (féretagsniva)

1 Makro- eller prognosmoeller, t.ex. for investeringar i infrastruktur
(samhallsniva)

1 Transponpolicy, t.ex. atgarder eller stod till viss transportlésning (politisk
niva)

Ett transportforetag maste forstd sina kunfieratt utvecklade transportlésningar

som kunden kraver.d@nhillet maste forsta beteendet hos transportsystemkétser

for att kunna stodja dem ellér att férsoka paverka deras beteende i olika riktningar.
Ett typiskt exempel péletta ar den nuvarande inriktningemot att framja jarnvags
transportersom ett medel foratt minska koldioxidutslappen odiér att skapa en
hallbar framtid. Detta kan inte uppnas om inte kraven fran marknaden &r kanda. Det
finns darfor ett stort intresgér krav och preferenser for val av transportlosning fran
savaltransporbransclen, naringslivet och samhalle.

Ett stort antal studier hander aren genomforts for att utréna vilka faktorer som i mer
eller mindre grad paverkar transporkopares vala av transportlogrengir viktigt att
granska dessa studier och sammanfattdteden for att na en gemensam uppfattning
om vad som ar de viktigaste faktorernavéal av transportlésning

9



TfK Transportkvalitet i intermodala transportkedjor

A.3 Metodik

Rapporten fokuserar pa vetenskapliganskade europeiska studier som publicerats
mellan 1990 2010, publicerade pa engelska och dendkeaviska spraken (svenska,
danska och norska). Pegranskade studierr@rkompletterés med ickepeer review
publikationer fran de skandinaviskanderna. Det ar ett faktumtt en omfattande
forskning enbart publicergsd internetoch att helt ignoreraenna forskningnedfor

en risk att forbise relevanta studier. Dej fackgranskade publikationsas har varit
begransaétill skandinaviska publikationer, eftersom det inte skulle vara realistiskt att
hitta och fa tillgang till alla typer av publikationeralla europeiska lander pa alla
sprak. Skandinaviska publikationer utvadd eftersom forfattarna ar svenskach
darfor ar val fortrogna megublikationer i Skandinavien. Det ar dock viktigt att
notera den pentiella skillnaden i forskningvalitet mellandessa grupper och att
dessa hallssar nar dataanalyseras.

Studienomfattar studierav europeiska forhallanden d#ransportkdparnagaktiska
yttranden studerats genom intengy enkaer mm. Detinkluderar inte modellstrate
gier eller analyser basela pa statistiska datdven fallstudierbaserade pa ett fatal
kunder har uteslutits. Att endast inkludera studied direkt insamladata frartrans
portkdpare medfor med storsta sannolikhet att forfattkomamernarmae det verk-
liga valet avransportisning

Den vetenskapliga databas&tience Direct anvandes for att hitta vetenskapligt
granskade artiklar. En lista 6ver relevanta aktorerabtiviteterskapadeschden har
anvants i sokningen i titelnteferat (abstractloch nyckelord. De identifrade
aktbrena ar avlastare, speditorettransportoer, transportkdpare transportforetag,
transportférmedlardogistikféretag, avsandare och mottagdde identifierade aktivi
teternaar urval, perception, preferenser och beteende. Varje kombinatigkt@gord
och aktiviteterd som identifierats har anvants i sokningearex. avlastaren upp
fattning, avéndare preferens. Utbver detta har kombinationernaavatansport
l6sning val av trafikslag,och godstrafikanvantsi separata sékningar. Sokningen
gjordes i artikelns titel, abstrakt och nyckelord.

Google och Google Scholar har anvants for att soka pa internet med samma nyckelord
som i vetenskapliga databaser. En utmamidgstkningar painternet var att minska
antalet traffar Sokning pét.ex. "Transportlésning” genererade3@0 000 traffar. Av
forklarliga skal ar det omdjligatt kontrollera alla interng&ffar. Varje sokning
behtvde darfowtterligare forfinas genom att lagga titt narstaendesdkord som
sannoliktskulle forekommanagonstans fexten, till exempel speditor, frakt, vag och
jarnvag.Forfattarnahavdar inte att en fullstandig s6kning ipéernethar genomforts
eftersom detta ar omoijligt stallet anser sigorfattarnaha utfért en sa uttémmande
s6kning som majligt inom en rimligdsperiod.

Hanvisningen listor dver alla hittade artiklar, rapporter och tidigare recensioner
granskades ocksa for relevanta referenser.

10
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A.4  Allman statistik om gransknings-
processen

Totalt identifierades 28 relevanta artiklgenom litterairsokningn Antalet under
soktaartiklar var storre, memv en eller annan anledningppfyllde de intekriterierna.
Som tidigare namnts ar ett av bidrageed artikeln att den inte enbart inkluderar
expertgranskadkdllor. | figur 1 nedan illustresede dika typer av kéallor som anvants
vid litteraturstudie.

Overview of sources

Journal article
Reports

Lincentiate thesis
Doctoral dissertation

Conference proceedings

Figur 1 Oversikt av kallorna (antal kéllor)

Somframgar kanen stor del avkallornahanforstill tidskriftsartiklar och olika typer

av rapporter (19 a®8). Rapporter utgér en mangskiftande grupgm innehalle
rapporter sompubliceratsinom EU-projekt, av konsultféretag, myndigheter och
universitet. Licentiatavhandlingar &r avhandlingam tagits fram och forfattats infor

en licentiatexamen gn mellargrad lagre &an doktorsexamen). Bada grupperna,
licentiatavhandlingar och doktorsavhandhnginnehaller forskning uteslutande fran
svenska universitet (Lusduniversitet Kungliga Tekniska HogskolanGoteborg
universitet och Chalmerstekniska hdgskola En orsak till detta kan vara att
doktorsavhanihgar i flera fall inte ar offentliga eller far en begransadpridning.
Eftersom forfattarna tildennarapportar svenskg ar det darfor troligt attle haft

battre tillgang till dessa avhandlingar. Det finns ocksa en tradition i Sverige att skriva
avhamlingar som fristdende bécker och inte som ett antal artiklar som kan vara fallet
i andra landerEorfattarnahittadedven konferensproceedings frig) NOFOMA- och
WCTR-konferenserDessa hittadebuvudsakligen genom soékning péteérnet ochi
referenslisbr i vissatidningar. Det finns # behov aven gemensam databas for
respektivekonferenssom skulle kunnainderlatta sékandet efter konferensbidrag.

de 28kallor ar19 peetreviewed (artiklar, avhandlingach konferensrapporter) och 9

ej peerreviewed

Eftersom itteraturs&ningen utférdes pa flera sprak identifierades relevanta dokument
pa tre sprak: engelska, s:gka och norska, med majoritet for dokumenepgelska

(se figur 2) Den hoga andelen kallor pa engeldkeklaras av att engelska ar det
vanligast anvanda spraketnternationella tidskrifterVart att notera ar attliet inte
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finns artiklar (se figur 4) fran stora lander i Europa, t.ex. Tyskland eller Frankrike.
Detta kan tillskrivas det faktum ate publiceraspalokala sprak, octhar dafor inte
blivit en del av dema studie Aven fr&n Nederlanderna, kafir sin omfattande
transportforskningfinns det bara en kallatt forfattarna identifierat s manga studier
fran Sverige beror pdorfattarnas ursprungch attde ar val fértrogna mediet
tematiska omradet och vet var man kan hitta kalppeer reviewed artiklar i andra
landerkan hapubliceras i lokala tidningar, som stathgapporter etc. ockr darfor

inte heller latt atkomliga.

Source language

Norwegian 1
Swedish 7

English 20

Figur 2 Kallsprak

Litteraturstudien innehd@l endast studier som publicerats efter 1990. Figur 3 visar
den historiska synen pden litteratur som ingar rapporen. Vart att notera ar att en
majoritet (67 %) publiceratsunder andra decenniet av-afsperiodengd.v.s. efter ar
2000. Som framgar av ®¥odburn (2003), kan det vara sa fafigan kring valav
transportldsningdplivit allt viktigare bland befraktareftersomvagtransporter ékar och
trangseln skapar problemedde nuvarande |6sningaa

Number of publications per year

=T S R L

1990 1991 1992 1995 1996 1998 1999 2000 2002 2003 2005 2006 2007 2008

Figur 3 Historisk syn pa litteraturen (antal publika tioner per ar).

En annan intressamntfallsvinkel &r att undersdka de lander och regioner som omfattas
av de kartlaggningasom ingar istudien(se tabell 1). Halften aartiklarna harfokus

pa Sverige (14/28) och majoriteten avser norra EurBleataletav destudier som
kartlagtsanvander datéran endast ett landofta &ven en viss region inom landet),
medan3 studier av 28 inkluderar en storre region (som utgor flera l&ander). Som
diskuterats ovanfinns ofta en koppling mellan det sprak som talas vies region
ochforfattarnas sprakkunskaper.
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Tabell 1 Lander / regioner som omfattas av studierna (antal artiklar per land / region)

Country/ region Number of studies
Austria

Belgium

Greece

Sweden, Norway, Denmark, Finland

Norway

Nordic countries and Central- & South Eastern Europe
Netherlands

Italy & Switzerland

Finland

Italy

UK

Sweden

N R N I Y Y Y S NSNS

4

Nar det galler de metodesom tillampas i litteraturen kamakttagelse gorasatt de
flesta avartiklarnautnyttjadeen gecifik metod for att samla in data fran de svarande,
medandet 14 av 28artiklar tillampadesen kombination av flera metoder for insam
ling av data(alltsddesiffror somangesd tabell 2 arinte lika med totala antalet studier
som ingar i recensi@m). Baseratpa samverkan med respondentem artiklarna
delasin i direkt inteaktion (intervjuer, forskningsadministrerashderséking) och
indirekt interaktion. [rekt interaktion tillampas nastan dubbelt s& manga ganger som
indirekt (2L vs 12). | dir&t samverkan haforskaren och respondenteraa direkt
kontakt ochtalar med varandra. Detta hjalper till att sakerstélla att respondenten ar
den avsedda respondenten (t.ex. transport managegtoaspondenterkan stélla
fragor om nagot ar oklart. Mdddirekt interaktion, ar svaranden och forskaren aldrig

i direkt kontakt, t.ex. bara i kontakt genom en postenkét. Det &r da svart att veta vem
som egentligen fyllde i enkatensw., men detta tillvagagangssatt ar mindre -tids
kravande. Inom dessa kategorar det mojligt att sarskilja vissa undergruppéid

direkt interaktion,utférdes5 av 21 via telefon, 6 genomférdes som personliga
intervjuer (faceto-face), och for de aterstdende (@) deexakta villkoren ospecii
cerade (se tabed).

Tabell 2 Direkt samspel (Antal anvanda ganger)

Method of data collection |Not specified |via Telephone |Face-to-face |All together

Direct interaction 10 5 6 21

Vid indirekt interaktion anvandessjalvreglerandeadministrativa frageformulai
samtliga fall I 5 av 12 fall har undersokningemgenomforts som postenkater? fall
viainternet och for restandeb fall ar exakta villkorinte angivngse tabell 3).

Tabell 3 Indirekt interaktion (Antal anvanda ganger).
Method of data collection | Not specified via Mail via Internet All together
Indirect interaction 5 5 2 12

Den metod som anvants for studier éxempelvs kvalitativa intervjuer, Stated
Preferenc€SP) och Rated Preference (RP)
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Tabell 4 Tillampning av olika analystekniker (Antal anvanda ganger)
Data collection method | Method Number of times applied
Indirect interaction SP 1
Indirect interaction Traditional survey |7
Direct/indirect interaction | Interview & survey |2
Direct interaction Traditional survey |2
Direct interaction SP 8
Direct interaction RP 1
Direct interaction SP& RP 3
Direct interaction Qualitative interview | 4

En lista 6versamtligaartiklar, metoder, teknikeanalysnetoder lander och typerna
atefinns i bilaga A

A.5 Granskning

Rapporten ar indelad i tre delar. Forst presentemad/sen ade viktigaste faktorerna
foljt av andra faktorerDarefter analyseras bakgrundsfaktor&@m slaende upptackt
nar man jamfor artiklar ar bristen pa gemensamma definitioner atiergamma
studerade faktorer. Studrer stracker sigi omfattning fran3-4 generella faktorer
(t.ex. kostnad, tid}ill mer an 30 detaljerade faktorer. Naturligtvis kommer det att
finnas Gverlappning mellan faktorerna i olika studier. | manga fall ar deréaksom
anvands inte allslefinierade Ett allmént uttalandeom exempelid eller kvalitet ar
svara att vardera och jamféra utan den bakomliggande definitionen. Det ar darfor
omgjligt att i dennaapportge nagon klar definition av vad som ingar i fakima De
faktorer som anvands ska tolkas som ganskaalwed ge enallméan beskrivning av
begreppen.

De studerade texterrraar alla fokus pa valet atransportlésningmen de presenterar
sina resultat mycket olika. Nagra, t.ex. Ludvigsen (1999), SIKA0Z},
Vannieuwenhuyse et al. (2003), Berdica et al (2005), Lammgard (2007) och Engstrom
(2007) presenterar rankinglistor 6ver de viktigaste faktorerna, mee flesta
artiklarnapresenterakombinationer av faktoreDetta antingeigenom atresponden

tema svaat p& en given uppgift, t.exAr du villig att ersatta dina nuvarande transpor

ter med miljévanliga transportsystem om priset 6kar met(Posten, 2008) eller
genom att berakn#radeoffs t.ex. 1 % 06kning av tillforlitigheten motsvarar en
kosnadsminskning pa 770sterrikiska schillingper forsandelse (Maier et, £2002).
Resultaten inom samma text kan ocksa vara svara att jamfora. Till exempel kan en
foérandring i frekvensen med 256 och en minskad risk for férseningar meda@not

svara ettvadrde motsvarandel % forandring avtransportkostnad (Lundberg, 2006).
Detta betyder allménhetatt frekvensen &r viktigare an férsenindgdur ska 13% och

10 % for de olikafaktorena jamféra® Denna ytterligarelimensiongér resultaten
svara att jamfora.

A.5.1 De viktigaste resultaten

En rad viktiga faktorer ar aterkommande i de flesta artiklar. Dessa &r kostnad, trans
porttid, tillforlitlighet och transportkvalitet. Omfattning och definitioner av faktorer ar
varierande och ar ocksa i de flesta tidningarna strtiingt definierade.
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A5.1.1 Kostnad

Den mest uppenbara faktorn som namns i alla artidaransportkostnadedet &r

inte helt 6verraskande atbstnaden rankas mycket hogt. Kostnad rankas som den
viktigaste faktornav Widlert (1990), Widlertet al (1992), Vannieuwenhuyse et al.
(2003), Lundberg (2006), Punakigt al (2006), Danieliset al (2007), och bland de
viktigaste faktorernade flesta andra studier.

Flera studier visar att kostnaden ar viktig, not &rinte desom har den lagsta
kostnadersomér ordervinnande utan snarare att en avvagning gors tillsammans med
ett antal andra kvalitetsfaktoréfFridstromet al 1995; Danielis et al, 2005, ISA,

2005;. Lammgard, 2007) t@&lier av SIKA (2005) och Lammgard (2007) fragaéda

om vikten av ett Iagt g/en av de lagsta priserna och badger lagpoangd.v.s.lag
betydelseav vikten av prisetl undersokningen av Lammgard frégacksa samma
respondenter att distribuera 190pa de faktorer som pris, transporttid, leverans i tid
och miljoeffektivitet i enlighet med deras betydelse vid val av transportlsning.
Respondenten tillskrivedtd 58% av vikentill pris, trots tidigare rankingomen av

de lagsta. Se dven Saxin et al. (2005) for fler resultat fran samma undersékning.

Kostnaderns betydelsdramgar ocksa av att flera studier anvankestnadersom ett
riktmarkeatt vardea andra faktorer emot, t.eeHur mycket ar en kortare transporttid
vardd

A.5.1.2 Transporttid

Transporttid anses som en av de viktigaste faktoremn&owkes et al. (1991),
Hellgren (1996), Maier et al. (2002), SIKA (2002); Berdica et al. (2005), Sommar
(2005), Punakivet al(2006); Danieliset al (2007) ochREORIENT (2007). Dock ar
bilden lite divergerandedar vissa studier tillskriver delag vikt. | en studie av
Henikssonet al(1999) beréknasardet av tid for en mskning av transpaitien for
vag, jarnvag- och flygtransporter Intressant atnotera ar att jarnvatyansportefar

ett mycket lagt varde av tidemotsvarandé. Vikten av transporttid minskar ocksa
medenlangre Brvantad transporttid (Danielis et al., 2005). Den studie som Gailias
al (1998) genomfordefann att kunden inte &r villig att betala mer for minskad
transportid, menatt de vawillig a att acceptera langre transporttider for lagre priser.
Liknande resuat framgar av Fridstromet al (1995) Widlert et al (1992) och
Engstrom (2007)ilka ocksdsom attribut angivit ett lagt varde for att transporter
hallertiden

A.5.1.3 Tillforlitlighet

Tillforlitighet kan ocksa definieras som leveransprecision. Berankadsom en av
de viktigaste faktorernav Hellgren (1996), Laitileet al (2000); Maier et al. (2002),
SIKA (2002); Vannieuwenhuyset al (2003), Berdica et al. (2005), Danielis et al.
(2005), Punakiviet al (2006), REORIENT (2007) och Engstrém (2007). Viktew a
tillforlitlighet ar olika for olika varugrupper och beroende pa vilken leveranstid som
har utlovats av transportforetaget. Fridstréinal (1995) fann att vardet av fordrojning
(1 % enhet riskokning) varierar fran% av transportkostnaden fétyckegodsmed
sarskild leveranstid, till 13% for livsmedel med leveranstid inom en tsiidsfons
ter. Danielis et al. (2005) odREORIENT (2007) visar ocksa att tillforlitigheten ar
mindre viktig fortransporter pgarnvag anpavag Detta ar trolign ett resulit av att
jarnvagstransportesfta anvands for lagt vardede varor, t.ex. bulkgodspmredan
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harrelativt langa transporttider. Vikten av palitlighrgtinker med transportens langd
(tidsmassigtDanielis et al., 2005).

A.5.1.4 Transportkvalitet

Transportkvaliet &r en nagot bred faktor som skulle kunna innefltta parametrar
inklusive de tiddaktorer som diskuterats tidigare. Det rankas som viktigast av alla
studier som inkluderar det som en separat faktor (Andezs@h 1992; Bjorklund,
2002, 2005, Puakivi et al 2006). Liknande resultat aterfinns aven av Lammgard
(2007) dar en uppsjo av kvaligiktorer rankas som viktigast. De flestadier inklu

derar inte transpdtvalitet som en separat faktor, utadmner i analysede faktorer

som identifierag som viktigast r@ndetransportkvalitet, t.ex. Danielis et al. (2005).
Det ar uppenbart att transportkvalitet ar av stor betydBksgreppetransportkvalitet

ar dockett mycket vagt ord och kan tolkas till att omfatta nastan vad som helst, vilket
kan frklara dess popularitet. Om bestagitsfor att transportera nagot, ar det rimligt
att anta att ett av de grundlaggande kraven pa transporten ar att den ska leverera
varorna pa ett korrekt satt. Det ar svart att forestalla sig eatisitudar en trangpt-
koparen skulle begéara en lag transportkvalitet.

A.5.2 Andra faktorer

Studierna belyste ocksa ett antal andra viktiga faktorer.

A521 Miljo

Ett hallbart samhélle, klimatférandringar och fororeningar har blivit viktiddorer

for transportbranscheressaingar dock sallan i studierna. Overraskang@mner
endast 10 uppsatser av 28 miljon som en faktor som paverkar vateinaport

l6sning 5 av dessa 10 studikar dessutom ett sarskittiljofokus (Laitila et al2000,

Bjorklund 2002, Bjorklund 2005, Lammgard@7, Posten 2008)va fokuserar pa
mdjligheterna atnvanda intermodala transpor{@®erdica et al 2005REORIENT

2007) ochen om jarnvagstransporter (Engstrom 2007). Samtliga studier asuyar
miljdpaverkanhar publicerats undestet andra decenniet ditteraturgenomgangen
period.

De studier sominneholl miljopaverkansom en faktor angeatt vikten ar Iag.
Resultaten ar ocksa svara att jamfora eftersom de uttrycks pa olika satt. Till exempel,
Lundbergs (2006) visar att 5% mindre miljopaverkan vardas till 2 % lagre
transporkostnad, vilket innebaatt miljo inte aren sarskilt betydelsefull faktor. Det
finnsinte mycket varde i att minska miljopaverkan. Likéisaer Berdica et al. (2005)
att miljopaverkanar den minst viktiga faktorn. Posten (2Q08sade att me#én 54 %

av de tillfrdgade inteir villiga att byta till miljovanligatrafikslagom transporttiden
Okar med 24 timmar oct35% ar inte villiga att forandrmansportvaleivenom priset
hojs med 10%. Endast 20% respektivel5 % angeratt det artroligt att de skulle
forandratransportvaletLammgarg (2007) undersoknig visar dessutormycket lag
betalningsvilja for miljohénsyn av transportenen attstorre tillverkarehade hogre
betalningsvilja. Trots det ade overgripande resultateiortfarande ganska laga.
Endast 5% av viktenvid valet av transportlosning tillskrivs miljopaverkan. A andra
sidanvisar Laitila et al (2000) att miljopaverkanvarderas hogr &n transporttid och
frekvens, vilka normaltir mycketavgoérandefaktorer vid beslut$attandet. Dock ar
miljopaverkanmindre viktig an tillforlitlighet.
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A5.2.2 Frekvens

Frekvensangerhur ofta avgangar erbjuds. Diar inte studerats specifikt manga
studier men ar rankad som en faktor av medium betydelse (Letitdh 20, SIKA
2002, Maieret al, 2002Berdica, 200bREORIENT, 2007 Engstrém, 2007). Det ges
en lag ranking av Danieligt al(2007).

A5.2.3 Godsskador och sdkerhet

Godsskador studeras av Widlettal (1992); Fridstromet al(1995), Henrikssomrt al
(1999), Vannieuwenhuyse et al0@3), SIKA (2005), Danielis et al. (2005), Danielis

et al(2007) och Lammgard (2007). Skador ar klassamn ganska viktigt, t.ex. betyg

som nummer 6 i betydelse (Lammgard, 2007), nummer 5 (Vannieuwenhuyse et al.,
2003), nummer 3 (SIKA, 2005), nummer 2 (elis et al 2007). | monetéara termer,

ar dock intresset atipendera pengar for att minska risken fér skador liten. Fridstrém
et al(1995) visar att 26 6kad risk for skada ar vart b av vardet avarorna(12 %

av priset). | allmanhet ar godsskadoteianseddasom ett problem bland transport
kunder, vilket kan forklara att incitamentet att minska godsskador ar mindre an det
motsvarande vardet av varorna.

A.5.2.4 Informationsteknik

IT-tjansteringar sallan i studiernaHos Engstrom (2007) rankas informatiaystem
somenav de minst viktiga faktoree. REORIENT (2007) fragar om irdrmationstilt

gangen for last under transpoxth efter ankomst och dven om sparsijagster, dar
de bade hamnar pa mitten och nedre delen av prioriteringslistan. @bl&$1998)

drar slutsatsen att forekomsten av datakommunikation har en positiv @tféver

gang fran vagtransporter till intermodala transporter.

A.5.2.5 Transportlésning

| detta avsnitt analysesam studier som ingar i litteraturstudien har visat nagon bias
eller preferenser bland respondentexic val av transportldsningt.ex. mellan vag
och jarnvagstransporter

Det finnsen stor dominanav vagtransportanvandatgand de tillfrdgade i studierna

Till exempel Danielis et al. (2008)nger att blandalienskalogistikcheferanvande33

av 93 vadransporter Studien av Lammgard (2007) visait en hog andel av avias
tarnaforedrarvagtransporter. Likasa Vannieuwenhuyse et al. (2003) visade att last
bilstransporter ar att foredraid val av transportldsninginriktning mot andra
transportlésningabekraftades i studien av Maier et al. (2002), som fann att-6ster
rikiska avlastare fors@ undvika jarnvagtransporteraven om ovriga forutsattningar
ar lika, ochatt deéar villiga att betala en extra kostnad for defeessutomvisar
Vannieuwenhuyse et al. (2003) att anvandarna av ertraissportlosning/trafikslag
gav den transportldsningen/trafikslageer poang an ickanvéandare, vilket innebar
att fordomar mot andraransportlosningofta beror pa bristande erfaregtheller
kunskap.

A andra sidan fann studieav Goliaset al (1998) att majoriteten (786) av de
transportérer som ingickstudien vaintresseradatt 6verfoa transportefran vag till

intermodalatransporter om det skulle paverka detéasamhet posivt, medan
studien av speditdrarisade att viljan att byt&ransportslagrar mycket sagare (52
%). Badagrupperna visade att mer ekonomiskt stadnddvandigt for att mojliggora

17



TfK Transportkvalitet i intermodala transportkedjor

overgangen. Som synes ar resultaten av de olika stadidla av motsagser och
darmedar ytterligare utredning i fraganddvandig Det kan ocksdorhalla sig séatt
resultaten paverkas ale tillfragadessarskilda installningzad avser land, industri,
svarande etc.

A.5.2.6 Viktigaindividuella faktorer

Nagra faktorer dendastmedi en studie, men rankas som mycket viktig. Statliga
subventioner for inkdp av intermodal transportutrustning rankas som den viktigaste
faktorn i studien av Goliast al (1998). Observera att denna studie handlar just om
viktiga faktorer fér en dvergangdn transport pavag till jarnvag. Schemaléggning

och bekvamlighet anses vara de nast viktigttrernai studien av Punakivet al
(2006). Schemalaggning btioligtvis tolkas som en allméan lamplig tidsplan, &ven om
det inte definieras i artikeln.

A.5.2.7 Bakgrundsfaktorer

Vid analy®r avstudie ar det viktigt att beakta det sammanhang dar studien har agt
rum (McGinnis 1990, Murphet al 1995). Manga forfattarbar tagit upp fragan om
bakgrundsfaktorewid val mellan trafikslag i olika transportldsning Till exempel
Murphy et al(1997) och Meixelket al(2008) uppmarksammar betydelsen av enskilda
faktorer, t.ex. industella och foretagsspecifika forhallanden. Likasd Punakival
(2006) och Patterson et al. (2007) fann skillnader i betydelse asfaktater baserat

pa vilken typ av godsom var aktuelltDock kan vissa forandringaoteras val och
utformningav transportlésningr, i den meningen att en del av den traditionella-upp
delningenar beroende pa bransch eller typ av vafloex. transporterakonsumtions
varor med jarnvag/intermodala transporter, vilket inte var fallet tidigare. Skalen till
dessa forandringar kan vara olika. Man kan foresla att for vissa typer avbliaror
valet bredarga grund av den 6kade konkurrenskraft jarnvag/kombinesadgorer
erbjuderellertill foljd av ett konsumenttryclatt valja mer miljévanliga I6sningar. Till
exempeldr Larssonet al (2009)baserad pa fallstudielérintermodala transporter kan
fungera bra oberoende av vilken typ av produkt och lidgisategiavlastaretrans
porterar Detar dock uppenbart att indust@rugruppkommer attfortsattaatt vara en
viktig faktor vid beslut om transportslagex.: transportbehov for bulkvaror kommer
alltid att skilja sig fré konsumtionsvaror).

Med tankeparesmpndenterna adet viktigt att beaktaderas bakgrund (erfarenhet av
olika transportldsning) och stallning i foretagetket kan paverka deras beslut.
Baserat pa den begransade information som finns, ar det dock svart att bedéma om
respondenternas bakgruadh stallning har nagobetydelse

De olika bakgrundsfaktorerna &ar ofta svagt beskrivna i dagens forskning. Forfattarna
har dock forsokt att identifiereissa av de bakgrundsfaktorer som namns i studierna.
Behandling av sadana faktorer ar viktig, eftensdeofta bidrar tillatt férsta och tolka
resultaten av de studier som gjorts. Saledes har foljande faktoremitadtsideras
industri, foretagens storlek, typ av respondenter (vars svar faktiskt analyseras).

Vad somar intressant att se ar inte baikka branscher, foretagens storlek och typ av
svarandersomingatt i studierna i Europaitanocksa huruvida forfattarna har namnt
dessa bakgrundsfaktoreEfter diskussioar kommer resultatenfér varje vald
bakgrundsfaktoatt lagga fram
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A.5.2.8 Industri typ

Endast tre av 28 uppsatser har inte namnt de industrier som ingar i studien (Widlert,
1990; Danielis et al, 2005 och Engstrém, 2007.). LikasgavAndersonet al (1992)

inte exakt de industrier som ingar, men havdade att valet gjha®srat pd om
trangorten lAmpade sidgor jarnvag ods medhdgredensitetdn genomsniét). De

flesta studier fokuserar inte specifiganagon industri, men innehaller en uppsattning

av foretag fran olika branscher. Mer fokuserade studieBommar (2005), som
studerat tvdav Schenkers langvaga transportérer, och SHKA002) rapportsom
fokuserar mest pfretag inom sjofartsnaringen

A.5.2.9 Fdretagens storlek

| de studeradertiklarna hade 10foretaginte noter& ndgot om storleken pa de
studerade foretagen ett flertal artiklar ingar foretag fran dta storleksntervall
(Golias et al 1998 Ludvigsen, 1999 Danielis et al, 2005REORIENT, 2007,
Lammgard, 2007 ), medan andra ar mer inrikiadl storre foretag antingen baserat pa
kriterierna antal anstallda eller omséattning @ért, 1990 Andersonet al 1992
Hellgren 1996, Henrikssoret al 1999 Widlert et al 1999 Maier et al, 2002
Bjorklund, 2002, Bjorklund 2005, Posten, 2008).

Markligt ar att det inte finns nagatiskussion iartiklarna. Uppenbartr emellertidatt
skalférdelar ar viktiga for vissadustrier

A.5.2.10 Typer av respondenterna

| granskade skrifter avgav$l inte exakt vem de svarande walket utgér mer &n en
tredjedel awde granskade skrifternite i ndgon atidningarna diskutesadock vem
som respodenternavar, eller hur det kndepaverka resultaten av studierna. Mesta
dels har data samlats in fran personer som ansvarar for awogistik-, transport
eller distributiostjanster och flera angeatt respondenternaar chefer fran motsva
rande omade (Fowkes et al, 199Hellgren, 1996 Maier et al, 2002Danielis et al,
2005 Punakiviet al,2006 Danieliset al2007, Fowkes 2007).

A.5.3 Analys av viktiga faktorer

Betydelsen av kostnaderna ar inte férvanande med tanke pa att aktérerna ar-kommer
siella foretag som mastgenereravinst for att Overleva. Det ar forstaeligtt inget
foretagar villig att betala extra for t.ex. miljovanliga transporter, onddeiskerar att

ga i konkurs eller forlora kunder. Alla extra kostnader maste tackas av en tidad in
Detta kanske genom direkta besparingar, t.ex. minslegodskador eller 6kade
intakter T.ex. kanfler kunder lockas genom att erbjuda miljévéanliga transporter eller
en mojlighet att ta uett hogre pridér en hogkvalitativ produktjénst.

Den fasta, direkta besparingar, ar relaterad till interna faktorer och kan latt beraknas.
Den andra, Okade intakter, ar mycket svarare att uppskatta. Till exempel visar
Lammgard (2007) att det ar svart att anvanda miljoargument for att sélja transport
tjanster.Detta galler sarskilt om den positiva effekt uppstar flera nivaer bort i leve
ranskedjan. Okad miljomedvetenhet bldwmhsumentehar annu inte paverkaalet

av transportldsning langre bak i distributionskedjan.

Kvalitet och kvalitet faktorer ar ockd#gt listade Det medfor attval avtransport
l6sning gors i tva steg. For det forstavarderasransportkvalitet. Om kvaliteten ar
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tillfredsstallande, d#ljer val av transportlésningaserat pa pris. Kvalitsfaktorer ar
viktiga, men de verkar inte 6kabetydelse med battre prestanda. Till exempel har en
Okning av transporttid ett negativt varde, men en minskning av transpuattidte
nodvandigtvis ett positivt varde. Nagra grundlaggande kvalitetskrav maste uppfylla,
men nar de uppfy$, ar kundeninte villig att betala extra for att forbattra dem
ytterligare.

Det ar ocksa intressant att notera att studien av Danielis et al. (2005) finner att krav pa
kvalitet, bland annat tid, ar viktigare for utgdende transporter an for inkommande
leveranser. F@tagenycksvara mer intresserade av sina kunders leveranstidey an

sina egna. Detta kan forklaras av att avsandaren och mottagare ar i olika branscher,
men det kan ocksa tyda pa att avsandtiisterstorre vikt vid kvalitesfaktorer &n vad

som verklgen kravs avnottagaren ellekunderna.

A.5.3.1 Analys och insamlingsmetod

Flera metoder anvands for att samla in data och analysssa N@gra skillnader i
resultatmellan deolika metodersom har med metodval att gohar inte kunnat
noteras Men resultatepresenteraslika beroende pa metodertiklar enligt Stated
Preferences metoderS®) lamna sina uppgifter som kompromisser mellan olika
faktorer, medan traditionella understkningar ar mer benagnanedindaranking
listor. Detta forklaras med att SBter respondenterna jamfora olika alternatigh

later darmed respondenten genomféra avvagningeattpaaturligt resultat. Tradli
tionella undersokningar handlar mer om att tillskriva vikt och betyg pa individuella
faktorer, som latt leder till ranking

A.5.3.2 Fackgranskade kontra icke vetenskapligt bedémda
artiklar

Denna oversyn omfattade bade pemiiewed och icke vetenskapligt granskade
artiklar som skilde denna 6versyn fran tidigare forskning. Ungefar tva tredjedelar (19
av 28) av artiklarnar peesreviewed (publicerade i vetenskapliga tidskrifter, presen
tationer pa konferens och doktorsavhandlinti¢gentiatuppsats). Vi kan hitta nagon
skillnad i resultat mellan de tva kategorierna. Det finns naturligtvis skillnader mellan
enskilda studiennen skillnaden ar inte storre bland de granskade texter, an bland de
icke fackgranskade.

De flesta av de ickeetenskapliggranskad textea&r skrivna av universitetsforskare
eller valetablerade konsultféretag och forskningsinstitut. Aven om vi arntgranskat
kvaliteten pa forskningen, ar det troligt dessa erfarna forskare anvént liknande
metod och tillvadgagangssatt som de skulle géra om de skrev erepissved paper.
Naturligtvis innebar detta inte att alla icke vetenskapligt granskader tear en hdg
forskningskvalitet oclér trovardigamen vi kan inte hitta nagot som stoder ett allmant
uttalande om att icke granskade textetrovardiga

Internetsoking efter artiklarger oftatillbakahanvisningar till samma artiklar i den
vetenskapta databasen, antingen genom direkta traffar pa tidskrifEmsiar eller
genom hanvisningat sjalva verket visade det sig i manga fall var mer effektivt att
anvanda Google for attiOkavetenskapliga artiklar an sarskilda vetenskapliga-data
baserDetta géller sarskilt om namnet pa artikeln artkan
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A.5.3.3 Kallor

Syftet har varit att se dver valet av transp@ring genom att studerbtteratur och
undersokningar om europeiska forhallandeenomatt titta pa det sprakdistribution i
de kallor (hog procenav kallor pa sveska) och det landégional tackning, ar det
uppenbart att det finns vissa luck@rtsakerna bakom dettar som tidigare ndmnts
foljden av avgransningar baserat pa spréftersom det kan antas att sadana studier
saknasfor stora europeisk lander som Spanien, Tyskland, Frankrikiotsvarande
studier harsannolikt publicers pa lolala sprak. Intresset for t.exahska transport
kOparegreferenser ar givetvis storst i Frankrike. En annan orsak siladbristekan
sannolikt vaa begranad tillgang till vissa kallor sdsom konferenshandlingar,
rapporter statlig eller lokal universitetsforskning.

Detta ar en foljd av det ambitiosa forsoket i den stadien att omfatta ickeeterr

skapligt granskade kallor oafisartydligt pa vikten av # inkludera dessa kallor. Om

en "traditionell" dversyn hade gjorts endast med hjélp av den internationella tidskrif
ten databaser, skulle det ha sett ut som den geografiska tackningen av Europa hade
fullsténdig i Oversikten med en jamn geografisk fordemav artiklarnaDenna studie

utvisar att deett stort antal relevanta texter som inte publiceras i tidskrifter.

Fran allman statistik om Gversynen ar det intressant att notera den hdga andelen
studier som publicerats efter ar 2000. Som diskuterats awvdet troligt att pa grund

av problemen i samband med vagtransporter samt miljopafrestningar, ar intresset for
valet av transportlosning vaxer. Som trafikomstallning &ar en viktig prioritering i den
europeiska transportpolitiken (Europeiska kommissio2&91), dock med begran

sade resultat hittills, ar det troligt att forskningen kring valet av transportlésning
kommer att fa stor uppmarksamhet aven i framtiden.

A.5.3.4 Forskning beskrivningar och definitioner

| manga fall ar forskningsprocessen daligt beskrioch det saknas uppgifter om typ
av respondent, bransch, vilket ar studigmomforts urval av respondenter etc. Men
vad som aallvarligarear bristen pa definitioner av de faktorer som studerats. Detta
gor resultaten svara att tolka for lasaren och @fokksa fragan om hur respondenten
tolkat faktorn? Ett exempéir t.ex. Posten (2008) som fragar respondentande ar
villiga att byta till miljovanliga transportsystem utan att forklara vad begrejoet

bar. Det arinte osannolikiatt anta att respoedterna har tolkdtegreppetainnorlunda.

Allt kan inte definieras och ibland kan deara fordelaktigt att anvanda etagt
begrepp, men det ar var uppfattning att forfattayadigareborde definiera de fakto

rer som de studeradenna brist pa gemensarardefinitioner gor det svart att jamfora
resultaten i denna dversyn. Naturligtvis ar det omgjligt for alla att anvdnda samma
faktorer och definitioner men en tydlig definition skulle forenkla en jamférelse.

| texterna diskutesamycket sallan metodolodia problem eller bristerderas meto

der. Till exempel i fragaom forskarovervakade undersokningar Det finns personliga
faktorer inblandade, och respondenter kansvart atstdemot patryckningar for att

ge korreka och forvantadsvar (till exempel ay 6ver miljofragorna i beslut som ror
transporter etc.). Andra metodologiska problem s@tandiskuterats innefattar att
sakerstéllaatt undersékningnfylls i av den avsedda respondenten, mgdmdantag
(Lammgard etl, 2004). Detta orsakas formodligev brist pa utrymme i tidskrifts
artiklar och en tro pa att lasaren ar bekant med de metoder som aRdfattaren

tror dockatt det ar viktigt att ocksa belysa potentiella problem med den genomférda
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studien och for att se vilka, om nagra, atgardefaftarna har vidtagits for att for
hindra problemen.

| manga artiklar sam&auppgifterin fran uppgiftslamnarna ochnvands darefter i
olika matematiska modelléor att uppskatta kostnadersalagiciteter, korrelationer,
varderingar osvDet gor det itand svart att avgora om resultaten i en artikel ar data
direkt in fran svaranden eller en f6ljd av den matematiska analysen.

Resultaten presenteras ofta som andel av nagot, t.ex. kostnader, men alla artiklar ar
inte tydliga om huruvida detta avser protgats eller procentenheter. Skillnaden kan
naturligtvis vara betydande, t.ex. om den minskade risken for forseningpallér 1
procentenhet.

A.5.3.5 Transportlédsning och attityder

Flera av studierna visade att de flesta avlastare &t staroende av vagtnaporter
Orsakerna till detta ar sannolikt den tillganglighet, bekvamligiobtsnabbhet vag
transporterbjuder i kombination meén lang tradition av att anvanda vagtransporter.
Som framgar avensen (2008)tgor transportkostnaden, firanga avlastar@ndast

en liten andel av den totala produktkoseradDetgor att kunden for att andra
transportor eller transportlosningasteha starka incitament, till exempel missnoje
mednuvarande utbucktt billigare alternativ eller patryckningar fran regeringemaipa
minska miljopaverkan fran transporter. Uppenbarligen har dessa patryckningar, trots
de politiska insatserna, annu inte haft betydande effekter.

Ett intressant fynd ar att attityderna tlika transportlosningaoeror pa den erfaren

het avlastare dr av de olikatransportldsningarna. Det anges i studierna genom att
speciella kvalitetsaspekterna i vissa lagen betygbéatire av avlastareomhar erfa
renheterdan av dem utan Saledekan attityder och uppfattningar spela en viktig roll
vid val av transportldsningAtt fa ochsprida information och kunskap saaitkunna
arbeta med olik&ransportldsningadir avgérande for att bryta dessa hinder.

A5.3.6 Miljo

Miljé paverkansom en faktor paverkar valet &ansportlosning mycket lite. Faktorn
ignoreras badav forskareoch av svarandd undersokningar som innefattar mip@
verkansom en faktor. Dessutom har mp@verkanendast infortssom en faktor i
studier med sakidd inriktning motmiljéfragor eller jarnvagtransporteeller interme

dala tansporter De studier som inneholl miljén visar inte p& ndgot sammanhéngande
resultat. Dessutom &fet problemmed att jaAmfora resultaten, eftersom studier har
utformats pa mycket olika satt och det finns inga aterkommande studier av nagra
forskare som kan visa foramagar som ager rum i tiden. Det finns definitbahov av

att undersoka miljpaverkansomen faktor i framtiden, eftersom deolitiska trycket

okar och problem vid vagtransporter (kostnad, trafikstockningar etc.) ar pa uppgang.

A.5.4 Slutsatser

Syftet meddetgenomfdrdaarbete har varitatt géra en éversyn av studier av faktorer
som paverkar transportkopares val av transportlésning @wutlepeiska forhallanden.
Oversynen har visat att kostnader och kvalitet ar de viktigaste faktof@énefter
maste a grundaggande uppsattning av kvalitetskrav uppfyllRsimart aroffererat
pris avgorande
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Miljo effekterna ar i stort sett forsumdeav studierna (om inte studien har ett sarskilt
fokus pa milj@ffektel). Detta ar markligt med tanke pénstora uppmarksamhsom
agnas miljoeffektmaav transportemiom praktiskt taget alla andra omraden av trans
portforskning.

Att jamfora och dra detaljerade slutsatser fran studierna ar dock svart, eftersom det ar
brist p& gemensamma definitioner av faktorerna. | mandaifatie faktorer som
anvans i en studieinte ensdefinierade Antalet faktorer kan variarkraftigt (Vssa
forfattare anvander ett fatal mycket generella faktorer, medan andra anvander ett stort
antal mycket specifika faktorer) och resultatet presentefiasycket olika satt. En
jamforelse mellan studierna férsvaras ytterligare pa grund av bristen pa beskrivning
avinstallningar for studier, t.ex. bakgrundsfaktorer sqpgifterfran respondergn

Granskningen omfaatle bade peeeviewed och ickeetengapligt granskade kallor,
vilket gor att studierskiljer denna 6versyn fran tidigare studier. Ett sadant tillvaga
gangssatt gav en bredare bild av valet av transportlosning. Intressaframgm
inga skillnadei resultatet som erlig genom de tva grugpona.

Undersokningen gav ocksa en brist pa repetitiva studier éver tid, dar liknande faktorer
anvants i liknandstudier Detta skulle ha gjort det mgjligt att se om transportkdpare
har andrat sina preferensivrertiden. Detandra artiondeav denstudeade perioden
visarpaen okning av antalet studier

A.5.5 Vidare forskning

Baserat pa dérister som identifieratsi slutsatsernaekommenderastarkt vidare
forsk-ning om lagesamt vilka val och beslut olika problemagare star inféuropa.

For det forstair det viktigt att fora samman de ditar som gjorts pa olika sprak for att
fa en mer fullstandig 6verblickver situationen i Europa. For det andmadet en
viktig riktlinje for framtida forskning att bringa mer klarhet och jamforbaraet
gjorda studier. Ocksa longitudinella studier gynnas for att se dynamiken i viktiga
faktorersomtransportkdpare tillampa beslutsfattandet lage
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Sammanfattning

| studien diskuterasch utvarderaslen beslutsprocess som transportkosade infor

vid val av transportlésning med inriktning mot intermodalitet. Forfattaren har baserat
utvarderingen kring deangreppssatsom utvecklats avisamboulaset al (2000).
Angreppssatteteror det beteende, de krav och de uppfattningar som en transport
koparestalls inforvid val av transportlésninfhar: omenintermodaltransportlosning

skall véljas ellerenodlad landsvagstranspabaserat pa de faktorer som identifierats
ochvarderats artikeln Flodén et al (2010).

Identifiering av nyckelvariabler och gemensamma maonster vid val av transportlésning
har sketigenom intervjuundersokniagmed efterfoljanddéaktoranalyer. Beslutspre
cessenhar dareftertagits fram genom enegressionsanalysiilken valideratsmed

stdd aven expertgruppl denna processar savakvantitativa dataérande kostnader
somkvalitativa data fointermodala godstransportginyttjats

Resultatet har utmynnat i tre beslutsmaonster och till vagutssnonster har ett antal
aktorkategorier kopplats. Den forsta gruppen bestaakitirersom valjer transport
I6sning mestadels baserat pa transportkostnadtéirernainom denna aktorskategori
anvander intermodala transporter till en mycket stor aadelet langvaga transpert
arbetetDen andra gruppen omfattar aktorer att gora sitt val grundat pa bade kostnads
och kvalitetskriterierKategorin anvander intermodala transporter i begransad emfatt
ning. Den tredje gruppen bestar av aktérer som paverkaérskitla logistiska behov
eller kravutdver den fysiska transportefransporteinom denna kategori omfattar
bland annatgods som kréaver sskild uppméarksamhet (Arnés, 1999lv.s. som
kraver sarskd logistikservice For varje kategori har beslutgmesserna identifierats
och har darefter utvarderats i samarbete nesdexpertgruppSlutligen har atgarder
kopplade till kostnad&valitetskvoten identifierats och utvarderats tillsammans med
namnda expertgrupp. Effekterna av detta beskrivs framsth&@4&011b).

Nyckelord: valet av transportlésning intermodala transporter, beslutsfattande,
variabler, referensram.
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Abstract

In the project the decision process for modal choice have been discussed and
evaluated based on a redeveloped methodologihework developed by
Tsamboulat al(2000). The methodological framework correlates to behavioral and
perceptual issues related to the use of intermodal freight transport. The factors
analyzed are related to factors identified and evaluated in tleteaiodén et al
(2010). Based on a factor analysis, key variables and common decision patterns
related to the choice of intermodal freight transport has been identified. The decision
process has been identified and evaluateddo@seegression analysiesmbined with

an expert group. In this process actual quantitative data was used including
performance of intermodal freight transport systems.

In the project three decision patterns and their respective groups of shippers have been
identified. The firstgroup consists of shippers deciding a mode choice mainly based
on the cost criteria. The actors are using rail transport, sea transport or intermodal
transport to a large extent. The second group includes actors making their choice
based on both cost andiality criteria. This actor category uses intermodal freight
transport only to a small proportion of their transports. The third group consists of
actors who are influenced in their choice by specific logistical needs or requirements,
beyond the physicakdansport. Actors transporting goods requirsecial attention
(Arnas, 1999 i.e. necessitating specific logistic support, is typical for this category.
For each actor groups important variables for the decision process is identified and
evaluated toge#r with the expert group. Finally measures to improve intermodal
transport systems have been identified and the effects on the mode shift have been
quantified. This section is partly described in Barthel (20011

Keywords: Modal choice, intermodal transport, decision pattern, variables,
approach.
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B.1 Inledning

Valet avtransportlosningir en central fraglr att forsta godstranspanarknaden och

i den foéregaende artikeln diskuterade Flodén et al (2010) faktorer som paverkar olika
transportkdpares val avansportlosning(hér: val mellan en intermodal transport
|6sning eller landsvagstransporter)flertalet fall valjer transportkdparna landsvags
transporter till foljd av ett bra utbud, trafikslagets flexibilitet och en bra kostnadsbild,
men manga transpiopare hamed dkande trangsekthi klimatdebattens kolvatten

valt att se intermodala transporter som ett kostnadseffektivt satt att transportera gods.
Den intermodala transpen kan saledes betraktas som ett alternativ till landsvags
transporter dar delangvaga transporten ersatts med ett kostnads miljoeffek

tivare alternativ.

Ett stort antapolitiska beslut har tagits for att 6ka marknadsandelen for intermodala
transporter.inom Europa har srknadsandelen fdntermodalavag och jarnvéags
transporter successivikatfran 2 till 5 % under de senaste 20 arfea.senare ar har

den Europeiska Kommissionen och ett flertal l[&ander i Europa stétt utvecklingen av
intermodala transpogystem med utvecklingsbidrag, subsidier och regulativa férand
ringar for att stimulera en omstallning. Motsvarande morotter for att stimulera Okat
anvandande av intermodala transporter saknas i den svenska transportpolitiken
(Storhagen et al, 2008). Etableringen av intermodala skyttlar mellan Sverige och den
europeiska konbenten hakommit tillstdnd st6tt avEuropeiskakommissionen via
Marco Poleprogrammet (Bdhel 2011/a). Dartill kommer EXJ ramverksprogram

vars forskningoch utvecklingfokuserat teknik, ekonomi, infrastruktur, management
och andra faktoreirots politska stodatgarder fran EU (ewrsknings, utvecklings

och etabldangsstod) och fran ett flertal ueopeiska lander (exetablering av
vagavgifter i Tyskland, Osterrike, Schweiz och Frankrike) hindras en signifikant
okning av marknadsandelen av ett antafriirer relaterade till sdval utbudsom
efterfragesidan

Syftet meddennaartikel ar att 6ka forstaelsen for mojligheterna och barriarerna med
intermodala transporter genom att beskriva och analysera de val som enskilda foretag
gor vid val av transpdisning. Det innebartbeslutsprocessen for val av transport
l6sning med specifik inriktning mot intermodalitdigger i fokus. Tidigare har detta

skett genom marknadens utbytesprocess, men idag véljer ett flertal foretag, framst
stora transportkopasmdler stora akerier, att strategiskt satsanpgrmodala transporter
(Jensen2008).

For att na detta mal kommer féljande amnen att undersokas

1 Identifiering av karndimensioner i beslutsprocessen, dvs. de dimensioner som i
mer an marginell omfattning pérkar beslutsprocessen vid val av
transportlosning.

1 Identifiering av olika kundgrupper med liknanbeslutsbeteende

1 Faststallande av effekter som forandringatbiudsfunktionemedfér med
avseende pa forandringi@r anvandanelt av intermodala transger.

Identifiering av de variabler som i mer an marginell omfattning paverkar besktspro

cessen ar grundlaggande krav pa efterfragesidan. Kan dessa beslutsparametrar kombi

neras och segmenteras till ett mindre antal kundgrupper ar hypotesen att man pa et
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enkelt satt skall kunna identifiera inom vilka segment stérre méngder intermodalt
gods transporteras idag och vad som kréavs for att 6ka andelen intermodalt gods
framover. Denna rapport utgor en del av projektet Transportkvalitet i intermodala
transportkdijor, finansierat av Banverket och Vagverket inom ramen for det virtuella
FUD-centret SIRC.

B.2 Bakgrund

For att kunna utvardera olika aktdrers beslutsprocess vid val av transportlésning kravs
ett angreppssatt som beaktar ett stort antal dimensionemfi&mad, aktorer, infra
struktur, natverk, lagar och regtdt teknologi.Beslutsprocessedr aven relatechtill

viktiga organisatoriska omradémom ekonomi, produktion och distribution. Det med

for att en referensranfor att hantera fragestaliningens kolexitet behover beréra
fragor som ar interna for féretaget och internt for aktérsstrukturen, men aven beror
externa fragestallningar som samhallsekonomiska fragor.

Jamfort med persontransporter ar processen féaw#ansportlésningar for godstra

fik mer kompliceradnkluderandeett stérre antal aktorer, daarje aktorhar olika
varderingar, uppfattningar och kriterier for val av tramtipsning (Woxenius et al
2008). Ett stort antal forskningsprojekt har berort fragestallningar kring det modala
valg (Landbornet al 1981, Lundberg, 2006 och Flodén, 2007). Tsamboetaal
(2000) anger attnanga av dessa tidigare projekt antingen haft ekonoralkt et
teknisk positivistiskt angreppssatt. Ett ekonomiskt positivistiskt angreppssatt
beskriver valesom relaterat till pris eller Iinsamhet for responderbat.innebéar att

val av transporter gors for att kortsiktigt maeira kostnaderna. A andra sidaedfor
studier baserade pa teknisk positivism inom vilken man forsoker forklara aktorers val
av transprtlosning baserat p4 sambandet mellan fysiska aspekter av transport
systemets utbud (hastighet, kapacitet och frekvens) och av de fysiska aspekterna hos
sandningarna (GRSA, densitet). Detenareangrepssatt har kompletterats med ett
kvalitativc angrepgsatt som &ven inkluderar transportkbparnas kvalitetskrav och
utbudskaraktaristiken hos transportsystemet.

En intermodal transportkedja bestar av ett stort antal aktGrer, som transportorer,
avsandare, mottagare, terminaloperatétrer, logistikforetag, petfid'rmedlare och
andra mellanhénder. Det ar bland dessa aktérer som val av transportlésning gors.
Tidigare studier av relationerna mellan dessa aktOrer visar att det &r stora transport
|6pare, speditérer och containerrederier som har tillracklig forivegsMraftfor att

sjalva besluta om val av transportldésning. Det har under senare tid aven visat sig att
ett antal stérre akerier strategiskt valt att erbjuda intermodala transporter i sin portfol].

Val av transportlosningir saledesen mycket kompliceragprocessmen denkan
studeras pa foretagsniva. De kvalitativa och kvantitativa kriterier som anvands i
beslutsprocessen ar kopplade till olika attityder och uppfattningar som finns hos de
individuella aktdrerna. Ett stort antal studier har identifierakavivariabler som
paverkar val av transportldsning, men det ar fa som forklarat vilka faktorer som
paverkar olika delmarknader samt har koppling till verkligt utfatiehna studidnar

en modifierad fyrstegsmodelNilken ursprungligen utvecklades av Tsamnlaset al
(2000) anvantsfor att identifiera saval utbudsom efterfragdunktionen. Andra
forslag i allt fran natverksmodeller tdinkatundersokningar redovisasFEeden et al
(2010). Men det man kan dra som slutsatser ar att en avvagning gors utislidet,
minimeringen av transportkostnaderna och nyttan ett enskilt foretag ser med en viss
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transport. Sammanstallningen visar &ven att beslut om transportlésning i allt storre
grad lyfts upp som en strategisk fraga hosafitretag (Jense2008).For att bista i

deras beslut har modelbch beslutsstodssystem for val av transportstrategier och
transportldsningar utformats, .eStrategic Model for Integrated Logistic Evaluation
(SMILE) och Heuristic Intermodal Transft Model (Flodén2007).

Slutsatsara fran litteraturgenomgangen har anvants som grundlaggande fragestall
ningar och teoretiska antaganden i detta projekt. Baserat pa det kan man specificera
vilka faktorer som bidrar i beslutsprocessen och vilka faktorer som ar interrelaterade.
Baserat pa et kan frageformular sammanstallfis att genomfora empiriskander
sokningar.

Detta kapitel beskriger beslutsprocessen vid val av transportlosning for foretag i
Sverige. Det inkluderar fragestallningar kring fysiska och ekonomiska krav, men aven
fragor kring uppfattningar och attityder till olika trafikslag. Arbetet har inkluderat
féljande delsteg:

(1) Litteraturgenomgang baserat pa Flodén et al (2010) for att utrona vilka
faktorer som i mer an marginell omfattning paverkar val av transportldsning

(2) Utformanck av semistrukturerat frageformular baserat pa (1) som skickades ut
till ett 50-tal respondenteB4 avrespondenterna intervjuades baserat pa det
semistrukturerade frageformulareilket ger en svarsfrekvens av 88

(3) Resultaten fran intervjuerna sammgtisles och bearbetades
(regressionsanalys). Det aggregerade resultatet presenterades for
respondenterna individuellt for kommentarer. Det gjorde det aven mgjligt att
testa kanslighetende sammanstallda resultaten.

(4) | fjarde stegebearbetadeesultatermed emmindrereferensgrupp for att
identifiera lampliga scenarier for intermodal utveckling i Sverige. Resultaten
av dett redovisas i kommande kapitel.

Angreppssattet har visat sig lampligt och genom aterkopplingen till naringslivet kunde
dels resultate valideras och dels kunde kansligheten i resultaten testas. Malsattningen
var egentligen att en mer tydlig matematisk modell skulle utvecklas inom ramen for
projektet, menav olika anledningavar detta inte mojligt. Med en rent matematisk
modell hade utecklingen av senarios underlattats betydligt.

B.3 Metodik

Den metodik som valts i projektet & anpassad for att kunna dra slutsatser av
beslutsfattandet pforetags eller operatdrsnivaFlodén et al (2010) indikerar att det
framfor allt ar fyra typer av aktér som genomfdr val av transportldsning; (1)
speditorer, (2) akerier, (3) storre transportkdpare och (4) containerrederier- Utred
ningen foljer inte direkt olika val i O/Pelationer utan skall mer ses som en indika

tion for transporter pa medellanga déhga transportavstand. Det ber¢r dels inrikes
transporter mellan olika regioner, men aven gransoverskridande transporter samt
interkontinentala transporter

Metodiken, som beskrivits tidigare, foljer tre steg. | det forsta steget har ett frage
formular tagits framinnehallande fragor baserat pa Kdalitativa variabler som
paverkar beslutsprocessen | frageformularet ingick aven fragestallningar kring-respek
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tive aktors andel av transpomerinom olika typer av transportsegment. De olika
fragestalliningara berorde hur olika storleken pa beslutsparametrar paverkade andelen
intermodala transporter. Det forsta stegev Isi@éledes relativt deskriptivt.

| steg tva konkretiserades beslutsparametrarna till vanligt beslutsbeteende genom att
de olika variablernadrelerades till varandra. | detta steg identifierades beteendet hos
de olika aktorskategorierna genom aktbranalys.

| det tredje steget var syftet att utveckla en matematisk modell for beslutsprocessen.
En expertgruppkallades in for att identifiera ch validera beslutsprocessernas lue

olika aktorskategoriernaMalsattningen var att utrona effekterna om en eller en
kombination av variabler forandrades och vilka effekter det skulle fa pa andelen
transporter med intermodalitet. Det arbetet baserades pambination av kvalitativ

och kvantitativ data for att utrona vilka sprangeffekter som finns i det intermodala
systemet samt hur férandringar i olika parametraegér den intermodala andelen.

B.4 Datainsamling

Som tidigare ndmnts samlades data till Endn genom semistrukturerade intervjuer
med foretradare foett stort antal svenska industriforetag oclosgister. Totalt
genomfordes 4éntervjuer i Sverige, med tonvikt pa industriforetag med anknytning
till Skane, Vastkusten och region Dalarna. Uetalv foretag beror framfor allt storre
transportkopare och speditérer med tillracklig forhandlingsformaga for att kunna
paverka 6vriga aktorer, d.v.s. de har samtliga tillrackliga volymer fér att kunna
erbjuda en intermodal operator en basvolitastan santliga anvander intermodalitet

for atminstone erdel av transporterna.

Foretag med kunskap och erfarenheter av intermodalitet har i stérre omfattning
mojlighet att utvardera dagens utbud ochraeffekter av férandrat utbud.

Frageformularet utveckladedfyra olika forma for att passa saval transdoretag,
transportkparsomtransportformedlare. | det férsta avsnittet ingick fragestallningar
om foretagets bakgrund, transportvolymer, dagens modala val (volymer och
destinationer) och den allmanna ugpfingen om dagens utbudsfunktion. | del tva av
frageformularet stalldes ett storre antal fragor kring beslutsfattdrude respektive
foretag samt hur viktig varje beslutsparametar och hur den paverkaddutresw
tatet. Varje respondent skulle besvhaua viktig varje beslutsparameter var genom att
gradera dess betydelpé en skala fran 1 till 5. Darutéver stélldes ett stort antal fragor
kring beslutsprocessen. De faktorer som inkluderadesagestaliningarna var
féljande:

{ Foretagsfragor sandnings®erlek, frekvens, lokalisering av féretag eller lager
i relation till terminaler/hamnar, kontraktstid.

1 Transportkostnaden.

1 Utbudsfaktoreii utbud av konkurrenskraftiga intermodala transportsystem,
utbud med ratt ledtider, frekvens och tillforlitigh&gmpletterande
logistikservice utbudets informatiorsoch administrativa rutiner.

1 Policyskapanddaktoreri lokala/regionala foreskrifter eller regleringaamt
avgiftsuttag/stodformer.
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Faktorn policyfragor ingick ursprungligen inte i frageformularet, dgdstallningarna

varken fanns med som faktorer i Flodén et al (2010) eller i projektbeskrivningen.

Redan under de forsta intervjuerna framkom fragan som viktig beslutsprocessen for

v al av transportl®°®sning d- fl| eenomé$téddlt r espo
ning. ldag praglas debatten enligt respondenterna for mycket av 6kat kostnadsuttag

vilket kan paverka beslutsfattarnfelaktig riktning (motvallgarring).

Fragestallningar kring tillganglighet, avstdnd mellan intermodal service och
lager/ulastning/mottagning respektive tillgang till extra logistikservice var ytterligare
aspekter som tillkom under punkten 6vriga faktorer som paverkar val av intermoda
litet eller en landsvéagstransport. Inte heller dessa fragestallningar tas traditionellt upp
som viktigavid val av intermodalitet (Flodén et al, 2010) eller fanns med i projektbe
skrivningen, men togs upp av ett stort antal respondenter.

Data insamlades pa mycket detaljerad niva fran ett stort antal av respondenterna, men
av konfidentiella skid&kan ej detaljerade resultat redovisas i studien. Dessa detaljerade
kunskaper gjorde det mgjligt att klassificera aktoaemed tillhGrande varugrupper.

Intermodala transporter ar konkurrenskraftngal till 400 km i inrikesfléden och ned
till 200 km vid hamninlandsforbindelse(Barthel et al, 2007) Dessa tva avstand
anvandesom nedre granserd identifieingen avampliga godsfloden.

B.5 Identifiering av aktdrstyper och
deras karaktaristika

Den statistiska analysen visar ingen samstammigiedlan de olika speditorerna,
transportkoparna, akerierna och rederierna. Besakiributionen inom respektive
kategori konstatematt beteendemonstret skiljer sig inom respektive kategori. Det
finns saledes en uppsfv olika ageranden bland aktorerom respektive kategori.

Olika aktorer har olika beslutsmdnster och kriterier for beslutdstlkan redan nu

slds fast att samtliga dessa aktorer inte bara anvander intermodala transporter utan
avenvagransporter. Det hoga vardet pa standardavvikelsem ide olika katego

rierna indikerar att det inte finns en statistisk samhorighet mellan de ingaende
aktorerna.

Betrakta speditdrerna kadetkonstateraatt det finns tre olika kategorier av aktorer.
Den forsta andelen anvander intermodala transpbliten mycket begransad andel

av transporterna,-00 %. Den andra gruppen har en intermodal andel mellz® 26

och slutligen finns en intermodalt orienterad grupp med 6ver 50 % intermodala
sandningar. Genomsnittet for speditérerna ligger mellail3®86 for intermodala
transporter dar styckegodsspeditorerna ligger betydligt lagre &n manga andra speditd
rer. Standardavvikelsen ar knappt 35, vilket indikerar att det inte finns en-medel
speditor.

Transportképare kunde under en lang tid séallan kopa inted@mddansporter, men
under densenaste tidemar intresset for intermodala transporter 6kat drastiskt, s.k.
kund och agentinitierade transporter. Det finns saledes transportkdpare med mycket
liten andel intermodala transporter och en kategori med hogl ameemodala
transporter. Medelandelen av de intermodala foretagen i studien anvander intermodala
transporter till 30 % av transporterna, men sgrigen ar mycket stor fran 9D %.
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Samtidigtar studien avgranshtill enbart storre transportkopare mediforhand
lingsformaga vid val av transportlosning. Standardavvikelsen ar 33, vilket inabar
ingen standardtransportkopare kan identifieras.

Foretradare for kerierna som intervjuats utgors dels av akerier tillhérande de storre
speditérerna, men anekopplade till transporter av containrar till ocrfrGoteborgs
Hamn. Andelen intermodalt gods ar i snitt 20 %, men aven har skiljer arldafégt
mellan trafiken tillfran hamn respektive for inrikestrafik at styckegodsspeditorerna.
Standardavvikelsear darfor mycket stor.

For rederierna kan man generellt klassa transporterna mellan hamn och irlandster
minal i tva olika kategorier. Antingen anvands en intermodal forbindelse eller sa gar
transporterna direkt till avlastaren/palastaren. Andelen goadraktas medntermo

dala transporter uppgar till drygt 45 % med en standardavvikelse pa drygt 34. Det
innebar att inte heller har kan ett visst monster ses som representativt.

Slutsatserér att det inte gar att se de olika aktérskategorierna soneseptativada
avvikelsernas mellan dem &r for stora.

B.6 Variabler som paverkar det inter-
modala anvandandet

| detta stycke diskutesaenmajlig korrelation mellan de 14 kriterier som valts ut och
undersokts i beslutsprocessen samt dess effedepdntermodala transportandelen.
Grundlaggande ar docktt héga medelvarden inte behdver vara liktydigt med att en
faktor &r bestammaed Som exempel termen sakertbts. att godset kommer fram

ratt mangd och i ratt fornrsom ar viktig for badevag och intermodala transporter.
Det innebar i praktiken att den kan fa en lag vardering vid val av intermodalitet eller
landsvagstransporter, dvs. den paverkar ej beslutet.

Detinnebar i sin tuatttva aspekter behdver undersokas:

1 Medelvardet for paverkarvaespektive variabel angivet av respektive
respondent (skala-3).

1 Variationen for varje variabel och dess inverkan pa den intermodala
marknadsandelen.

Resultatet av medelvardet presenteras i t&ieliksom variansendr ett 95 % konfi
densinterall De variationer i marknadsandelarna hos respektive beslutsfakian
forklaras av variationer i den betydelse de tillskriver de variabler som analyBesas
visar dock att inte att det finns korrelation melktorleken pévariablerna och den
intermodalatransportanden. Det innebar att vi baserpf den statistiska analysen
kan foljande slutsatseiras

1 Segmentering av de tre aktorskategorierna ar inte mojlig enbart tgadera
tolkning av de variabler som paverkar beslutsprocessen

1 Kostnader och tillfditlighet ar de viktigaste kriterierna f@ktorernadpeslut.
1 Frekvensen som erbjuds &r den viktigaste utbudsfunktionen.
1 Stabila floden ses som en forutséattning for intermodalitet.
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1 FOr rederier ar kostnaden den absolut viktigaste faktorn.

1 Bland de andra vablerna som undersokts kan inte kostnadsfaktorn ensamt
ses som den viktigaste faktorn utan enbart att den &r viktig oberoende av
vilken aktdr som géller for den intermodala marknadsandelen. Det kan tolkas
som att skillnaden mellan vagtransporter ochrmtlala transporter ar
mycket liten, vilket &ven bekraftas av expertgruppen.

For flertalet faktorer saknas koppling mellan en faktoetydelseoch marknads
andelen for intermodala transporter. Det kan tolkas som att skillnaderna mellan vag
och jarnvagsansporter ar mycket liten.

Tabell B1 Medelvarden for viktiga faktorer for de olika aktdrskategaierna samt intervallen
for 95 %-igt konfidensintervall.
Speditor Transportképare Akerier Rederi Totalt

Transportkostnad 4,4 +0,4 4,1 0,5 4,6 0,4 5,0 +0 4,3
Sandningsstorlek 2,5 +0,4 3,5 0,4 2,4 10,5 2,3 10,6 3,1
Sandningsregularitet 4,0 +0,3 3,8 +0,5 3,8 +0,3 3,1 +0,8 3,7
Ledtid 4,2 +0,4 3,8 +0,6 3,8 +0,4 3,5 +0,9 3,8
Tillforlitlighet 4,4 +0,4 4,1 0,7 4,2 0,4 3,1 0,4 4,0
Frekvens 4,0 +0,4 3,0 +0,5 3,4 +0,3 2,9 0,3 3,2
Flexibilitet 3,7 +0,4 3,4 +0,4 2,9 +0,4 2,7 +0,3 3,3
Avtal 2,0 +0,5 1,7 +0,5 2,1 0,4 1,0 0,1 1,7
Godsskador 3,5 +0,5 3,7 +0,5 3,8 +0,6 2,4 +0,8 3,5
Produktionssystem 3,5 +0,5 3,5 0,5 3,5 0,4 2,6 10,2 3,4
Informationssystem 3,7 +0,4 3,0 +0,5 3,4 +0,6 2,4 +0,9 3,1
Ovrigt 2,5 +0,8 2,0 +0,8 2,3 +0,7 2,0 +0,5 2,1

Intressant att notera ar att transportkdpare och framfor allt rederier varderar ett flertal
faktorer som betydligt lagre an vad speditérerna gt kan tolkas som att baria

rerna for att forandra beteende och attityder &r hogre hos speditdrerna &n hos ovriga
kategorier. Slutsatsen stdds av tidigare studier (se exempelvis Storhagen et al, 2008)

Transportkdparna anger dock i hogre grad att sandningsstorlek och sdndningarnas
regularitet ar viktiga for att kunna stalla om till intermodalitet. Det kan forklaras av
behov av att konsolidera tillrackliga fléden for hellaster respektive samordning av
flera hellaster for att fylla en vagngrupp ekgrheltag.

| analysen av olika godsslag och val av transportldsningdeakonstatera att det
foreligger en viss Overensstammelse mellan val av intermodalitet och varuslag. En
viktig slutsats ar att bristale mojligheter till vervakning av farligt gods och gods
som kraver speciell uppmarksamhet paverkar den intermodalt transporterade andelen
gods mer &n marginellt. Utvecklingen med nya lastbarare tiladrande GPS
Overvaknirg, for GRSAgods (Arnds, 1999)innebar dock att de intermodala
transporterna inom dessa segment kan komma att 6ka mer an marginellt.

B.7 Beslutsfattande och aktors-
grupper

Identifieringen av beslutsfattande ar baserat pa korrelationen bland kriterierna som
anvands for att ideffiera aktorernas beslutsfattande. Faktoranalys anvandes for att
gora dessa korrelationer och resultaten visdet kommande styckeDet innebar att
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dessa faktorer ar korrelerade i beslutsprocesstundienhar vals att inte redovisa de
exakta resulten utan baraindikera de faktorer som mer &n marginellt paverkar
marknadsandelen.

Analysen indikerar att det ar tre faktorer som klustrar kriterierna. Koefficienten anger
styrkan i korrelation mellan variablerna. Matvardena stracker sig-framegativ
relation) till +1, medan vardet noll indikerar att det inte finns ett linjart samband
mellan variablerna. Tillsammans indikerar de tre beslutsattityder huruvida man skall
anvanda intermdala transporter eller inte.

Den forsta gruppemasera sina beslut @ en kombinatiordar bade kostnader och
kvalitet avgdor om en transport skdfiaktas intermodalt eller inte. Beslutsfattarna
varderarkvalitetdaktorer somledtid, tillforlitlighet, flexibilitet och sakerhehogt.
Vidare anger foretagen att det finns stakopplingar mellan utbudsfunktionen och
efterfragefunktionen dar faktorerna frekvens, produktionssystem och informations
system korrelerar med ovanstaende tre variabler.

Den andra gruppen omfattar aktorer stambeslut baserat géostnaden. Det ar ett
klassiskt beslutsmonster och har kandvense en negativ korrelation methdra
faktorer.

Den tredje gruppen berér de tranggOpare som valjer mellan veignsporter och
intermodala transporter baserat pa andra faktorer &n kostnader och kvaliteterFakto
som paverkar ar tillgangligheten till intermodala transporter (indipéiterkar det
kostnad och ledtid), dnskemal om kompletterande logistikservice (ex tredjeparts
logistik), regionala/lokala restriktioner for verksamheten (ex produktionstillstand,
restriktioner for trafik pa infrastrukturen) samt lagar och regelkrav. Dessa specifika
eller kontextberoende faktorbertr beslutsfattande i mer an margirstifattning for

upp till 20 % av respondenterriadenna grupp inkluderas aven kunder med héga krav
pa att gods skall transporteras med specifik tillsyn, ex farligt gods eller tempera
turkansligt gods. Det innebar att slutsatserna kring dessa foretag ar mycket specifika
och inte skall generaliseras.

Baserat pa de tre ovanstaende faktordraamer gemriska grupperskapatsdar de

olika faktorernai mer eller mindre grad paverkar beslutsprocessentaler tre

relativt homogena grupper som motsvarar tre ageranden pa marknaden. Hadanefter
benamner vi dessa grupper kostnkdalitetsgruppen, kostnadsgopen respektive

den specifika gruppen. Den forsta koswmkdalitetsgruppen bestar av 48 av
urvalet, kostnadsfokuserade grup@em33 % och den specifika gruppeav 19 % av

urvalet. Darfor karkonstatera att en mycket stor andehastan50 %, tar sindeslut
baserade pa bade kostnader och kvalitet. Men det innebar samtidigtatt 206 av
foretagen tar beslut om transporter oberoende av kostnader och kvalitet utan beroende
pa helt andra faktorer. Det skall generellt sdgas att i nastan samtligguitdinns

det aspekter som papekas som gor att resultaten blir situationsspecifika och inte kan
generaliseras. 205 % av respondenterna har hpdipekandersom gor att dessa ar
svara att generalisera, vilket aven @i&ts av expertgruppen. Det skepelas att

detta géaller fomlla aktorsgrupper och inte bara for den specifika gruppen.

Fragan om att hitta specifika aktorskategoriseringar som tar beslut pa ett gemensamt

satt diskuterades aven med expertgruppen. Resultaten i studien indikerar och den

gemasamma asikten fran expertgruppen indikerar att nagon bestamd korrelation
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mellan dessa inte finns. Detta skulle &ven konfirmeras ashef test, merav olika
anledningargenomfordes ej detta. Det innebar slutligen att de olika aktérerna ar
spridda mella de identifierade grupperna.

B.8 Beslutsmonster och andel inter-
modala transporter

De aktorer som intervjuats i studien anvander vagtransporter, intermodala transporter,
men aven i viss man rena jarnvagsspektivesjotransporter. Transporteroafattar
inrikestransporter och det omfattar gransoéverskridande transporter till och fran
produktionsanlaggningar och/eller lager i Sverige.

| tidigare kapiteharett antal aktdrsgruppédentifieratsoch alla dessa star inféalet

att anvanda intermadha transportlosningagller renavagransporter. Det skall dock
papekas atsamtligaaktorer har specifika forutsattningar (kontextuella) att anvanda
intermodalitet da utbudet skilier sig mellan olika transportrelationer och pa olika
geografiska platser Sverige. Men generellt kan konstatei@t dessa tre aktérs
grupper i valet av transportldsning kommet differentiera sigavseendeandeén
intermodala transporter. Resultaten i fi@& visar pa detta.
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Figur B2 Intermodal andel av andelen transporte i specificerade l&ankaruppdelat per

foretag segmenterade i de tre efterfrigemonstren.

| figur &r alla foretagen representerade grafiskt. | grafen anges andelen intermodala
transporter som en funktion av det totala antalet transporter i de givhaneiato

Det vi kan konstatera att den kostnadsorienterade gruppen har intermodala transporter
motsvarande 4D 100 % for utvalda transporter 6éver 3800 km. Andelen inteno-

dala transporter for kostnallgalitetsgruppen motsvarar 4D %. Slutligen den
speeifika gruppen som har mellanZd % intermodala transporter.

Resultaten indikerar tydligt att de foretag som anvéander sig av intermodala transporter
gor det pa langa avstand eftersom transportkostnaden ar lagre eller betydligt lagre &an
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for motsvarande agtransporter. | dessa fall kan foretagen tanka lagre kvalitetsnivaer
eftersom kostnaden ar den avgjort viktigaste faktorn vid val av transportlésning. |
denna kategori ingar merparten av rederierna, en stor del av hellastspeditérerna och
akerierna samt gsa transportképare inom framfor allt basgodssegmenten som sagade
travaror, papper, massa samt stal. Flertalet av dessa aktorer anédgpdarsporter

och intermodala transporter parallellt och en 6kad andel intermodala transporter ar en
fraga om prissatingen pa transporterna. Kansligheten for prisforandringar inom den
har gruppen behdver undersdkas. Exempelvis genom att understka effekterna av de
nya banavgifterna.

Resultaten av undersdkningen visar &ven att dagens intermodala transporter inte helt
tillfredsstéller kunderna inom kostnakigalitetsgruppen. Inom detta segment trans
porterar foretagen 380 % av sina sandningar med intermodala transporter i de
ber6rda relationerna. Andelen utgdr anda knappt 50 % av respondenterna, vilket
innebar att pantialen inom detta segment bendara mycket stor. Betraktasen den

stora spridningen hos de individuella foretagen #erkonstateraatt den potentiella
efterfragan ar signifikanDet hartidigarevisas att kraven pa kvalitet ar relaterad till

en \iss grundniva inom kvalitetssegmenten. (exdtid, flexibilitet och tillforlitlighet)

ar det inte mgjligt att enbart dra slutsatser genom att forbattra en enstaka parameter.

Anvandandet av intermodala transporter inom den specifika gruppen ar mycket
beg@nsa. Det har sin forklaring i att dessa foretag ar traditionella anvéandare av
enbart vagtransporter som enbart i undantagsfall anvander intermodala transporter.
Speciella forutsattningar foreligger vid de tillfallen da dessa aktorer anvander
intermodalatransporter. Tva saker som paverkar valet &ar rérande de kunder som
endast har ett begransat utbud av intermodala transporter att tillga, att de paverkas av
lagar och regleringar for val eller att lokalisering av terminaler eller lager paverkar
mojligheterm att anvanda intermodalitet. | manga fall ingar i denna grupp aven
foretag som har mindrkontroll pa hur val av transportlosning sker, dvs. sker av
annan part, exredjepartslogistiker.

Det kan ocksa antas att logistibch transportforetag kring dettvalda foretaget
genom lokal narhet och personliga relationer véljer dessa foretag for transporter eller
att det beror foretag vars transparth lagerverksamhet outsourcats till annat foretag.
Det kan i ett par fall aven forklaras av att foretag, sfiea®m verkstadssektorn, har
sma och spridda fléden dar man vid ett fatal tillfallen skall skicka storre sandningar
fran olika produktionsanlaggningar till ett monteringsstalle. Ofta koordineras detta
inte pa ort utan agnannan styrningsenhet ellermsport och logistikformedlare. Det

kan darmed konstateras att denna grupp inte ar en viktig potentiell intermodal akt6r
utan forandringar i en aktors beteende bestar snarare i utveckling av nya -ogistik
centrum, dvs. genom en kombination av logistikplaver transportaktiviteter pa en
strategisk niva.

B.9 Slutsatser

| studiendiskuteras beslutsfattandet i en intermodal transportkedja. Det &r en kompli
cerad process och hur val gors bygger bade pa objektiva asikter och individuella
uppfattningar om det intermdala utbudet och det foretag som star for utbudet.
Slutresultatet av studien visar att det finns en uppsjé av monster for hur man agerar
och att det inte finns ett standardfoérfarande. Varje foretag beslutar pa sitt satt, vilket
Overensstdammer meatt fordradare forDB Schenker, angeatt det ar latt att skapa
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kundspecifika transportlésningar men att det ar svart att etablera produktionslésningar
for ett flertal kunder. Det visas tydligtdenna studielar ett generellt beteende hos
transportkoparna eftieégats.

Tre separat grupper av beslutsfattare har identifisraDen forsta gruppen har
benamnts kostnadsorienterade gruppen, eftersom gruppen framst baserar sina beslut
pa faktorn kostnader vid val av transportlésning. Den andra gruppen benamns
kostnals-kvalitets-gruppen, eftersom besltds dels baserat pa kvalitetsaspekter samt

att kostnadsnivan skall vara relevant. Den tredje gruppen omfattar specifika kundkrav
som ar kontextberoende eller organisationsberoende. | samtliga grupper paverkar bade
interna och externa faktorer beslutsfattandet.

Flertalet av de undersokta foretagen bade nationella och internationella trans
porter. Istudienhar anvandningen av intermodala transporter undersiadtsval av
transportlésning mellan ett antal regionegditransportavstand 6ver 400 km for dorr
till -dorr transporter och 200rkfor hamninlandsforbindelse. Serviceutbudet av inter
modala transporter skiljer sig attan regioner, men generellttsdar forfattarna
forsoktundvikaatt dettaskulle paverka valguationen.

Inom den kostnadsorienterade gruppen kravs inte hoga krav pa transportkvalitet,
framst tidskvalitet, och det medfor att den ibland bristande transportkvaliteten hos
intermodala transporter inte betyder att féretagen valjer andra transpagtretih.

Och aven vid sma skillnader i transportkostnader kan det intermodala alternativet
valjas. Det dessa foretag efterstravar ar kapacitet, regularitet och sékerhet i transpor
terna under forutsattningen att ledtiden ar acceptabel. Detta ar klasdisttebua

och denna grupp innehaller stora iAtendala anvandare.

Kostnadskvalitetsgruppen baserar sitt val av transportldsning pa kriterierna ledtid,
flexibilitet, tillforlitighet och sakerhet, dvs. att godset under rimlig ledtid skall
befinna sig A ratt plats, i ratt mangd, vid ratt tidpunkt och till ratt antal. Dessa
kriterier matchas med utbudets karaktaristika och det informationssystem som erbjuds
for att underlatta planeringsch styrningen av flodena. Denna grupp bestar till stor
del av trasporter av varugrupper som handel, drycker och livsmedel samt verkstad.

Slutligen den specifika gruppen som tar beslut pa parametrar som inte har med utbud
eller efterfragan péa intermodala transporter att gora. Beslut tas baserat pa andra para
metrar san tillganglighet till intermodala transporter (eavstand mellan produktions
anlaggning och intermodal terminat)ligang till lagerlokalereller kompletterande
logistikservice samtlagaroch regleringarDet innebar ocksa attcia. 20 % av fallen

tas kesluten om val av transpdiisning utanfor etféretags ansvarsomrade, t.ex. a

en tredjepartslogistiker.

| dag anvands intermodala transporter till stor del av det kostnadsorienterade
segmentet. For att stimulera till intermodalt anvandande inom dgap@ ar det av
yttersta vikt att basera incitamenten pa priset. Effekter av forandrat kostnadsuttag kan
fa stora konsekvenser inom detta segment da endast marginella forandringar kan fa
foretagen att byta trafikslag. Kostnakelitetsgruppen utgor ocksé&n betydande
andel av de intermodala transporterna och potentialen for 6kade intermodala trans
porter finns har. For att stimulera till 6kat anvandande av intermodala transporter
kravs framfor allt atgarder kring utbud, infrastruktur samt ibland logestfékand
ringar hos foretagen faatt mojliggora okade transporter. Stimulerande atgarder bor
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saledes omfatta aktiviteter som medfor forbattrad performance hos det intermodala
transportsystemet.

Slutligen kandet konstatera att en kombination av minskadkostnader och okad
kvalitet i det intermodala transportsystemet med inriktning mot 6kad tidskvalitet 6kar
potentialen for intermodalitet signifikant.
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Sammanfattning

Marknadsandelen for intermodajodstranspoetr har vuxit markant under de seteas

tva artiondena, men trots den betydande okningen ar marknadsaadd&sts %.

Det hdvda att en betydande forbattring av kostn&dalitetskvoten behdvs om
marknadsandelen for intermodala transporter skafina 0ka markant.En viktig
framtidamarknad omfattar hégvardiga dagligvaror och sallankdpswvartivsmedel,
farskvaror och verkstadsprodukter. Volymerna inom dessa segment 6kar, men kraver
shabbafrekventaoch tillforlitliga transportsystem. Hittills har dessa krav bara kunnat
motes av vagranspoter. Menunder senare ar hantakt transportkdparsom kraver
intermodala transportdikat och darmedvaxer behwet av nya intermodalaystem

fram parallellt meddenna vaxande marknad.

Under de senaste 20 arear ett stort antal intermodala transpgatem utvecklats for

att 6ka konkurrenskraften i serviceutbudeet ar huvudsakligen tvper av system

som utvecklats, (1) korridbaserade system och (2) natvedsdrade systerskyttel

tag som trafikerarterminatterminal relationerepresenteradema utvecklingstrend

Detta produktionssystem kréaver stora volymer formaéijliggéraen frekvent tjanst,

dvs. dagliga avgangar. Exempel pd dessa servicekoncept ar Artic Rail Express,
OverNightExpress och Parcel InterCigrvicei Tyskland, Frankrike och \@&rige.
Korridorsystemen aendast lamplig for marknaden for stora volymer over langa
avstand vilket lamnar marknaden for sma och spridda godsfloden helt till
vagtransporter.

| det langa loppekravsnya intermodala transportsystem som ar anpassada tidtal/

som stélls palessamarknader, det vill sédga for sma och spridda godsfldadeh hoga

krav pa kostnad ochvalitet. | artikeln presenteras och utvardesdga intermodala
transportsystem pa grundval avt&rierna fran det kostnadsch kvalitetskandiga
marknadssegment. Resultaten visar hur och i vilka dimensioner dessa system kan
forbattra kostnadseffektiviteten hos intermodala transportsystem och huskigtéa

kunna paverka den intermodalamarknadspotentialen i dessa marknadssegment.
Artikeln visar att det finns mojligheter pfenna markngdmenocksa attdet finns

behov av attforandra organisation och attityd bland jarnvagsoperatorer och
intermodala tjansteleverantorer.
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Abstract

The market share for intermodal freight transport has grownfiseyntly during the

last two decades, but despite the significant increase the market share $s%nly
Argue that a significant cosuality leap is needed if the market share for intermodal
transport should increase significantly and derives thisnmidal potential to the
markets that is both cestand quality sensitive An important future market
encompasses high value durable and-charable products, as groceries, perishables
and engineering products. The volumes in these segments are increasingnee
require fast, frequent and reliable transport systems. So &se tlequirements can
only be me by unimodal road transport. However, recently an increasing number of
shippers are demanding intermodal freight transport and hence the need for new
intermodal transport systems is emerging in this growing market.

During the last 20 years a large number of intermodal transport systems have been
developed in order to support increased -cpstlity-ratio. Basically two types of
systems have been devedop (1) corridotbased systems and (2) network based
systems Fast trains running from terminal A to terminal B represents the corridor
trains. This production system requires large volumes in order to maintain a frequent
service, i.e. daily departures. &nples of this service concept are the Artic Rall
Express, the OverNightExpress and the Parcel InterCity services in Germany, France
and Sweden. However, the corridor system is only suitable for the market for large
volumes over long distances leaving tharkets for small and dispersed freight flows
entirely to road transport.

In the long run new intermodal transport systems are required that is adapted to the
requirements on these markets, i.e. the market for small and dispersed freight flows of
costquality sensitive shipments. In the article eleven intermodal transport systems is
presented and evaluated based on the criteria in thejeakiy market segmenthe

results show how and in what dimensions these systems might improve the cost
quality ratb of intermodal transport systems and how this would affect the market
potential in these market segments. The article shows there are market opportunities,
but there is also need to chance organization and attitude among the railway operators
and intermodl service providers.
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C.1 Bakgrund

Marknadsandelen for intermodajodstranspoetr har vuxit markant under de senaste

tva artiondena, men trots den betydande o6kningen ar marknadsandelen bara fem
procent.Koningset al(2001), Nelldal et al(2005 och Barthé(20114) havdar att en
betydandeforbattring avkostnadskvalitetskvoten behdvs om marknadsandelen for
intermodala transporter skalka markant och Béarthel (2011/a) harlegetentialen

for okade intermodala transporter till den kostridalitetskandiga marknadsseg
mentet Denna marknad omfattédgvardiga dagligyaror och sallankdpsvarolivs-

medel, farskvaror och verkstadsprodukter. Volymerna inom dessa segment 6kar, men
kraver snabbdrekventaoch tillforlitliga transportsystem. Hittills har d&s krav bara
kunnat mota av vagransporter. Meminder senare ar hantakt transportkparesom

kraver intermodala transportékat och darmedvaxer behwet av nya intermodala
system franparallellt meddenna véxande marknad.

Intermodala transporter Ramed rétt desigmitgoraett alternativ till vagtransporter,

men utbudet av intermodala transporter ar begrénsat. Synpunkter som lamnats av
livsmedelsindustrin &r att jarnvagsoperatérerna erbjuder en vagnslastprodukt och
landsvagsspeditorerna erbjuder astbilsprodukt (Storhagen et al, 2008). Ingendera
tjansten motsvarar transportkoparnas onskemal. Vagnslasterna upplevs som for
langsamma och inte tillférlitliga for tidskansligt godgagspeditérerna tar & sin sida
fram en lastbilslosning med dellastningach dellossningar utgdende fran deras
produktionssystem, vilket inte heller ar det som kunderna efterfraga (ladet)langa
loppetkravsnya intermodala transportsystem som ar anpassad till des@ma\stalls

pa dessamarknader, det vill sdga for sne&h spridda godsflodemed hoga krav pa
kostnad oclkvalitet.

De logistiska krav som stalls pa ett transportsystem ar beroende av den karaktaristik
som de produkter eller varor som amnas transporteras med systemet uppvisar. Ett
flertal forsok att klustraegenskaperna i enlighet med produktkaraktaristik och korres
ponderande logistiska egenskaper har genomférts (Tavasszy, 2000), men generellt
visar det sig att den minsta gemensamma nadmnaren séllan ar den basta I6sningen for
nagot foretag. Det galler sdvétveckling av samordnade godstransportsystem eller
utveckling av tekniska komponenter. For att designa ett transportsystem eller ett
transportupplagg kravs detaljerad data pa mikroniva, vilket ofta leder till kundorien
terade produktionslésningar.

| artikeln presenteras och utvarderas fyra intermodala transportsystem pa grundval av
kriterierna fran det kostnadsoch kvalitetskansliga marknadssegment &8hel,
201Ya). For att jamfora transportalternativ har en benchigriav befintliga inter
modala trasportupplagg jamférelse medlandsvagstransporteiibrst genomforts
Malsattningen ar att visaur och i vilka dimensioner dessa system kan forbattra
kostnadseffektiviteten hos intermodala transportsystem och hur sletie kunna
paverkaden intermodalanarknadspotentialen i dessa marknadssegniemtikeln
beskrivs forst den potential och de kvalitetskrav som galler for olika marknader
(kapitel 2). | kapitel 3 diskuteras nuvarande utbudsfunktion av intermodala transporter
stallt i relation till efterfdgan. | kapitel 4 diskuteras ett par alternatif@rmningar

och dess potentiella effekt@a andelen intermodala transporter. Slutligen i kapitel
fem slutsatser och en utblick 6ver framtiden.
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C.1.1 Tidskansligt gods

Den geografiska skalan hos produktioeh distributionssystemen har forandrats
avsevart under de senaste decennidtrmuktionen av standardiserade produkizr
ersats av tidbaseradonkurrens baserad pa kundanpassniety korta ledtider till
marknaden.

Den geografiska dimensionen pa prodomkén har samtidigt forandrats, vilket i sin tur
staller mycket héga krav pa Jtilansporter for att kunna kombinera med den tidba
sera@ konkurrensen. BIr foretag boérjar kopa improdukter ilander med lagre kost
nadslagemen dar transportdistansernaellan produktion och marknad dretydligt
langre medfor det att logistikerna stélls infér nya utmaningar som inte Overens
stammer med mantrat om minskande ledtider genom att kdpa in lokalt eller regionalt
producerade produkter.

Det grundlaggande inom logiktér att godset skall vara pa ratt plats, i ratt mangd, i
ratt skick/form vid ratt tidpunkt. | princip innebér det att allt gods ar tidskansligt, men
visst gods har till foljd av godsets karaktaristik hogre krav pa tidlaggning, ledtider,
tillforlitlighet och frekvens. Langre ledtider for farskvaror innebér att hallbarheten for
slutkonsumenten minskar. Det leder for producenten till 6kad risk for kassation och
minskad forsaljning. Produkter som ar daterade,tidringar eller mode, utgér en
andra kategori aror. Dessa produkter ar inte lattférdarvliga till foljd av produktegen
skaper, men efterfrdgan har liknande karaktaristik. Om en av dessa varor inte
levereras inom ett specifikt tidsfonster ar det kort och gott for sent. Den tredje kate
gorin omfattar vetstadsprodukter, ofta komplexa produkter, som monteras baserat pa
ett stort antal komponenter som kommer frdn ett stort antal produktionsstallen.
Produktionen avstannar om komponenter saknas, med Okade produldns
forseningskostnader som foljd. Deérfje kategorin utgdrs av konsumtionsprodukter,
ex. elektronik, dar bristande tidskvalitet innebar finansiell risk for logistikkedjans
aktorer. Hoga forsakringsoch kapitalkostnader ger en indikation om tidskans
ligheten i systemet.

Transporttide&@r dok en barriar foren 6kad andel intermodaliteBegransningar hos
trafikslagen, bristande utvecklad och anknuten infrastruktur, otillréckligt integrerad
transportservice och langa och krangliga gransévergangar ar vanliga orsaker till
forseningar eller tidérskjutningar. Tiden ar dock inte propiorell mot transport
avstandet.

C.1.2 Tidsperspektiv i transporter

Woxenius (2006) anvander ett antal parametrar for att beskriva tiden i transport
systemet och anvanda tiden som faktor for att beskavaverkan mellageografisk
utbredning, transpodvstand och di. Tiden &ar en del av teim inom omradet och

speciellt i litteratur som ber6r transportkvalitesamt modellering av
trafikslagsval/transportlosnin@-lodén et al, 2010)Kopp (2005) anger att vardet av

tid for godstrma s por t er-r € 3 e adrucnhdeed 0 men som Vvisas
finns det ett stort antal artiklar som indikerar tidens betydelse vid val av transport
l6sning. Det ar dock fa artiklar som definierar vad begreppet tidskvalitet inklusive
ingaeme dimensioner. | denna artikel anvands féljande tidsbegrepp:

1. Orderledtid = den tid i forvag som kravs innan avgimdestallning
(garanterad kaacitet) till att transporten utfors (med garanterad prisniva).
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2. Transporttid = tidtabellstiden mellan avsanel och mottagare.
3. Timing (hur avgangen ar forlagd till produktionsprocessens 6nskemal).
4. Punktligheten (reliabiliteten).

5. Frekvens.
| figur Clvisas de olika parametrarna. Men de &r i sjalva verket inte linjara utan olika
hastigheter langs rutten, tidébr terminalhantering och crosocking, vantetider,
avbrott och andra aktivitetskgoar ett avbrott i kurvan eller andra olinjara beteenden.

Transport time Crdertime Tirming
Time Time Time
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Figur C1 Principer for tiden som faktor i transportsystemen. t, = time of order, ty = time

for departure, t, = time of arrival (Kélla: Woxenius, 2006).

Transporttiden kan ses som transittiden eller duration och motsvarar restiden for
persortransporterTransporttiden omfattar saval lanktider som nodtider och transport
tiden berorpa saval infrastrukturens bedkenhet och kapacitet, trafikslagens inne
boende egenskaper sqmi bransleekonomiVagtransporterfoljer hastighetsgranser

och temporara vagstandarderexXt p.g.a. underhall). Jarnvaransporterstyrs av
tekniska och ekonomiska forhallanden, men begsiasarigiditeten hos tidtabellen

och infrastrukturen (trafikstyrningen kopplat till infrastrukturen).

Efterfragan pa hastighet ar ocksa svagt relaterad till sandningsstorleken. Indelningar
med avseende pa sandningsstorlek &r ofta indelat beroende pa gtadleegods,
partigods och hellaster. For mindre séandningar kravs konsolidering for att erbjuda god
transportekonomi. Omvagasorteringar, cross dockinmch koordineringar allaakti-
vitetersomtar tid i ansprak.

Odertiden indikerar relationen mellaransportkdparen, leverantorech transpor
toren. Tidslangden &r beroende av hur bokning sker hur bokningsinformation
anvands for kapacitetsplanering eller prissattsiagt till en viss mafor trafikslaget

i sig. Olika prissattningsmetoder anvantberoende pa nar transporten bestalls.
Forutom ordertiden har varje avndmare sin interna planering.
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I en intermodal transport hdmtas merparten sandningarna i enlighet med en
tidtabell 7 relaterad till avgangsstrukturen for den intermodala forbindelseor
intermodalt godsnnebar det att tidpunkten bestams dieh taktiska planeringesv
transportkedjansamt i viss man vid den strategiskaformningenav transpokt
systemet Oftast & godsmangden for avsandande foretag valkant i god tid, men
informationen slapps inte till transportéren forran sa sent som mojligt. Det gor i sin tur
att det ar svart for transportéren att optimera sin trafikstruktur och anvanda sina
resurser effektivt. FOor mer sporadiska transporter kravs det att fOretaget ar ute i mer
gad tid for att forsékra sig om tillracklig transportkapacitet samtidigt som man har en
bra P/Qkvot.

Tidlaggningenkan ses som positioneringen av transporttiden mellan avsandare och
mottagare. Det ger en indikation om mdgjligheterna att forandra avgaoigyeller
ankomsttiden vertikalt. FOr hellaster &r flexibiliteteirdl&aggningenofta stor, men tre

av trafikslagen har restriktionen av tidsslottar pa infrastrukturen eller vid terminalerna.
Konsolidering innebar alltid en viss kompromiss. Den genereliaeny ar produktion
under dagtid och transporter nattetMen fler och fler foretag, inte bara process
industrierna, har borjat 6verga till transporter dygnet ridgllaster i JITsystem,
distribution fran lokala lager och transporten av mensiindningasker under dagtid
Merparten av transporterna sker anda under nattetid, bl.a. till félid av mottagarnas
logistiksystem.

Tidstillforlitligheten, punktligheten eller tidsreliabiliteten anger med vilken sannolik
het en sandning ankommer till mottagaren védt tidpunkt eller inom ett visst
tidsfonster. Normalt anvands =B® minuter fér godstransporter.

C.1.3 Tidskansliga varugrupper

De fyra olika kategorierna av tidskansligt gods katahii olika marknadssegmeint.
nedanstdende sammanstéllning diskuterasigtl av dessa som identifierats i de
intervjuer som genomforts inom ramen av projektet (se Barthel, 2011/a) samt genom
den litteraturgenomgang sonermpmforts (Flodén et al, 2010Kvantifiering av de
logistiska kraven har skett baserat pa studien Baethall (2009), Barthel (2011/a) dar

ett antal transportupplégg presenterats och utvéarderats i samarbete med en styrgrupp
med representanter fran naringslivet. Baserat pa den teoretiska beskrivning av de olika
begreppen av tidskvalitet som beskrivs i kapitidsperspektiv i intermodala trans
porter.

Livsmedel och dryckerDen férsta kategorin produkter omfattar livsmedel och
drycker. Marknadstyngdpunkten omfattar floden av temperaturkansliga varor mellan
grossister till grossistlager fran Skane norrut av tyngre floden av produkter och
drycker norrifrdn och soderut. Marknaden &r koncentrerad till Sverige och delar av
Skandinavien och export/importvolymerna ar sma relativt de totala flodena.

Transporter medin leverantérer och grossistsker pa palleller med rullburari ett
kontinuerligt flode for att fylla pa grossisternas lager. Ledtiden ar inte lika kritisk som
for distributionen men med malet att minska lagren hos grossisterna har ledtiderna
pressats kraftigt. Godset lastas hos leverantorerpalpilket ofta dubbelstaplas for

att utnyttja vikt och volym maximalt. Godset ar generellt kansligt for lukt och véta
och bor (forutomdrycker) transporteras i trailers eller vaxelflak med fasta sidor.
Analysen visar att skillnaderna mellan de olikeetdgen i segmentet inte skiljer sig
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avsevart at. Transportsystemen skall vara kostnadseffektiva och transporten skall vara
utford inom ett visst fordefinierat tidsperspektiv som dverenskommits mellan leveran
tér och kund och mellan transportkdpare ochgpertor.

Transporterna fran grossisll butik/kund benamns distributianSandningsstorleken

per kund ar liten (styckeeller partigods) och flodet &r hart tidsstyrt. Plockning hos
grossist sker dag 0 och normalt plockar grossisterna regionvis (egllaktanspor

terna sker mellan grossist och mottagande depa/terminal mellanidaghDankomst

till terminal bor ske senagt. 03.0604.00 for att sdndningen skall kunna sorteras och
lastas pa distributionsbil fér leverans hos butik/kund antirfgea K. 07.00 eller

under formiddagenk{. 07.0611.00). Kraven p& transportsystemet skiljer kraftigt
mellan olika féretag, men namnt forfaringssatt kan ses som dimensionerande: Anled
ningen ar att godset skall hinnas plockas upp och flyttas in i butik in@avlilch
butikerna dppnar vikl. 09.00610.00. Godset lastas hos grossisterna pa pall eller i
burar. Godset kan saledes endast i undantagsfall dubbelstaplas utan bommar behover
utnyttjas i lastbararna for att volymen i lastbararna skall kwrngttjas fulk ut.
Godset ar generellt kansligt for lukt och vata och bér (forudoyoker) transporteras i
trailers eller vaxelflak med fasta sidor. 50 % av den transporterade volymen utgors av
temperaturkansligt gods (kyltransporter eller frukt och gront), vilkitestkrav pa

rena och luktfria lastbarare med kegller frysaggregat. Transportefterfragan ar kund
orderstyrd genom butiksforsaljning, vilket gor att flodena mellan grossist och butik
varierar kraftigt med sasong och under veckan. Flodena varierar lgfeneré en

faktor tva med toppar vid jul, pask och midsommar.

Segmentet med livsmedel och drycker bestar av produkter inom det mellanvardiga
produktsegmentet. De har en produktionsvolym och produktionsvarde som ligger
mellan basgodssegmentet och vealissegmentet. Variationen inom segmentet ar
stor, vilket innebér att det finns stora volymer med relativt Iagt varde samtidigt som
det finns mindre volymer med relativt hégt varde.

Verkstad Verkstad och tillverknindiar en mycket stor andel globalt Istjkflode for
fardiga produkter. En orsak till detta &r for det forsta att komponenterna &r specifika
och kommer fran kvalificerade underleverantdtesatsmaterial kommer fortfarande

till en stor del fran Sverige och fran demropeiska kontinenten. Bpar av foretagen

har produktionsenheter pa flera stéllen och har ett eget globalt produktionsflode.
Produkterna ar specifika och kan béara transportkostnader aven pa langre transport
avstand. Huvudmarknaden ar fortfarande den europeiska marknaden.

Verkstadsproduktion sker till stor del mot direkt order. Genom att produktionen &r
kundordestyrd saknas ofta ett kontinuerligt fléde ut fran industrierna utan det sker
ofta batchvis och ofta till den europeiska kontinenten diber sjdtransport via
Goteborgs lmn. Flodesfluktuationerna ar stora, men samtidigt ar ledtiderna foér
planering av transporter ofta goda. Kraven pa tidsprecisiansporterna ar hog.

En strukturell forandring sker fér narvarande och ett flertal foretag har borjat kdpa in
komponenteeller delsystem fran underleverantorer. Istéllet for att transporteras via
lager transporteras dessa direkt fér montering pa plats. Godsetgraisite som tidli

gare foretagetanlaggning, vilket i manga fall minskat de transporterade godsméng
derna avseiurt. Vanligt ar dock att reservdelar lagerférs hos féretagen och dessa
distribueras som paket eller styckegods med mycket korta ledtider (servicegods).
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Verkstadsprodukterna kan kategoriseras som hogvardiga produkter. Denna kategori
har volymmassigt miner produktion medan produktvardet ar hogt, vilket medfor att
segmentet tal hogra transportkostnader och darmed langre avstand. Det hoga
produktvardet &r starkt koppléll en kontinuerlig produkt och produktionsutveck
lingsprocess, vilket genererar prodeikmed hogt teknologiskt innehall med behov av
kontinuerlig utveckling.

Pappersprodukter For branscherna papper, massa och travaror kommer ravaran
(sagtimmer och massaved) frAn naromradet och transporteras med lastbil eller jarnvag
till produktionsanlggningarna. En del foretag har skaffat gemensamma inkdpsbolag
for ravara for att minska transporterna och gemensamt kopa in effektiva balansera
transporter (exWeda Skog)Massa produceras antingen vid respektive pappersbruk
eller kops in fran narliggale massabruk (t.ex. Skutskar). De kortvaga transporterna
fran kusten sker med lastbil och ar val balanserade da lastbilarna i motsatt riktning
transporterar volymer som skall gd pa export. Mindre volymer kommer fran Sodra
Sverige eller Norrlandskusten.

Intransporterna omfattar kemikalier och andra insatsravaror till produktionen. De
kemikalier som transporteras i tankcontainer ar ofta importvolymer som kommer med
bat till Goteborgs Hamn eller nagon av Ostkusthamnarna. Tankcontainrarna transpor
teras franHelsingborg och Goteborg tithottagande regiomed jarnvaceller lastbil

dar de lossas hos kund varefter ki#s tanma till Sundsvall, Helsingborg, eller
Goteborgor tvattning.

Leveranserna fran pappersbruken sker till en global marknadtdbsta voymerna

gar till den skandinaviska och darepeiska marknaderna, men kontinuerligt 6kande
andelar transportas i containrar tilmarknadeoversea. Transporterna utgor en stor

del av produktionen som ar avsedd for export och transporteras antingenai slut
specialdesignade transportsystem, med vagnslaster eller i semitrailer. En stor andel av
den transporteradeodgsmangden till denueopeiska kontinenten sker med jarnvag
eller intermodala transporter.

Kemiprodukter | branschen ingar foretag med den gesamma faktorn att det ar
processindustrier. Inflidena kommer fran hela Europa med tyngdpunkt pa Norra
Europa och Skandinavien. Utflodet skiljer sig fran inflodet, eftersom féretagen har en
marknad som ar varldsvid dven om det finnstgmgdpunkt p& denvenska och
europeiska marknaden.

Det finns tva typer av produktkategorier; dels bulkprodukter och dels speeialpro
dukter. For specialprodukterna, som ofta ar knutna till automotohestrin, ar korta
orderledtider viktigt, medan datinte ar ett aktuéi amnefor kategorin bulkpre
dukter. Flertalet produkterna har ett relativt Iagt tekniskt innehall och produktionsan
lAggningarna forandras inte ndmnvart 6ver tiden. Produktionsvolymerna styr mycket
for de transportsystem som utnyttjas. Genom stordrht massproduktion (process
industri) uppnar féretagen I6nsamhet i sin produktion.

Kunderna kraver tillforlitlighet i transporterna och ledtiderna styrs av att Sverige ar ett

perifert land med ett avstandshandikapp pa7@0mil relativt konkurrenterna i
Centrala Europa.
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Elektronik;_Elektronikindustrin har ett dvervagande globalt flode, vilket successivt
forflyttat sig mot inflode fran Asien. Inom branschen arbetar man med specifika
komponenter som tillhandahalls av globala leveranttrer. Foretagen gékalt och

har ofta global distribution. Det héga varuvardet medger langa transportaestand
sker pa pall i containrar.

Volymmassigt ar produktionen liten, men genom hogt varde tal produkterna hoga
transportkostnader. Det hoga produktvardet har medkdetinuerliga produktutveek
lingen att gora, vilket i sin tur staller krav pa korta ledtider och hdg flexibilitet fran
produktiontill leverans. JITkonceptet ar vida spritt inom denna sektor.

Konfektion:En stor del av flddena ankommfeén Asien ochFjarran Osterrill de
euopeiska hamnarna med container i bulkform. Fran Sédra Europa kommer aven ett
mindre flode av mer modeoriemade produkterUttransporterna sker med pall till
butik som stycke eller partigods. Strukturen omfattar saledes intrarsp i
containrar, vilka splittras for vidare distribution ut till butik. | detta flode anvands pall
eller bur som lastbérare.

Foretagen inom branschen har ett produktvarde och en produktionsvolym i-mellan
skiktet. Det innebar att det bade finns hogwopyodukter med lagt varuvarde som
lagvolymprodukter med hdgt varuvarde. Genom de hoga krav som kunderna staller pa
att konfektionen ska finnas i butik vid ratt tidpunkt, vilket staller krav pa korta
ledtider, flexibilitet och tillforlitlighet.

Automotive Det mest tidsstyrdaegmentet ar automotiredustrin. Det tar timmar att
montera en bil, men det tar veckor att leverera den. Ledtiden fér en bil har minskat
fran manader till veckor och den korta ledtiden ar ett viktigt vapen mellan olika
tillverkare a bilar. Aven eftermarknaden av reservdelar ar en vaxande marknad inom
segmentet med hoga tidskrav. Hog serviceniva ar ett lika stort, om inte storre,
forsaljningsargument an kort leveranstid av den nya bilen, i konkurrensen om
kunderna.

Paket och styckmds: Slutligen finns paketoch styckegodsmarknaden dar sénd
ningar upp till 1000 kg hanteras. Inom detta segment finns ett antal aktdrer som av
tradition samlar in, sorterar och distribuerar sma sandningar. Det ror natverksopera
térerna Schenker, DHL, $V, Posten Logistik och Bring. Linjesystem for paket och
styckegods ar det traditionella sattet att transportera samlastningsgods mellan avsan
dare och mottagare. Godset hamtas in och distribueras enligt faststalld tidtabell.
Satering sker vid saval ankamande som avgaende terminal i sofistikerade anlagg
ningar, vilket staller krav pa att belagga ankommande terminaler med ett jamt
godsflode for att erhalla hogt resursutnyttjande i terminalen. Det ar speditérernas
inrikessystem som staller kraven pa systewmeh volymerna som detta genererar
kompletteras med utrikestransporter som inte har samma puls som inrikessystemet.

Sammanfattningl texten har ett antal marknadssegment inom de kostneadisets
kansliga segmentgatts igenomSom konstaterades i Béel (2011/a) ar skillnaderna
inom de olika segmenten stora men generellt géller att dessa segment har hdga eller
mycket hoga tidskrav pa transport och logistikverksamheten. Kraven galler dels
ledtider, dels tillforlitigheten, dels tidoch kapacitetséixibiliteten samt frekvensen.
Ledtiden kan i sin tur delas in i ordeespektive transportledtid. Tillsammans kan vi
konstatera att dessa segment utgér en mycket stor del av den totala transportmark
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naden. Om intermodala transporter mer an i marginelatimihg skall kunna tréanga
in pa& den har marknaden kravs att de uppfyller de logistiska kraven som stélls pa
dessa transporter. Dessa logistiska krav beskrivs i det kommande kapitlet.

C.1.4 Potentiellatransportvolymer

Det kan konstatemaatt tidskansligt godsutgér en stor potential inom ett flertal
industrisektorer. D& innebar att potentialen for 6kade trasporter kan ses som hog for
intermodala transporter om kostnddalitetskvoten fér transporterna kan okas. Ett
flertal studierhar genomfortdor att beakna potentialen av intermodala transporter
inom marknadssegmentet for kostn&dalitetskansligt gods. | den har sektionen
diskuteras potentialen for tidskansligt gods till och fran region Dalarna som framtagits
i projektet SamTran samordnade godstrgporter i Dalarna (Barthel et al, 2009).
Den héar sektionen av artikeln skall ses som ett forsok att illustrera den intermodala
marknaden baserat pa resultaten frdn namnd studie.

Inom studien SamTran kalkylerades potentialen for intermodala transpthrterht

fran region Dalarna utgaendedn befintliga volymer under beaktande att ett par
industrier planerade storre produktionsférandringar inom den narmaste femarsperi
oden. Den potentiella volymen till/fran atta andra regiodentifierades och utvarede
radesmed avseende pa kostnader, kvalitet och andra krav/énskemal utgadende fran
fyra produktionsuppléagg som togs fram inom ramen for projeRigdlysen visar att

ett linjenatverk med undervagsvaxling skapar konkurrenskraftiga ledtider till
Vastkusten octskane. Linjenatverk med undervagsvaxling medfor korta insamlings
och distributionsstrackor och darmetnskadededtider.Ett av produktionsupplaggen
redovisas i nedanstaende figur.
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Figur C2 Ett av fyra intermodala nétverk som skisserades och kalkylerades inom ramen

for projektet SamTran. Forslaget bygger pa en navterminal i Borlange dit tdg och
floden dras med ett avancerat natverk av matarlinjer, forslingar och
interregionala intermodala férbindelser.

Potentialeninom segmenten kostnadkwalitetkansligt samt kostnadskansligt gods
befanns varknappt200000 TEU motsvarande 20 2,5 miljoner ton gods. Detta
motsvarar drygt 6000 lastbilstransporter per ar. Potentialen omfattar marknaderna
for stora och medelstora flén 6ver medellanga och langa transportavstand samt
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marknaden for stora floden éver korta transportavstémedanstdende samman
stéllning redovisas potentialen for intermodala transporter uppdelat per varuslag. Den
i sarklass storsta potentialen finngnm livsmedelsindustrin (33 %) f6ljt av travaror

och traforadling (12 %), stal (12 %,) pantich styckegods (11 %) samt papper (8 %)
och gruvor (8 %). En starkt vaxande bransch forutspas marknaden for biobransle vara,
men den svarar &n sa lange endash fé& av potentialen.

29 11%

W Gruvor

W Energi
Papper och massa

| Stal

m Travaror och traféradling
Kemi

32% Handel

Livsmedel och drycker

Verkstad

Stycke-och partigods

7%
0%

Figur C3 Potentialeni fordelning pa varuslag

| det foreslagnantermodala transportsystemet filin Dalarna definiers system
kraven av branscherna livsmedel odmdel som utgér 40 % apotentialen. Dessa
floden ar balanseradech koncentrerade till HelsingborgGrangesberd Borlange,
Goteborgi Grangesbergi Borlange. Menslutsatsen ar atbverflyttningen av
hdgvardigt produktgods till de intermodala férbindelserna kommer att forbli liten om
inte attraktiva taglagen odtonkurrenskraftiga ledtidekan erbjudas i dessa relationer.
For att klara ledtiderna kravs ett system anpassat bfigr medelhastighetned
prioritering pa infrastrukturen speciellt i storstadsregionerna. En stor del av den
resterand potentialen utgors awabgods, d.v.s. traditionellt jarnvagsgods.

C.1.5 Befintligaintermodala transportsystem

Det konventionella s&t att producera jarnvagstransporter har antingen varit att skapa
system baserat pa vagnslastsystemet eller genom att etablésgisterhtag mellan
tva terminaler.

Det forsta produktionsuppléagget omfattar insamling och distribution av vagnar inom
ett visst specifikt omrade eller region. Vagnarna fran en region dras till en +anger
bangard daderangeras Over vall (sorteras) till block med nya destinar. Systemet

ar anpassat for marknaden for sma och spridda floden och mojliggor att frekvent
service kan uppratthallas i olika destinationer. Nackdelen ar langa ledtider, |ag tillfor
litighet och en hel del godsskador till f6ljd av rangeringen. Rangev intermodala
trailerenheter ar inte tillatet, merots det forekommer det i det svenska transport
systemet.

Ett system eller heltag trafikerar strackan mellan terminal A och terminal B utan
avkoppling, pakoppling eller rangering av vagnar undgnbDet minskar ledtiderna

och okar tillforlitigheten i transporterna, men kraver samtidigt att det finns till
rackliga volymer for heltdg hela vagen. Fa leverantérer eller grossister inom det
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kvalitetskostnadskansliga segmentet har tiffickliga volyme for att i enskilda
relationer motsvara heltdg utan samordning med andra kunders volymer och sam
lastning av gods i samma lastbarare kravs i flertalet fall. Systemtag och heltag passar
framst inom segmentéulkgods, men &ven inom det kapacietsh koshadskansliga
containersegmentet (Barthel, 2011/a).

Utvecklingen av de standardiserade lastbararsystemen har inneburit en kraftig férand
ring inom omradet. Utvecklingen av tradesch containerskyttlar ar tydlig (Barthel,
2011/b). Tagen bestar av faségsatt mellan tva terminaler eller mellan en hamn och
en inlandstaninal. | normala fallet & hamimlandsférbindelserna fyllda med enheter
fran ett flertal transportkopare, medan trailerforbindelserna mellan Sverige och
Kontinenten etablerats i samarbeted ett antal speditorer eller akerier som koper
hela eller en basvolym i trailerskyttlarna. Exempel pa sistnamnda &ar Van Dierens
skyttlar mellan Herne i Tyskland och Helsingborg, Nassjo, Katrineholm och Géteborg
i Sverige. En variation av detta ar sama&ebenellan Volvo Logistics och Van Dieren
under lagkonjunkturen 2009 dar man med ettipplagg forband Herne respektive
Hannover med Goteborg. Ett vagnsblock lamnade respektive tyska ort. Taget
sammankopplades i Maschen, Hamburg och drogs som heltaghioBjte Goteborg
delades blocken for att angdra varsin terminal. Det finns &ven natverksbaserade
system som i grunden baseras pa skytteltdg. | Norge har CargoNet utvecklat ett
natverk kring den centrala noden Alnabru och i Sverige utvecklade Intercontainer
Scandinavia ett skyttelnatverk med tre centrala noder (Vasteras, Helsingborg och
Goteborg). Heltdg dras mellan de olika noderna dar omgruppering sker varefter de
lankas ut till de kapillara terminalerna. | nedanstaende figur jamfors ledtiden mellan
start och slutterminal for de olika trafikingskoncepten for en 450 km lang stracka
med eller utan undervagsuppehall. Undervagsuppehallen kan utféras genom anlagg
ning av Y-terminaler (ex Stockaryd), genom-mmvaxling av vagngrupper eller
genom anlaggande dwterminaler (ex SJ Lattkombi). Alla dessa koncept har olika
kostnadskvalitetskvot, vilket bland annat diskuteras av Barthel (2011/c).
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Figur C4 Transporttiden for olika transportkoncept r elativt lastbilstransporter (Index =
100 %). Observera att tider for matartransporter inte ar inkluderade. Jamférel-
sen ror en 450 km l&ang transportstracka med eller utan undervagsuppehall.
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Ledtiderna mellan tva startoch slutterminadr (frAn sista inlamning till forsta
utlamning) okar mé 50100 % om vagnslastprincipen med undervéagsrangering
tillampas. Varje rangering tar-2 timmar i ansprak. Vid anvandande av direkttag
minskar ledtiderna avsevart, men &anda har tagen svart att konkurrera med
lastbilstrafiken till foljd av langre transpstrackor och hég andel passiv nodtid. Aven
om medelhastigheten i linjedriften beréaknas till 85 km/tim, vilket kan vara aktuellt vid
dubbelspar ar ledtiderna upp till 20 % langre an for lastbilstrafilamtiden skulle

den vaxling och rangering som sk&d noderna kunna erséttas av kranhantering (Trip

et al 2002). Teoretiskt har dessa system visat sig lovande (ibid.) men &an sa lange har
inget sadant koncept testats i full skala inom Europa och saval infrastrukturmyndig
heter som trafikutovare ar an séde skeptiska.

Nya lovande produktionssystem och driftsprinciper liajetrafikering, har inte slagit
igenom pa den intermodala marknad&drutom dkad marknadstackning innebar
driftsformenatt jarnvagens handikapp med en relativt hog relationsbusdaldrift
kan minskasAnlaggs Y-terminaler 6kar ledtiderna med-80 % relativt landsvag.
Val av in och urvéxling av vagngrupp medfor 6kade ledtider motsvarandib 30,
medan anlaggandet avterminaler enbart dkar ledtiderna med % %. Det Overens
stammer med Siegmaret al (1996) och Barthel (2011/c) som visar att ledtiden
mellan start och slutterminainte blir konkurrenskraftig vare sig du vaxlar in taget till
konventionella terminaler eller kopplar av vagngrupper vid respektive terminal.

C.2 Utblick: Framtidens intermodala
transportsystem for intermodala
transporter

De krav som stalls frdn marknadssegmentet kodtmatitet pa framtidens
intermodala transportsystem ar avsevart forbattrade ledtider, 6kad tillforlitighet samt
en Okad flexibilitet for att hantera fluktuerande volymer. | de fall mer innovativa
produktionsformer kan introduceras, ex hub and spoke system eller linjetrafikerings
system (Tripet al 2002, Nelldal, 2005, Barthel, 2011/c), skulle &ven marknaderna for
sma och spridda floden kunna bearbetas, vilket i sin tur kan bidra till 6kad frekvens
langs huvudstraken.

| kapitlet diskuteras ett antal produktionssystem som utvecklats och/eller implemen
terats pa transportmarknaden. De utgar fran de konventiahétisprinciperna samt

den innovativa driftsprincipen linjetrafikering. Dessa olika system kommer i det
kommande kapitleatt beskrivas utgdende fran systemdesign och dess effekter pa
tidskvaliteten i intermodala transportkedjor. Bedomningen av tidskiealitetgar fran
fallstudien i Barthel et al (2009).

C.2.1 Intermodala skytteltagssystem for tids-
kansligt gods

| det forsta kapitlet beskrivs ett antal av de skytteltdgssystem som utvecklats for
tidskansligt gods. Forst beskrivs Arctic Rail ExpréSRE) baserat pa konventionell
teknik, foljt av Volvo Logistics som baseras pa de nyutvecklade T5/T3000 vagnarna
for Megatrailers. Kapitlet avslutased systemet OverNight Express med kombine
rade personoch godstransporter, s.k. blandande tag besKbegsfinns ett stort antal
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andra system som skulle ha kunnat beskrivas, men detta utgor ett axplock av system
med divergerande karaktaristik som dessutom ront uppmarksamhet rorande en eller
flera dimensioner.

C.2.1.1 Arctic Rail Exress (ARE)

Det finnsett antalupplagg med dekonventionellaintermodala systemet som mot
tagits positivt av marknademen endast ett fatal ar gransoéverskridaide synner

ligen gott exempel dkonceptet Arctic Rail Express (ARE) som utvecklades under
1994 genom ett samarbete mellaBBNGods och SJ Gods. ARE trafikerar strackan
Narvik i Oslo (ARE 1) och strackan Narvik Padborg (ARE 11). | Padborg har taget
anslutning till andra intermodala forbindelser pa den Europeiska kontinenten.
Strackan Narvik Oslo (1950 km) tar 27 timmar,ilket ger enmedelhastighet pa 72

74 km/tim. Medelhastighetedr bland de hogsta for gransodverskridande intermodala
transporter i EuropaAntalet forbindelser uppgarlitil2 dubbelturer i veckan Oslio
Narvik.

Systemetutformadesursprungligeninte for empererade transporter, men det drojde
inte lange forran speditérerna boérjade utnyttja systemet aven fér temperaturkansliga
sandningar. Forandringen skedde utan uppenbar férandring i systemdesignen och
respondenterna visar att speditorerna ar avsevartigamsfor dalig tidskvalitet an

for risken att kyl och frysaggregaten havererar under fard. Kunderna anger att det
viktigaste ar att hall kylrummet slutet och att géra kontroll av driften innan avgang sa
brukar det fungera, alltsa en organisatorisk fr&gystemet ar organiserat sa att det
finns méjlighet att korrigera brister under uppehéllet i Ange. P& strackan Goieborg
Oslo har CargoNet installerat mobila kylaggregat Ipétbararnafor att klara
kylkedjan i banantransporter.

Transporterna Narvik Oslo, for vidare befordran till kontinenten, omfattade under ar
2006 55000 ton farsk fisk och mot Narvitansporteras farskvaror och annat gods
med destination Nordnorge. Under 2007 forvantas volymerna t6ka tDGQon
Okande intermodala transporty fisk fran Nordnorge till den Europeiska kontinen

ten, Finland och Ryssland ar under kontinuerlig utredning, men svarigheten att finna
kompletterande floden samt returfléden &ar en barriar mot utvecklingen av nya
transportldsningar.

Fotnot: DB Schenkebeslutade under hdsten 2010 att etablera en egen forbindelse pa
den namnda strackan.

C.2.1.2 Automotive: Viking Ralil

Ett annat gott exempel ar Viking Rail som utvecklats genom samarbete med Volvo
Logistics och DB Schenker. Syftet var att i ett initialt skede fivar 40 % av
inboundflodena (36 trailers) med komponenter fran leverantérerna i Tyskland
Sverige och den Skandinaviska marknaden fran landsvag till intermodalitet.-Etable
ringen var ett forsta steg i en storre etableringsstrategemsignifikant tkad andel
intermodalitet inom Volvo Logisticd. steg 2 skall systemet utvidgas i enlighet med
figur C5.

Det ar i forsta hand gods fran omkring 300 Volvoleverantorer i Tyskland som tra
porteras med Viking Rail. LTis&ndningarLess than Truck Load = mdre &n hel
lastbil) hamtas hos leverantorerna och transporteras till ndgon av de landsvags
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terminaler som Volvo Logistics anvander i Tyskland. Vid terminalerna lastas godset
om till Megatrailers, vilka i steg tva kors till Hannover, Kornwestheim ellenkléor
omlastning till den intermodala forbindelsen. Transporterna av(Full Truck Load

= helbil) sker direkt fran leverantor till nagon av de ovan angivna intermodala
terminalerna for omlastning till den intermodala forbindelsen. Fran Herne, Hannover
och Kornwestheim transporteras enheterna med Viking RlaAr@éndal, Goteborg. |
Arendal Goteborglyfts enheterna av och godset sprids till etttd5fabriker och
anlaggningar i Skandinavien. | sodergaende riktning transporteras enbart pallar och
annat forpackningsmaterial, vilket motsvarar 50 % av transportkapaciteten. Ovrig
kapacitet erbjuds till transportférmedlare med fortur for traileroperatdrer och- spedi
torer som svarar for Volvos nordgaende tagtransporter.

Det intermodala taget avgar fran Hanapkl. 0753 varje vardag och ankommer till
Kville, Goéteborg kl 2318 samma dag. Det motsvarar en medelhastighet av 72
km/tim. Taget dras darefter till terminalen vid Arendal med dubbla lok littera T44.
Dragningstiden Kvillei Arendal anges till 1820 miruter. Loken kopplas fran
nordgéende tag till sydgaende tagsatt som lamnar terminalen efter avslutad. vaxling
Vagnarna dras till Kvillebangarden av T44:.orna dar lokbyte sker. Taget lamnar
Kvillebangarden kil 04:09 med destination Hannover och ankommer Heemaél.

19:38, vilket ger en medelhastighet av 72 km/tim. Samma ellok anvands for bade
nordgdende som sydgaende tagforbindelse.

DB Schenker svarar for tdgdragningen mellan Hannover via Maschen, Padborg,
Malmo till Kville dar Green Cargo tar dver dragnamgtill Arendal. | Hannover finns
forbindelse fran Kornwestheim med vagnslasttrafik som kops av DB Schenker (DB
Automative Rail System).

Etableringen av det intermodala transportsystemet inverkar pa kogwraliists
kvoten relativt det traditionellahdsvagsalternativet pa foljande satt:

1 Fjarrtransporterna ar billigare an motsvaratrdasport pdandsvag, men
insamlingen i Tyskland blir dyrare an med tidigare upplagg.

1 Ledtiden for LTL sandningar fran s6dra Tyskland har 6kat med upp till 12
timmar medan ledtiden for dvrigt LTL och FTL s&ndningar reducerats med 12
timmar. Ledtiden fran leverantor till mottagare ligger dock inom ramen for den
maximala ledtiden pa 48 timmar.

1 Kravet pa tidsprecisionen 95 % {80 miruter) anges som viktigare an
ledtiden Forseningar forekommer och foljande orsaker anges till férseningar
baserat pa Volvo Logistics erfarenheter fran Viking Rail och Vokam8

1 Brist pa slacktid i tidtabellen gor systemet sarbart fér stérningar.
1 Forseningar i ena riktningen medfor foljdé@ningar i motsatt riktning.

1 Nedprioriteringar i tidtabellen dven vid mindre férseningar. Aven sma
forseningar har en tendens att véaxa, ex ar tHgatinuter sent i Hamburg
tenderar forseningen att vaxa till 8 timmar vid ankomst Goteborg.

91 Lokférarbyten i framfor allt Danmark, medfor ofta forseningar.

1 Brist pa reservresurser och reservrutiner da jarnvagslosningen fallerar. Det
anges att det vid ett antal tillfallen saknats saval lokférare som lok.
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{ Brist pa lampliga IKFsystem som kan hantera den praghrismassiga och
organisatoriska komplexiteten i intermodala transporter som passerar flera
lander och hanteras av flera operatorer.

Slutligen kan vi konstatera att konceptet har haft inkdrningsproblem och erfarenheten
fran perioden ar att jarnvagsféagen behover lara sig att hantera forutsagbara och
oforutsagbara handelser. Bade reservplaner och reservresurser har saknats under vissa
perioder, men i likhet med andra koncept okar tillforlitigheten 6ver tiden.

Normal taglangd ar max 615 meter (utak)lbaserat pa lok littera BR 185 foljt av 18
vagnar littera SdggmrsE med en lastkapacitet 36 Megatrailers. Varje vagnssétt gor 2
enkelturer per vecka, vilket motsvarar en rullstrape&al00 000 km per vagn och ar.
Mellan Kville och Arendal dras taget alubbla lok littera T44 med ett lok i varje
ande.

Bilindustrin hade under manga ar svart att anvanda sig av intermodala transporter till
foljd av attforetagen anvande sig av standardiserade lastenheter med héjden en meter.
Dessa staplades, tre p& hojdeaen Megatrailer. Volvo Logistics transporter sker-ute
slutande i Megatrailers och mojliggor fullstandig flexibilitet mellan vag och jarnvag.
Utvecklingen av den nya generationen intermodala vagnar (T5/T3000) mdjliggjorde
transport av Megatrailers och rdéed en 6kad mangd intermodala transporter for
bilindustrin. Efterfragan har varit sa stor att ledtiden fran bestallning till leverans ofta
uppgatttill 12-18 manader.

For Volvo Logistics ar den intermodala strategin ett langsiktigt projekt. Trailertaget
mellan Hannover och Goteborg ar bara ett forsta steg i en satsning som Volvo
Logistics gor moten 6kad andel intermodal jarnvagstrafik. | full drift réknar Volvo
med att systemet skall ge en total kostnadssankning med 5 %, vilket ar ett minikrav
for att dverbrygga de extra kostnader som uppkommer med intermodala transport
l6sningar, exempelvis nar vissa trailrar inte hinner fram i tid till tdgets avgang. For
god transportekonomi ar fyllnadsgraden viktig, men &ven vid hégt resursutnyttjande
indikeras svarigeter att skapa ekonomi mellan SverigeNorra Tyskland enligt
foretaget. Etableringen har darfér underlattats genom att Volvo Logistics och DB
Schenker erhallit ELstod fran El$ Marco Polo Hprogram. Under en trearsperiod har
foretagen erhallit motsvarda 1611 mkr frdn EU som stod for Viking Rail projektet.

@ Existing combiterminals _,J

==» Existing railway set-ups
Viking Rail — Step 1 (October 2008
==p Viking Rail — Step 2—%

e S G

FigurC5 Volvos intermodala system omfattar Volveattan och Viking Rail. | figuren anges
terminaler och férbindelser, inkl. Viking Rails forsta etableringsfas med
anknytning Kornwestheim i Hannover i Géteborg. | figuren anges averle
planeradestegen 23 (Kélla: Volvo Logistics, 2010).
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Ett problem under etableringsfasen, férutom att skapa en egen basvolym i systemet,
var den bristande viljan hos lastbilstransportorer att ta nagra risker genéagpat

fasta slots i det sydgaende taget. | bade -nocth sydgaende riktning genomfordes
detta genom samarbete mellan Van Dieren och Volvo Logistics dar de tva aktérerna
delar pa kapaciteten i tagsattet. For Volvo Logistics var samarbetet med Van Dieren
ett bra alternativ och med dess hjalp kunde Viking Rail Overvintra den bistra
ekonomiska krisen.

C.2.1.3 OverNight Express

Den stora utmaningen for en intermodal service provider ar att samordna ocstasamla
gods med dka logistiska krav for att kuva dra nytta & skaldrifteni jarnvags
systemet.Olika marknadssegment och olika féretag anvander olika principer for
tidlaggning, olika typer av lastbarare, krav pa temperaturreglering, hog tillfrlitlighet,
lastnings och lossningsordning etc. En 6kad frekvens kaadkstmmas pa ett flertal

satt och en variant &r att samkora personvagnar och godsvagnar i samma tagsatt, s.k.
blandande tag. Forsok med blandade tdg genomfordes i borjan atalt90

Ett forsok bedrev melladmsterdam Airport Schiphol och Milanmed st 28 maj

2000 pa initiativ av Railion Benelux och NS International. Syftet var att etablera en
service for tidkansligt gods som blommor, frukt och gront, elektronik och
post/paketsandningar. Taget framférdes sex ganger i veckan med avgang fran Amster
damkl. 17221 och med ankomst .kD7:50. | motsatt riktning var avgangen RD:00

med ankomst kl10:37. Det ger en medelhastighet mellan8Bkm/tim, vilket skall

stallas i relation till 52 km/tim for konventionella intermodala tédp 32 km/tim for
vagnslater. Den hoga medelhastigheten lyckades man astadkomma genom att ha fa
mellanliggande stopp mellan andpunkterna.

Taget som benamnde&verNight Express bestod av atta passvagnar och sju gods
vagnar. Godsvagnarna var moderniserade postvagnar byggda H6i66t km/tim.
Vagnarna var dock inte lampliga for samlastningsgods eftersom de var svara att lasta
och saknade luftkonditionering for kansligare produkter som blommor.

Av den anledningen ersattes postvagnarna den 4 mars 2001 av vagnar littera
Sffggmrrsslastade med vaxelflak klass A. Att vagnarna endast var godkanda for sth
120 km/tim var ett mindre problem och endast smarre justeringar i tidtabellen
kravdes. Snarare var det lastrengch lossningen av vagnarna som skapade problem.
Enheterna lastades lndossades vid flygplatsen, men lastning och lossning pa taget
fick ske i hamnen i Amsterdam (ledtiderna forlangdes ett antal timmar med tidigare
utlastning som foljd). Lastning och lossning i hamnen medférde ledtider som inte var
acceptabla for avlastarn&orsok till omlastning genomfordes pa andra platser men
lokala restriktioner kring infrastruktur (tunnlar) i kombination med att taget fick
klassas om till godstag inom Amsterdam gjorde detta omdfliggn i andra anden av
korridoren orsakadanvandningn av véxelflak en hel del byrakraith den italienska
statliga jarnvagen vagrade att hantera lafdettamedforde ettodlage.

| april 2001 borjade det ordna upp sig men trafiken var fortfarande ol6nsam.
Operatorerna annonserade att de tankte avfirgéket, vilket hammade den fortsatta
utvecklingen trots att en speditor garanterade 50 % av kapaciteten i taget. Railion
Benelux beslét slutligen att sdga upp kontrakten i augusti 2001 och den 27 oktober
2001 gick sista taget.
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Railion Benelux deltog uwer projektperioden aven i EU projektet EFFORT
(European Food and Flower Overland Road and Rail) med syfte att utveckla ett nytt
vaxelflak for temperatukansligt gods och anpassat for sth 160 km/tim. Resultatet av
projektet ar okant.

C.2.2 Intermodala natverk for paket och
styckegods

Idéerna med att transportera post, paket och flyggods har lyfts fram i ett antal forsk
ningsprojekt (ex. Ohnell, 2004, Troche, 2005). Sandningstyperna har ytterst hoga
tidskrav till foljd av de storskaliga sorteringgaggningarna (produktion) och
sandningskaraktaristiken (efterfragan). For flyggodset har tanken varit att anvanda
jarnvagen for att mata in melydgods till och fran de storauepeiska hubbarna som
underleverantér till integratérer som UPS, Federal &spioch TNT. | nedanstaende
stycken redogors for ett antal jarnvagssystem som utvecklats for paket och posttrans
porter.

C.2.21 ICGET InterCargo Express

Under 1991 6ppnades strackorna Hanndv&¥urzburg och Mannheini Stuttgart

och samtidigt etablerade DB inteodala servicen InterCargo Express (ICGE).
Servicen inleddes mellan Bremé&nStuttgart och Hamburg Minchen i juni 1991

med sth 160 km/tim pa de nybyggda strackorna och 140 km/tim pa aldre avsnitt.
Relativt intermodal trafik minskar transporttiden med @0 till atta timmar pa
strackan Bremen Stuttgart och till nio timmar pa strackan Hamburyliinchen. Det

ger en medelhastighet av 92 km/tim mellan Hamburg till Minchen, inklusive véxling
eller 130 km/tim langs linjerna. Max tagvikt var 900 ton dragebéauittera 120. DB
sankte efter ett par ar sth till 120 km/tim till foljd av bristande Iénsamhet.

For systemet InterCargo Expresskopte den tyska jarnvagsoperatoren DBgnar

littera Sgssy’*®for sth 160 km/tim under &r 1991. Vagnarna éverensstampmircip

med konventionella vagnar, men for att sakra lasten ar de utrustade med automatiska

containertappar tillverkade av Buffers Inc (USA). Boggierna var tillverkade av

Talbot, typ DRRS, med skivbromsar.
I | - —— VZ

Langd over buffertarna  19740mm
Lastytelangd 1840Qmm
Lastytans hojd over rok 1180mm
Hjuldiameter 920mm
Taravikt 22|ton
Maxlast 68|ton
Max axellast (sth 100) 22,5ton

S~ Max axellast (sth 120) 18,378ton
Aoy o . Max axellast (sth 160)| 17,873ton

Figur C6 Vagn littera Sgssy tillverkad fér DB &r 19990ch till hoger tekniska data for
vagnen.

C.2.2.2 Parcel InterCity Express (PIC)

| bérjan av ar 2000 lanserade DB servicen Parcel InterCity Express (PIC) i samarbete

medDanzas EuroneDen 31 januari 2000 startades de fé@skyttlarna som samman

band Harburg och Hannover med Wirzburg, Minchen, Nurnberg samt Stuttgart
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(Kornwestheim). Darigenom sammanbands 40 % av Tyska postens terminaler. Men
eftersom flertalet nya postrminaler byggts utan sparférbindelse behévdes enheterna
forslas mellan de konventiolieeintermodala terminalerna och sorteringsterminalerna.

Servicen etablerades likt Sverige endast ett fatal ar efter att de sista konventionella
posttagen lagts ned. Sedan dessa transporter lagts ned transporterades endast en liten
andel av den tyska pesn med tag. Transporterna motsvarade 10 % under vecko
dagarna och 50 % under helgerna. Enbart det foérsta steget med att anknyta
Hamburg/Hannover med KornwestheiMiirnberg och Minchen innebar att andelen
jarnvagstranspeer okade fran 10 % till 20 %et tidsschema som generellt galler &r

att lastbararna fylls under kvéllen vid avgaende -pashinal. De forslas till
kombiterminalen infor avgangen som sker vidt2ten. Senast kl 04:00 skall taget

vara vid ankommande kombiterminal for att paket och pcal sknna sorteras for
utdelning och distribution under dagen.

J L
ol
. B[ Ctparturs samburg
F‘H 20.26 h
o
" Hannower | i}

Arrtval MOrahan
D411h

Figur C7 Det planerade tyska Parcel Itercity natverket. Till vénster syns pilotrutten som

Oppnades i bérjan av 2000 och till hdger anges det planerade natverkets

utformning for &r 2001/02 (Kalla: Troche, 2005).
Grundlaggande for den har typen av trafik, i likhet med trafiken for Posten Logistik,
ar punktligheten. DB Cargo garanterar 94 % punktlighet i trafiken och i de fall-punkt
ligheten sjunker under 90 % skall Tyska posten ha rattragtlelbart bryta kontraktet.
Punktligheten i de tyska posttagen har i likhet med de svenska varit hog och ligger
kring 98100 %.

Tagen hade en maximal hastighet av 160 km/tim och for detta anvandes lok littera
101 och samma typ av vagnar som tidigare atsv&r InterCargo Express (ICGE),
d.v.s. Sgnsy’®. Lastkapaciteten i tdget ar till foljd av den hdga hastigheten
begransad.

Stora planer fanns for att utvidga trafiken, men det ar okant i vilkken omfattning detta
skett. De initiala planerna redovisasgur C8.
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C.2.2.3 Posttagen

Redan nar de sista postkupéerna drogs in 1996 inleddes ett samarbete mellan Posten
och davarandeSJ Gods fomtt utveckla ett nytt transportsystem for att 6ka andelen
jarnvéagstransporter och minska Postens beroende av flygtransp®ytsemet,
Posttag 200linvigdes den 20 masedan Posten borjat plockad stora volymer fran

luften till jarnvag med e betydande kostnadsbesparing som fdfdrallellt har en
forandring av Postens interna logistik pagatt, vilket medfort att denlanit@ymen

som transporterades med jarnvag successivt kunnat utbkas. Syétetagtanpassat

efter kraven fran Aposten, men aven -post transporteras i dessa tagh idag
trafikerasjarnvagsnatet av sex tag nattetid i enlighet med nedanstaendel arga.

siktigt dnskar sig dock Posteett kostnadseffektivare transpagtstemmed 6kad
intermodalitet och samordning med andra transportkdpares volp@enya systemet

skall baseras pa hogt resursutnyttiande hos terminaler, vagnar och andra rullande
resurer.

) 16.35 20.12
22.12 01.34
=gl 01.22 22.08
= 02.50 23.25

18.18<|

15.46 > 17.08 17.39 >18.12 g
2027 ——— 21.47 2205~ *22.48 M 23.04
8 02.05 00.46 00.34 23.55 -‘—O"_- 23.40

03.26 02.05 01.50 01.09 Ml 00.54

[eN

ow
BISONY

Figur C8 Tidtabellen (T08:3) for posttagssysterat gallande mandagi torsdag. Tagen
mellan Malmo i Stockholm gor undervagsuppehall i Nassjo och Alvesta dar
vagnar kopplas av eller pa. | tiderna ar vaxlingstiderna i respktive andpunkt inte
inkluderade, men n?2r o0t-get val rull aro 2r m
dubbelspéar och 100 km/tim vid enkelspar.

Medelhastigheterna for posttdgen ar -IBD km/tim, vilket kan jamféras med
CargoNets 685 km/tim. Tagets relativa haghetsfordelar maste utnyttjas maximalt
for att skapa en effektiv 16sning for tidskritiskt samlastningsgods. Hastigheten i
lanken maste kunna frigora tillrackligt med tid for extra hanteringar och dragningar i
respektive andpunkt. For att stimulera Greaarg® finns i kontraktet en vite®ch
bonusklausul relaterad till transportkvaliteten.

Posten anger att det upplevs som en brist att foretaget inte har samma mgjlighet att
styra flodena pa jarnvagsnatet och anser att det ar svart att fa gehor for sina
synpunkter hos de som lagger tidtabellerna, att det ar svart att styra utnyttjandet av de
resurser och enheter som trafikerar jarnvagen. Foretaget anger att det vore dnskvart att
merutnyttja de dyra resurser som finns i Posttagssystemet, dels genom palepplan
av nya transportvolymer och dels genom att utnyttja vagnarna mer under dygnet.
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Infrastrukturen i triangeln GoteboiigStockholmi Malmo ar val utbyggd. Men det
finns kapacitetsbegrasningamom Stockholm och speciellt vid terminalernid
ArstaTomtelnda och langs linjen Uppsalai Sundsvall. Det gor systemet
storningskansligt. Men foretaget anger att storningskénsligheten kan komma att
underlattas genom en hogre andel intermodalitet dar vag och jarnvag i hadre gr
utnyttjas parallellt.

En annansvadet artillgangligheten tillterminalerna. Det finns stora begransningar i
var och nar enheterna kan hantetd@sstnadskvalitetskvoten i terminalsystemet i
kombinationmed de tids och kostnadsdrivande vaxlingarna gor systemet mindre
attraktivt.

Slutligen kan konstateras att systemet inte motsvarar de kostmalitetskrav som
Posten staller for att kunri@ra Overforetagets pakettransportdfostnadsmassigt
forklaras det av den begransade lastprofilen pa jarnvag sommattgertransport av
dubbelsaplade rullburar och tidsmassigt av att den konventiongf@mningenav
intermodala transportsystem inte medger tillracklig tidseffektiva transporter for att
passa in i Postens terminalsystem.

De vagnar som anvénts for posttransporterna fram t8618ehdvde ersattas med
modernare vagnar for battre godskomfort vid hdgre hastigheter. SJ Gods beslutade
darfor under 1999 att ersatta de omoderna Dv&@fharna med ombyggda Gbs
vagnar (littera Gblsy). Vagnarna forsags mddpverk fran det brittiska fotaget
PowellDuffryn Rail. Lopverken (TF25SA), som framtagits i samarbete med
TrainTech/Interfleetvar utrustade medrertikala och horisontella dampare samt en
styrarm med fjadrande lagédr att ge jamn gang utan vibrationérdpverken ar
dyrare an tradibnella, men medfor en betydande minskning av antalet-giatsor
och minskat hjulslitagel.6pverken anvéands upp till 160 km/tiftestats upp till sth
180 km/tim)och stax C men &ar aven godkénda for stax 25 i 100 kmidiag. finns
kring 80 vagnar litter&blssy) i trafik.

e Grciarime®
Vi

——

Figur C9

Vagn littera Gblss-y (t v) och till hdger Postsystemets nyee vagnar littera Lgss-
y*** med tv& véxelflak anpassade fér bade sicdbch dndlastning (Kalla: Green
Cargo respektive Kockums Industrier).

For att ersatta de aldneagnarna och for att kunna utokeh anpassa for paket
volymerna har foretaget, Green Cargo och Kockums Industrier utvecklat ett vagns
koncept med nya I6pverk for sth 160 km/tim. Vagnarnadsm av Green Cargo och

det kompletterar Posten med att investe nya vaxelflak utrustade for bade and
lastning for paket och for sidlastning for post. Beslut hartdagy Green Cargo att
investeradei 26 vagnar och av Posten att investiera 52 vaxelskap. Projektet
startade med leveranser under ar 2007 med wtudas under ar 2008.
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Tabell C1 Fakta kring vagnar littera Gblss-y och Lgssy.

Gblss-y |Lgss-y
Langd over buffertarng 14340 | 17120
Lastytelangd 12800 | 15880
Lastytans hojd over rok 1150 1088
Hjuldiameter 920 920
Taravikt 17,6 13
Maxlast 27,4 32
Max axellast (sth 100)| 22,5 22,5
Max axellast (sth 160) 20 20

C.2.3 Intermodala natverk for tidskansligt
gods

Utvecklingen av intermodala natverk for tidskansligt gods omfattar framfor allt
system for transporter av livsmedBktta har belysts i ett stort antal forskningsprojekt

pa saval natinell som internationell nivd inom Europa. | det EU finansierade
projektet CREAMutvecklades nya intermodala lastbarare fér temperaturkansligt och
stotkansligt gods. Groothedde et al (20@®alyseradesffekterna av att etablera
vertikalt samarbete mellan olika grossister och darigenom kunna o6verféra godsvo
lymer fran landsvag till en intermodal transportlésning. | Schweiz och Osterrike
utvecklades intermodala transportsystem for distributay post, styckegods och
livsmedel baserat pa den tekrdskanteringslosningen MobileBarthel et al (2003,

2004) analyserade de logistiska, organisatoriska och tekniska aspehktern@J
Lattkombi stallt i relation till utbudet. | projektet DagTrans lgearades mojligheter

och barriarer till 6kade transporter inom dagligvarusektorn (Storhagen et al, 2008).
Flodena i flertalet transportlankar karaktariseras som stora och frekventa med stor
potential for 6kad andel intermodalitet, men endast en begrarsdel transper
terades under 2008 med intermodala transporter. Under 2009/2010 har en forandring
skett dar Axfood men framfor allt COOP har fort 6ver stora godsvolymer till
intermodala tansporter (se Barthel, 2011/¢)nedanstaende stycken redogors fior e
antal intermodala transportsystem som utvecklat livsmedelstransporter.

C.2.3.1 SJ Lattkombi

Inom SJ Stab Strategisk Utveckling utvecklades under-1&886 forsta halft tankar

kring ett innovativtintermodalt linjeterminalnatverk, det sa kallade Lattkombisy

stemet. Med ett tatt terminalnatverk som trafikerades av s.k. linjetag skulle tilgang

ligheten till intermodala transporttjanster 6ka radikalt. Natverket skulle komplettera

det existerande konventionella natverket och komplettera SJ Gods vagnslastutbud.

Namn e t Lattkombi harr°or fr-n att endast min
ISO-containrar) férsedda med gaffeltunnlar skulle hanteras i systemet.

Parallellt med SJ Gods utvecklingsplaner drevs butikskedjan Hemkop med milj6

profil. Foretaget hadeedan i mitten av 198talet bdrjat inse att miljon skulle komma

att bli ett mycket viktigt konkurrensmedel. Foretaget insag att dess miljoprofil kunde
ifragasattas och man inledde ett flertal forsok for att minska miljobelastningen fran
transport och didributionsverksamheten En i d® var at't etabl er a
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med den ambitionen skapades ett gemensamt projekt mellan Hemkodp/Dagab och SJ
Gods.

Under varen 1998 etablerades den gemensamma transportldsningen kundpiloten
Dalkullan. Systemet byggdedpinjetrafikeringsprincipen och i systemet fanns atta
terminaler i olika regioner (figu€10). Linjenatverket trafikerades av ett tagsatt med
normalt 16 vaxelflak for kyloch kolonialtransporter fran Dagabs lager i Borlange till
Hemkopsbutiker i Sodra 8vige. Systemet var uppbyggt kring distributionen och
trots ambitionerna var det tunt med returfrakterna. Totalt transportera@€9 pall i
sodergdende och T®O0 pall norrgdende i systemet. Frystransporterna gick i ett
separat landsvagsflode.

Terminals and Hemkdp Stores Suppliers
O Orebro O tinksping |O Malmo
Arboga IKEA (Lp) MalacoLeaf
Karlstad Storgatan (Lp) Swedfilter
Borlénge Orebro Norrkoping Kiviks Musteri
O Goteborg Nyképing Unilever
Borés Mijolby Finax
Lerum (G) O nNassjo Bjornekulla
Masthugget (G) Nassjo O Halmstad
Molindal (G) Trands Kronleins
Nordstan (G) Jonkoping Semper Foods
Uddevalla Vimmerby Klippan
Frolunda (G) Vastervik (© Hassleholm
O Linkt’)ping (O Halmstad Oskarshamn Trensum Musteri
Forslov Eksjo O nNassjo
Brogatan (Hd) O Malms Abro
NéSSjO Iraholmsv. (Hd) Trﬂiangeln (M) O G(’jte.borg
Angelholm Varnhem (M) GT Trading
Halmstad '. (O Hassleholm | Landskrona Akzo Nobel
" Alvesta Helsingborg Fliigger AB
Hassleholm Karlshamn Ystad Alméen & Sahlin
Kristianstad Limhamn (M) Ade Kema
Almhult
200 km | Liungby m Hemkop store
Sélvesborg QO Light-combi terminal

Figur C10 Beskrivning av transportupplagget i Dalkullan. Distribution fran Dagabs lager i
Borlange transporterades till ett 36tal Hemkdpsbutiker (kolumn 1 och 2). Returt
ransporterna utgjordes av volymer fran ett antal importorer och foradlingsindu-
strier till Dagabs lager i Borlange (kolumn 3) (Kélla: Barthel et al, 2003).

Transportsystemet var upplagt kring tva slingor som trafikerades omvéaxlande med en
frekvens av tre dubbelturer i veckan. Mandagar, onsdagar och fredadearadis
Borlangei Orebroi Goteborgi Halmstadi Finja (distribution) och pé returen
hamtades leveranser fran Finja (Hassleholm), Nassjo och Linkoping till lagret i
Borlange. Tisdag, torsdag och lérdag trafikerades slingan Borlarngekoping 1

Nassjo i Malmo (distribution) med returfrakter fran Malm6é och Géteborg il
Borlange. Returflodena fran Halmstad och Orebro transporterades i det traditionella
vagnslastflodet.

Trucken som anvandes for-agch palastning av lastbararna transporterades pa en
djuplastningsvagn. Nar taget ankom en terminal kordes trucken av djuplastnings
vagnen av lokforaren, som darefter skétte hanteringen mpdinen. Lastbararna
stalldes p specialbyggda stallage for att lastbilarna under morgontimmarna skulle
kunna hamta lastibédrna utan att stodbenen pa véaxelflaken skulle behdva utnyttjas.
Darigenom lyckades man Overbrygga det fysiska och tidsméssiga gapet mellan
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jarnvagssystemet och landsvagssystemet utan att behdva ha fast hanteringsutrustning
och personal pa terminalerna.rfder detaljerad beskrivning av systemet hanvisas till
Barthelet al(2003).

Systemet som var en kundpilot hade som framsta aitftesta konceptet tekniskt och
logistiskt. Systemet var billigt och enkelt men klarade inte kapitalkostnader med
enbarten kund, lag fyllnadsgrad i saval lastbarare som tag i kombination med langre
matartransporter &n vad som var tankt for konceptet. Det saknades dessutom resurser
och initiativ frdn SJ Gods for att vidareutveckla systemet, trots att kunden Hemkop
bidrog till att skapa intresse bland transportkdpare och transportorer.

Kunden Hemkdp/Dagab anger att den leveransseledéid och tillforlitighet) SJ
Gods erbjod med Dalkullan var mycket bra och Hemkdp hade for avsikt att utnyttja
taget i sin egen marknadsiidy. Forandrad intern organisation i kombination med
upplevd bristande utvecklingskraft inom SJ Gods medférde att det aldrig blev fullt
genomfort.

Figur C11 Lattkombitaget i Borlange 1998. Trucken upplastad pa en djuplastnigsvagnsyns

till vanster. Rampen som syns framfor tucken anvandes for att kdra avtrucken
fran vagnen. (Foto Jan-Ola Wede, Green Cargo).

Logistiskt medférde systemet férdelar for Dagab och Hemkép. Dagab fick gemomfor

visa forandringar i sin verksamheben framhaver framfor allt att den kontinuerliga
utlastningen vid lagret i Borlange innebar att3 % av lagrets utgaende floden

lastades ut fran tva portar. Dessutom kunde personalen utnyttjas kontinuerligt under
dagen. En kombinatioav transporter pgrnvag och landsvag vore en fordel for
foretaget dar jarnvagen tar basvolymen (statisk) och lastbilen hanterar fluktuationerna

i volym. Okande returfloden till Dagab hade vart en méjlighet om foretaget haft stérre
mojligheter att styra flodena genom sabeie med leverantdrerna eller stérre andel

med ink°psvillkor ofritt fabriko istall et

For att hantera de komplexa transportsystemen och fluktuationerna i flodena behovs
for intermodala transporter anpassade informatjopg&nering- och kommunika
tionssystem. Det saknades i kundpiloten, 6kade behovet av administration och bristen
var en bidragande faktor till att systemet inte kunde utvecklas. Med den manuella
hantering som anvandes kunde maximadtidinder anvanda systemet. Utkiatg av
systemet kraver dessutom okat resursutnyttjande i lastbarare och tag. For att samordna
sandningar skulle terminalerna behovt kompletteras med en konsolideramgsller
lagringsfunktion for att 6ka mdjligheterna att utnyttja skalekonomin i systte
Fotnot: Axfood bdrjade under 2010 anvanda intermodala transporter mellan lagren i
Jordbro och Goéteborg. Transporterna omfattar tva trailers per dag och riktning eller
motsvarande R00 TEU per ar.
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C.23.2 COOP

COOP har antagit en strategi for att sanka siskipp av vaxthusgaser med 10 % till

ar 2010 och med 40 % till &r 2020 relativt ar 2008. En av de forsta atgarderna var att i
samarbete med &kerierna Alwex, GDL och Véastberga Akeri samt med jarnvagsopera
téren Green Cargo utveckla och etablera en intdaindransportkedja mellan
grossister och leverantorer i Skane och distributionslager/centrallager i Malardalen
och fran dessa lager for distribution i Smaland och Skane. Uppdraget omfattar
insamling och distribution i Skane, Halland, Blekinge och Krongbemgintermodal
service Helsingborg Tomtebod& och forsling i StockholmMalardalen. Uppdraget

for terminatjarnvagterminal uppgar till 287 mkr per ar inklusive lyft och trafiken
inleddes den 1 september 2009 med koloniala leverariohsgrossistvgimer fran
Skane till Malardalen. Dessa har successivt kompletterats med kylt och fryst i
nordgéende riktning och distributionsvolymer fran centrallagren i Malardalen till
Skane, Halland, Blekinge och Kronoberg. Avtalet mellan COOP och transportérerna
ar tredrigt, omfattar ett heltdg (kapacitet 36 pahangsvagnar) fem dagar i veckan samt
kompletterande vagngrupp i vagnslasttag under helgerna.

Transporterna omfattar leveranser (fritt fabrik) av kolonialt, kylt, fryst ochfaod

fran leverantorer och grosts i Skane samt importvolymer via speditéren Freja.
Frukt och gront transportesa ett parallellt flode med lastbil sedan COOP beddmt
risken som for stor for att transportera dessa volymer med den intermodala
transportlosningen. Utéver den namnda trartkedjan far COOP in volymer med
vagnslaster direkt till centrallagret i Bro fran leverantorer i Goéteborg, Filipstad,
Hallefors, Paulistrém och Mariestad.

Det intermodala transportsystemet omfattar forst och framst en insamlingsfunktion i
Skédne som dvs av LBGforetaget GDL. Funktionen omfattar insamling av
styckegods, partigods och hellaster hos ett stort antal leverantérer och grossister i
Skaneregionen samt konsolidering av volymerna i de intermodala lastbararna. Insam
lingen sker under dagtid vdter enheterna forslas till terminalen i Helsingborg och
sekvenslastas pa det intermodala taget. Sista inlamning sk&:30 for att man skall

hinna med s&kerhetssyning och bromsprovning innan taget avgd®:RB. Det
insamlade och cross dockade gadsensporteras darefter med CO@iget till
Tomteboda i enlighet med nedanstaende tidtabell. Medelbelaggningen i nordgaende
riktning ar drygt 80 %.

Tabell C2 Tidtabell, medelhastighet och linjeinformation for tag 4246.

Start Slut Avgang I Ankomst  Km Tid Km/tim | Esp/Dsp

Helsingborg terminaJHelsingborg terminal 18:30 Sista inlamning

Helsingborg terminajHelsingborg gbg 18:30 19:23 53 Véxling, bromsprov, sakerhetssyni
Helsingborg ghg Héssleholm 19:23 20:22 74 59 75 Esp

Hassleholm Alvesta 20:22 21:42 98 136 43 Dsp

Alvesta Néssjo 21:42 22:38 87 56 93 Dsp

NAssjo Aby 2241 | 0058 | 175 127 83 Dsp

Aby Sodertalje 00:58 | 02:19 118 83 85 Esp

Sodertalje Tomteboda bg 02:19 02:50 40 31 7 Dsp

Tomteboda bg Tomteboda terminal| 02:50 04:15 100 Vaxling till vagngrupper, invaxling
Tomteboda terminal| Tomteboda terminal 04:15

Taget dras av ellok littera Rd#l bangarden vid Tomteboda med ankorkist02:50.
Terminalsparen vid Tomteboda terminal rymmer taglangder upp mot 250 meter,
vilket medfor att tagsattet maste delas upp i tre vagngrupper dar vagngruppen med
prioritet A1 och A2 véaxlas in med lok littefB44 for att mojliggora ett forsta lyft ki

! Terminalen i Tomtebodersatte2010-12 medenterminal i Bro.
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04:15. Vagngrupp tva vaxlas in for forsta lgh. kl. 06:007 07:00 och vagngrupp tre
senare pa formiddagen. Vid terminalen i Tomteboda lyfts enheterna av vagngrupperna
och dras darefter av Vastberga Akeri tilher och sorteringsterminaler i Arst&ro
respektive Vasteras.

Lastade och tomma lossade enheter vid de tre lagren transporteras under dagen till
terminalen i Tomteboda, varefter de lyfts pa vagngrupperna for transport fran regi
onen mot Smaland och &ke. Tidtabellstiderna tillater enbart att ett begransat antal
trailers aterlastas samma dag. Sista lastning sk B0 varefter sista vagngruppen

dras ut fran hanteringssparen och kopplas samman till sédergaende tagsatt. Ellok
kopplas till varefter lsmsprov och sékerhetssyning sker innan taget kan avga séderut
kl. 13:18. Normalt utnyttjande av tagsattet &68B% i sodergaende riktning.

| det soédergaende taget transporteras distributionsgods fran centrallagren i Malardalen
till Blekinge, Halland, Sraland och Skane med fryst, kylt, kolonialt och +foad.

Taget gor ett undervagsuppehall i Alvesta for att koppla av en vagngrupp med
enheterna for distribution i Kronoberg/Blekinge. Vagnarna vaxlas in pa terminalen i
Alvesta dar LBC foretaget Alwex stairfsaval lyft som efterfoljande distribution. En
vagngrupp med enheter som lossats under dagen kopplas till det sodergaende tagsattet
innan avgang mot Helsingborg. Dessa tomenheter kan dagen efter anvandas i
insamlingen i Skane.

Taget dras darefter tilHelsingborg godsbangard dit det ankommer22:12. Taget
vaxlas ut till terminalen for att mgjliggora forsta lossning2d:30. Enheterna lossas
successivt under natten for att transporteras med lastbil till sorteringsterminalen i
Malmo eller direkt til COOP Forum. Sista ankomsttid till sorteringsterminalen i
Malmo arkl. 03:00. Godset som inte transporteras direkt cross dockas i mindre bilar
for distribution till butikerna.

Tabell C3 Tidtabell, medelhastighet och linjeinformation for tag 4421.

Start Slut Avgang | Ankomst Km Tid Km/tim | Esp/DspAnm
Tomteboda terminal Tomteboda terminal 11:50 Sista inlamning
Tomteboda terminal Tomteboda bangérd 11:50 13:18 88 Véxling, bromsprov, sékerhetssyning
Tomteboda bangardSodertélje 13:18 13:49 40 31 77 Dsp

Sddertalje Norrkdping 13:49 15:28 125 99 76 Esp

Norrkdping Nassjo 15:45 17:35 167 110 91 Dsp

Nassjo Alvesta 17:38 18:42 87 67 78 Dsp

Alvesta Alvesta 19:30 Forsta utldmning
Alvesta Hassleholm 19:35 20:54 98 79 75 Dsp

Héassleholm Helsingborg gbg 20:54 22:12 74 78 57 Esp

Helsingborg gbg  [Helsingborg terminal 22:12 22:45 37

Helsingborg terminalHelsingborg termingl 22:45 Forsta utlAmning

Ledtiden fran sista inlamning i Helsingborg till forsta utlamning i Tomteboda ar
knappt 10 timrar, vilket motsvarar en medelhastighet av 60 km/tim. Medelhastig
heten for sddergdende tag ar 54 km/tim fran sista inlamning i Tomteboda till forsta
utlamning vid @ ankommande termireaha i Alvesta och Helsingbor@en passiva
nodtiden, dvs. tid for bland annat vaxling, lokbyte, undervagsuppehall, bromsprov,
sakerhetssyning, uppgar i sodergaende transport till 30 % av transporttiden och i
nordgaende lank till 23 %.

2 Arsta kommett ersattas und€1 2011 med riksfsen i Enkdping.
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Den begransade terminalutformningen i Tomteboda skapar problem for insamlings
och distributionsfunktionen i Stockholrh Mélardalen. Det hanteras genom att
sekvenslasta tagsattet fordelat pa sex prioriteringskategorier, men det tillgangliga
tidsfonstre fran ankomstKl. 04:15) till sista inlamningkl. 11:50), kombinerat med
behovet att dela in tagsattet i tre vagngrupper, gor det svart att direkt aterlasta
lastbararna.

Etableringen av ett intermodalt system var en del av en mer omfattande stéateqi
COOP for det forsta genomforde en strukturrationalisering inom lagerstrukturen.
Foretaget minskade antal centrallager fran sex till tre och 6kade antalet omlastnings
terminaler fran tio till femton. For det andra har féretaget en strategi att ta Gver
avtalen om transporter fran leverantérerna.

Figur C12 COOP taget med vagnar littera Sdggmrss lastade med kyltrailers (kalla: COOP)

Normal taglangd ar 635 meter baserat pa lok littera Rc4 foljt av 18 vagnar littera
Sdggmrsd. med en lastkapacitet 36 standandh COOP trailers. Maximal vagnvikt
motsvarar 400 ton eller 1600 ton. Varje vagnssatt gordubbelturer per vecka,
vilket motsvarar en rullstracka motsvarande pa Q@i 150 000 km per vagn och
ar.Megatrailers kainte transporteras med forbindelsen.

For transporterna h&8OOPinvesterat i knappt 100 pahangsvagnar fran leverantéren
SchmitzCargobull. Enhetera ar specialanpassade for C@Q#ehov, och maojliggor
lastning av 1250 mm hoga pallar i tva plan (balkabastbararna ar utrustade med
GPS somangerrespektive enhets position samt larmar i realtid om avvikelse i skap
temperatur, dorroppning, stillestand osv. For importen anvands standard kapelltrailer
frdn speditéren Freja med0®0 mm héjd och en lastformaga 91 ni. Enheterna ar
anpassade efter svenska inrikesforhdllanden, lastas pa vagnar littera Sdggmrss
(T2000) och ryms inom lastprofilen P432.

Systemet har successivt etablerats under en period &0 ¥8anader. Trafiken
inleddes under september 200¢hovar i full drift fran 12 april 2010. Transporterna
omfattar i snitt 50 trailers per dag, vilket innebar atO@O lastbilar per ar lyfts bort
fran landsvagen.

Trafiken har under etableringsfasen haft en rattidighet pa 98 %, men det forekommer
stornigsmoment som (1) avkopplade vagnar till foljd av skador pa vagnar, (2)
haverier pa hanteringsutrustning samt (3) nedprioriteringar av tagledningen. Utveck
ling av reservrutiner for punkt 1 och punkt 2 kravs for att 6ka attraktiviteten fo¢ inter
modal senae.
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Tva forandringar kommer vid arsskiftet 2010/11. For det forsta kommer den nya
intermodala terminalen vid Bro att tas i drift och for det andra kommer den nya
riksfrysen i Enkoping tas i drift. Detta kommatt féréndra transportupplédggen och
minska tailerdragningen Bra Tomteboda (38 km). Detta kan dock komma att
paverka den kvarvarande vagnslasttrafiken till och fran rikslagret vid Bro.

| steg tva skall Bro knytas samman med Umea, men det finns inga uppgifter nar detta
skall ske. Volymerna mellaBro och Umea ar begransade och det saknas returfloden
vilket komplicerar utvidgningsprocessen. Det kréavs en volym motsvarand® 30
trailers for att fa lonsamhetjlket kommer att krava att COBR/olymer samordnas

med andra foretags volymer i transpdetienen.

C.2.3.3 Palfinger Bermuller: Mobiler

Idéerna kring ett intermodalt transportsystem for livsmedel/post och styckegods
uppkom aven | Schweiz och Osterrikaitten av 199@alet. Systemet Cargo Domino
utvecklades for transporter for bland andra grossi€€@®OP baserat pa hanterings
tekniken Mobiler.Konceptet har etablerats pa tva transportmarknader. For det forsta
pa den schweiziska marknaden och for det andra p& den Osterrikiska marknaden.

SBB Cargo lanserade dda juli 2001 servicekoncept&argo Exress med syfte att

ge SBB ett nytt attraktivt erbjudande for snabba transporter inrikes. Transportpro
dukten bestar av en kombination av kombi och vagnslaster. Standardprodukterna &r
inte separerade utan den produkt som anses |&dgad for uppgiften anénds.
Servicen kan liknas vid intercityfrakich har utvecklats i samarbete mellan kunderna
och SBB Cargo och dagtrafiken har tillkommit eftersom kunderna sa 6nskat. Cargo
Expressnatet anvandes i borjan av 2606t till 60 % av speditéren Cargo Domizil,

30 % av grossister samt 10 % av andra transportorer.

Inom ramen for koncepteCargo Express utveddies den intermodala produkten
Cargo Dominof6r att erbjuda kunderna en kombinerad produkt for mindre floéden
(fran 5 ton) pa kortare transportavstand. &bkunna konkurrera med landsvagstrans
porter kravdes tillgang till en enkel och robust hanteringsutrustning med majlighet att
lasta om enheter under kontaktledningen och till lag hanteringskostnad.

Lastning sker hos kunden fram till. 1822 dag 1, latning och transport ser under
natten for atkl. 04:00 pa morgonen vara framme vid mottagande terminal. Leverans
till kunden sker mellarkl. 04:0006:00 p& morgome Transporttiderna ar i flertalet

fall betydligt kortare &n for traditionell vagnslast oén numera kand under
beteckningerverkurzter Nachtsprung.

Trafiken skots enligt hulandspokenatverk med centrum vid rangerbangarden
Danicken mellan Olten och Bern med en underliggande filosofi om ett linjetrafike
ringssystem. Under etableringen waafiken koncentrerad och servicen vid termi
nalerna differentierad for att systemet skulle kunna erbjuda korta ledtider och konkur
renskraftiga priser. Grundlaggande principer under utvecklingen var att effektiviteten

i konceptet beror pa mojligheterna atnyttja vagnar och behallare samt att tillskansa

sig returtransporter foér god ekonomi. For den forsta fasen kravdes 165 vagnar och 270
behallare for motsvarande 200 mkr.
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Figur C13 Nuvarande Cargo Expressnatverk (Kélla: Rail Logistics AGs hemsida)

Under hdsten 2002 konstaterades att systemet var valférankrat och kvalitetssakrat och
darfor beslutades att fran tidtabellsskiftet den 15 december 2002 att komplettera
nattdgsexpresserna med dagtagsexpresser. Férandringar innebar ett effektivt inrikes
natmed 12timmars puls.

De lokala transporterna skots i samarbete med lokala transportérer och under dagarna
kan vaxelflaken merutnyttjas for andra andamal.

Aven RailCargo Austria etablerade ett transportsystem baserat p& Mobilertekniken
med testtrafik uder hosten 2001 och komplett etablering under ar 2002. Volymut
vecklingen har varit god och under 2009 transporterades knapf065tn gods

inom ramen for systemet. Enheterna transporteras inom vagnslastsystemet och ett tatt
natverk av terminalefinns inom landets gréansefigur C14). Foretaget erbjuder en

bred variant av lastbarare fran traditionella vaxelflak till bulkcontainrar och tank
containrar.

Figur C 14  Trafikutveckling och natverk som trafikeras av Mobilersystemet i Osterrike.

Hanteringgekniken Mobiler utvecklades under 19&0et baserat pa idéer fran
Wolfgang Bermiiller, Minchen. | samarbete med féretaget Kdmdmsporttechnik
utvecklade han terminalkonceptet med malséattningen om en lagkostnadsterminal for
att klara hantering av 2fbts containrar samt vaxelflak klass C under kontaktled
ningen. En prototyp togs fram ar 1995. | samband med etableringen av systemet pa
marknaden flyttade konstruktoren till tillverkaren, Palfinger Bermduller. Bakgrunden
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