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Förord 
Under 2006-2011 genomfördes projektet ò Transportkvalitet i intermodala transportkedjorò 

(TQ), inom ramen för det virtuella forskningscentret Swedish Intermodal Transport Research 

Center (SiR-C), och med finansiering från Banverket och Vägverket. Denna rapport, som 

utgör en del av slutrapporteringen av projektet TQ, beskriver och analyserar de parametrar 

som av transportköpare anges som viktiga vid val av transportlösning. I studien ingår tre 

delavsnitt, vilka redovisas som separata delrapporter (A - C), där den första delrapporten (A) 

redovisar faktorer som inverkar på val av transportlösningar. Detta baseras på en litteratur-

genomgång av transportköpares krav och preferenser. I nästa delrapport (B) redovisas kritiska 

faktorer i beslutsprocessen för val av transportlösning. Detta baseras på en faktoranalys för 

olika kundkategorier. I den sista delrapporten (C)  redovisas möjligheter med att öka de 

intermodala transporterna inom handels- och livsmedelssegmentet, det vill säga inom det 

kvalitetskänsliga segmentet.    

 

Arbetet har utförts och koordinerats av en forskargrupp som stått av; Fredrik Bärthel och 

Tayssa Rytter, båda TFK ï Transportforskningsgruppen i Borlänge AB, Erik Bransell, WSP 

Analys och Strategi samt Jonas Flodén och Edith Sorkina, båda Handelshögskolan vid 

Göteborgs Universitet. Deltagare i respektive delstudie anges vid respektive delrapport.  

 

Rapporten har sammanställts av Fredrik Bärthel, som svarar för dess innehåll och slutsatser. 

 

Transportforskningsgruppen i Borlänge AB och TFK ï TransportForsK AB vill rikta ett stort 

tack till studiens finansiärer, till ovan nämnda personer samt till andra vilka välvilligt, till 

exempel genom att låta sig intervjuas, medverkat till att denna studie kunnat genomföras i en 

positiv anda och att intressanta resultat och värdefull information framkommit. 
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1 Inledning 
Ur ett historiskt perspektiv konkurrerade företag med varandra genom produkters funktiona-

litet, prestanda och tekniska kvalitet (Mattsson, 1999). Men från att ha varit aktivitet med låg 

prioritet har transporter och logistik, genom erbjuden service mot kund, blivit ett avgörande 

konkurrensmedel. Ett företags logistiska kundservice kan delas in i tre delar; (1) leverans-

service, vilket inkluderar leveransprecision, leveranssäkerhet, leveranstid och leveransflexibi-

litet, (2) informationsservice samt (3) logistikservice.  

 

Näringslivet ställer således krav på godstransportsystemen för att kunna upprätthålla leverans-

service och logistikservice mot sina kunder. Kraven och önskemålen på leveransservice och 

logistikservice karaktäriseras av var i produktionsprocessen varan befinner sig, varans ekono-

miska bärkraft, varans marknad, substitut samt konkurrensen mellan olika transport-alternativ. 

Det medför i sin tur att de operationella kraven kan härledas ur sändningsstruktur, godskarak-

täristik, efterfrågans storlek och variation, önskemål om logistiskkvalitet från avsändare till 

mottagare samt konkurrensen från andra transportsystem, allt sett ur ett dörr-till -dörr perspek-

tiv. Det innebär att olika produktgrupper ställer olika krav på kapacitet, kostnader och kvalitet 

i transportnätverket.  

 

Intermodala transporter har av forskare och myndigheter framhävts som ett alternativ till 

landsvägstransporter för att minska energiförbrukningen och minska de externa effekterna 

från landsvägstrafiken. Efterfrågan på intermodala transporter har under 2000-talet ökat 

kraftigt hos transportköparna, vilket medför att transportörer och speditörer kontinuerligt 

undersöker möjligheterna att öka användandet av intermodala transporter. Fördelarna, för-

utom minskade externa kostnader, med intermodala transporter anges vara låga kostnader vid 

stora flöden över långa avstånd. En barriär mot utvecklingen av intermodala transporter är 

bristerna i transportkvalitet, vilket medför att många företag i slutändan avstår p.g.a. risken för 

kvalitetsbrister, systemavbrott eller förseningar i godsflödet. Detta gäller framförallt företag 

och branscher som arbetar enligt Just In Time-principer med låga eller obefintliga säkerhets-

lager. Övergången från ett landsvägsbaserat transportsystem till intermodala transporter ökar 

fokus på samordning av flöden och skalekonomi, vilket kräver även en analys av effekterna 

på transportkvaliteten.  

 

1.1 Vad är transportkvalitet 
Jensen (1987) definierar transportkvalitet som egenskaper hos ett transportsystem som i mer 

än marginell omfattning påverkar de transportinfluerande kostnader som uppkommer i de 

logistiksystem som transportsystemet betjänar. Tarkowski et al (1995) delar in transport-

kvalitet i kärn- respektive kringkvalitet. Kärnkvalitet beskriver karaktäristiken hos tjänstens 

tekniska och fysiska del (Lumsden, 1989), dvs. transporttid, tillförlighet, frekvens, marknads-

täckning, disciplin och säkerhet. Kringkvaliteten beskriver på vilket sätt eller hur ett uppdrag 

utförts, dvs. inställningen till kunden och uppdraget (Tarkowski et al, 1995, Lumsden, 1989). 

Kringkvalitet är därmed svårare att mäta. Den utgör endast en liten del av transportkostnaden, 

men är viktig för transportköparen (ibid.).  

 

Hellgren (1996) delar in dimensionerna i två grupper där den första är relevant för en enskild 

transport och den andra för transportsystemet i sin helhet. De dimensioner som är relaterade 

till en specifik transport pekas ut av aktuella transportköpare, medan den andra kategorin 

påverkas av designen av transportsystemet samt de egenskaper ett visst trafikslag har i sig.   
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Tabell 1 Olika dimensioner beroende på om de är avsedda för en enskild transport eller för hela  

transportsystemet. (Källa: Hellgren, 1996) 

 

Dimensioner relaterade till enskild 

transport 

Dimensioner relaterade till transportsystem 

Transporttid Frekvens 

Tidsprecision Flexibilitet 

Godskomfort Frikopplingsförmåga 

Transportsäkerhet Expansionsförmåga 

Kontrollerbarhet  

1.2 Syfte 
Syftet med de studier som redovisas i denna rapport är: 

(1) Baserat på en litteraturgenomgång kartlägga de faktorer (kategorier) som transport-

köpare använder vid val av transportlösning. 

(2) Utforma resultatet från delmoment 1 och utforma ett frågeformulär kring beslutspro-

cessen för val av transportlösning för att utreda hur olika parametrar och variabler 

påverkar val av transportlösning.  

(3) Kategorisera kunder i kundgrupper beroende på om kunderna prioriterar kvalitets-, 

kostnads- eller prioriterar andra faktorer vid val av transportlösning  

(4) Att diskutera kvalitetsaspekterna för kvalitetskänsligt gods och dess inverkan på 

potentialen för intermodala transporter.  

1.3 Rapportens uppbyggnad 
Denna rapport utgör en sammanläggning av tre studier, vilka redovisas som delapporter. I den 

första studien diskuteras faktorer som inverkar på valet av transportlösningar. Denna baseras 

på en litteraturgenomgång avseende transportköpares krav och preferenser. I delrapport två 

diskuteras kritiska faktorer i beslutsprocessen för val av transportlösning baserat på en faktor-

analys för olika kundkategorier. I den tredje delapporten diskuteras möjligheter med att öka 

de intermodala transporterna inom handels- och livsmedelssegmentet, d.v.s. inom det kvali-

tetskänsliga segmentet. 
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Sammanfattning 
Valet av transportlösning är en central fråga för att förstå transportmarknaden och för 

att utforma konkurrenskraftiga transportsystem. För en transportköpare baseras val av 

transport-lösning på ett antal faktorer som bedöms och viktas mot varandra. För en 

transportleverantör, t.ex. en speditör eller ett transportföretag är det av största vikt att 

förstå vilka faktorer som är viktiga för kunden.  

 

Ett flertal studier har genom åren genomförts rörande val av transportlösning. Syftet 

med studien har varit att genomföra en litteraturgenomgång av dessa studier för att 

jämföra och konkretisera tidigare resultat rörande val av transportlösning. Genom-

gången fokuseras på studier publicerade på engelska och de skandinaviska språken 

efter år 1990. Den innehåller studier om europeiska förhållanden där transport-

köparnas faktiska val har studerats genom intervjuer, enkäter mm. Det innebär att 

studien inte inkluderar modellering eller analyser baserade på statistisk data. Det är ett 

faktum att kunskapen om valet av transportlösning ligger hos den person som fattar 

beslutet. Även om det ofta är mer utmanande att studera inställningen hos dessa 

personer är det enligt författarens mening i dessa studier som analytikern kommer 

närmast hur det verkliga valet av transportlösning sker. Delrapporten innehåller en 

översikt av de studier och metoder som använts. 

 

I studien konstateras att pris och transportkvalitet är de centrala faktorerna vid val av 

transportlösning. Valprocessen omfattar först ett säkerställande av ett antal grund-

läggande faktorer (såsom leveranser i tid, skador, antal transportuppdrag), varefter 

beslut fattas baserat på pris. Rapporten indikerar också att viljan att betala för lägre 

miljöpåverkan är låg. Järnvägstransporter uppfattas som mer miljövänlig, trots att 

flera studier anger en negativ attityd till järnvägstransporter. 

 

I litteraturstudien ingår en strukturerad överblick av de ledande akademiska tidskrif-

ter, akademiska rapporter och avhandlingar kompletterade med icke peer-reviewed 

rapporter från de skandinaviska länderna publicerade mellan 1990-2009. Det finns en 

eventuell skillnad i forskningskvalitet mellan dessa grupper. En betydande andel av 

publikationerna publiceras enbart på internet, men att ignorera denna forskning inne-

bär en risk att förbise relevanta studier. Peer-reviewed (vetenskapligt granskade) och 

ej fackgranskade källor har separerats i analysen. Båda grupperna visar samma viktiga 

faktorer vid val av transportlösning och överensstämmelsen mellan grupperna är 

slående. Införandet av ej vetenskapligt granskande av källor har därmed ökat genreali-

serbarheten av studien samt breddat och fördjupat förståelsen för valet av 

transportlösning.  

 

De forskningsmetoder som används i studierna, t.ex. Stated Preference, har tagits med 

i analysen. Resultaten visar att det konstateras att de olika metoderna kommer till 

liknande resultat. 

 

Vad som skiljer denna litteraturstudie från tidigare recensioner är att fokus ligger på 

att kartlägga kundernas verkliga attityder och preferenser samt att även utvidga 

tillämpningsområdet till att omfatta ej fackgranskade källor. 

 

Nyckelord: valet av transportlösning, val av trafikslag, Europa, Sverige, litteratur-

genomgång. 
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Abstract 
The modal choice is a key issue in understanding 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 or 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. The review 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 been studied through interview, 

survey etc and does not include modeling approaches or analyses based on statistical 

data of 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 than other 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 price and 

transport quality. After ensuring that the basic transport quality requirements are met 

(e.g. on-time deliveries, transport damages, transport times), most of the decisions are 

made based on price. But the willingness to pay for lower environmental impact is 

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, academic reports and dissertations complemented by 

non peer-reviewed reports from the Scandinavian countries. Although there is a 

potential difference in research quality between these groups, a significant share of 

publications is only published on-line and to ignore this research bears the risk of 

missing relevant studies. The peer-reviewed and non-peer reviewed sources have been 

kept separate in the analysis. Both groups indicate the same important factors and it is 

striking to notice the complete agreement between the groups. The inclusion of non-

peer reviewed sources has thus increased the validity of the review and broadened the 

scope and in-depth understanding of the modal choice.  

 

The research methods used in the studies, e.g. stated preference, is also included in 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 widening scope to 

include non-peer reviewed sources.   

 

Keywords: modal choice, Europe, Sweden, literature review, mode selection 
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A.1 Inledning  
Valet av transportlösning är en central fråga för att förstå godstransportmarknaden och 

för att utforma ett konkurrenskraftigt transportsystem. För en transportköpare baseras 

val av transportlösning på ett antal faktorer som bedöms och viktas mot varandra. För 

ett transportföretag, t.ex. en speditör eller ett transportföretag är det av största vikt att 

förstå vilka faktorer som är viktiga för kunden. Flera studier har gjorts rörande val av 

transportlösning. Syftet med denna uppsats är att göra en litteraturgenomgång av tidi-

gare studier kring val av transportlösning för gods. Vad som skiljer denna litteratur-

studie från tidigare recensioner, t.ex. Meixell et al (2008) och Karlsson (2008) är att 

fokus ligger på kartläggningen av transportköparnas attityder och preferenser samt att 

studien även inkluderat icke-vetenskapligt granskade källor.  

 

A.2 Bakgrund 
Jämfört med persontransporter är processen för val av transportlösningar för godstra-

fik mer komplicerad inkluderande ett större antal aktörer, där varje aktör har olika 

värderingar, uppfattningar och kriterier för val av transportlösning (Woxenius et al 

2008). Begreppet aktörer inkluderar avlastare (avsändare, mottagare), transport-

företag, logistikföretag, speditörer och andra mellanhänder (Sjöstedt 1994, 1996). Det 

är i en kontinuerlig dialog mellan dessa aktörer baserat på attityder, uppfattningar, ren 

datainsamling och möjligtvis fördomar som påverkar ett specifikt val av transport-

lösning. Ett beslut tas av en eller ett fåtal individer, men kommer att påverka ett stort 

antal sändningar under en lång tid.  

 

Att förstå denna process är viktigt av flera skäl. Generellt kan man konstatera att det 

finns tre övergripande mål där uppgifter om avsändaren eller transportörens attityder, 

uppfattningar och kriterier för val av transportlösning behövs.  

¶ Utveckling och marknadsföring av transportlösningar (företagsnivå)  

¶ Makro- eller prognosmodeller, t.ex. för investeringar i infrastruktur 

(samhällsnivå)  

¶ Transportpolicy, t.ex. åtgärder eller stöd till viss transportlösning (politisk 

nivå)  

 

Ett transportföretag måste förstå sina kunder för att utveckla de transportlösningar 

som kunden kräver. Samhället måste förstå beteendet hos transportsystemets aktörer 

för att kunna stödja dem eller för att försöka påverka deras beteende i olika riktningar. 

Ett typiskt exempel på detta är den nuvarande inriktningen mot att främja järnvägs-

transporter som ett medel för att minska koldioxidutsläppen och för att skapa en 

hållbar framtid. Detta kan inte uppnås om inte kraven från marknaden är kända. Det 

finns därför ett stort intresse för krav och preferenser för val av transportlösning från 

såväl transportbranschen, näringslivet och samhälle.     

 

Ett stort antal studier har under åren genomförts för att utröna vilka faktorer som i mer 

eller mindre grad påverkar transporköpares vala av transportlösning. Det är viktigt att 

granska dessa studier och sammanfatta resultaten för att nå en gemensam uppfattning 

om vad som är de viktigaste faktorerna för val av transportlösning.  
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A.3 Metodik 
Rapporten fokuserar på vetenskapligt granskade europeiska studier som publicerats 

mellan 1990 - 2010, publicerade på engelska och de skandinaviska språken (svenska, 

danska och norska). Peer-granskade studierna har kompletterats med icke-peer review 

publikationer från de skandinaviska länderna. Det är ett faktum att en omfattande 

forskning enbart publiceras på internet och att helt ignorera denna forskning medför 

en risk att förbise relevanta studier. De ej fackgranskade publikationerna har varit 

begränsade till skandinaviska publikationer, eftersom det inte skulle vara realistiskt att 

hitta och få tillgång till alla typer av publikationer i alla europeiska länder på alla 

språk. Skandinaviska publikationer utvaldes eftersom författarna är svenskar och 

därför är väl förtrogna med publikationer i Skandinavien. Det är dock viktigt att 

notera den potentiella skillnaden i forskningskvalitet mellan dessa grupper och att 

dessa hålls isär när datan analyseras.  

 

Studien omfattar studier av europeiska förhållanden där transportköparnas faktiska 

yttranden studerats genom intervjuer, enkäter mm. Det inkluderar inte modellstrate-

gier eller analyser baserade på statistiska data. Även fallstudier baserade på ett fåtal 

kunder har uteslutits. Att endast inkludera studier med direkt insamlad data från trans-

portköpare medför med största sannolikhet att författarna kommer närmare det verk-

liga valet av transportlösning.  

 

Den vetenskapliga databasen Science Direct användes för att hitta vetenskapligt 

granskade artiklar. En lista över relevanta aktörer och aktiviteter skapades och den har 

använts i sökningen i titeln, referat (abstract) och nyckelord. De identifierade 

aktörerna är avlastare, speditörer, transportörer, transportköpare, transportföretag, 

transportförmedlare, logistikföretag, avsändare och mottagare. De identifierade aktivi-

teterna är urval, perception, preferenser och beteende. Varje kombination av aktörsord 

och aktivitetsord som identifierats har använts i sökningen, t.ex. avlastaren upp-

fattning, avsändare preferens. Utöver detta har kombinationerna val av transport-

lösning, val av trafikslag, och godstrafik använts i separata sökningar. Sökningen 

gjordes i artikelns titel, abstrakt och nyckelord.  

 

Google och Google Scholar har använts för att söka på internet med samma nyckelord 

som i vetenskapliga databaser. En utmaning vid sökningar på internet var att minska 

antalet träffar. Sökning på t.ex. "Transportlösning" genererade 2 300 000 träffar. Av 

förklarliga skäl är det omöjligt att kontrollera alla internetträffar. Varje sökning 

behövde därför ytterligare förfinas genom att lägga till ett närstående sökord som 

sannolikt skulle förekomma någonstans i texten, till exempel speditör, frakt, väg och 

järnväg. Författarna hävdar inte att en fullständig sökning på internet har genomförts, 

eftersom detta är omöjligt. I stället anser sig författarna ha utfört en så uttömmande 

sökning som möjligt inom en rimlig tidsperiod.  

 

Hänvisningen listor över alla hittade artiklar, rapporter och tidigare recensioner 

granskades också för relevanta referenser.  
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A.4 Allmän statistik om gransknings- 
           processen  
Totalt identifierades 28 relevanta artiklar genom litteratursökningen. Antalet under-

sökta artiklar var större, men av en eller annan anledning uppfyllde de inte kriterierna. 

Som tidigare nämnts är ett av bidragen med artikeln att den inte enbart inkluderar 

expertgranskade källor. I figur 1 nedan illustreras de olika typer av källor som använts 

vid litteraturstudien.  

 

Figur  1 Översikt av källorna (antal källor)  

 

Som framgår, kan en stor del av källorna hänförs till tidskriftsartiklar och olika typer 

av rapporter (19 av 28). Rapporter utgör en mångskiftande grupp som innehåller 

rapporter som publicerats inom EU-projekt, av konsultföretag, myndigheter och 

universitet. Licentiatavhandlingar är avhandlingar som tagits fram och författats inför 

en licentiatexamen (en mellangrad lägre än doktorsexamen). Båda grupperna, 

licentiatavhandlingar och doktorsavhandlingar, innehåller forskning uteslutande från 

svenska universitet (Lunds universitet, Kungliga Tekniska Högskolan, Göteborgs 

universitet och Chalmers tekniska högskola). En orsak till detta kan vara att 

doktorsavhandlingar i flera fall inte är offentliga eller får en begränsad spridning. 

Eftersom författarna till denna rapport är svenskar, är det därför troligt att de haft 

bättre tillgång till dessa avhandlingar. Det finns också en tradition i Sverige att skriva 

avhandlingar som fristående böcker och inte som ett antal artiklar som kan vara fallet 

i andra länder. Författarna hittade även konferensproceedings från (3) NOFOMA- och 

WCTR-konferenser. Dessa hittades huvudsakligen genom sökning på internet och i 

referenslistor i vissa tidningar. Det finns ett behov av en gemensam databas för 

respektive konferens som skulle kunna underlätta sökandet efter konferensbidrag. Av 

de 28 källor är 19 peer-reviewed (artiklar, avhandlingar och konferensrapporter) och 9 

ej peer-reviewed.  

 

Eftersom litteratursökningen utfördes på flera språk identifierades relevanta dokument 

på tre språk: engelska, svenska och norska, med majoritet för dokument på engelska 

(se figur 2). Den höga andelen källor på engelska förklaras av att engelska är det 

vanligast använda språket i internationella tidskrifter. Värt att notera är att det inte 
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finns artiklar (se figur 4) från stora länder i Europa, t.ex. Tyskland eller Frankrike. 

Detta kan tillskrivas det faktum att de publiceras på lokala språk, och har därför inte 

blivit  en del av denna studie. Även från Nederländerna, känt för sin omfattande 

transportforskning, finns det bara en källa. Att författarna identifierat så många studier 

från Sverige beror på författarnas ursprung och att de är väl förtrogna med det 

tematiska området och vet var man kan hitta källor. Ej peer reviewed artiklar i andra 

länder kan ha publicerats i lokala tidningar, som statliga rapporter etc. och är därför 

inte heller lätt åtkomliga.  

 

Figur  2 Källspråk  

 

Litteraturstudien innehåller endast studier som publicerats efter 1990. Figur 3 visar 

den historiska synen på den litteratur som ingår i rapporten. Värt att notera är att en 

majoritet (67 %) publicerats under andra decenniet av 20-årsperioden, d.v.s. efter år 

2000. Som framgår av Woodburn (2003), kan det vara så att frågan kring val av 

transportlösning blivit  allt viktigare bland befraktare eftersom vägtransporter ökar och 

trängseln skapar problem med de nuvarande lösningarna.  

 

 

Figur  3 Historisk syn på litteraturen (antal publika tioner per år). 

 

En annan intressant infallsvinkel är att undersöka de länder och regioner som omfattas 

av de kartläggningar som ingår i studien (se tabell 1). Hälften av artiklarna har fokus 

på Sverige (14/28) och majoriteten avser norra Europa. Flertalet av de studier som 

kartlagts använder data från endast ett land (ofta även en viss region inom landet), 

medan 3 studier av 28 inkluderar en större region (som utgör flera länder). Som 

diskuterats ovan, finns ofta en koppling mellan det språk som talas i en viss region 

och författarnas språkkunskaper. 
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Tabell 1 Länder / regioner som omfattas av studierna (antal artiklar per land / region)  

 
Country/ region Number of studies  

Austria 1 

Belgium 1 

Greece 1 

Sweden, Norway, Denmark, Finland 1 

Norway 1 

Nordic countries and Central- &  South Eastern Europe 1 

Netherlands 1 

Italy & Switzerland 1 

Finland 1 

Italy 2 

UK 3 

Sweden 14 

  
När det gäller de metoder som tillämpas i litteraturen kan iakttagelsen göras att de 

flesta av artiklarna utnyttjade en specifik metod för att samla in data från de svarande, 

medan det i 4 av 28 artiklar tillämpades en kombination av flera metoder för insam-

ling av data. (alltså de siffror som anges i tabell 2 är inte lika med totala antalet studier 

som ingår i recensionen). Baserat på samverkan med respondenten kan artiklarna 

delas in i direkt interaktion (intervjuer, forskningsadministrerad undersökning) och 

indirekt interaktion. Direkt interaktion tillämpas nästan dubbelt så många gånger som 

indirekt (21 vs 12). I direkt samverkan har forskaren och respondenterna en direkt 

kontakt och talar med varandra. Detta hjälper till att säkerställa att respondenten är 

den avsedda respondenten (t.ex. transport manager) och att respondenten kan ställa 

frågor om något är oklart. Med indirekt interaktion, är svaranden och forskaren aldrig 

i direkt kontakt, t.ex. bara i kontakt genom en postenkät. Det är då svårt att veta vem 

som egentligen fyllde i enkäten o.s.v., men detta tillvägagångssätt är mindre tids-

krävande. Inom dessa kategorier är det möjligt att särskilja vissa undergrupper. Vid 

direkt interaktion, utfördes 5 av 21 via telefon, 6 genomfördes som personliga 

intervjuer (face-to-face), och för de återstående (10) var de exakta villkoren ospecifi-

cerade (se tabell 2).  

 

Tabell 2 Direkt samspel (Antal använda gånger)  

 

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

Direct interaction 10 5 6 21 

 

Vid indirekt interaktion användes självreglerande administrativa frågeformulär i 

samtliga fall. I 5 av 12 fall har undersökningen genomförts som postenkäter, i 2 fall 

via internet och för resterande 5 fall är exakta villkor inte angivna (se tabell 3).  

 

Tabell 3 Indirekt interaktion (Antal använda gånger).  

 

 Method of data collection Not specified via Mail via Internet All together 

Indirect interaction 5 5 2 12 

 
 

 

Den metod som använts för studier är exempelvis kvalitativa intervjuer, Stated 

Preference (SP), och Rated Preference (RP).  
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Tabell 4 Tillämpning av olika analystekniker (Antal använda gånger)  

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 över samtliga artiklar, metoder, tekniker, analysmetoder, länder och typerna 

återfinns i bilaga A.  

A.5 Granskning  
Rapporten är indelad i tre delar. Först presenteras analysen av de viktigaste faktorerna 

följ t av andra faktorer. Därefter analyseras bakgrundsfaktorer. En slående upptäckt 

när man jämför artiklar är bristen på gemensamma definitioner och gemensamma 

studerade faktorer. Studierna sträcker sig i omfattning från 3-4 generella faktorer 

(t.ex. kostnad, tid) till mer än 30 detaljerade faktorer. Naturligtvis kommer det att 

finnas överlappning mellan faktorerna i olika studier. I många fall är de faktorer som 

används inte alls definierade. Ett allmänt uttalande som exempel tid eller kvalitet är 

svåra att värdera och jämföra utan den bakomliggande definitionen. Det är därför 

omöjligt att i denna rapport ge någon klar definition av vad som ingår i faktorerna. De 

faktorer som används ska tolkas som ganska breda och ge en allmän beskrivning av 

begreppen.  

 

De studerade texterna har alla fokus på valet av transportlösning, men de presenterar 

sina resultat mycket olika. Några, t.ex. Ludvigsen (1999), SIKA (2002), 

Vannieuwenhuyse et al. (2003), Berdica et al (2005), Lammgård (2007) och Engström 

(2007) presenterar rankinglistor över de viktigaste faktorerna, men i de flesta 

artiklarna presenteras kombinationer av faktorer. Detta antingen genom att responden-

terna svarat på en given uppgift, t.ex. òÄr du villig att ersätta dina nuvarande transpor-

ter med miljövänliga transportsystem om priset ökar med 10 %?ò (Posten, 2008) eller 

genom att beräkna trade-offs t.ex. 1 % ökning av tillförlitlighet en motsvarar en 

kostnadsminskning på 770 österrikiska schilling per försändelse (Maier et al, 2002). 

Resultaten inom samma text kan också vara svåra att jämföra. Till exempel kan en 

förändring i frekvensen med 15 % och en minskad risk för förseningar med 10 % mot-

svara ett värde motsvarande 1 % förändring av transportkostnad (Lundberg, 2006). 

Detta betyder i allmänhet att frekvensen är viktigare än förseningar. Hur ska 15 % och 

10 % för de olika faktorerna jämföras? Denna ytterligare dimension gör resultaten 

svåra att jämföra. 

A.5.1 De viktigaste resultaten  
En rad viktiga faktorer är återkommande i de flesta artiklar. Dessa är kostnad, trans-

porttid, tillförlitlighet och transportkvalitet. Omfattning och definitioner av faktorer är 

varierande och är också i de flesta tidningarna inte strängt definierade.  
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A.5.1.1 Kostnad  

Den mest uppenbara faktorn som nämns i alla artiklar är transportkostnaden. Det är 

inte helt överraskande att kostnaden rankas mycket högt. Kostnad rankas som den 

viktigaste faktorn av Widlert (1990), Widlert et al (1992), Vannieuwenhuyse et al. 

(2003), Lundberg (2006), Punakivi et al (2006), Danielis et al (2007), och bland de 

viktigaste faktorerna i de flesta andra studier.  

 

Flera studier visar att kostnaden är viktig, men det är inte de som har den lägsta 

kostnaden som är ordervinnande utan snarare att en avvägning görs tillsammans med 

ett antal andra kvalitetsfaktorer (Fridström et al, 1995; Danielis et al, 2005, SIKA, 

2005;. Lammgård, 2007). Studier av SIKA (2005) och Lammgård (2007) frågar båda 

om vikten av ett lågt pris/en av de lägsta priserna och både anger låg poäng d.v.s. låg 

betydelse av vikten av priset. I undersökningen av Lammgård frågas också samma 

respondenter att distribuera 100 % på de faktorer som pris, transporttid, leverans i tid 

och miljöeffektivitet i enlighet med deras betydelse vid val av transportlösning. 

Respondenten tillskriver då 58 % av vikten till  pris, trots tidigare ranking som en av 

de lägsta. Se även Saxin et al. (2005) för fler resultat från samma undersökning.  

 

Kostnadernas betydelse framgår också av att flera studier använder kostnaden som ett 

riktmärke att värdera andra faktorer emot, t.ex. òHur mycket är en kortare transporttid 

värd?ò  

A.5.1.2 Transporttid  

Transporttid anses som en av de viktigaste faktorerna av Fowkes et al. (1991), 

Hellgren (1996), Maier et al. (2002), SIKA (2002); Berdica et al. (2005), Sommar 

(2005), Punakivi et al (2006); Danielis et al (2007) och REORIENT (2007). Dock är 

bilden lite divergerande där vissa studier tillskriver den låg vikt. I en studie av 

Henriksson et al (1999) beräknas värdet av tid för en minskning av transporttiden för 

väg-, järnvägs- och flygtransporter. Intressant att notera är att järnvägstransporter får 

ett mycket lågt värde av tiden motsvarande 0. Vikten av transporttid minskar också 

med en längre förväntad transporttid (Danielis et al., 2005). Den studie som Golias et 

al (1998) genomförde fann att kunden inte är villig att betala mer för minskad 

transporttid, men att de var villig a att acceptera längre transporttider för lägre priser. 

Liknande resultat framgår av Fridström et al (1995), Widlert et al (1992) och 

Engström (2007) vilka också som attribut angivit ett lågt värde för att transporter 

håller tiden.  

A.5.1.3 Tillförlitlighet  

Tillförlitlighet kan också definieras som leveransprecision. Den är rankad som en av 

de viktigaste faktorerna av Hellgren (1996), Laitila et al (2000); Maier et al. (2002), 

SIKA (2002); Vannieuwenhuyse et al (2003), Berdica et al. (2005), Danielis et al. 

(2005), Punakivi et al (2006), REORIENT (2007) och Engström (2007). Vikten av 

tillförlitlighet är olika för olika varugrupper och beroende på vilken leveranstid som 

har utlovats av transportföretaget. Fridström et al (1995) fann att värdet av fördröjning 

(1 % enhet riskökning) varierar från 2 % av transportkostnaden för styckegods med 

särskild leveranstid, till 13% för livsmedel med leveranstid inom en timmes tidsföns-

ter. Danielis et al. (2005) och REORIENT (2007) visar också att tillförlitligheten är 

mindre viktig för transporter på järnväg än på väg. Detta är troligen ett resultat av att 

järnvägstransporter ofta används för lågt värderade varor, t.ex. bulkgods, som redan 
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har relativt långa transporttider. Vikten av pålitlighet sjunker med transportens längd 

(tidsmässigt) (Danielis et al., 2005).  

A.5.1.4 Transportkvalitet  

Transportkvalitet är en något bred faktor som skulle kunna innefatta flera parametrar, 

inklusive de tidsfaktorer som diskuterats tidigare. Det rankas som viktigast av alla 

studier som inkluderar det som en separat faktor (Anderson et al, 1992; Björklund, 

2002, 2005, Punakivi et al, 2006). Liknande resultat återfinns även av Lammgård 

(2007) där en uppsjö av kvalitetsfaktorer rankas som viktigast. De flesta studier inklu-

derar inte transportkvalitet som en separat faktor, utan nämner i analysen de faktorer 

som identifierats som viktigast rörande transportkvalitet, t.ex. Danielis et al. (2005). 

Det är uppenbart att transportkvalitet är av stor betydelse. Begreppet transportkvalitet 

är dock ett mycket vagt ord och kan tolkas till att omfatta nästan vad som helst, vilket 

kan förklara dess popularitet. Om beslut tagits för att transportera något, är det rimligt 

att anta att ett av de grundläggande kraven på transporten är att den ska leverera 

varorna på ett korrekt sätt. Det är svårt att föreställa sig en situation där en transport-

köparen skulle begära en låg transportkvalitet.  

A.5.2 Andra faktorer  
Studierna belyste också ett antal andra viktiga faktorer.  

A.5.2.1 Miljö 

Ett hållbart samhälle, klimatförändringar och föroreningar har blivit viktiga faktorer 

för transportbranschen. Dessa ingår dock sällan i studierna. Överraskande nämner 

endast 10 uppsatser av 28 miljön som en faktor som påverkar valet av transport-

lösning. 5 av dessa 10 studier har dessutom ett särskilt miljöfokus (Laitila et al 2000, 

Björklund 2002, Björklund 2005, Lammgård 2007, Posten 2008). Två fokuserar på 

möjligheterna att använda intermodala transporter (Berdica et al 2005;. REORIENT 

2007) och en om järnvägstransporter (Engström 2007). Samtliga studier som anger 

miljöpåverkan har publicerats under det andra decenniet av litteraturgenomgångens 

period.  

 

De studier som innehöll miljöpåverkan som en faktor anger att vikten är låg. 

Resultaten är också svåra att jämföra eftersom de uttrycks på olika sätt. Till exempel, 

Lundbergs (2006) visar att 50 % mindre miljöpåverkan värderas till 2 % lägre 

transportkostnad, vilket innebär att miljö inte är en särskilt betydelsefull faktor. Det 

finns inte mycket värde i att minska miljöpåverkan. Likaså finner Berdica et al. (2005) 

att miljöpåverkan är den minst viktiga faktorn. Posten (2008) visade att mer än 54 % 

av de tillfrågade inte är villiga att byta till miljövänliga trafikslag om transporttiden 

ökar med 24 timmar och 53 % är inte villiga att förändra transportvalet även om priset 

höjs med 10 %. Endast 20 % respektive 15 % anger att det är troligt att de skulle 

förändra transportvalet. Lammgårds (2007) undersökning visar dessutom mycket låg 

betalningsvilja för miljöhänsyn av transporter, men att större tillverkare hade högre 

betalningsvilja. Trots det är de övergripande resultaten fortfarande ganska låga. 

Endast 5 % av vikten vid valet av transportlösning tillskrivs miljöpåverkan. Å andra 

sidan visar Laitila et al (2000) att miljöpåverkan värderas högre än transporttid och 

frekvens, vilka normalt är mycket avgörande faktorer vid beslutsfattandet. Dock är 

miljöpåverkan mindre viktig än tillförlitlighet.  
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A.5.2.2 Frekvens  

Frekvens anger hur ofta avgångar erbjuds. Det har inte studerats specifikt i många 

studier men är rankad som en faktor av medium betydelse (Laitila et al, 2000, SIKA 

2002, Maier et al, 2002, Berdica, 2005, REORIENT, 2007, Engström, 2007). Det ges 

en låg ranking av Danielis et al (2007).  

A.5.2.3 Godsskador och säkerhet  

Godsskador studeras av Widlert et al (1992); Fridström et al (1995), Henriksson et al 

(1999), Vannieuwenhuyse et al. (2003), SIKA (2005), Danielis et al. (2005), Danielis 

et al (2007) och Lammgård (2007). Skador är klassade som ganska viktigt, t.ex. betyg 

som nummer 6 i betydelse (Lammgård, 2007), nummer 5 (Vannieuwenhuyse et al., 

2003), nummer 3 (SIKA, 2005), nummer 2 (Danielis et al, 2007). I monetära termer, 

är dock intresset att spendera pengar för att minska risken för skador liten. Fridström 

et al (1995) visar att 1 % ökad risk för skada är värt 0,5 % av värdet av varorna (12 % 

av priset). I allmänhet är godsskador inte ansedda som ett problem bland transport-

kunder, vilket kan förklara att incitamentet att minska godsskador är mindre än det 

motsvarande värdet av varorna.  

A.5.2.4 Informationsteknik  

IT-tjänster ingår sällan i studierna. Hos Engström (2007) rankas informationssystem 

som en av de minst viktiga faktorerna. REORIENT (2007) frågar om informationstill-

gången för last under transport och efter ankomst och även om spårningstjänster, där 

de både hamnar på mitten och nedre delen av prioriteringslistan. Golias et al (1998) 

drar slutsatsen att förekomsten av datakommunikation har en positiv effekt vid över-

gång från vägtransporter till intermodala transporter.  

A.5.2.5 Transportlösning  

I detta avsnitt analyseras om studier som ingår i litteraturstudien har visat någon bias 

eller preferenser bland respondenterna vid val av transportlösning, t.ex. mellan väg- 

och järnvägstransporter.  

 

Det finns en stor dominans av vägtransportanvändare bland de tillfrågade i studierna. 

Till exempel Danielis et al. (2005) anger att bland italienska logistikchefer använde 83 

av 93 vägtransporter. Studien av Lammgård (2007) visar att en hög andel av avlas-

tarna föredrar vägtransporter. Likaså Vannieuwenhuyse et al. (2003) visade att last-

bilstransporter är att föredra vid val av transportlösning. Inriktning mot andra 

transportlösningar bekräftades i studien av Maier et al. (2002), som fann att öster-

rikiska avlastare försöker undvika järnvägstransporter, även om övriga förutsättningar 

är lika, och att de är villiga att betala en extra kostnad för detta. Dessutom visar 

Vannieuwenhuyse et al. (2003) att användarna av en viss transportlösning/trafikslag 

gav den transportlösningen/trafikslaget mer poäng än icke-användare, vilket innebär 

att fördomar mot andra transportlösning ofta beror på bristande erfarenhet eller 

kunskap.  

 

Å andra sidan fann studien av Golias et al (1998) att majoriteten (78 %) av de 

transportörer som ingick i studien var intresserade att överföra transporter från väg till 

intermodala transporter om det skulle påverka deras lönsamhet positivt, medan 

studien av speditörer visade att viljan att byta transportslag var mycket svagare (52 

%). Båda grupperna visade att mer ekonomiskt stöd var nödvändigt för att möjliggöra 
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övergången. Som synes är resultaten av de olika studierna fulla av motsägelser och 

därmed är ytterligare utredning i frågan nödvändig. Det kan också förhålla sig så att 

resultaten påverkas av de tillfrågades särskilda inställning vad avser: land, industri, 

svarande etc. 

A.5.2.6 Viktiga individuella faktorer  

Några faktorer är endast med i en studie, men rankas som mycket viktig. Statliga 

subventioner för inköp av intermodal transportutrustning rankas som den viktigaste 

faktorn i studien av Golias et al (1998). Observera att denna studie handlar just om 

viktiga faktorer för en övergång från transport på väg till järnväg. Schemaläggning 

och bekvämlighet anses vara de näst viktigaste faktorerna i studien av Punakivi et al 

(2006). Schemaläggning bör troligtvis tolkas som en allmän lämplig tidsplan, även om 

det inte definieras i artikeln.  

A.5.2.7 Bakgrundsfaktorer  

Vid analyser av studier är det viktigt att beakta det sammanhang där studien har ägt 

rum (McGinnis 1990, Murphy et al 1995). Många författare har tagit upp frågan om 

bakgrundsfaktorer vid val mellan trafikslag i olika transportlösning. Till  exempel 

Murphy et al (1997) och Meixell et al (2008) uppmärksammar betydelsen av enskilda 

faktorer, t.ex. industriella och företagsspecifika förhållanden. Likaså Punakivi et al 

(2006) och Patterson et al. (2007) fann skillnader i betydelse av urvalsfaktorer baserat 

på vilken typ av gods som var aktuellt. Dock kan vissa förändringar noteras i val och 

utformning av transportlösningar, i den meningen att en del av den traditionella upp-

delningen är beroende på bransch eller typ av varor. T.ex. transporteras konsumtions-

varor med järnväg/intermodala transporter, vilket inte var fallet tidigare. Skälen till 

dessa förändringar kan vara olika. Man kan föreslå att för vissa typer av varor blir 

valet bredare på grund av den ökade konkurrenskraft järnväg/kombinerad transporter 

erbjuder eller till följd av ett konsumenttryck att välja mer miljövänliga lösningar. Till 

exempel är Larsson et al (2009) baserad på fallstudier där intermodala transporter kan 

fungera bra oberoende av vilken typ av produkt och logistikstrategi avlastare trans-

porterar. Det är dock uppenbart att industri/varugrupp kommer att fortsätta att vara en 

viktig faktor vid beslut om transportslag (t.ex.: transportbehov för bulkvaror kommer 

alltid att skilja sig från konsumtionsvaror).  

 

Med tanke på respondenterna är det viktigt att beakta deras bakgrund (erfarenhet av 

olika transportlösning) och ställning i företaget vilket kan påverka deras beslut. 

Baserat på den begränsade information som finns, är det dock svårt att bedöma om 

respondenternas bakgrund och ställning har någon betydelse.  

 

De olika bakgrundsfaktorerna är ofta svagt beskrivna i dagens forskning. Författarna 

har dock försökt att identifiera vissa av de bakgrundsfaktorer som nämns i studierna. 

Behandling av sådana faktorer är viktig, eftersom de ofta bidrar till att förstå och tolka 

resultaten av de studier som gjorts. Således har följande faktorer valts att studeras: 

industri, företagens storlek, typ av respondenter (vars svar faktiskt analyseras).  

 

Vad som är intressant att se är inte bara vilka branscher, företagens storlek och typ av 

svaranden som ingått i studierna i Europa, utan också huruvida författarna har nämnt 

dessa bakgrundsfaktorer. Efter diskussioner kommer resultaten för varje vald 

bakgrundsfaktor att lägga fram.  
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A.5.2.8 Industri typ  

Endast tre av 28 uppsatser har inte nämnt de industrier som ingår i studien (Widlert, 

1990; Danielis et al, 2005 och Engström, 2007.). Likaså angav Anderson et al (1992) 

inte exakt de industrier som ingår, men hävdade att valet gjordes baserat på om 

transporten lämpade sig för järnväg (gods med högre densitet än genomsnittet). De 

flesta studier fokuserar inte specifikt på någon industri, men innehåller en uppsättning 

av företag från olika branscher. Mer fokuserade studier är Sommar (2005), som 

studerat två av Schenkers långväga transportörer, och SIKAs (2002) rapport som 

fokuserar mest på företag inom sjöfartsnäringen.  

A.5.2.9 Företagens storlek  

I de studerade artiklarna hade 10 företag inte noterat något om storleken på de 

studerade företagen. I ett flertal artiklar ingår företag från olika storleksintervall 

(Golias et al, 1998, Ludvigsen, 1999, Danielis et al, 2005, REORIENT, 2007, 

Lammgård, 2007 ), medan andra är mer inriktade på större företag antingen baserat på 

kriterierna antal anställda eller omsättning (Widlert, 1990, Anderson et al, 1992, 

Hellgren, 1996, Henriksson et al, 1999, Widlert et al, 1999, Maier et al., 2002, 

Björklund, 2002, Björklund 2005, Posten, 2008).  

 

Märkligt är att det inte finns någon diskussion i artiklarna. Uppenbart är emellertid att 

skalfördelar är viktiga för vissa industrier.  

A.5.2.10 Typer av respondenterna  

I granskade skrifter avgavs: 11 inte exakt vem de svarande var, vilket utgör mer än en 

tredjedel av de granskade skrifterna. Inte i någon av tidningarna diskuteras dock vem 

som respondenterna var, eller hur det kunde påverka resultaten av studierna. Mesta-

dels har data samlats in från personer som ansvarar för inköp av logistik-, transport- 

eller distributionstjänster, och flera anger att respondenterna var chefer från motsva-

rande område (Fowkes et al, 1991, Hellgren, 1996, Maier et al, 2002, Danielis et al, 

2005, Punakivi et al, 2006, Danielis et al 2007, Fowkes 2007). 

A.5.3  Analys av viktiga faktorer  
Betydelsen av kostnaderna är inte förvånande med tanke på att aktörerna är kommer-

siella företag som måste generera vinst för att överleva. Det är förståeligt att inget 

företag är villig att betala extra för t.ex. miljövänliga transporter, om de då riskerar att 

gå i konkurs eller förlora kunder. Alla extra kostnader måste täckas av en ökad intäkt. 

Detta kan ske genom direkta besparingar, t.ex. minskade godsskador eller ökade 

intäkter. T.ex. kan fler kunder lockas genom att erbjuda miljövänliga transporter eller 

en möjlighet att ta ut ett högre pris för en högkvalitativ produkt/tjänst.  

 

Den första, direkta besparingar, är relaterad till interna faktorer och kan lätt beräknas. 

Den andra, ökade intäkter, är mycket svårare att uppskatta. Till exempel visar 

Lammgård (2007) att det är svårt att använda miljöargument för att sälja transport-

tjänster. Detta gäller särskilt om den positiva effekt uppstår flera nivåer bort i leve-

ranskedjan. Ökad miljömedvetenhet bland konsumenter har ännu inte påverkat valet 

av transportlösning längre bak i distributionskedjan.  

 

Kvalitet och kvalitet faktorer är också högt listade. Det medför att val av transport-

lösning görs i två steg. För det första utvärderas transportkvalitet. Om kvaliteten är 
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tillfredsställande, då följer val av transportlösning baserat på pris. Kvalitetsfaktorer är 

viktiga, men de verkar inte öka i betydelse med bättre prestanda. Till exempel har en 

ökning av transporttid ett negativt värde, men en minskning av transporttid har inte 

nödvändigtvis ett positivt värde. Några grundläggande kvalitetskrav måste uppfylla, 

men när de uppfyllts, är kunden inte villig att betala extra för att förbättra dem 

ytterligare.  

 

Det är också intressant att notera att studien av Danielis et al. (2005) finner att krav på 

kvalitet, bland annat tid, är viktigare för utgående transporter än för inkommande 

leveranser. Företagen tycks vara mer intresserade av sina kunders leveranstider, än av 

sina egna. Detta kan förklaras av att avsändaren och mottagare är i olika branscher, 

men det kan också tyda på att avsändaren fäster större vikt vid kvalitetsfaktorer än vad 

som verkligen krävs av mottagaren eller kunderna.  

A.5.3.1 Analys och insamlingsmetod 

Flera metoder används för att samla in data och analysera dessa. Några skillnader i 

resultat mellan de olika metoder som har med metodval att göra har inte kunnat 

noteras. Men resultaten presenteras olika beroende på metoden. Artiklar enligt Stated 

Preferences metoden (SP) lämna sina uppgifter som kompromisser mellan olika 

faktorer, medan traditionella undersökningar är mer benägna att använda ranking-

listor. Detta förklaras med att SP låter respondenterna jämföra olika alternativ och 

låter därmed respondenten genomföra avvägningen på ett naturligt resultat. Tradi-

tionella undersökningar handlar mer om att tillskriva vikt och betyg på individuella 

faktorer, som lätt leder till ranking.  

A.5.3.2 Fackgranskade kontra icke vetenskapligt bedömda   
                 artiklar  

Denna översyn omfattade både peer-reviewed och icke vetenskapligt granskade 

artiklar som skilde denna översyn från tidigare forskning. Ungefär två tredjedelar (19 

av 28) av artiklarna är peer-reviewed (publicerade i vetenskapliga tidskrifter, presen-

tationer på konferens- och doktorsavhandling/licentiatuppsats). Vi kan hitta någon 

skillnad i resultat mellan de två kategorierna. Det finns naturligtvis skillnader mellan 

enskilda studier, men skillnaden är inte större bland de granskade texter, än bland de 

icke fackgranskade.  

 

De flesta av de icke vetenskapligt granskad texterna är skrivna av universitetsforskare 

eller väletablerade konsultföretag och forskningsinstitut. Även om vi inte har granskat 

kvaliteten på forskningen, är det troligt att dessa erfarna forskare använt en liknande 

metod och tillvägagångssätt som de skulle göra om de skrev en peer-reviewed paper. 

Naturligtvis innebär detta inte att alla icke vetenskapligt granskade texter har en hög 

forskningskvalitet och är trovärdiga, men vi kan inte hitta något som stöder ett allmänt 

uttalande om att icke granskade texter är trovärdiga. 

 

Internetsökning efter artiklar ger ofta tillbakahänvisningar till samma artiklar i den 

vetenskapliga databasen, antingen genom direkta träffar på tidskrifters hemsidor eller 

genom hänvisningar. I själva verket visade det sig i många fall var mer effektivt att 

använda Google för att söka vetenskapliga artiklar än särskilda vetenskapliga data-

baser. Detta gäller särskilt om namnet på artikeln är känt.  
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A.5.3.3 Källor  

Syftet har varit att se över valet av transportlösning genom att studera litteratur och 

undersökningar om europeiska förhållanden. Genom att titta på det språkdistribution i 

de källor (hög procent av källor på svenska) och det land/regional täckning, är det 

uppenbart att det finns vissa luckor. Orsakerna bakom detta, är som tidigare nämnts 

följden av avgränsningar baserat på språk, eftersom det kan antas att sådana studier 

saknas för stora europeiska länder som Spanien, Tyskland, Frankrike. Motsvarande 

studier har sannolikt publicerats på lokala språk. Intresset för t.ex. franska transport-

köpares preferenser är givetvis störst i Frankrike. En annan orsak till dessa brister kan 

sannolikt vara begränsad tillgång till vissa källor såsom konferenshandlingar, 

rapporter, statlig eller lokal universitetsforskning.  

 

Detta är en följd av det ambitiösa försöket i den här studien att omfatta icke veten-

skapligt granskade källor och visar tydligt på vikten av att inkludera dessa källor. Om 

en "traditionell" översyn hade gjorts endast med hjälp av den internationella tidskrif-

ten databaser, skulle det ha sett ut som den geografiska täckningen av Europa hade 

fullständig i översikten med en jämn geografisk fördelning av artiklarna. Denna studie 

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

 

Från allmän statistik om översynen är det intressant att notera den höga andelen 

studier som publicerats efter år 2000. Som diskuterats ovan är det troligt att på grund 

av problemen i samband med vägtransporter samt miljöpåfrestningar, är intresset för 

valet av transportlösning växer. Som trafikomställning är en viktig prioritering i den 

europeiska transportpolitiken (Europeiska kommissionen, 2001), dock med begrän-

sade resultat hittills, är det troligt att forskningen kring valet av transportlösning 

kommer att få stor uppmärksamhet även i framtiden. 

A.5.3.4 Forskning beskrivningar och definitioner  

I många fall är forskningsprocessen dåligt beskriven och det saknas uppgifter om typ 

av respondent, bransch, vilket år studien genomförts, urval av respondenter etc. Men 

vad som är allvarligare är bristen på definitioner av de faktorer som studerats. Detta 

gör resultaten svåra att tolka för läsaren och väcker också frågan om hur respondenten 

tolkat faktorn? Ett exempel är t.ex. Posten (2008) som frågar respondenten om de är 

villiga att byta till miljövänliga transportsystem utan att förklara vad begreppet inne-

bär. Det är inte osannolikt att anta att respondenterna har tolkat begreppet annorlunda. 

Allt kan inte definieras och ibland kan det vara fördelaktigt att använda ett vagt 

begrepp, men det är vår uppfattning att författarna tydligare borde definiera de fakto-

rer som de studerar. Denna brist på gemensamma definitioner gör det svårt att jämföra 

resultaten i denna översyn. Naturligtvis är det omöjligt för alla att använda samma 

faktorer och definitioner men en tydlig definition skulle förenkla en jämförelse.  

 

I texterna diskuteras mycket sällan metodologiska problem eller brister i deras meto-

der. Till exempel i frågan om forskarövervakade undersökningar Det finns personliga 

faktorer inblandade, och respondenter kan ha svårt att stå emot påtryckningar för att 

ge korrekta och förväntade svar (till exempel oro över miljöfrågorna i beslut som rör 

transporter etc.). Andra metodologiska problem som sällan diskuterats innefattar att 

säkerställa att undersökningen fylls i av den avsedda respondenten, med ett undantag 

(Lammgård et al, 2004). Detta orsakas förmodligen av brist på utrymme i tidskrifts-

artiklar och en tro på att läsaren är bekant med de metoder som använts. Författaren 

tror dock att det är viktigt att också belysa potentiella problem med den genomförda 
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studien och för att se vilka, om några, åtgärder författarna har vidtagits för att för-

hindra problemen. 

 

I många artiklar samlas uppgifter in från uppgiftslämnarna och används därefter i 

olika matematiska modeller för att uppskatta kostnadernas elasticiteter, korrelationer, 

värderingar osv. Det gör det ibland svårt att avgöra om resultaten i en artikel är data 

direkt in från svaranden eller en följd av den matematiska analysen.  

 

Resultaten presenteras ofta som andel av något, t.ex. kostnader, men alla artiklar är 

inte tydliga om huruvida detta avser procentsats eller procentenheter. Skillnaden kan 

naturligtvis vara betydande, t.ex. om den minskade risken för försening är 1 % eller 1 

procentenhet.  

A.5.3.5 Transportlösning och attityder  

Flera av studierna visade att de flesta avlastare är starkt beroende av vägtransporter. 

Orsakerna till detta är sannolikt den tillgänglighet, bekvämlighet och snabbhet väg-

transport erbjuder i kombination med en lång tradition av att använda vägtransporter. 

Som framgår av Jensen (2008) utgör transportkostnaden, för många avlastare, endast 

en liten andel av den totala produktkostnaden. Det gör att kunden för att ändra 

transportör eller transportlösning måste ha starka incitament, till exempel missnöje 

med nuvarande utbud, ett billigare alternativ eller påtryckningar från regeringen på att 

minska miljöpåverkan från transporter. Uppenbarligen har dessa påtryckningar, trots 

de politiska insatserna, ännu inte haft betydande effekter.  

 

Ett intressant fynd är att attityderna till olika transportlösningar beror på den erfaren-

het avlastare har av de olika transportlösningarna. Det anges i studierna genom att 

speciella kvalitetsaspekterna i vissa lägen betygsatts högre av avlastare som har erfa-

renheter än av dem utan. Således kan attityder och uppfattningar spela en viktig roll 

vid val av transportlösning. Att få och sprida information och kunskap samt att kunna 

arbeta med olika transportlösningar är avgörande för att bryta dessa hinder.  

A.5.3.6 Miljö  

Miljö påverkan som en faktor påverkar valet av transportlösning mycket lite. Faktorn 

ignoreras både av forskare och av svarande i undersökningar som innefattar miljöpå-

verkan som en faktor. Dessutom har miljöpåverkan endast införts som en faktor i 

studier med särskild inriktning mot miljöfrågor eller järnvägstransporter eller intermo-

dala transporter. De studier som innehöll miljön visar inte på något sammanhängande 

resultat. Dessutom är det problem med att jämföra resultaten, eftersom studier har 

utformats på mycket olika sätt och det finns inga återkommande studier av några 

forskare som kan visa förändringar som äger rum i tiden. Det finns definitivt behov av 

att undersöka miljöpåverkan som en faktor i framtiden, eftersom det politiska trycket 

ökar och problem vid vägtransporter (kostnad, trafikstockningar etc.) är på uppgång.  

A.5.4 Slutsatser 
Syftet med det genomförda arbetet har varit att göra en översyn av studier av faktorer 

som påverkar transportköpares val av transportlösning under europeiska förhållanden. 

Översynen har visat att kostnader och kvalitet är de viktigaste faktorerna. Därefter 

måste en grundläggande uppsättning av kvalitetskrav uppfyllas. Primärt är offererat 

pris avgörande.  
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Miljö effekterna är i stort sett försummade av studierna (om inte studien har ett särskilt 

fokus på miljöeffekter). Detta är märkligt med tanke på den stora uppmärksamhet som 

ägnas miljöeffekterna av transporter inom praktiskt taget alla andra områden av trans-

portforskning.  

 

Att jämföra och dra detaljerade slutsatser från studierna är dock svårt, eftersom det är 

brist på gemensamma definitioner av faktorerna. I många fall är de faktorer som 

använts i en studie inte ens definierade. Antalet faktorer kan variera kraftigt (vissa 

författare använder ett fåtal mycket generella faktorer, medan andra använder ett stort 

antal mycket specifika faktorer) och resultatet presenteras på mycket olika sätt. En 

jämförelse mellan studierna försvåras ytterligare på grund av bristen på beskrivning 

av inställningar för studier, t.ex. bakgrundsfaktorer som uppgifter från respondenten.  

 

Granskningen omfattade både peer-reviewed och icke vetenskapligt granskade källor, 

vilket gör att studien skiljer denna översyn från tidigare studier. Ett sådant tillväga-

gångssätt gav en bredare bild av valet av transportlösning. Intressant nog framkom 

inga skillnader i resultatet som erhölls genom de två grupperna.  

 

Undersökningen gav också en brist på repetitiva studier över tid, där liknande faktorer 

använts i liknande studier. Detta skulle ha gjort det möjligt att se om transportköpare 

har ändrat sina preferenser över tiden. Det andra årtiondet av den studerade perioden 

visar på en ökning av antalet studier.  

A.5.5 Vidare forskning 
Baserat på de brister som identifierats i slutsatserna rekommenderas starkt vidare 

forsk-ning om läget samt vilka val och beslut olika problemägare står inför i Europa. 

För det första är det viktigt att föra samman de studier som gjorts på olika språk för att 

få en mer fullständig överblick över situationen i Europa. För det andra är det en 

viktig riktlinje för framtida forskning att bringa mer klarhet och jämförbarhet av 

gjorda studier. Också longitudinella studier gynnas för att se dynamiken i viktiga 

faktorer som transportköpare tillämpar i beslutsfattandet lägen. 
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Sammanfattning 
I studien diskuteras och utvärderas den beslutsprocess som transportköpare står inför 

vid val av transportlösning med inriktning mot intermodalitet. Författaren har baserat 

utvärderingen kring det angreppssätt som utvecklats av Tsamboulas et al (2000). 

Angreppssättet berör det beteende, de krav och de uppfattningar som en transport-

köpare ställs inför vid val av transportlösning (här: om en intermodal transportlösning 

skall väljas eller renodlad landsvägstransport) baserat på de faktorer som identifierats 

och värderats i artikeln Flodén et al (2010).  

 

Identifiering av nyckelvariabler och gemensamma mönster vid val av transportlösning 

har skett genom intervjuundersökningar med efterföljande faktoranalyser. Beslutspro-

cessen, har därefter tagits fram genom en regressionsanalys, vilken validerats med 

stöd av en expertgrupp. I denna process har såväl kvantitativa data rörande kostnader 

som kvalitativa data för intermodala godstransporter utnyttjats.   

 

Resultatet har utmynnat i tre beslutsmönster och till varje beslutsmönster har ett antal 

aktörskategorier kopplats. Den första gruppen består av aktörer som väljer transport-

lösning mestadels baserat på transportkostnader. Aktörerna inom denna aktörskategori 

använder intermodala transporter till en mycket stor andel av det långväga transport-

arbetet. Den andra gruppen omfattar aktörer att göra sitt val grundat på både kostnads- 

och kvalitetskriterier. Kategorin använder intermodala transporter i begränsad omfatt-

ning. Den tredje gruppen består av aktörer som påverkas av särskilda logistiska behov 

eller krav utöver den fysiska transporten. Transporter inom denna kategori omfattar 

bland annat gods som kräver särskild uppmärksamhet (Arnäs, 1999), d.v.s. som 

kräver särskild logistikservice. För varje kategori har beslutsprocesserna identifierats 

och har därefter utvärderats i samarbete med en expertgrupp. Slutligen har åtgärder 

kopplade till kostnads-kvalitets-kvoten identifierats och utvärderats tillsammans med 

nämnda expertgrupp. Effekterna av detta beskrivs främst i Bärthel (2011/b).  

 

Nyckelord: valet av transportlösning, 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 methodological framework developed by 

Tsamboulas et 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 the article Flodén 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 evaluated based on regression analysis combined 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 first group 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 and quality 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 physical transport. Actors transporting goods requiring special attention 

(Arnäs, 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 together 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 Bärthel (2011/b).  

 

Keywords: Modal choice, intermodal transport, decision pattern, variables, 

approach. 
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B.1 Inledning  
Valet av transportlösning är en central fråga för att förstå godstransportmarknaden och 

i den föregående artikeln diskuterade Flodén et al (2010) faktorer som påverkar olika 

transportköpares val av transportlösning (här: val mellan en intermodal transport-

lösning eller landsvägstransporter). I flertalet fall väljer transportköparna landsvägs-

transporter till följd av ett bra utbud, trafikslagets flexibilitet och en bra kostnadsbild, 

men många transportköpare har med ökande trängsel och i klimatdebattens kölvatten 

valt att se intermodala transporter som ett kostnadseffektivt sätt att transportera gods. 

Den intermodala transporten kan således betraktas som ett alternativ till landsvägs-

transporter där den långväga transporten ersätts med ett kostnads- och miljöeffek-

tivare alternativ.  

 

Ett stort antal politiska beslut har tagits för att öka marknadsandelen för intermodala 

transporter. Inom Europa har marknadsandelen för intermodala väg- och järnvägs-

transporter successivt ökat från 2 till 5 % under de senaste 20 åren. På senare år har 

den Europeiska Kommissionen och ett flertal länder i Europa stött utvecklingen av 

intermodala transport-system med utvecklingsbidrag, subsidier och regulativa föränd-

ringar för att stimulera en omställning. Motsvarande morötter för att stimulera ökat 

användande av intermodala transporter saknas i den svenska transportpolitiken 

(Storhagen et al, 2008). Etableringen av intermodala skyttlar mellan Sverige och den 

europeiska kontinenten har kommit tillstånd stött av Europeiska Kommissionen via 

Marco Polo-programmet (Bärthel 2011/a). Därtill kommer EUs ramverksprogram 

vars forskning och utveckling fokuserat teknik, ekonomi, infrastruktur, management 

och andra faktorer. Trots politiska stödåtgärder från EU (ex. forsknings-, utvecklings- 

och etableringsstöd) och från ett flertal europeiska länder (ex. etablering av 

vägavgifter i Tyskland, Österrike, Schweiz och Frankrike) hindras en signifikant 

ökning av marknadsandelen av ett antal barriärer relaterade till såväl utbuds- som 

efterfrågesidan. 

 

Syftet med denna artikel är att öka förståelsen för möjligheterna och barriärerna med 

intermodala transporter genom att beskriva och analysera de val som enskilda företag 

gör vid val av transportlösning. Det innebär att beslutsprocessen för val av transport-

lösning, med specifik inriktning mot intermodalitet, ligger i fokus. Tidigare har detta 

skett genom marknadens utbytesprocess, men idag väljer ett flertal företag, främst 

stora transportköpare eller stora åkerier, att strategiskt satsa på intermodala transporter 

(Jensen, 2008).  

 

För att nå detta mål kommer följande ämnen att undersökas: 

¶ Identifiering av kärndimensioner i beslutsprocessen, dvs. de dimensioner som i 

mer än marginell omfattning påverkar beslutsprocessen vid val av 

transportlösning.  

¶ Identifiering av olika kundgrupper med liknande beslutsbeteende.  

¶ Fastställande av effekter som förändringar i utbudsfunktionen medför med 

avseende på förändringar för användandet av intermodala transporter. 

 

Identifiering av de variabler som i mer än marginell omfattning påverkar beslutspro-

cessen är grundläggande krav på efterfrågesidan. Kan dessa beslutsparametrar kombi-

neras och segmenteras till ett mindre antal kundgrupper är hypotesen att man på ett 
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enkelt sätt skall kunna identifiera inom vilka segment större mängder intermodalt 

gods transporteras idag och vad som krävs för att öka andelen intermodalt gods 

framöver. Denna rapport utgör en del av projektet Transportkvalitet i intermodala 

transportkedjor, finansierat av Banverket och Vägverket inom ramen för det virtuella 

FUD-centret SiR-C.  

B.2 Bakgrund 
För att kunna utvärdera olika aktörers beslutsprocess vid val av transportlösning krävs 

ett angreppssätt som beaktar ett stort antal dimensioner från marknad, aktörer, infra-

struktur, nätverk, lagar och regler till  teknologi. Beslutsprocessen är även relaterad till 

viktiga organisatoriska områden inom ekonomi, produktion och distribution. Det med-

för att en referensram för att hantera frågeställningens komplexitet behöver beröra 

frågor som är interna för företaget och internt för aktörsstrukturen, men även berör 

externa frågeställningar som samhällsekonomiska frågor.  

 

Jämfört med persontransporter är processen för val av transportlösningar för godstra-

fik mer komplicerad inkluderande ett större antal aktörer, där varje aktör har olika 

värderingar, uppfattningar och kriterier för val av transportlösning (Woxenius et al 

2008). Ett stort antal forskningsprojekt har berört frågeställningar kring det modala 

valet (Landborn et al 1981, Lundberg, 2006 och Flodén, 2007). Tsamboulas et al 

(2000) anger att många av dessa tidigare projekt antingen haft ekonomiskt eller ett 

tekniskt positivistiskt angreppssätt. Ett ekonomiskt positivistiskt angreppssätt 

beskriver valet som relaterat till pris eller lönsamhet för respondenten. Det innebär att 

val av transporter görs för att kortsiktigt maximera kostnaderna. Å andra sidan medför 

studier baserade på teknisk positivism inom vilken man försöker förklara aktörers val 

av transportlösning baserat på sambandet mellan fysiska aspekter av transport-

systemets utbud (hastighet, kapacitet och frekvens) och av de fysiska aspekterna hos 

sändningarna (GRSA, densitet). Detta senare angreppssätt har kompletterats med ett 

kvalitativt angreppssätt som även inkluderar transportköparnas kvalitetskrav och 

utbudskaraktäristiken hos transportsystemet.  

 

En intermodal transportkedja består av ett stort antal aktörer, som transportörer, 

avsändare, mottagare, terminaloperatörer, logistikföretag, transportförmedlare och 

andra mellanhänder. Det är bland dessa aktörer som val av transportlösning görs. 

Tidigare studier av relationerna mellan dessa aktörer visar att det är stora transport-

löpare, speditörer och containerrederier som har tillräcklig förhandlingskraftför att 

själva besluta om val av transportlösning. Det har under senare tid även visat sig att 

ett antal större åkerier strategiskt valt att erbjuda intermodala transporter i sin portfölj.  

 

Val av transportlösning är således en mycket komplicerad process men den kan 

studeras på företagsnivå. De kvalitativa och kvantitativa kriterier som används i 

beslutsprocessen är kopplade till olika attityder och uppfattningar som finns hos de 

individuella aktörerna. Ett stort antal studier har identifierat vilka variabler som 

påverkar val av transportlösning, men det är få som förklarat vilka faktorer som 

påverkar olika delmarknader samt har koppling till verkligt utfall. I denna studie har 

en modifierad fyrstegsmodell, vilken ursprungligen utvecklades av Tsamboulas et al 

(2000) använts för att identifiera såväl utbuds- som efterfråge-funktionen. Andra 

förslag i allt från nätverksmodeller till enkätundersökningar redovisas av Floden et al 

(2010). Men det man kan dra som slutsatser är att en avvägning görs mellan utbudet, 

minimeringen av transportkostnaderna och nyttan ett enskilt företag ser med en viss 
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transport. Sammanställningen visar även att beslut om transportlösning i allt större 

grad lyfts upp som en strategisk fråga hos olika företag (Jensen, 2008). För att bistå i 

deras beslut har modell- och beslutsstödssystem för val av transportstrategier och 

transportlösningar utformats, ex. Strategic Model for Integrated Logistic Evaluation 

(SMILE) och Heuristic Intermodal Transport Model (Flodén, 2007). 

 

Slutsatserna från litteraturgenomgången har använts som grundläggande frågeställ-

ningar och teoretiska antaganden i detta projekt. Baserat på det kan man specificera 

vilka faktorer som bidrar i beslutsprocessen och vilka faktorer som är interrelaterade. 

Baserat på det kan frågeformulär sammanställas för att genomföra empiriska under-

sökningar. 

 

Detta kapitel beskriver beslutsprocessen vid val av transportlösning för företag i 

Sverige. Det inkluderar frågeställningar kring fysiska och ekonomiska krav, men även 

frågor kring uppfattningar och attityder till olika trafikslag. Arbetet har inkluderat 

följande delsteg: 

(1) Litteraturgenomgång baserat på Flodén et al (2010) för att utröna vilka 

faktorer som i mer än marginell omfattning påverkar val av transportlösning. 

(2) Utformande av semistrukturerat frågeformulär baserat på (1) som skickades ut 

till ett 50-tal respondenter. 54 av respondenterna intervjuades baserat på det 

semistrukturerade frågeformuläret, vilket ger en svarsfrekvens av 89 %.  

(3) Resultaten från intervjuerna sammanställdes och bearbetades 

(regressionsanalys). Det aggregerade resultatet presenterades för 

respondenterna individuellt för kommentarer. Det gjorde det även möjligt att 

testa känsligheten i de sammanställda resultaten. 

(4) I fjärde steget bearbetades resultaten med en mindre referensgrupp för att 

identifiera lämpliga scenarier för intermodal utveckling i Sverige. Resultaten 

av detta redovisas i kommande kapitel. 

 

Angreppssättet har visat sig lämpligt och genom återkopplingen till näringslivet kunde 

dels resultaten valideras och dels kunde känsligheten i resultaten testas. Målsättningen 

var egentligen att en mer tydlig matematisk modell skulle utvecklas inom ramen för 

projektet, men av olika anledningar var detta inte möjligt. Med en rent matematisk 

modell hade utvecklingen av scenarios underlättats betydligt. 

B.3 Metodik 
Den metodik som valts i projektet är anpassad för att kunna dra slutsatser av 

beslutsfattandet på företags- eller operatörsnivå. Flodén et al (2010) indikerar att det 

framför allt är fyra typer av aktörer som genomför val av transportlösning; (1) 

speditörer, (2) åkerier, (3) större transportköpare och (4) containerrederier. Utred-

ningen följer inte direkt olika val i O/D-relationer utan skall mer ses som en indika-

tion för transporter på medellånga och långa transportavstånd. Det berör dels inrikes-

transporter mellan olika regioner, men även gränsöverskridande transporter samt 

interkontinentala transporter. 

 

Metodiken, som beskrivits tidigare, följer tre steg. I det första steget har ett fråge-

formulär tagits fram innehållande frågor baserat på 11 kvalitativa variabler som 

påverkar beslutsprocessen I frågeformuläret ingick även frågeställningar kring respek-
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tive aktörs andel av transporterna inom olika typer av transportsegment. De olika 

frågeställningarna berörde hur olika storleken på beslutsparametrar påverkade andelen 

intermodala transporter. Det första steget blev således relativt deskriptivt. 

 

I steg två konkretiserades beslutsparametrarna till vanligt beslutsbeteende genom att 

de olika variablerna korrelerades till varandra. I detta steg identifierades beteendet hos 

de olika aktörskategorierna genom en faktoranalys. 

 

I det tredje steget var syftet att utveckla en matematisk modell för beslutsprocessen. 

En expertgrupp kallades in för att identifiera och validera beslutsprocesserna hos de 

olika aktörskategorierna. Målsättningen var att utröna effekterna om en eller en 

kombination av variabler förändrades och vilka effekter det skulle få på andelen 

transporter med intermodalitet. Det arbetet baserades på en kombination av kvalitativ 

och kvantitativ data för att utröna vilka språngeffekter som finns i det intermodala 

systemet samt hur förändringar i olika parametrar påverkar den intermodala andelen. 

B.4 Datainsamling 
Som tidigare nämnts samlades data till studien in genom semistrukturerade intervjuer 

med företrädare för ett stort antal svenska industriföretag och grossister. Totalt 

genomfördes 48 intervjuer i Sverige, med tonvikt på industriföretag med anknytning 

till Skåne, Västkusten och region Dalarna. Urvalet av företag berör framför allt större 

transportköpare och speditörer med tillräcklig förhandlingsförmåga för att kunna 

påverka övriga aktörer, d.v.s. de har samtliga tillräckliga volymer för att kunna 

erbjuda en intermodal operatör en basvolym. Nästan samtliga använder intermodalitet 

för åtminstone en del av transporterna.  

 

Företag med kunskap och erfarenheter av intermodalitet har i större omfattning 

möjlighet att utvärdera dagens utbud och även effekter av förändrat utbud. 

 

Frågeformuläret utvecklades i fyra olika format för att passa såväl transportföretag, 

transportköpare som transportförmedlare. I det första avsnittet ingick frågeställningar 

om företagets bakgrund, transportvolymer, dagens modala val (volymer och 

destinationer) och den allmänna uppfattningen om dagens utbudsfunktion. I del två av 

frågeformuläret ställdes ett större antal frågor kring beslutsfattandet hos respektive 

företag samt hur viktig varje beslutsparameter var och hur den påverkade slutresul-

tatet. Varje respondent skulle besvara hur viktig varje beslutsparameter var genom att 

gradera dess betydelse på en skala från 1 till 5. Därutöver ställdes ett stort antal frågor 

kring beslutsprocessen. De faktorer som inkluderades i frågeställningarna var 

följande: 

¶ Företagsfrågor ï sändningsstorlek, frekvens, lokalisering av företag eller lager 

i relation till terminaler/hamnar, kontraktstid. 

¶ Transportkostnaden. 

¶ Utbudsfaktorer ï utbud av konkurrenskraftiga intermodala transportsystem, 

utbud med rätt ledtider, frekvens och tillförlitlighet, kompletterande 

logistikservice, utbudets informations- och administrativa rutiner. 

¶ Policyskapande faktorer ï lokala/regionala föreskrifter eller regleringar samt 

avgiftsuttag/stödformer. 
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Faktorn policyfrågor ingick ursprungligen inte i frågeformuläret, då frågeställningarna 

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

Redan under de första intervjuerna framkom frågan som viktig beslutsprocessen för 

val av transportlºsning d¬ flertalet respondenter efterfr¬gat òmorºtterò fºr en omställ-

ning. Idag präglas debatten enligt respondenterna för mycket av ökat kostnadsuttag, 

vilket kan påverka beslutsfattarna i felaktig riktning (motvallskärring). 

 

Frågeställningar kring tillgänglighet, avstånd mellan intermodal service och 

lager/utlastning/mottagning respektive tillgång till extra logistikservice var ytterligare 

aspekter som tillkom under punkten övriga faktorer som påverkar val av intermoda-

litet eller en landsvägstransport. Inte heller dessa frågeställningar tas traditionellt upp 

som viktiga vid val av intermodalitet (Flodén et al, 2010) eller fanns med i projektbe-

skrivningen, men togs upp av ett stort antal respondenter.  

 

Data insamlades på mycket detaljerad nivå från ett stort antal av respondenterna, men 

av konfidentiella skäl kan ej detaljerade resultat redovisas i studien. Dessa detaljerade 

kunskaper gjorde det möjligt att klassificera aktörerna med tillhörande varugrupper.  

 

Intermodala transporter är konkurrenskraftiga ned till 400 km i inrikesflöden och ned 

till 200 km vid hamn-inlandsförbindelser (Bärthel et al, 2007). Dessa två avstånd 

användes som nedre gränser vid identifieringen av lämpliga godsflöden.  

B.5 Identifiering av aktörstyper och  
          deras karaktäristika 
Den statistiska analysen visar ingen samstämmighet mellan de olika speditörerna, 

transportköparna, åkerierna och rederierna. Betraktas distributionen inom respektive 

kategori konstateras att beteendemönstret skiljer sig inom respektive kategori. Det 

finns således en uppsjö av olika ageranden bland aktörer inom respektive kategori. 

Olika aktörer har olika beslutsmönster och kriterier för beslut och det kan redan nu 

slås fast att samtliga dessa aktörer inte bara använder intermodala transporter utan 

även vägtransporter. Det höga värdet på standardavvikelsen inom de olika katego-

rierna indikerar att det inte finns en statistisk samhörighet mellan de ingående 

aktörerna.  

 

Betraktas speditörerna kan det konstateras att det finns tre olika kategorier av aktörer. 

Den första andelen använder intermodala transporter till en mycket begränsad andel 

av transporterna, 0-10 %. Den andra gruppen har en intermodal andel mellan 20-40 % 

och slutligen finns en intermodalt orienterad grupp med över 50 % intermodala 

sändningar. Genomsnittet för speditörerna ligger mellan 25-30 % för intermodala 

transporter där styckegodsspeditörerna ligger betydligt lägre än många andra speditö-

rer. Standardavvikelsen är knappt 35, vilket indikerar att det inte finns en medel-

speditör.  

 

Transportköpare kunde under en lång tid sällan köpa intermodala transporter, men 

under den senaste tiden har intresset för intermodala transporter ökat drastiskt, s.k. 

kund- och agentinitierade transporter. Det finns således transportköpare med mycket 

liten andel intermodala transporter och en kategori med hög andel intermodala 

transporter. Medelandelen av de intermodala företagen i studien använder intermodala 

transporter till 30 % av transporterna, men spridningen är mycket stor från 10-90 %. 
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Samtidigt är studien avgränsad till enbart större transportköpare med viss förhand-

lingsförmåga vid val av transportlösning. Standardavvikelsen är 33, vilket innebär att 

ingen standardtransportköpare kan identifieras.  

 

Företrädare för åkerierna som intervjuats utgörs dels av åkerier tillhörande de större 

speditörerna, men även kopplade till transporter av containrar till och från Göteborgs 

Hamn. Andelen intermodalt gods är i snitt 20 %, men även här skiljer andelen kraftigt 

mellan trafiken till/från hamn respektive för inrikestrafik åt styckegodsspeditörerna. 

Standardavvikelsen är därför mycket stor.  

 

För rederierna kan man generellt klassa transporterna mellan hamn och inlandster-

minal i två olika kategorier. Antingen används en intermodal förbindelse eller så går 

transporterna direkt till avlastaren/pålastaren. Andelen gods som fraktas med intermo-

dala transporter uppgår till drygt 45 % med en standardavvikelse på drygt 34. Det 

innebär att inte heller här kan ett visst mönster ses som representativt.   

 

Slutsatsen är att det inte går att se de olika aktörskategorierna som representativa då 

avvikelsernas mellan dem är för stora.  

B.6 Variabler som påverkar det inter- 
           modala användandet 
I detta stycke diskuteras en möjlig korrelation mellan de 14 kriterier som valts ut och 

undersökts i beslutsprocessen samt dess effekt på den intermodala transportandelen. 

Grundläggande är dock att höga medelvärden inte behöver vara liktydigt med att en 

faktor är bestämmande. Som exempel termen säkerhet, dvs. att godset kommer fram i 

rätt mängd och i rätt form, som är viktig för både väg- och intermodala transporter. 

Det innebär i praktiken att den kan få en låg värdering vid val av intermodalitet eller 

landsvägstransporter, dvs. den påverkar ej beslutet.  

 

Det innebär i sin tur att två aspekter behöver undersökas: 

¶ Medelvärdet för påverkan av respektive variabel angivet av respektive 

respondent (skala 1-5). 

¶ Variationen för varje variabel och dess inverkan på den intermodala 

marknadsandelen. 

 

Resultatet av medelvärdet presenteras i tabell B1 liksom variansen för ett 95 % konfi-

densinterall. De variationer i marknadsandelarna hos respektive beslutsfattare, kan 

förklaras av variationer i den betydelse de tillskriver de variabler som analyseras. Test 

visar dock att inte att det finns korrelation mellan storleken på variablerna och den 

intermodala transportandelen. Det innebär att vi baserat på den statistiska analysen 

kan följande slutsatser dras:  

¶ Segmentering av de tre aktörskategorierna är inte möjlig enbart baserat på 

tolkning av de variabler som påverkar beslutsprocessen  

¶ Kostnader och tillförlitlighet är de viktigaste kriterierna för aktörernas beslut. 

¶ Frekvensen som erbjuds är den viktigaste utbudsfunktionen. 

¶ Stabila flöden ses som en förutsättning för intermodalitet. 



   Transportkvalitet i intermodala transportkedjor 
 

 

39 
 

¶ För rederier är kostnaden den absolut viktigaste faktorn. 

¶ Bland de andra variablerna som undersökts kan inte kostnadsfaktorn ensamt 

ses som den viktigaste faktorn utan enbart att den är viktig oberoende av 

vilken aktör som gäller för den intermodala marknadsandelen. Det kan tolkas 

som att skillnaden mellan vägtransporter och intermodala transporter är 

mycket liten, vilket även bekräftas av expertgruppen.  

 

För flertalet faktorer saknas koppling mellan en faktors betydelse och marknads-

andelen för intermodala transporter. Det kan tolkas som att skillnaderna mellan väg- 

och järnvägstransporter är mycket liten.   

 

Tabell B1 Medelvärden för viktiga faktorer  för de olika aktörskategorierna samt intervallen 

för 95 %-igt konfidensintervall.  

Totalt

Transportkostnad 4,4 ±0,4 4,1 ±0,5 4,6 ±0,4 5,0 ±0 4,3

Sändningsstorlek 2,5 ±0,4 3,5 ±0,4 2,4 ±0,5 2,3 ±0,6 3,1

Sändningsregularitet 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

Tillförlitlighet 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 ±0,2 3,4

Informationssystem 3,7 ±0,4 3,0 ±0,5 3,4 ±0,6 2,4 ±0,9 3,1

Övrigt 2,5 ±0,8 2,0 ±0,8 2,3 ±0,7 2,0 ±0,5 2,1

Speditör Transportköpare RederiÅkerier

 
 

Intressant att notera är att transportköpare och framför allt rederier värderar ett flertal 

faktorer som betydligt lägre än vad speditörerna gör. Det kan tolkas som att barriä-

rerna för att förändra beteende och attityder är högre hos speditörerna än hos övriga 

kategorier. Slutsatsen stöds av tidigare studier (se exempelvis Storhagen et al, 2008). 

 

Transportköparna anger dock i högre grad att sändningsstorlek och sändningarnas 

regularitet är viktiga för att kunna ställa om till intermodalitet. Det kan förklaras av 

behov av att konsolidera tillräckliga flöden för hellaster respektive samordning av 

flera hellaster för att fylla en vagngrupp eller ett heltåg. 

 

I analysen av olika godsslag och val av transportlösning kan det konstateras att det 

föreligger en viss överensstämmelse mellan val av intermodalitet och varuslag. En 

viktig slutsats är att bristande möjligheter till övervakning av farligt gods och gods 

som kräver speciell uppmärksamhet påverkar den intermodalt transporterade andelen 

gods mer än marginellt. Utvecklingen med nya lastbärare med tillhörande GPS-

övervakning, för GRSA-gods (Arnäs, 1999) innebär dock att de intermodala 

transporterna inom dessa segment kan komma att öka mer än marginellt.  

B.7 Beslutsfattande och aktörs- 
           grupper 
Identifieringen av beslutsfattande är baserat på korrelationen bland kriterierna som 

används för att identifiera aktörernas beslutsfattande. Faktoranalys användes för att 

göra dessa korrelationer och resultaten visas i det kommande stycket. Det innebär att 
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dessa faktorer är korrelerade i beslutsprocessen. I studien har valts att inte redovisa de 

exakta resultaten utan bara indikera de faktorer som mer än marginellt påverkar 

marknadsandelen. 

 

Analysen indikerar att det är tre faktorer som klustrar kriterierna. Koefficienten anger 

styrkan i korrelation mellan variablerna. Mätvärdena sträcker sig från -1 (negativ 

relation) till +1, medan värdet noll indikerar att det inte finns ett linjärt samband 

mellan variablerna. Tillsammans indikerar de tre beslutsattityder huruvida man skall 

använda intermodala transporter eller inte. 

 

Den första gruppen baserar sina beslut på en kombination där både kostnader och 

kvalitet avgör om en transport skall fraktas intermodalt eller inte. Beslutsfattarna 

värderar kvalitetsfaktorer som ledtid, tillförlitlighet, flexibilitet  och säkerhet högt. 

Vidare anger företagen att det finns starka kopplingar mellan utbudsfunktionen och 

efterfrågefunktionen där faktorerna frekvens, produktionssystem och informations-

system korrelerar med ovanstående tre variabler.  

 

Den andra gruppen omfattar aktörer som tar beslut baserat på kostnaden. Det är ett 

klassiskt beslutsmönster och här kan vi även se en negativ korrelation med andra 

faktorer.  

 

Den tredje gruppen berör de transportköpare som väljer mellan vägtransporter och 

intermodala transporter baserat på andra faktorer än kostnader och kvalitet. Faktorer 

som påverkar är tillgängligheten till intermodala transporter (indirekt påverkar det 

kostnad och ledtid), önskemål om kompletterande logistikservice (ex tredjeparts-

logistik), regionala/lokala restriktioner för verksamheten (ex produktionstillstånd, 

restriktioner för trafik på infrastrukturen) samt lagar och regelkrav. Dessa specifika 

eller kontextberoende faktorer berör beslutsfattande i mer än marginell omfattning för 

upp till 20 % av respondenterna. I denna grupp inkluderas även kunder med höga krav 

på att gods skall transporteras med specifik tillsyn, ex farligt gods eller tempera-

turkänsligt gods. Det innebär att slutsatserna kring dessa företag är mycket specifika 

och inte skall generaliseras.   

 

Baserat på de tre ovanstående faktorerna har mer generiska grupper skapats där de 

olika faktorerna i mer eller mindre grad påverkar beslutsprocessen. Detta ger tre 

relativt homogena grupper som motsvarar tre ageranden på marknaden. Hädanefter 

benämner vi dessa grupper kostnads-kvalitets-gruppen, kostnadsgruppen respektive 

den specifika gruppen. Den första kostnads-kvalitets-gruppen består av 48 % av 

urvalet, kostnadsfokuserade gruppen av 33 % och den specifika gruppen av 19 % av 

urvalet. Därför kan konstateras att en mycket stor andel, nästan 50 %, tar sina beslut 

baserade på både kostnader och kvalitet. Men det innebär samtidigt att nästan 20 % av 

företagen tar beslut om transporter oberoende av kostnader och kvalitet utan beroende 

på helt andra faktorer. Det skall generellt sägas att i nästan samtliga intervjuer finns 

det aspekter som påpekas som gör att resultaten blir situationsspecifika och inte kan 

generaliseras. 20-25 % av respondenterna har haft påpekanden som gör att dessa är 

svåra att generalisera, vilket även påpekats av expertgruppen. Det ska påpekas att 

detta gäller för alla aktörsgrupper och inte bara för den specifika gruppen.  

 

Frågan om att hitta specifika aktörskategoriseringar som tar beslut på ett gemensamt 

sätt diskuterades även med expertgruppen. Resultaten i studien indikerar och den 

gemensamma åsikten från expertgruppen indikerar att någon bestämd korrelation 
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mellan dessa inte finns. Detta skulle även konfirmeras av ett chi-2 test, men av olika 

anledningar genomfördes ej detta. Det innebär slutligen att de olika aktörerna är 

spridda mellan de identifierade grupperna.  

B.8 Beslutsmönster och andel inter- 
           modala transporter 
De aktörer som intervjuats i studien använder vägtransporter, intermodala transporter, 

men även i viss mån rena järnvägs- respektive sjötransporter. Transporterna omfattar 

inrikestransporter och det omfattar gränsöverskridande transporter till och från 

produktionsanläggningar och/eller lager i Sverige.  

 

I tidigare kapitel har ett antal aktörsgrupper identifierats och alla dessa står inför valet 

att använda intermodala transportlösningar eller rena vägtransporter. Det skall dock 

påpekas att samtliga aktörer har specifika förutsättningar (kontextuella) att använda 

intermodalitet då utbudet skiljer sig mellan olika transportrelationer och på olika 

geografiska platser i Sverige. Men generellt kan konstateras att dessa tre aktörs-

grupper i valet av transportlösning kommer att differentiera sig avseende andelen 

intermodala transporter. Resultaten i figur B2 visar på detta.  
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Figur B2 In termodal andel av andelen transporter i specificerade länkar uppdelat per 

företag segmenterade i de tre efterfrågemönstren.  

 

I figur är alla företagen representerade grafiskt. I grafen anges andelen intermodala 

transporter som en funktion av det totala antalet transporter i de givna relationerna. 

Det vi kan konstatera att den kostnadsorienterade gruppen har intermodala transporter 

motsvarande 40 ï 100 % för utvalda transporter över 350-400 km. Andelen intermo-

dala transporter för kostnads/kvalitetsgruppen motsvarar 10-40 %. Slutligen den 

specifika gruppen som har mellan 0-20 % intermodala transporter.  

 

Resultaten indikerar tydligt att de företag som använder sig av intermodala transporter 

gör det på långa avstånd eftersom transportkostnaden är lägre eller betydligt lägre än 
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för motsvarande vägtransporter. I dessa fall kan företagen tänka lägre kvalitetsnivåer 

eftersom kostnaden är den avgjort viktigaste faktorn vid val av transportlösning. I 

denna kategori ingår merparten av rederierna, en stor del av hellastspeditörerna och 

åkerierna samt vissa transportköpare inom framför allt basgodssegmenten som sågade 

trävaror, papper, massa samt stål. Flertalet av dessa aktörer använder vägtransporter 

och intermodala transporter parallellt och en ökad andel intermodala transporter är en 

fråga om prissättningen på transporterna. Känsligheten för prisförändringar inom den 

här gruppen behöver undersökas. Exempelvis genom att undersöka effekterna av de 

nya banavgifterna.   

 

Resultaten av undersökningen visar även att dagens intermodala transporter inte helt 

tillfredsställer kunderna inom kostnads-kvalitets-gruppen. Inom detta segment trans-

porterar företagen 10-40 % av sina sändningar med intermodala transporter i de 

berörda relationerna. Andelen utgör ändå knappt 50 % av respondenterna, vilket 

innebär att potentialen inom detta segment borde vara mycket stor. Betraktas även den 

stora spridningen hos de individuella företagen kan det konstateras att den potentiella 

efterfrågan är signifikant. Det har tidigare visats att kraven på kvalitet är relaterad till 

en viss grundnivå inom kvalitetssegmenten (ex. ledtid, flexibilitet och tillförlitlighet) 

är det inte möjligt att enbart dra slutsatser genom att förbättra en enstaka parameter.  

 

Användandet av intermodala transporter inom den specifika gruppen är mycket 

begränsat. Det har sin förklaring i att dessa företag är traditionella användare av 

enbart vägtransporter som enbart i undantagsfall använder intermodala transporter. 

Speciella förutsättningar föreligger vid de tillfällen då dessa aktörer använder 

intermodala transporter. Två saker som påverkar valet är rörande de kunder som 

endast har ett begränsat utbud av intermodala transporter att tillgå, att de påverkas av 

lagar och regleringar för val eller att lokalisering av terminaler eller lager påverkar 

möjligheterna att använda intermodalitet. I många fall ingår i denna grupp även 

företag som har mindre kontroll på hur val av transportlösning sker, dvs. sker av 

annan part, ex. tredjepartslogistiker.  

 

Det kan också antas att logistik- och transportföretag kring det utvalda företaget 

genom lokal närhet och personliga relationer väljer dessa företag för transporter eller 

att det berör företag vars transport- och lagerverksamhet outsourcats till annat företag. 

Det kan i ett par fall även förklaras av att företag, speciellt inom verkstadssektorn, har 

små och spridda flöden där man vid ett fåtal tillfällen skall skicka större sändningar 

från olika produktionsanläggningar till ett monteringsställe. Ofta koordineras detta 

inte på ort utan av en annan styrningsenhet eller transport- och logistikförmedlare. Det 

kan därmed konstateras att denna grupp inte är en viktig potentiell intermodal aktör 

utan förändringar i en aktörs beteende består snarare i utveckling av nya logistik-

centrum, dvs. genom en kombination av logistikplaner och transportaktiviteter på en 

strategisk nivå.  

B.9 Slutsatser 
I studien diskuteras beslutsfattandet i en intermodal transportkedja. Det är en kompli-

cerad process och hur val görs bygger både på objektiva åsikter och individuella 

uppfattningar om det intermodala utbudet och det företag som står för utbudet. 

Slutresultatet av studien visar att det finns en uppsjö av mönster för hur man agerar 

och att det inte finns ett standardförfarande. Varje företag beslutar på sitt sätt, vilket 

överensstämmer med att företrädare för DB Schenker, angett att det är lätt att skapa 
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kundspecifika transportlösningar men att det är svårt att etablera produktionslösningar 

för ett flertal kunder. Det visas tydligt i denna studie där ett generellt beteende hos 

transportköparna efterfrågats.  

 

Tre separata grupper av beslutsfattare har identifierats. Den första gruppen har 

benämnts kostnadsorienterade gruppen, eftersom gruppen främst baserar sina beslut 

på faktorn kostnader vid val av transportlösning. Den andra gruppen benämns 

kostnads-kvalitets-gruppen, eftersom beslut tas dels baserat på kvalitetsaspekter samt 

att kostnadsnivån skall vara relevant. Den tredje gruppen omfattar specifika kundkrav 

som är kontextberoende eller organisationsberoende. I samtliga grupper påverkar både 

interna och externa faktorer beslutsfattandet.  

 

Flertalet av de undersökta företagen har både nationella och internationella trans-

porter. I studien har användningen av intermodala transporter undersökts och val av 

transportlösning mellan ett antal regioner med transportavstånd över 400 km för dörr-

till -dörr transporter och 200 km för hamn-inlandsförbindelse. Serviceutbudet av inter-

modala transporter skiljer sig mellan regioner, men generellt sett har författarna 

försökt undvika att detta skulle påverka valsituationen.  

 

Inom den kostnadsorienterade gruppen krävs inte höga krav på transportkvalitet, 

främst tidskvalitet, och det medför att den ibland bristande transportkvaliteten hos 

intermodala transporter inte betyder att företagen väljer andra transportmöjligheter. 

Och även vid små skillnader i transportkostnader kan det intermodala alternativet 

väljas. Det dessa företag eftersträvar är kapacitet, regularitet och säkerhet i transpor-

terna under förutsättningen att ledtiden är acceptabel. Detta är klassiska valattribut 

och denna grupp innehåller stora inter-modala användare.  

 

Kostnads-kvalitets-gruppen baserar sitt val av transportlösning på kriterierna ledtid, 

flexibilitet, tillförlitlighet och säkerhet, dvs. att godset under rimlig ledtid skall 

befinna sig på rätt plats, i rätt mängd, vid rätt tidpunkt och till rätt antal. Dessa 

kriterier matchas med utbudets karaktäristika och det informationssystem som erbjuds 

för att underlätta planerings- och styrningen av flödena. Denna grupp består till stor 

del av transporter av varugrupper som handel, drycker och livsmedel samt verkstad.   

 

Slutligen den specifika gruppen som tar beslut på parametrar som inte har med utbud 

eller efterfrågan på intermodala transporter att göra. Beslut tas baserat på andra para-

metrar som tillgänglighet till intermodala transporter (ex. avstånd mellan produktions-

anläggning och intermodal terminal), tillgång till lagerlokaler eller kompletterande 

logistikservice, samt lagar och regleringar. Det innebär också att i ca. 20 % av fallen 

tas besluten om val av transport-lösning utanför ett företags ansvarsområde, t.ex. av 

en tredjepartslogistiker.  

 

I dag används intermodala transporter till stor del av det kostnadsorienterade 

segmentet. För att stimulera till intermodalt användande inom denna grupp är det av 

yttersta vikt att basera incitamenten på priset. Effekter av förändrat kostnadsuttag kan 

få stora konsekvenser inom detta segment då endast marginella förändringar kan få 

företagen att byta trafikslag. Kostnads-kvalitets-gruppen utgör också en betydande 

andel av de intermodala transporterna och potentialen för ökade intermodala trans-

porter finns här. För att stimulera till ökat användande av intermodala transporter 

krävs framför allt åtgärder kring utbud, infrastruktur samt ibland logistiska föränd-

ringar hos företagen för att möjliggöra ökade transporter. Stimulerande åtgärder bör 
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således omfatta aktiviteter som medför förbättrad performance hos det intermodala 

transportsystemet.  

 

Slutligen kan det konstateras att en kombination av minskade kostnader och ökad 

kvalitet i det intermodala transportsystemet med inriktning mot ökad tidskvalitet ökar 

potentialen för intermodalitet signifikant.   
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Möjligheter för transport av tidskänsligt 
gods med intermodala transporter  

 

Engelsk version kommer att bearbetas till en tidskriftsartikel under 2011. 

 

Författare: Fredrik Bärthel, tidigare verksam vid Transportforskningsgruppen i 

Borlänge AB.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Författare 

Fredrik Bärthel  

 



 

 
 



  Transportkvalitet i intermodala transportkedjor 
 

 

49 
 

Sammanfattning 
Marknadsandelen för intermodala godstransporter har vuxit markant under de senaste 

två årtiondena, men trots den betydande ökningen är marknadsandelen endast 5 %. 

Det hävdas att en betydande förbättring av kostnads-kvalitets-kvoten behövs om 

marknadsandelen för intermodala transporter skall kunna öka markant. En viktig 

framtidsmarknad omfattar högvärdiga dagligvaror och sällanköpsvaror, livsmedel, 

färskvaror och verkstadsprodukter. Volymerna inom dessa segment ökar, men kräver 

snabba, frekventa och tillförlitliga transportsystem. Hittills har dessa krav bara kunnat 

mötas av vägtransporter. Men under senare år har antalet transportköpare som kräver 

intermodala transporter ökat och därmed växer behovet av nya intermodala system 

fram parallellt med denna växande marknad.  

 

Under de senaste 20 åren har ett stort antal intermodala transportsystem utvecklats för 

att öka konkurrenskraften i serviceutbudet. Det är huvudsakligen två typer av system 

som utvecklats, (1) korridorbaserade system och (2) nätverksbaserade system. Skyttel-

tåg som trafikerar terminal-terminal relationer representerar denna utvecklingstrend. 

Detta produktionssystem kräver stora volymer för att möjliggöra en frekvent tjänst, 

dvs. dagliga avgångar. Exempel på dessa servicekoncept är Artic Rail Express, 

OverNightExpress och Parcel InterCity service i Tyskland, Frankrike och Sverige. 

Korridorsystemen är endast lämplig för marknaden för stora volymer över långa 

avstånd, vilket lämnar marknaden för små och spridda godsflöden helt till 

vägtransporter. 

 

I det långa loppet krävs nya intermodala transportsystem som är anpassad till de krav 

som ställs på dessa marknader, det vill säga för små och spridda godsflöden med höga 

krav på kostnad och kvalitet. I artikeln presenteras och utvärderas elva intermodala 

transportsystem på grundval av kriterierna från det kostnads- och kvalitetskänsliga 

marknadssegment. Resultaten visar hur och i vilka dimensioner dessa system kan 

förbättra kostnadseffektiviteten hos intermodala transportsystem och hur detta skulle 

kunna påverka den intermodala marknadspotentialen i dessa marknadssegment. 

Artikeln visar att det finns möjligheter på denna marknad, men också att det finns 

behov av att förändra organisation och attityd bland järnvägsoperatörer och 

intermodala tjänsteleverantörer.  
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Abstract 
The market share for intermodal freight transport has grown significantly during the 

last two decades, but despite the significant increase the market share is only 5 %. 

Argue that a significant cost-quality leap is needed if the market share for intermodal 

transport should increase significantly and derives this intermodal potential to the 

markets that is both cost- and quality sensitive. An important future market 

encompasses high value durable and non-durable products, as groceries, perishables 

and engineering products. The volumes in these segments are increasing and hence 

require fast, frequent and reliable transport systems. So far, these requirements can 

only be met 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 cost-quality-ratio. Basically two types of 

systems have been developed; (1) corridor-based 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. Examples of this service concept are the Artic Rail 

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 the markets 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 

cost-quality sensitive shipments. In the article eleven intermodal transport systems is 

presented and evaluated based on the criteria in the cost-quality market segment. The 

results show how and in what dimensions these systems might improve the cost-

quality ratio 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 intermodal service providers.  
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C.1 Bakgrund 
Marknadsandelen för intermodala godstransporter har vuxit markant under de senaste 

två årtiondena, men trots den betydande ökningen är marknadsandelen bara fem 

procent. Konings et al (2001), Nelldal et al. (2005) och Bärthel (2011/a) hävdar att en 

betydande förbättring av kostnads-kvalitets-kvoten behövs om marknadsandelen för 

intermodala transporter skall öka markant och Bärthel (2011/a) härleder potentialen 

för ökade intermodala transporter till den kostnads-kvalitets-känsliga marknadsseg-

mentet. Denna marknad omfattar högvärdiga daglig-varor och sällanköpsvaror, livs-

medel, färskvaror och verkstadsprodukter. Volymerna inom dessa segment ökar, men 

kräver snabba, frekventa och tillförlitliga transportsystem. Hittills har dessa krav bara 

kunnat mötas av vägtransporter. Men under senare år har antalet transport-köpare som 

kräver intermodala transporter ökat och därmed växer behovet av nya intermodala 

system fram parallellt med denna växande marknad.  

 

Intermodala transporter kan med rätt design utgöra ett alternativ till vägtransporter, 

men utbudet av intermodala transporter är begränsat. Synpunkter som lämnats av 

livsmedelsindustrin är att järnvägsoperatörerna erbjuder en vagnslastprodukt och 

landsvägsspeditörerna erbjuder en lastbilsprodukt (Storhagen et al, 2008). Ingendera 

tjänsten motsvarar transportköparnas önskemål. Vagnslasterna upplevs som för 

långsamma och inte tillförlitliga för tidskänsligt gods. Vägspeditörerna tar å sin sida 

fram en lastbilslösning med dellastningar och dellossningar utgående från deras 

produktionssystem, vilket inte heller är det som kunderna efterfråga (ibid.). I det långa 

loppet krävs nya intermodala transportsystem som är anpassad till de krav som ställs 

på dessa marknader, det vill säga för små och spridda godsflöden med höga krav på 

kostnad och kvalitet.  

 

De logistiska krav som ställs på ett transportsystem är beroende av den karaktäristik 

som de produkter eller varor som ämnas transporteras med systemet uppvisar. Ett 

flertal försök att klustra egenskaperna i enlighet med produktkaraktäristik och korres-

ponderande logistiska egenskaper har genomförts (Tavasszy, 2000), men generellt 

visar det sig att den minsta gemensamma nämnaren sällan är den bästa lösningen för 

något företag. Det gäller såväl utveckling av samordnade godstransportsystem eller 

utveckling av tekniska komponenter. För att designa ett transportsystem eller ett 

transportupplägg krävs detaljerad data på mikronivå, vilket ofta leder till kundorien-

terade produktionslösningar.    

 

I artikeln presenteras och utvärderas fyra intermodala transportsystem på grundval av 

kriterierna från det kostnads- och kvalitetskänsliga marknadssegment (Bärthel, 

2011/a). För att jämföra transportalternativ har en benchmarking av befintliga inter-

modala transportupplägg i jämförelse med landsvägstransporter först genomförts. 

Målsättningen är att visa hur och i vilka dimensioner dessa system kan förbättra 

kostnadseffektiviteten hos intermodala transportsystem och hur detta skulle kunna 

påverka den intermodala marknadspotentialen i dessa marknadssegment. I artikeln 

beskrivs först den potential och de kvalitetskrav som gäller för olika marknader 

(kapitel 2). I kapitel 3 diskuteras nuvarande utbudsfunktion av intermodala transporter 

ställt i relation till efterfrågan. I kapitel 4 diskuteras ett par alternativa utformningar 

och dess potentiella effekter på andelen intermodala transporter. Slutligen i kapitel 

fem slutsatser och en utblick över framtiden.  
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C.1.1 Tidskänsligt gods 
Den geografiska skalan hos produktions- och distributionssystemen har förändrats 

avsevärt under de senaste decennierna. Produktionen av standardiserade produkter har 

ersatts av tidbaserad konkurrens baserad på kundanpassning och korta ledtider till 

marknaden. 

 

Den geografiska dimensionen på produktionen har samtidigt förändrats, vilket i sin tur 

ställer mycket höga krav på JIT-transporter för att kunna kombinera med den tidba-

serade konkurrensen. När företag börjar köpa in produkter i länder med lägre kost-

nadsläge men där transportdistanserna mellan produktion och marknad är betydligt 

längre medför det att logistikerna ställs inför nya utmaningar som inte överens-

stämmer med mantrat om minskande ledtider genom att köpa in lokalt eller regionalt 

producerade produkter.  

 

Det grundläggande inom logistik är att godset skall vara på rätt plats, i rätt mängd, i 

rätt skick/form vid rätt tidpunkt. I princip innebär det att allt gods är tidskänsligt, men 

visst gods har till följd av godsets karaktäristik högre krav på tidläggning, ledtider, 

tillförlitlighet och frekvens. Längre ledtider för färskvaror innebär att hållbarheten för 

slutkonsumenten minskar. Det leder för producenten till ökad risk för kassation och 

minskad försäljning. Produkter som är daterade, ex. tidningar eller mode, utgör en 

andra kategori varor. Dessa produkter är inte lättfördärvliga till följd av produktegen-

skaper, men efterfrågan har liknande karaktäristik. Om en av dessa varor inte 

levereras inom ett specifikt tidsfönster är det kort och gott för sent. Den tredje kate-

gorin omfattar verkstadsprodukter, ofta komplexa produkter, som monteras baserat på 

ett stort antal komponenter som kommer från ett stort antal produktionsställen. 

Produktionen avstannar om komponenter saknas, med ökade produktions- och 

förseningskostnader som följd. Den fjärde kategorin utgörs av konsumtionsprodukter, 

ex. elektronik, där bristande tidskvalitet innebär finansiell risk för logistikkedjans 

aktörer. Höga försäkrings- och kapitalkostnader ger en indikation om tidskäns-

ligheten i systemet.  

 

Transporttider är dock en barriär för en ökad andel intermodalitet. Begränsningar hos 

trafikslagen, bristande utvecklad och anknuten infrastruktur, otillräckligt integrerad 

transport-service och långa och krångliga gränsövergångar är vanliga orsaker till 

förseningar eller tidsförskjutningar. Tiden är dock inte proportionell mot transport-

avståndet. 

C.1.2 Tidsperspektiv i transporter 
Woxenius (2006) använder ett antal parametrar för att beskriva tiden i transport-

systemet och använda tiden som faktor för att beskriva samverkan mellan geografisk 

utbredning, transport-avstånd och tid. Tiden är en del av teorin inom området och 

speciellt i litteratur som berör transportkvalitet samt modellering av 

trafikslagsval/transportlösning (Flodén et al, 2010). Kopp (2005) anger att värdet av 

tid för godstransporter ªr òunder-researchedò, men som visas av Floden et al (2010) 

finns det ett stort antal artiklar som indikerar tidens betydelse vid val av transport-

lösning. Det är dock få artiklar som definierar vad begreppet tidskvalitet inklusive 

ingående dimensioner. I denna artikel används följande tidsbegrepp:  

1. Orderledtid = den tid i förväg som krävs innan avgång för beställning 

(garanterad kapacitet) till att transporten utförs (med garanterad prisnivå).  
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2. Transporttid = tidtabellstiden mellan avsändare och mottagare.  

3. Timing (hur avgången är förlagd till produktionsprocessens önskemål).  

4. Punktligheten (reliabiliteten).  

5. Frekvens. 

I figur C1 visas de olika parametrarna. Men de är i själva verket inte linjära utan olika 

hastigheter längs rutten, tider för terminalhantering och cross-docking, väntetider, 

avbrott och andra aktiviteter skapar ett avbrott i kurvan eller andra olinjära beteenden.  

 

Figur  C1 Principer för tiden som faktor i transportsystemen. to = time of order, td = time 

for departure, ta = time of arrival (Källa: Woxenius, 2006).   

 

Transporttiden kan ses som transittiden eller duration och motsvarar restiden för 

persontransporter. Transporttiden omfattar såväl länktider som nodtider och transport-

tiden beror på såväl infrastrukturens beskaffenhet och kapacitet, trafikslagens inne-

boende egenskaper som på bränsleekonomi. Vägtransporter följer hastighetsgränser 

och temporära vägstandarden (t.ex. p.g.a. underhåll). Järnvägstransporter styrs av 

tekniska och ekonomiska förhållanden, men begränsas av rigiditeten hos tidtabellen 

och infrastrukturen (trafikstyrningen kopplat till infrastrukturen).  

 

Efterfrågan på hastighet är också svagt relaterad till sändningsstorleken. Indelningar 

med avseende på sändningsstorlek är ofta indelat beroende på paket, styckegods, 

partigods och hellaster. För mindre sändningar krävs konsolidering för att erbjuda god 

transportekonomi. Omvägar, sorteringar, cross docking och koordinering är alla akti-

viteter som tar tid i anspråk.  

 

Odertiden indikerar relationen mellan transportköparen, leverantören och transpor-

tören. Tidslängden är beroende av hur bokning sker eller hur bokningsinformation 

används för kapacitetsplanering eller prissättning samt till en viss mån för trafikslaget 

i sig. Olika prissättningsmetoder används beroende på när transporten beställs. 

Förutom ordertiden har varje avnämare sin interna planering. 
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I en intermodal transport hämtas merparten av sändningarna i enlighet med en 

tidtabell ï relaterad till avgångsstrukturen för den intermodala förbindelsen. För 

intermodalt gods innebär det att tidpunkten bestäms vid den taktiska planeringen av 

transportkedjan samt i viss mån vid den strategiska utformningen av transport-

systemet. Oftast är godsmängden för avsändande företag välkänt i god tid, men 

informationen släpps inte till transportören förrän så sent som möjligt. Det gör i sin tur 

att det är svårt för transportören att optimera sin trafikstruktur och använda sina 

resurser effektivt. För mer sporadiska transporter krävs det att företaget är ute i mer 

god tid för att försäkra sig om tillräcklig transportkapacitet samtidigt som man har en 

bra P/Q-kvot.  

 

Tidläggningen kan ses som positioneringen av transporttiden mellan avsändare och 

mottagare. Det ger en indikation om möjligheterna att förändra avgångs- och/eller 

ankomsttiden vertikalt. För hellaster är flexibiliteten i tidläggningen ofta stor, men tre 

av trafikslagen har restriktionen av tidsslottar på infrastrukturen eller vid terminalerna. 

Konsolidering innebär alltid en viss kompromiss. Den generella rytmen är produktion 

under dagtid och transporter nattetid. Men fler och fler företag, inte bara process-

industrierna, har börjat övergå till transporter dygnet runt. Hellaster i JIT-system, 

distribution från lokala lager och transporten av mindre sändningar sker under dagtid. 

Merparten av transporterna sker ändå under nattetid, bl.a. till följd av mottagarnas 

logistiksystem.  

 

Tidstillförlitligheten, punktligheten eller tidsreliabiliteten anger med vilken sannolik-

het en sändning ankommer till mottagaren vid rätt tidpunkt eller inom ett visst 

tidsfönster. Normalt används ±15-30 minuter för godstransporter.  

C.1.3 Tidskänsliga varugrupper 
De fyra olika kategorierna av tidskänsligt gods kan hittas i olika marknadssegment. I 

nedanstående sammanställning diskuteras ett antal av dessa som identifierats i de 

intervjuer som genomförts inom ramen av projektet (se Bärthel, 2011/a) samt genom 

den litteraturgenomgång som genomförts (Flodén et al, 2010). Kvantifiering av de 

logistiska kraven har skett baserat på studien Bärthel et al (2009), Bärthel (2011/a) där 

ett antal transportupplägg presenterats och utvärderats i samarbete med en styrgrupp 

med representanter från näringslivet. Baserat på den teoretiska beskrivning av de olika 

begreppen av tidskvalitet som beskrivs i kapitlet tidsperspektiv i intermodala trans-

porter.  

 

Livsmedel och drycker: Den första kategorin produkter omfattar livsmedel och 

drycker. Marknadstyngdpunkten omfattar flöden av temperaturkänsliga varor mellan 

grossister till grossistlager från Skåne norrut och av tyngre flöden av produkter och 

drycker norrifrån och söderut. Marknaden är koncentrerad till Sverige och delar av 

Skandinavien och export/importvolymerna är små relativt de totala flödena.  

 

Transporter mellan leverantörer och grossister sker på pall eller med rullburar i ett 

kontinuerligt flöde för att fylla på grossisternas lager. Ledtiden är inte lika kritisk som 

för distributionen, men med målet att minska lagren hos grossisterna har ledtiderna 

pressats kraftigt. Godset lastas hos leverantörerna på pall, vilket ofta dubbelstaplas för 

att utnyttja vikt och volym maximalt. Godset är generellt känsligt för lukt och väta 

och bör (förutom drycker) transporteras i trailers eller växelflak med fasta sidor. 

Analysen visar att skillnaderna mellan de olika företagen i segmentet inte skiljer sig 
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avsevärt åt. Transportsystemen skall vara kostnadseffektiva och transporten skall vara 

utförd inom ett visst fördefinierat tidsperspektiv som överenskommits mellan leveran-

tör och kund och mellan transportköpare och transportör.  

 

Transporterna från grossist till butik/kund benämns distribution. Sändningsstorleken 

per kund är liten (stycke- eller partigods) och flödet är hårt tidsstyrt. Plockning hos 

grossist sker dag 0 och normalt plockar grossisterna regionvis (hellaster). Transpor-

terna sker mellan grossist och mottagande depå/terminal mellan dag 0-1 och ankomst 

till terminal bör ske senast kl. 03.00-04.00 för att sändningen skall kunna sorteras och 

lastas på distributionsbil för leverans hos butik/kund antingen före kl. 07.00 eller 

under förmiddagen (kl. 07.00-11.00). Kraven på transportsystemet skiljer kraftigt 

mellan olika företag, men nämnt förfaringssätt kan ses som dimensionerande.  Anled-

ningen är att godset skall hinnas plockas upp och flyttas in i butik innan de olika 

butikerna öppnar vid kl. 09.00-10.00. Godset lastas hos grossisterna på pall eller i 

burar. Godset kan således endast i undantagsfall dubbelstaplas utan bommar behöver 

utnyttjas i lastbärarna för att volymen i lastbärarna skall kunna utnyttjas fullt ut.  

Godset är generellt känsligt för lukt och väta och bör (förutom drycker) transporteras i 

trailers eller växelflak med fasta sidor. 50 % av den transporterade volymen utgörs av 

temperaturkänsligt gods (kyltransporter eller frukt och grönt), vilket ställer krav på 

rena och luktfria lastbärare med kyl- eller frysaggregat. Transportefterfrågan är kund-

orderstyrd genom butiksförsäljning, vilket gör att flödena mellan grossist och butik 

varierar kraftigt med säsong och under veckan. Flödena varierar generellt med en 

faktor två med toppar vid jul, påsk och midsommar.    

 

Segmentet med livsmedel och drycker består av produkter inom det mellanvärdiga 

produktsegmentet. De har en produktionsvolym och produktionsvärde som ligger 

mellan basgodssegmentet och verkstadssegmentet. Variationen inom segmentet är 

stor, vilket innebär att det finns stora volymer med relativt lågt värde samtidigt som 

det finns mindre volymer med relativt högt värde.  

 

Verkstad: Verkstad och tillverkning har en mycket stor andel globalt logistikflöde för 

färdiga produkter. En orsak till detta är för det första att komponenterna är specifika 

och kommer från kvalificerade underleverantörer. Insatsmaterial kommer fortfarande 

till en stor del från Sverige och från den europeiska kontinenten. Ett par av företagen 

har produktionsenheter på flera ställen och har ett eget globalt produktionsflöde. 

Produkterna är specifika och kan bära transportkostnader även på längre transport-

avstånd. Huvudmarknaden är fortfarande den europeiska marknaden.  

 

Verkstadsproduktion sker till stor del mot direkt order. Genom att produktionen är 

kundorderstyrd saknas ofta ett kontinuerligt flöde ut från industrierna utan det sker 

ofta batchvis och ofta till den europeiska kontinenten eller för sjötransport via 

Göteborgs Hamn. Flödesfluktuationerna är stora, men samtidigt är ledtiderna för 

planering av transporter ofta goda. Kraven på tidsprecision i transporterna är hög.   

 

En strukturell förändring sker för närvarande och ett flertal företag har börjat köpa in 

komponenter eller delsystem från underleverantörer. Istället för att transporteras via 

lager transporteras dessa direkt för montering på plats. Godset passerar inte som tidi-

gare företagets anläggning, vilket i många fall minskat de transporterade godsmäng-

derna avsevärt. Vanligt är dock att reservdelar lagerförs hos företagen och dessa 

distribueras som paket eller styckegods med mycket korta ledtider (servicegods).  
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Verkstadsprodukterna kan kategoriseras som högvärdiga produkter. Denna kategori 

har volymmässigt mindre produktion medan produktvärdet är högt, vilket medför att 

segmentet tål högra transportkostnader och därmed längre avstånd. Det höga 

produktvärdet är starkt kopplat till en kontinuerlig produkt- och produktionsutveck-

lingsprocess, vilket genererar produkter med högt teknologiskt innehåll med behov av 

kontinuerlig utveckling.  

 

Pappersprodukter: För branscherna papper, massa och trävaror kommer råvaran 

(sågtimmer och massaved) från närområdet och transporteras med lastbil eller järnväg 

till produktionsanläggningarna. En del företag har skaffat gemensamma inköpsbolag 

för råvara för att minska transporterna och gemensamt köpa in effektiva balanserade 

transporter (ex. Weda Skog). Massa produceras antingen vid respektive pappersbruk 

eller köps in från närliggande massabruk (t.ex. Skutskär). De kortväga transporterna 

från kusten sker med lastbil och är väl balanserade då lastbilarna i motsatt riktning 

transporterar volymer som skall gå på export. Mindre volymer kommer från Södra 

Sverige eller Norrlandskusten.  

 

Intransporterna omfattar kemikalier och andra insatsråvaror till produktionen. De 

kemikalier som transporteras i tankcontainer är ofta importvolymer som kommer med 

båt till Göteborgs Hamn eller någon av Ostkusthamnarna. Tankcontainrarna transpor-

teras från Helsingborg och Göteborg till mottagande region med järnväg eller lastbil 

där de lossas hos kund varefter de körs tomma till Sundsvall, Helsingborg, eller 

Göteborg för tvättning.  

 

Leveranserna från pappersbruken sker till en global marknad. De största volymerna 

går till den skandinaviska och de europeiska marknaderna, men kontinuerligt ökande 

andelar transporteras i containrar till marknader overseas. Transporterna utgör en stor 

del av produktionen som är avsedd för export och transporteras antingen i slutna 

specialdesignade transportsystem, med vagnslaster eller i semitrailer. En stor andel av 

den transporterade godsmängden till den europeiska kontinenten sker med järnväg 

eller intermodala transporter.  

 

Kemiprodukter: I branschen ingår företag med den gemensamma faktorn att det är 

processindustrier. Inflödena kommer från hela Europa med tyngdpunkt på Norra 

Europa och Skandinavien. Utflödet skiljer sig från inflödet, eftersom företagen har en 

marknad som är världsvid även om det finns en tyngdpunkt på den svenska och 

europeiska marknaden.  

 

Det finns två typer av produktkategorier; dels bulkprodukter och dels specialpro-

dukter. För specialprodukterna, som ofta är knutna till automotive-industrin, är korta 

orderledtider viktigt, medan detta inte är ett aktuellt ämne för kategorin bulkpro-

dukter. Flertalet produkterna har ett relativt lågt tekniskt innehåll och produktionsan-

läggningarna förändras inte nämnvärt över tiden. Produktionsvolymerna styr mycket 

för de transportsystem som utnyttjas. Genom stordrift och massproduktion (process-

industri) uppnår företagen lönsamhet i sin produktion.   

 

Kunderna kräver tillförlitlighet i transporterna och ledtiderna styrs av att Sverige är ett 

perifert land med ett avståndshandikapp på 60-70 mil relativt konkurrenterna i 

Centrala Europa.  
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Elektronik: Elektronikindustrin har ett övervägande globalt flöde, vilket successivt 

förflyttat sig mot inflöde från Asien. Inom branschen arbetar man med specifika 

komponenter som tillhandahålls av globala leverantörer. Företagen verkar globalt och 

har ofta global distribution. Det höga varuvärdet medger långa transportavstånd och 

sker på pall i containrar.  

 

Volymmässigt är produktionen liten, men genom högt värde tål produkterna höga 

transportkostnader. Det höga produktvärdet har med den kontinuerliga produktutveck-

lingen att göra, vilket i sin tur ställer krav på korta ledtider och hög flexibilitet från 

produktion till leverans. JIT-konceptet är vida spritt inom denna sektor.  

 

Konfektion: En stor del av flödena ankommer från Asien och Fjärran Östern till de 

europeiska hamnarna med container i bulkform. Från Södra Europa kommer även ett 

mindre flöde av mer modeorienterade produkter. Uttransporterna sker med pall till 

butik som stycke- eller partigods. Strukturen omfattar således intransporter i 

containrar, vilka splittras för vidare distribution ut till butik. I detta flöde används pall 

eller bur som lastbärare.  

 

Företagen inom branschen har ett produktvärde och en produktionsvolym i mellan-

skiktet. Det innebär att det både finns högvolymprodukter med lågt varuvärde som 

lågvolymprodukter med högt varuvärde. Genom de höga krav som kunderna ställer på 

att konfektionen ska finnas i butik vid rätt tidpunkt, vilket ställer krav på korta 

ledtider, flexibilitet och tillförlitlighet.  

 

Automotive: Det mest tidsstyrda segmentet är automotive-industrin. Det tar timmar att 

montera en bil, men det tar veckor att leverera den. Ledtiden för en bil har minskat 

från månader till veckor och den korta ledtiden är ett viktigt vapen mellan olika 

tillverkare av bilar. Även eftermarknaden av reservdelar är en växande marknad inom 

segmentet med höga tidskrav. Hög servicenivå är ett lika stort, om inte större, 

försäljningsargument än kort leveranstid av den nya bilen, i konkurrensen om 

kunderna.  

 

Paket och styckegods: Slutligen finns paket- och styckegodsmarknaden där sänd-

ningar upp till 1 000 kg hanteras. Inom detta segment finns ett antal aktörer som av 

tradition samlar in, sorterar och distribuerar små sändningar. Det rör nätverksopera-

törerna Schenker, DHL, DSV, Posten Logistik och Bring. Linjesystem för paket och 

styckegods är det traditionella sättet att transportera samlastningsgods mellan avsän-

dare och mottagare. Godset hämtas in och distribueras enligt fastställd tidtabell. 

Sortering sker vid såväl ankommande som avgående terminal i sofistikerade anlägg-

ningar, vilket ställer krav på att belägga ankommande terminaler med ett jämt 

godsflöde för att erhålla högt resursutnyttjande i terminalen. Det är speditörernas 

inrikessystem som ställer kraven på systemet och volymerna som detta genererar 

kompletteras med utrikestransporter som inte har samma puls som inrikessystemet.  

 

Sammanfattning: I texten har ett antal marknadssegment inom de kostnads-kvalitets-

känsliga segmentet gåtts igenom. Som konstaterades i Bärthel (2011/a) är skillnaderna 

inom de olika segmenten stora men generellt gäller att dessa segment har höga eller 

mycket höga tidskrav på transport och logistikverksamheten. Kraven gäller dels 

ledtider, dels tillförlitligheten, dels tids- och kapacitetsflexibiliteten samt frekvensen. 

Ledtiden kan i sin tur delas in i order- respektive transportledtid. Tillsammans kan vi 

konstatera att dessa segment utgör en mycket stor del av den totala transportmark-
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naden. Om intermodala transporter mer än i marginell omfattning skall kunna tränga 

in på den här marknaden krävs att de uppfyller de logistiska kraven som ställs på 

dessa transporter. Dessa logistiska krav beskrivs i det kommande kapitlet.  

C.1.4 Potentiella transportvolymer 
Det kan konstateras att tidskänsligt gods utgör en stor potential inom ett flertal 

industrisektorer. Detta innebär att potentialen för ökade trasporter kan ses som hög för 

intermodala transporter om kostnads-kvalitets-kvoten för transporterna kan ökas. Ett 

flertal studier har genomförts för att beräkna potentialen av intermodala transporter 

inom marknadssegmentet för kostnads-kvalitets-känsligt gods. I den här sektionen 

diskuteras potentialen för tidskänsligt gods till och från region Dalarna som framtagits 

i projektet SamTran ï samordnade godstransporter i Dalarna (Bärthel et al, 2009).  

Den här sektionen av artikeln skall ses som ett försök att illustrera den intermodala 

marknaden baserat på resultaten från nämnd studie.  

 

Inom studien SamTran kalkylerades potentialen för intermodala transporter till och 

från region Dalarna utgående från befintliga volymer under beaktande att ett par 

industrier planerade större produktionsförändringar inom den närmaste femårsperi-

oden. Den potentiella volymen till/från åtta andra regioner identifierades och utvärde-

rades med avseende på kostnader, kvalitet och andra krav/önskemål utgående från 

fyra produktionsupplägg som togs fram inom ramen för projektet. Analysen visar att 

ett linjenätverk med undervägsväxling skapar konkurrenskraftiga ledtider till 

Västkusten och Skåne. Linjenätverk med undervägsväxling medför korta insamlings- 

och distributionssträckor och därmed minskade ledtider. Ett av produktionsuppläggen 

redovisas i nedanstående figur.   
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Umeå

Sundsvall

Insjön

Borlänge
Avesta-Krylbo

Västerås Västra
Grängesberg
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L1 Avesta ςBorlänge ςGöteborg - Helsingborg
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ARE-tåget Oslo ςBorlänge - Narvik 
Anslutning järnväg samt Stockholm
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Internationell anslutning  

Figur  C2 Ett av fyra intermodala nätverk som skisserades och kalkylerades inom ramen 

för projektet SamTran. Förslaget bygger på en navterminal i Borlänge dit tåg och 

flöden dras med ett avancerat nätverk av matarlinjer, forslingar och 

interregionala intermodala förbindelser.  

 

Potentialen inom segmenten kostnads-kvalitet-känsligt samt kostnadskänsligt gods 

befanns vara knappt 200 000 TEU motsvarande 2,0 ï 2,5 miljoner ton gods. Detta 

motsvarar drygt 60 000 lastbilstransporter per år. Potentialen omfattar marknaderna 

för stora och medelstora flöden över medellånga och långa transportavstånd samt 
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marknaden för stora flöden över korta transportavstånd. I nedanstående samman-

ställning redovisas potentialen för intermodala transporter uppdelat per varuslag. Den 

i särklass största potentialen finns inom livsmedelsindustrin (33 %) följt av trävaror 

och träförädling (12 %), stål (12 %,) parti- och styckegods (11 %) samt papper (8 %) 

och gruvor (8 %). En starkt växande bransch förutspås marknaden för biobränsle vara, 

men den svarar än så länge endast för 5 % av potentialen.    

 

Figur  C3 Potentialen ï fördelning på varuslag 

 

I det föreslagna intermodala transportsystemet till/från Dalarna definieras system-

kraven av branscherna livsmedel och handel som utgör 40 % av potentialen. Dessa 

flöden är balanserade och koncentrerade till Helsingborg ï Grängesberg ï Borlänge, 

Göteborg ï Grängesberg ï Borlänge. Men slutsatsen är att överflyttningen av 

högvärdigt produktgods till de intermodala förbindelserna kommer att förbli liten om 

inte attraktiva tåglägen och konkurrenskraftiga ledtider kan erbjudas i dessa relationer. 

För att klara ledtiderna krävs ett system anpassat efter hög medelhastighet, med 

prioritering på infrastrukturen speciellt i storstadsregionerna. En stor del av den 

resterande potentialen utgörs av basgods, d.v.s. traditionellt järnvägsgods.  

C.1.5 Befintliga intermodala transportsystem 
Det konventionella sättet att producera järnvägstransporter har antingen varit att skapa 

system baserat på vagnslastsystemet eller genom att etablera hel-/systemtåg mellan 

två terminaler.  

 

Det första produktionsupplägget omfattar insamling och distribution av vagnar inom 

ett visst specifikt område eller region. Vagnarna från en region dras till en ranger-

bangård där de rangeras över vall (sorteras) till block med nya destinationer. Systemet 

är anpassat för marknaden för små och spridda flöden och möjliggör att frekvent 

service kan upprätthållas i olika destinationer. Nackdelen är långa ledtider, låg tillför-

litlighet och en hel del godsskador till följd av rangeringen. Rangering av intermodala 

trailerenheter är inte tillåtet, men trots det förekommer det i det svenska transport-

systemet.   

 

Ett system- eller heltåg trafikerar sträckan mellan terminal A och terminal B utan 

avkoppling, påkoppling eller rangering av vagnar underväg. Det minskar ledtiderna 

och ökar tillförlitligheten i transporterna, men kräver samtidigt att det finns till-

räckliga volymer för heltåg hela vägen. Få leverantörer eller grossister inom det 
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kvalitets-kostnads-känsliga segmentet har till-räckliga volymer för att i enskilda 

relationer motsvara heltåg utan samordning med andra kunders volymer och sam-

lastning av gods i samma lastbärare krävs i flertalet fall. Systemtåg och heltåg passar 

främst inom segmentet bulkgods, men även inom det kapacitets- och kostnadskänsliga 

containersegmentet (Bärthel, 2011/a).  

 

Utvecklingen av de standardiserade lastbärarsystemen har inneburit en kraftig föränd-

ring inom området. Utvecklingen av trailer- och containerskyttlar är tydlig (Bärthel, 

2011/b). Tågen består av fasta tågsätt mellan två terminaler eller mellan en hamn och 

en inlandsterminal. I normala fallet är hamn-inlandsförbindelserna fyllda med enheter 

från ett flertal transportköpare, medan trailerförbindelserna mellan Sverige och 

Kontinenten etablerats i samarbete med ett antal speditörer eller åkerier som köper 

hela eller en basvolym i trailerskyttlarna. Exempel på sistnämnda är Van Dierens 

skyttlar mellan Herne i Tyskland och Helsingborg, Nässjö, Katrineholm och Göteborg 

i Sverige. En variation av detta är samarbetet mellan Volvo Logistics och Van Dieren 

under lågkonjunkturen 2009 där man med ett Y-upplägg förband Herne respektive 

Hannover med Göteborg. Ett vagnsblock lämnade respektive tyska ort. Tåget 

sammankopplades i Maschen, Hamburg och drogs som heltåg i Göteborg. I Göteborg 

delades blocken för att angöra varsin terminal. Det finns även nätverksbaserade 

system som i grunden baseras på skytteltåg. I Norge har CargoNet utvecklat ett 

nätverk kring den centrala noden Alnabru och i Sverige utvecklade Intercontainer 

Scandinavia ett skyttelnätverk med tre centrala noder (Västerås, Helsingborg och 

Göteborg). Heltåg dras mellan de olika noderna där omgruppering sker varefter de 

länkas ut till de kapillära terminalerna. I nedanstående figur jämförs ledtiden mellan 

start- och slutterminal för de olika trafikeringskoncepten för en 450 km lång sträcka 

med eller utan undervägsuppehåll. Undervägsuppehållen kan utföras genom anlägg-

ning av Y-terminaler (ex Stockaryd), genom in-/urväxling av vagngrupper eller 

genom anläggande av L-terminaler (ex SJ Lättkombi). Alla dessa koncept har olika 

kostnads-kvalitets-kvot, vilket bland annat diskuteras av Bärthel (2011/c).  

 

 

Figur  C4 Transporttiden för olika transportkoncept r elativt lastbilstransporter (Index = 

100 %). Observera att tider för matartransporter inte är inkluderade. Jämförel-

sen rör en 450 km lång transportsträcka med eller utan undervägsuppehåll.  
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Ledtiderna mellan två start- och slutterminaler (från sista inlämning till första 

utlämning) ökar med 50-100 % om vagnslastprincipen med undervägsrangering 

tillämpas. Varje rangering tar 2-5 timmar i anspråk. Vid användande av direkttåg 

minskar ledtiderna avsevärt, men ändå har tågen svårt att konkurrera med 

lastbilstrafiken till följd av längre transportsträckor och hög andel passiv nodtid. Även 

om medelhastigheten i linjedriften beräknas till 85 km/tim, vilket kan vara aktuellt vid 

dubbelspår är ledtiderna upp till 20 % längre än för lastbilstrafik. I framtiden skulle 

den växling och rangering som sker vid noderna kunna ersättas av kranhantering (Trip 

et al, 2002). Teoretiskt har dessa system visat sig lovande (ibid.) men än så länge har 

inget sådant koncept testats i full skala inom Europa och såväl infrastrukturmyndig-

heter som trafikutövare är än så länge skeptiska.     

 

Nya lovande produktionssystem och driftsprinciper, ex. linjetrafikering, har inte slagit 

igenom på den intermodala marknaden. Förutom ökad marknadstäckning innebär 

driftsformen att järnvägens handikapp med en relativt hög relationsbunden skaldrift 

kan minskas. Anläggs Y-terminaler ökar ledtiderna med 30-60 % relativt landsväg. 

Val av in- och urväxling av vagngrupp medför ökade ledtider motsvarande 30-45 %, 

medan anläggandet av L-terminaler enbart ökar ledtiderna med 5-15 %. Det överens-

stämmer med Siegmann et al (1996) och Bärthel (2011/c) som visar att ledtiden 

mellan start- och slutterminal inte blir konkurrenskraftig vare sig du växlar in tåget till 

konventionella terminaler eller kopplar av vagngrupper vid respektive terminal.  

C.2 Utblick: Framtidens intermodala  
           transportsystem för intermodala  
           transporter 
De krav som ställs från marknadssegmentet kostnad-kvalitet på framtidens 

intermodala transportsystem är avsevärt förbättrade ledtider, ökad tillförlitlighet samt 

en ökad flexibilitet för att hantera fluktuerande volymer. I de fall mer innovativa 

produktionsformer kan introduceras, ex hub and spoke system eller linjetrafikerings-

system (Trip et al, 2002, Nelldal, 2005, Bärthel, 2011/c), skulle även marknaderna för 

små och spridda flöden kunna bearbetas, vilket i sin tur kan bidra till ökad frekvens 

längs huvudstråken.    

 

I kapitlet diskuteras ett antal produktionssystem som utvecklats och/eller implemen-

terats på transportmarknaden. De utgår från de konventionella driftsprinciperna samt 

den innovativa driftsprincipen linjetrafikering. Dessa olika system kommer i det 

kommande kapitlet att beskrivas utgående från systemdesign och dess effekter på 

tidskvaliteten i intermodala transportkedjor. Bedömningen av tidskvaliteten utgår från 

fallstudien i Bärthel et al (2009).   

C.2.1 Intermodala skytteltågssystem för tids- 
            känsligt gods 
I det första kapitlet beskrivs ett antal av de skytteltågssystem som utvecklats för 

tidskänsligt gods. Först beskrivs Arctic Rail Express (ARE) baserat på konventionell 

teknik, följt av Volvo Logistics som baseras på de nyutvecklade T5/T3000 vagnarna 

för Megatrailers. Kapitlet avslutas med systemet OverNight Express med kombine-

rade person- och godstransporter, s.k. blandande tåg beskrivs. Det finns ett stort antal 
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andra system som skulle ha kunnat beskrivas, men detta utgör ett axplock av system 

med divergerande karaktäristik som dessutom rönt uppmärksamhet rörande en eller 

flera dimensioner.  

C.2.1.1 Arctic Rail Exress (ARE) 

Det finns ett antal upplägg med det konventionella intermodala systemet som mot-

tagits positivt av marknaden, men endast ett fåtal är gränsöverskridande. Ett synner-

ligen gott exempel är konceptet Arctic Rail Express (ARE) som utvecklades under 

1994 genom ett samarbete mellan NSB Gods och SJ Gods.  ARE trafikerar sträckan 

Narvik ï Oslo (ARE I) och sträckan Narvik ï Padborg (ARE II). I Padborg har tåget 

anslutning till andra intermodala förbindelser på den Europeiska kontinenten. 

Sträckan Narvik ï Oslo (1 950 km) tar 27 timmar, vilket ger en medelhastighet på 72-

74 km/tim. Medelhastigheten är bland de högsta för gränsöverskridande intermodala 

transporter i Europa. Antalet förbindelser uppgår till 12 dubbelturer i veckan Oslo ï 

Narvik.  

 

Systemet utformades ursprungligen inte för tempererade transporter, men det dröjde 

inte länge förrän speditörerna började utnyttja systemet även för temperaturkänsliga 

sändningar. Förändringen skedde utan uppenbar förändring i systemdesignen och 

respondenterna visar att speditörerna är avsevärt känsligare för dålig tidskvalitet än 

för risken att kyl- och frysaggregaten havererar under färd. Kunderna anger att det 

viktigaste är att håll kylrummet slutet och att göra kontroll av driften innan avgång så 

brukar det fungera, alltså en organisatorisk fråga. Systemet är organiserat så att det 

finns möjlighet att korrigera brister under uppehållet i Ånge. På sträckan Göteborg ï 

Oslo har CargoNet installerat mobila kylaggregat på lastbärarna för att klara 

kylkedjan i banantransporter.  

 

Transporterna Narvik ï Oslo, för vidare befordran till kontinenten, omfattade under år 

2006 55 000 ton färsk fisk och mot Narvik transporteras färskvaror och annat gods 

med destination Nordnorge. Under 2007 förväntas volymerna öka till 70 000 ton. 

Ökande intermodala transporter av fisk från Nordnorge till den Europeiska kontinen-

ten, Finland och Ryssland är under kontinuerlig utredning, men svårigheten att finna 

kompletterande flöden samt returflöden är en barriär mot utvecklingen av nya 

transportlösningar.  

 

Fotnot: DB Schenker beslutade under hösten 2010 att etablera en egen förbindelse på 

den nämnda sträckan.  

C.2.1.2 Automotive: Viking Rail 

Ett annat gott exempel är Viking Rail som utvecklats genom samarbete med Volvo 

Logistics och DB Schenker. Syftet var att i ett initialt skede föra över 40 % av 

inboundflödena (36 trailers) med komponenter från leverantörerna i Tyskland till 

Sverige och den Skandinaviska marknaden från landsväg till intermodalitet. Etable-

ringen var ett första steg i en större etableringsstrategi mot en signifikant ökad andel 

intermodalitet inom Volvo Logistics. I steg 2 skall systemet utvidgas i enlighet med 

figur C5.  

 

Det är i första hand gods från omkring 300 Volvoleverantörer i Tyskland som trans-

porteras med Viking Rail. LTL-sändningar (Less than Truck Load = mindre än hel 

lastbil) hämtas hos leverantörerna och transporteras till någon av de landsvägs-
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terminaler som Volvo Logistics använder i Tyskland. Vid terminalerna lastas godset 

om till Megatrailers, vilka i steg två körs till Hannover, Kornwestheim eller Herne för 

omlastning till den intermodala förbindelsen. Transporterna av FTL (Full Truck Load 

= helbil) sker direkt från leverantör till någon av de ovan angivna intermodala 

terminalerna för omlastning till den intermodala förbindelsen. Från Herne, Hannover 

och Kornwestheim transporteras enheterna med Viking Rail till Arendal, Göteborg. I 

Arendal, Göteborg lyfts enheterna av och godset sprids till ett 15-tal fabriker och 

anläggningar i Skandinavien. I södergående riktning transporteras enbart pallar och 

annat förpackningsmaterial, vilket motsvarar 50 % av transportkapaciteten. Övrig 

kapacitet erbjuds till transportförmedlare med förtur för traileroperatörer och spedi-

törer som svarar för Volvos nordgående tågtransporter. 

 

Det intermodala tåget avgår från Hannover kl. 07:53 varje vardag och ankommer till 

Kville, Göteborg kl. 23:18 samma dag. Det motsvarar en medelhastighet av 72 

km/tim. Tåget dras därefter till terminalen vid Arendal med dubbla lok littera T44. 

Dragningstiden Kville ï Arendal anges till 15-20 minuter. Loken kopplas från 

nordgående tåg till sydgående tågsätt som lämnar terminalen efter avslutad växling. 

Vagnarna dras till Kvillebangården av T44:orna där lokbyte sker. Tåget lämnar 

Kvillebangården kl. 04:09 med destination Hannover och ankommer Hannover kl. 

19:38, vilket ger en medelhastighet av 72 km/tim. Samma ellok används för både 

nordgående som sydgående tågförbindelse.  

 

DB Schenker svarar för tågdragningen mellan Hannover via Maschen, Padborg, 

Malmö till Kville där Green Cargo tar över dragningen till Arendal. I Hannover finns 

förbindelse från Kornwestheim med vagnslasttrafik som köps av DB Schenker (DB 

Automative Rail System).   

 

Etableringen av det intermodala transportsystemet inverkar på kostnads-kvalitets-

kvoten relativt det traditionella landsvägsalternativet på följande sätt:  

¶ Fjärrtransporterna är billigare än motsvarande transport på landsväg, men 

insamlingen i Tyskland blir dyrare än med tidigare upplägg.  

¶ Ledtiden för LTL sändningar från södra Tyskland har ökat med upp till 12 

timmar medan ledtiden för övrigt LTL och FTL sändningar reducerats med 12 

timmar. Ledtiden från leverantör till mottagare ligger dock inom ramen för den 

maximala ledtiden på 48 timmar. 

¶ Kravet på tidsprecisionen 95 % (+/- 30 minuter) anges som viktigare än 

ledtiden. Förseningar förekommer och följande orsaker anges till förseningar 

baserat på Volvo Logistics erfarenheter från Viking Rail och Volvo 8-an:  

¶ Brist på slacktid i tidtabellen gör systemet sårbart för störningar.  

¶ Förseningar i ena riktningen medför följdförseningar i motsatt riktning.  

¶ Nedprioriteringar i tidtabellen även vid mindre förseningar. Även små 

förseningar har en tendens att växa, ex är tåget 15 minuter sent i Hamburg 

tenderar förseningen att växa till 8 timmar vid ankomst Göteborg.  

¶ Lokförarbyten, i framför allt Danmark, medför ofta förseningar.  

¶ Brist på reservresurser och reservrutiner då järnvägslösningen fallerar. Det 

anges att det vid ett antal tillfällen saknats såväl lokförare som lok. 
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¶ Brist på lämpliga IKT-system som kan hantera den produktionsmässiga och 

organisatoriska komplexiteten i intermodala transporter som passerar flera 

länder och hanteras av flera operatörer.   

 

Slutligen kan vi konstatera att konceptet har haft inkörningsproblem och erfarenheten 

från perioden är att järnvägsföretagen behöver lära sig att hantera förutsägbara och 

oförutsägbara händelser. Både reservplaner och reservresurser har saknats under vissa 

perioder, men i likhet med andra koncept ökar tillförlitligheten över tiden.  

 

Normal tåglängd är max 615 meter (utan lok) baserat på lok littera BR 185 följt av 18 

vagnar littera Sdggmrss-T med en lastkapacitet 36 Megatrailers. Varje vagnssätt gör 2 

enkelturer per vecka, vilket motsvarar en rullsträcka på 100 000 km per vagn och år. 

Mellan Kville och Arendal dras tåget av dubbla lok littera T44 med ett lok i varje 

ände.  

 

Bilindustrin hade under många år svårt att använda sig av intermodala transporter till 

följd av att företagen använde sig av standardiserade lastenheter med höjden en meter. 

Dessa staplades, tre på höjden, i en Megatrailer. Volvo Logistics transporter sker ute-

slutande i Megatrailers och möjliggör fullständig flexibilitet mellan väg och järnväg. 

Utvecklingen av den nya generationen intermodala vagnar (T5/T3000) möjliggjorde 

transport av Megatrailers och därmed en ökad mängd intermodala transporter för 

bilindustrin. Efterfrågan har varit så stor att ledtiden från beställning till leverans ofta 

uppgått till 12-18 månader.  

 

För Volvo Logistics är den intermodala strategin ett långsiktigt projekt. Trailertåget 

mellan Hannover och Göteborg är bara ett första steg i en satsning som Volvo 

Logistics gör mot en ökad andel intermodal järnvägstrafik. I full drift räknar Volvo 

med att systemet skall ge en total kostnadssänkning med 5 %, vilket är ett minikrav 

för att överbrygga de extra kostnader som uppkommer med intermodala transport-

lösningar, exempelvis när vissa trailrar inte hinner fram i tid till tågets avgång. För 

god transportekonomi är fyllnadsgraden viktig, men även vid högt resursutnyttjande 

indikeras svårigheter att skapa ekonomi mellan Sverige ï Norra Tyskland enligt 

företaget. Etableringen har därför underlättats genom att Volvo Logistics och DB 

Schenker erhållit EU-stöd från EUs Marco Polo II-program. Under en treårsperiod har 

företagen erhållit motsvarande 10-11 mkr från EU som stöd för Viking Rail projektet.   
 

 
FigurC5 Volvos intermodala system omfattar Volvo-åttan och Viking Rail. I figuren anges  

terminaler och förbindelser, inkl. Viking Rails första etableringsfas med 

anknytning Kornwestheim ï Hannover ï Göteborg. I figuren anges även de 

planerade stegen 2-3 (Källa: Volvo Logistics, 2010).   
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Ett problem under etableringsfasen, förutom att skapa en egen basvolym i systemet, 

var den bristande viljan hos lastbilstransportörer att ta några risker genom att köpa 

fasta slots i det sydgående tåget. I både nord- och sydgående riktning genomfördes 

detta genom samarbete mellan Van Dieren och Volvo Logistics där de två aktörerna 

delar på kapaciteten i tågsättet. För Volvo Logistics var samarbetet med Van Dieren 

ett bra alternativ och med dess hjälp kunde Viking Rail övervintra den bistra 

ekonomiska krisen.  

C.2.1.3 OverNight Express 

Den stora utmaningen för en intermodal service provider är att samordna och samlasta 

gods med olika logistiska krav för att kunna dra nytta av skaldriften i järnvägs-

systemet. Olika marknadssegment och olika företag använder olika principer för 

tidläggning, olika typer av lastbärare, krav på temperaturreglering, hög tillförlitlighet, 

lastnings- och lossningsordning etc. En ökad frekvens kan åstadkommas på ett flertal 

sätt och en variant är att samköra personvagnar och godsvagnar i samma tågsätt, s.k. 

blandande tåg. Försök med blandade tåg genomfördes i början av 1990-talet.  

 

Ett försök bedrev mellan Amsterdam Airport Schiphol och Milano med start 28 maj 

2000 på initiativ av Railion Benelux och NS International. Syftet var att etablera en 

service för tidkänsligt gods som blommor, frukt och grönt, elektronik och 

post/paketsändningar. Tåget framfördes sex gånger i veckan med avgång från Amster-

dam kl. 17:21 och med ankomst kl. 07:50. I motsatt riktning var avgången kl. 20:00 

med ankomst kl. 10:37. Det ger en medelhastighet mellan 75-80 km/tim, vilket skall 

ställas i relation till 52 km/tim för konventionella intermodala tåg och 32 km/tim för 

vagnslaster. Den höga medelhastigheten lyckades man åstadkomma genom att ha få 

mellanliggande stopp mellan ändpunkterna.  

 

Tåget som benämndes OverNight Express bestod av åtta passvagnar och sju gods-

vagnar. Godsvagnarna var moderniserade postvagnar byggda för sth 160 km/tim. 

Vagnarna var dock inte lämpliga för samlastningsgods eftersom de var svåra att lasta 

och saknade luftkonditionering för känsligare produkter som blommor.   

 

Av den anledningen ersattes postvagnarna den 4 mars 2001 av vagnar littera 

Sffggmrrss lastade med växelflak klass A. Att vagnarna endast var godkända för sth 

120 km/tim var ett mindre problem och endast smärre justeringar i tidtabellen 

krävdes. Snarare var det lastningen och lossningen av vagnarna som skapade problem. 

Enheterna lastades och lossades vid flygplatsen, men lastning och lossning på tåget 

fick ske i hamnen i Amsterdam (ledtiderna förlängdes ett antal timmar med tidigare 

utlastning som följd). Lastning och lossning i hamnen medförde ledtider som inte var 

acceptabla för avlastarna. Försök till omlastning genomfördes på andra platser men 

lokala restriktioner kring infrastruktur (tunnlar) i kombination med att tåget fick 

klassas om till godståg inom Amsterdam gjorde detta omöjligt. Även i andra änden av 

korridoren orsakade användningen av växelflak en hel del byråkrati och den italienska 

statliga järnvägen vägrade att hantera lasten. Detta medförde ett dödläge.  

 

I april 2001 började det ordna upp sig men trafiken var fortfarande olönsam. 

Operatörerna annonserade att de tänkte avbryta försöket, vilket hämmade den fortsatta 

utvecklingen trots att en speditör garanterade 50 % av kapaciteten i tåget. Railion 

Benelux beslöt slutligen att säga upp kontrakten i augusti 2001 och den 27 oktober 

2001 gick sista tåget.  
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Railion Benelux deltog under projektperioden även i EU projektet EFFORT 

(European Food and Flower Overland Road and Rail) med syfte att utveckla ett nytt 

växelflak för temperatur-känsligt gods och anpassat för sth 160 km/tim. Resultatet av 

projektet är okänt.  

C.2.2 Intermodala nätverk för paket och  
             styckegods 
Idéerna med att transportera post, paket och flyggods har lyfts fram i ett antal forsk-

ningsprojekt (ex. Ohnell, 2004, Troche, 2005). Sändningstyperna har ytterst höga 

tidskrav till följd av de storskaliga sorteringsanläggningarna (produktion) och 

sändningskaraktäristiken (efterfrågan). För flyggodset har tanken varit att använda 

järnvägen för att mata in med flyggods till och från de stora europeiska hubbarna som 

underleverantör till integratörer som UPS, Federal Express och TNT. I nedanstående 

stycken redogörs för ett antal järnvägssystem som utvecklats för paket och posttrans-

porter.  

C.2.2.1 ICGE ï InterCargo Express 

Under 1991 öppnades sträckorna Hannover ï Würzburg och Mannheim ï Stuttgart 

och samtidigt etablerade DB intermodala servicen InterCargo Express (ICGE). 

Servicen inleddes mellan Bremen ï Stuttgart och Hamburg ï München i juni 1991 

med sth 160 km/tim på de nybyggda sträckorna och 140 km/tim på äldre avsnitt. 

Relativt intermodal trafik minskar transporttiden med 20 % till åtta timmar på 

sträckan Bremen ï Stuttgart och till nio timmar på sträckan Hamburg ï München. Det 

ger en medelhastighet av 92 km/tim mellan Hamburg till München, inklusive växling 

eller 130 km/tim längs linjerna. Max tågvikt var 900 ton draget av lok littera 120. DB 

sänkte efter ett par år sth till 120 km/tim till följd av bristande lönsamhet. 

 

För systemet InterCargo Express inköpte den tyska järnvägsoperatören DB vagnar 

littera Sgss-y
703

 för sth 160 km/tim under år 1991. Vagnarna överensstämmer i princip 

med konventionella vagnar, men för att säkra lasten är de utrustade med automatiska 

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

Talbot, typ DRRS, med skivbromsar.  

Längd över buffertarna 19740mm

Lastytelängd 18400mm

Lastytans höjd över rök 1180mm

Hjuldiameter 920 mm

Taravikt 22 ton

Maxlast 68 ton

Max axellast (sth 100) 22,5 ton

Max axellast (sth 120) 18,375ton

Max axellast (sth 160) 17,875ton  
Figur  C6 Vagn littera Sgss-y tillverkad för DB år 1999 och till höger tekniska data för 

vagnen.  

C.2.2.2 Parcel InterCity Express (PIC) 

I början av år 2000 lanserade DB servicen Parcel InterCity Express (PIC) i samarbete 

med Danzas Euronet. Den 31 januari 2000 startades de första skyttlarna som samman-

band Hamburg och Hannover med Würzburg, München, Nürnberg samt Stuttgart 
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(Kornwestheim). Därigenom sammanbands 40 % av Tyska postens terminaler. Men 

eftersom flertalet nya post-terminaler byggts utan spårförbindelse behövdes enheterna 

forslas mellan de konventionella intermodala terminalerna och sorteringsterminalerna.  

 

Servicen etablerades likt Sverige endast ett fåtal år efter att de sista konventionella 

posttågen lagts ned. Sedan dessa transporter lagts ned transporterades endast en liten 

andel av den tyska posten med tåg. Transporterna motsvarade 10 % under vecko-

dagarna och 50 % under helgerna. Enbart det första steget med att anknyta 

Hamburg/Hannover med Kornwestheim/ Nürnberg och München innebar att andelen 

järnvägstransporter ökade från 10 % till 20 %. Det tidsschema som generellt gäller är 

att lastbärarna fylls under kvällen vid avgående post-terminal. De forslas till 

kombiterminalen inför avgången som sker vid 21-tiden. Senast kl 04:00 skall tåget 

vara vid ankommande kombiterminal för att paket och post skall hinna sorteras för 

utdelning och distribution under dagen.  

 

 
Figur  C7 Det planerade tyska Parcel Intercity nätverket. Till vänster syns pilotrutten som 

öppnades i början av 2000 och till höger anges det planerade nätverkets 

utformning för år 2001/02 (Källa: Troche, 2005).  

Grundläggande för den här typen av trafik, i likhet med trafiken för Posten Logistik, 

är punktligheten. DB Cargo garanterar 94 % punktlighet i trafiken och i de fall punkt-

ligheten sjunker under 90 % skall Tyska posten ha rätt att omedelbart bryta kontraktet. 

Punktligheten i de tyska posttågen har i likhet med de svenska varit hög och ligger 

kring 98-100 %.  

 

Tågen hade en maximal hastighet av 160 km/tim och för detta användes lok littera 

101 och samma typ av vagnar som tidigare använts för InterCargo Express (ICGE), 

d.v.s. Sgnss-y
703

. Lastkapaciteten i tåget är till följd av den höga hastigheten 

begränsad.  

 

Stora planer fanns för att utvidga trafiken, men det är okänt i vilken omfattning detta 

skett. De initiala planerna redovisas i figur C8.  
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C.2.2.3 Posttågen 

Redan när de sista postkupéerna drogs in 1996 inleddes ett samarbete mellan Posten 

och dåvarande SJ Gods för att utveckla ett nytt transportsystem för att öka andelen 

järnvägstransporter och minska Postens beroende av flygtransporter. Systemet, 

Posttåg 2001, invigdes den 20 mars sedan Posten börjat plocka ned stora volymer från 

luften till järnväg med en betydande kostnadsbesparing som följd. Parallellt har en 

förändring av Postens interna logistik pågått, vilket medfört att den initiala volymen 

som transporterades med järnväg successivt kunnat utökas. Systemet är idag anpassat 

efter kraven från A-posten, men även B-post transporteras i dessa tåg, och idag 

trafikeras järnvägsnätet av sex tåg nattetid i enlighet med nedanstående karta. Lång-

siktigt önskar sig dock Posten ett kostnadseffektivare transport-system med ökad 

intermodalitet och samordning med andra transportköpares volymer. Det nya systemet 

skall baseras på högt resursutnyttjande hos terminaler, vagnar och andra rullande 

resurser.  
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Figur  C8 Tidtabellen (T08:3) för posttågssystemet gällande måndag ï torsdag. Tågen 

mellan Malmö ï Stockholm gör undervägsuppehåll i Nässjö och Alvesta där 

vagnar kopplas av eller på. I tiderna är växlingstiderna i respektive ändpunkt inte 

inkluderade, men nªr òt¬get vªl rullarò ªr medelhastighet 130 km/tim vid 

dubbelspår och 100 km/tim vid enkelspår.  

 

Medelhastigheterna för posttågen är 110-130 km/tim, vilket kan jämföras med 

CargoNets 65-85 km/tim. Tågets relativa hastighetsfördelar måste utnyttjas maximalt 

för att skapa en effektiv lösning för tidskritiskt samlastningsgods. Hastigheten i 

länken måste kunna frigöra tillräckligt med tid för extra hanteringar och dragningar i 

respektive ändpunkt. För att stimulera Green Cargo finns i kontraktet en vites- och 

bonusklausul relaterad till transportkvaliteten.  

 

Posten anger att det upplevs som en brist att företaget inte har samma möjlighet att 

styra flödena på järnvägsnätet och anser att det är svårt att få gehör för sina 

synpunkter hos de som lägger tidtabellerna, att det är svårt att styra utnyttjandet av de 

resurser och enheter som trafikerar järnvägen. Företaget anger att det vore önskvärt att 

merutnyttja de dyra resurser som finns i Posttågssystemet, dels genom påkopplande 

av nya transportvolymer och dels genom att utnyttja vagnarna mer under dygnet.  
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Infrastrukturen i triangeln Göteborg ï Stockholm ï Malmö är väl utbyggd. Men det 

finns kapacitetsbegräsningar inom Stockholm och speciellt vid terminalerna vid 

Årsta/Tomteboda och längs linjen Uppsala ï Sundsvall. Det gör systemet 

störningskänsligt. Men företaget anger att störningskänsligheten kan komma att 

underlättas genom en högre andel intermodalitet där väg och järnväg i högre grad 

utnyttjas parallellt.  

 

En annan svaghet är tillgängligheten till terminalerna. Det finns stora begränsningar i 

var och när enheterna kan hanteras. Kostnads-kvalitets-kvoten i terminalsystemet i 

kombination med de tids- och kostnadsdrivande växlingarna gör systemet mindre 

attraktivt.   

 

Slutligen kan konstateras att systemet inte motsvarar de kostnads-kvalitets-krav som 

Posten ställer för att kunna föra över företagets pakettransporter. Kostnadsmässigt 

förklaras det av den begränsade lastprofilen på järnväg som inte medger transport av 

dubbelstaplade rullburar och tidsmässigt av att den konventionella utformningen av 

intermodala transportsystem inte medger tillräcklig tidseffektiva transporter för att 

passa in i Postens terminalsystem.   

 

De vagnar som använts för posttransporterna fram till 1996 behövde ersättas med 

modernare vagnar för bättre godskomfort vid högre hastigheter. SJ Gods beslutade 

därför under 1999 att ersätta de omoderna DV30-vagnarna med ombyggda Gbs-

vagnar (littera Gblss-y). Vagnarna försågs med löpverk från det brittiska företaget 

Powell-Duffryn Rail. Löpverken (TF25SA), som framtagits i samarbete med 

TrainTech/Interfleet var utrustade med vertikala och horisontella dämpare samt en 

styrarm med fjädrande lager för att ge jämn gång utan vibrationer. Löpverken är 

dyrare än traditionella, men medför en betydande minskning av antalet gods-skador 

och minskat hjulslitage. Löpverken används upp till 160 km/tim (testats upp till sth 

180 km/tim) och stax C men är även godkända för stax 25 i 100 km/tim. Idag finns 

kring 80 vagnar littera Gblss-y) i trafik.  

 

 
Figur  C9 Vagn littera Gblss-y (t v) och till höger Postsystemets nyare vagnar littera Lgss-

y
055

 med två växelflak anpassade för både sid- och ändlastning (Källa: Green 

Cargo respektive Kockums Industrier).  

 

För att ersätta de äldre vagnarna och för att kunna utöka och anpassa för paket-

volymerna har företaget, Green Cargo och Kockums Industrier utvecklat ett vagns-

koncept med nya löpverk för sth 160 km/tim. Vagnarna köptes in av Green Cargo och 

det kompletterar Posten med att investera i nya växelflak utrustade för både änd-

lastning för paket och för sidlastning för post. Beslut har tagits av Green Cargo att 

investerade i 26 vagnar och av Posten att investerade i 52 växelskåp. Projektet 

startade med leveranser under år 2007 med slutleverans under år 2008. 
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Tabell C1 Fakta kring vagnar littera Gblss-y och Lgss-y.  

Gblss-y Lgss-y

Längd över buffertarna 14340 17120

Lastytelängd 12800 15880

Lastytans höjd över rök 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 nätverk för tidskänsligt  
             gods 
Utvecklingen av intermodala nätverk för tidskänsligt gods omfattar framför allt 

system för transporter av livsmedel. Detta har belysts i ett stort antal forskningsprojekt 

på såväl nationell som internationell nivå inom Europa. I det EU finansierade 

projektet CREAM utvecklades nya intermodala lastbärare för temperaturkänsligt och 

stötkänsligt gods. Groothedde et al (2005) analyserade effekterna av att etablera 

vertikalt samarbete mellan olika grossister och därigenom kunna överföra godsvo-

lymer från landsväg till en intermodal transportlösning. I Schweiz och Österrike 

utvecklades intermodala transportsystem för distribution av post, styckegods och 

livsmedel baserat på den tekniska hanteringslösningen Mobiler. Bärthel et al (2003, 

2004) analyserade de logistiska, organisatoriska och tekniska aspekterna hos SJ 

Lättkombi ställt i relation till utbudet. I projektet DagTrans analyserades möjligheter 

och barriärer till ökade transporter inom dagligvarusektorn (Storhagen et al, 2008). 

Flödena i flertalet transportlänkar karaktäriseras som stora och frekventa med stor 

potential för ökad andel intermodalitet, men endast en begränsad andel transpor-

terades under 2008 med intermodala transporter. Under 2009/2010 har en förändring 

skett där Axfood men framför allt COOP har fört över stora godsvolymer till 

intermodala transporter (se Bärthel, 2011/c). I nedanstående stycken redogörs för ett 

antal intermodala transportsystem som utvecklat livsmedelstransporter.  

C.2.3.1 SJ Lättkombi 

Inom SJ Stab Strategisk Utveckling utvecklades under 1990-talets första hälft tankar 

kring ett innovativt intermodalt linjeterminalnätverk, det så kallade Lättkombisy-

stemet. Med ett tätt terminalnätverk som trafikerades av s.k. linjetåg skulle tillgäng-

ligheten till intermodala transporttjänster öka radikalt. Nätverket skulle komplettera 

det existerande konventionella nätverket och komplettera SJ Gods vagnslastutbud. 

Namnet Lªttkombi hªrrºr fr¬n att endast mindre lastbªrare (vªxelflak klass A och 20ô 

ISO-containrar) försedda med gaffeltunnlar skulle hanteras i systemet.  

 

Parallellt med SJ Gods utvecklingsplaner drevs butikskedjan Hemköp med miljö-

profil. Företaget hade redan i mitten av 1980-talet börjat inse att miljön skulle komma 

att bli ett mycket viktigt konkurrensmedel. Företaget insåg att dess miljöprofil kunde 

ifrågasättas och man inledde ett flertal försök för att minska miljöbelastningen från 

transport- och distributionsverksamheten. En id® var att etablera ett ògrºnt t¬gò och 
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med den ambitionen skapades ett gemensamt projekt mellan Hemköp/Dagab och SJ 

Gods.  

 

Under våren 1998 etablerades den gemensamma transportlösningen kundpiloten 

Dalkullan. Systemet byggde på linjetrafikeringsprincipen och i systemet fanns åtta 

terminaler i olika regioner (figur C10). Linjenätverket trafikerades av ett tågsätt med 

normalt 16 växelflak för kyl- och kolonialtransporter från Dagabs lager i Borlänge till 

Hemköpsbutiker i Södra Sverige. Systemet var uppbyggt kring distributionen och 

trots ambitionerna var det tunt med returfrakterna. Totalt transporterades 70 000 pall i 

södergående och 12 000 pall norrgående i systemet. Frystransporterna gick i ett 

separat landsvägsflöde.  
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Figur  C10 Beskrivning av transportupplägget i Dalkullan. Distribution från Dagabs lager i 

Borlänge transporterades till ett 30-tal Hemköpsbutiker (kolumn 1 och 2). Returt-

ransporterna utgjordes av volymer från ett antal importörer och förädlingsindu-

strier till Dagabs lager i Borlänge (kolumn 3) (Källa: Bärthel et al, 2003).  

 

Transportsystemet var upplagt kring två slingor som trafikerades omväxlande med en 

frekvens av tre dubbelturer i veckan. Måndagar, onsdagar och fredagar trafikerades 

Borlänge ï Örebro ï Göteborg ï Halmstad ï Finja (distribution) och på returen 

hämtades leveranser från Finja (Hässleholm), Nässjö och Linköping till lagret i 

Borlänge. Tisdag, torsdag och lördag trafikerades slingan Borlänge ï Linköping ï 

Nässjö ï Malmö (distribution) med returfrakter från Malmö och Göteborg till 

Borlänge. Returflödena från Halmstad och Örebro transporterades i det traditionella 

vagnslastflödet.  

 

Trucken som användes för av- och pålastning av lastbärarna transporterades på en 

djuplastningsvagn. När tåget ankom en terminal kördes trucken av djuplastnings-

vagnen av lokföraren, som därefter skötte hanteringen på terminalen. Lastbärarna 

ställdes på specialbyggda ställage för att lastbilarna under morgontimmarna skulle 

kunna hämta lastbärarna utan att stödbenen på växelflaken skulle behöva utnyttjas. 

Därigenom lyckades man överbrygga det fysiska och tidsmässiga gapet mellan 
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järnvägssystemet och landsvägssystemet utan att behöva ha fast hanteringsutrustning 

och personal på terminalerna. För mer detaljerad beskrivning av systemet hänvisas till 

Bärthel et al (2003).    

 

Systemet som var en kundpilot hade som främsta syfte att testa konceptet tekniskt och 

logistiskt. Systemet var billigt och enkelt men klarade inte kapitalkostnader med 

enbart en kund, låg fyllnadsgrad i såväl lastbärare som tåg i kombination med längre 

matartransporter än vad som var tänkt för konceptet. Det saknades dessutom resurser 

och initiativ från SJ Gods för att vidareutveckla systemet, trots att kunden Hemköp 

bidrog till att skapa intresse bland transportköpare och transportörer.  

 

Kunden Hemköp/Dagab anger att den leveransservice (ledtid och tillförlitlighet) SJ 

Gods erbjöd med Dalkullan var mycket bra och Hemköp hade för avsikt att utnyttja 

tåget i sin egen marknadsföring. Förändrad intern organisation i kombination med 

upplevd bristande utvecklingskraft inom SJ Gods medförde att det aldrig blev fullt 

genomfört.  

 

 
Figur C11  Lättkombitåget i Borlänge 1998. Trucken upplastad på en djuplastningsvagn syns 

till vänster. Rampen som syns framför trucken användes för att köra av trucken 

från vagnen.  (Foto Jan-Ola Wede, Green Cargo). 

 

Logistiskt medförde systemet fördelar för Dagab och Hemköp. Dagab fick genomföra 

visa förändringar i sin verksamhet, men framhäver framför allt att den kontinuerliga 

utlastningen vid lagret i Borlänge innebar att 30-35 % av lagrets utgående flöden 

lastades ut från två portar. Dessutom kunde personalen utnyttjas kontinuerligt under 

dagen. En kombination av transporter på järnväg och landsväg vore en fördel för 

företaget där järnvägen tar basvolymen (statisk) och lastbilen hanterar fluktuationerna 

i volym. Ökande returflöden till Dagab hade vart en möjlighet om företaget haft större 

möjligheter att styra flödena genom samarbete med leverantörerna eller större andel 

med inkºpsvillkor òfritt fabrikò istªllet fºr òfritt levereratò.  

 

För att hantera de komplexa transportsystemen och fluktuationerna i flödena behövs 

för intermodala transporter anpassade informations-, planerings- och kommunika-

tionssystem. Det saknades i kundpiloten, ökade behovet av administration och bristen 

var en bidragande faktor till att systemet inte kunde utvecklas. Med den manuella 

hantering som användes kunde maximalt 3-4 kunder använda systemet. Utveckling av 

systemet kräver dessutom ökat resursutnyttjande i lastbärare och tåg. För att samordna 

sändningar skulle terminalerna behövt kompletteras med en konsoliderings- och/eller 

lagringsfunktion för att öka möjligheterna att utnyttja skalekonomin i systemet.  

Fotnot: Axfood började under 2010 använda intermodala transporter mellan lagren i 

Jordbro och Göteborg. Transporterna omfattar två trailers per dag och riktning eller 

motsvarande 2 000 TEU per år.  
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C.2.3.2 COOP 

COOP har antagit en strategi för att sänka sina utsläpp av växthusgaser med 10 % till 

år 2010 och med 40 % till år 2020 relativt år 2008. En av de första åtgärderna var att i 

samarbete med åkerierna Alwex, GDL och Västberga Åkeri samt med järnvägsopera-

tören Green Cargo utveckla och etablera en intermodal transportkedja mellan 

grossister och leverantörer i Skåne och distributionslager/centrallager i Mälardalen 

och från dessa lager för distribution i Småland och Skåne. Uppdraget omfattar 

insamling och distribution i Skåne, Halland, Blekinge och Kronoberg, en intermodal 

service Helsingborg ï Tomteboda
1
 och forsling i Stockholm/ Mälardalen. Uppdraget 

för terminal-järnväg-terminal uppgår till 26-27 mkr per år inklusive lyft och trafiken 

inleddes den 1 september 2009 med koloniala leverantörs- och grossistvolymer från 

Skåne till Mälardalen. Dessa har successivt kompletterats med kylt och fryst i 

nordgående riktning och distributionsvolymer från centrallagren i Mälardalen till 

Skåne, Halland, Blekinge och Kronoberg. Avtalet mellan COOP och transportörerna 

är treårigt, omfattar ett heltåg (kapacitet 36 påhängsvagnar) fem dagar i veckan samt 

kompletterande vagngrupp i vagnslasttåg under helgerna.  

 

Transporterna omfattar leveranser (fritt fabrik) av kolonialt, kylt, fryst och non-food 

från leverantörer och grossister i Skåne samt importvolymer via speditören Freja. 

Frukt och grönt transporteras i ett parallellt flöde med lastbil sedan COOP bedömt 

risken som för stor för att transportera dessa volymer med den intermodala 

transportlösningen. Utöver den nämnda transportkedjan får COOP in volymer med 

vagnslaster direkt till centrallagret i Bro från leverantörer i Göteborg, Filipstad, 

Hällefors, Pauliström och Mariestad.     

 

Det intermodala transportsystemet omfattar först och främst en insamlingsfunktion i 

Skåne som drivs av LBC-företaget GDL. Funktionen omfattar insamling av 

styckegods, partigods och hellaster hos ett stort antal leverantörer och grossister i 

Skåneregionen samt konsolidering av volymerna i de intermodala lastbärarna. Insam-

lingen sker under dagtid varefter enheterna forslas till terminalen i Helsingborg och 

sekvenslastas på det intermodala tåget. Sista inlämning sker kl. 18.30 för att man skall 

hinna med säkerhetssyning och bromsprovning innan tåget avgår kl. 19:23. Det 

insamlade och cross dockade godset transporteras därefter med COOP-tåget till 

Tomteboda i enlighet med nedanstående tidtabell. Medelbeläggningen i nordgående 

riktning är drygt 80 %.  

 

Tabell C2 Tidtabell, medelhastighet och linjeinformation för tåg 4246.  

Start Slut Avgång Ankomst Km Tid Km/tim Esp/Dsp

Helsingborg terminalHelsingborg terminal Sista inlämning

Helsingborg terminalHelsingborg gbg 18:30 19:23 53 Växling, bromsprov, säkerhetssyning

Helsingborg gbg Hässleholm 19:23 20:22 74 59 75 Esp

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

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

Nässjö Åby 22:41 00:58 175 127 83 Dsp

Åby Södertälje 00:58 02:19 118 83 85 Esp

Södertälje Tomteboda bg 02:19 02:50 40 31 77 Dsp

Tomteboda bg Tomteboda terminal 02:50 04:15 100 Växling till vagngrupper, inväxling

Tomteboda terminal Tomteboda terminal

18:30

04:15  
Tåget dras av ellok littera Rc4 till bangården vid Tomteboda med ankomst kl. 02:50. 

Terminalspåren vid Tomteboda terminal rymmer tåglängder upp mot 250 meter, 

vilket medför att tågsättet måste delas upp i tre vagngrupper där vagngruppen med 

prioritet A1 och A2 växlas in med lok littera T44 för att möjliggöra ett första lyft kl. 

                                                 

 
1
 Terminalen i Tomteboda ersattes 2010-12 med en terminal i Bro.  
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04:15. Vagngrupp två växlas in för första lyft ca. kl. 06:00 ï 07:00 och vagngrupp tre 

senare på förmiddagen. Vid terminalen i Tomteboda lyfts enheterna av vagngrupperna 

och dras därefter av Västberga Åkeri till lager och sorteringsterminaler i Årsta
2
, Bro 

respektive Västerås.  

 

Lastade och tomma lossade enheter vid de tre lagren transporteras under dagen till 

terminalen i Tomteboda, varefter de lyfts på vagngrupperna för transport från regi-

onen mot Småland och Skåne. Tidtabellstiderna tillåter enbart att ett begränsat antal 

trailers återlastas samma dag. Sista lastning sker kl. 11:50 varefter sista vagngruppen 

dras ut från hanteringsspåren och kopplas samman till södergående tågsätt. Ellok 

kopplas till varefter bromsprov och säkerhetssyning sker innan tåget kan avgå söderut 

kl. 13:18. Normalt utnyttjande av tågsättet är 55-60 % i södergående riktning. 

 

I det södergående tåget transporteras distributionsgods från centrallagren i Mälardalen 

till Blekinge, Halland, Småland och Skåne med fryst, kylt, kolonialt och non-food. 

Tåget gör ett undervägsuppehåll i Alvesta för att koppla av en vagngrupp med 

enheterna för distribution i Kronoberg/Blekinge. Vagnarna växlas in på terminalen i 

Alvesta där LBC företaget Alwex står för såväl lyft som efterföljande distribution. En 

vagngrupp med enheter som lossats under dagen kopplas till det södergående tågsättet 

innan avgång mot Helsingborg. Dessa tomenheter kan dagen efter användas i 

insamlingen i Skåne.   

 

Tåget dras därefter till Helsingborg godsbangård dit det ankommer kl. 22:12. Tåget 

växlas ut till terminalen för att möjliggöra första lossning kl. 23:30. Enheterna lossas 

successivt under natten för att transporteras med lastbil till sorteringsterminalen i 

Malmö eller direkt till COOP Forum. Sista ankomsttid till sorteringsterminalen i 

Malmö är kl. 03:00. Godset som inte transporteras direkt cross dockas i mindre bilar 

för distribution till butikerna.  

Tabell C3 Tidtabell, medelhastighet och linjeinformation för tåg 4421.  

Start Slut Avgång Ankomst Km Tid Km/tim Esp/Dsp Anm

Tomteboda terminal Tomteboda terminal Sista inlämning

Tomteboda terminalTomteboda bangård 11:50 13:18 88 Växling, bromsprov, säkerhetssyning

Tomteboda bangårdSödertälje 13:18 13:49 40 31 77 Dsp

Södertälje Norrköping 13:49 15:28 125 99 76 Esp

Norrköping Nässjö 15:45 17:35 167 110 91 Dsp

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

Alvesta Alvesta Första utlämning

Alvesta Hässleholm 19:35 20:54 98 79 75 Dsp

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

Helsingborg gbg Helsingborg terminal 22:12 22:45 37

Helsingborg terminalHelsingborg terminal Första utlämning

11:50

19:30

22:45  
 

Ledtiden från sista inlämning i Helsingborg till första utlämning i Tomteboda är 

knappt 10 timmar, vilket motsvarar en medelhastighet av 60 km/tim. Medelhastig-

heten för södergående tåg är 54 km/tim från sista inlämning i Tomteboda till första 

utlämning vid de ankommande terminalerna i Alvesta och Helsingborg. Den passiva 

nodtiden, dvs. tid för bland annat växling, lokbyte, undervägsuppehåll, bromsprov, 

säkerhetssyning, uppgår i södergående transport till 30 % av transporttiden och i 

nordgående länk till 23 %.   

 

                                                 

 
2
 Årsta kommer att ersättas under Q1 2011 med riksfrysen i Enköping.  
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Den begränsade terminalutformningen i Tomteboda skapar problem för insamlings- 

och distributionsfunktionen i Stockholm ï Mälardalen. Det hanteras genom att 

sekvenslasta tågsättet fördelat på sex prioriteringskategorier, men det tillgängliga 

tidsfönstret från ankomst (kl. 04:15) till sista inlämning (kl. 11:50), kombinerat med 

behovet att dela in tågsättet i tre vagngrupper, gör det svårt att direkt återlasta 

lastbärarna.    

 

Etableringen av ett intermodalt system var en del av en mer omfattande strategi där 

COOP för det första genomförde en strukturrationalisering inom lagerstrukturen. 

Företaget minskade antal centrallager från sex till tre och ökade antalet omlastnings-

terminaler från tio till femton. För det andra har företaget en strategi att ta över 

avtalen om transporter från leverantörerna.  

 

 
Figur  C12 COOP tåget med vagnar littera Sdggmrss lastade med kyltrailers (källa: COOP)  

Normal tåglängd är 635 meter baserat på lok littera Rc4 följt av 18 vagnar littera 

Sdggmrss-L med en lastkapacitet 36 standard- och COOP trailers. Maximal vagnvikt 

motsvarar 1 400 ton eller 1 600 ton. Varje vagnssätt gör 2-3 dubbelturer per vecka, 

vilket motsvarar en rullsträcka motsvarande på 100 000 ï 150 000 km per vagn och 

år. Megatrailers kan inte transporteras med förbindelsen. 

 

För transporterna har COOP investerat i knappt 100 påhängsvagnar från leverantören 

Schmitz-Cargobull. Enheterna är specialanpassade för COOPs behov, och möjliggör 

lastning av 1 250 mm höga pallar i två plan (balkar). Lastbärarna är utrustade med 

GPS som anger respektive enhets position samt larmar i realtid om avvikelse i skåp-

temperatur, dörröppning, stillestånd osv. För importen används standard kapelltrailer 

från speditören Freja med 4 000 mm höjd och en lastförmåga av 91 m
3
.  Enheterna är 

anpassade efter svenska inrikesförhållanden, lastas på vagnar littera Sdggmrss 

(T2000) och ryms inom lastprofilen P432.  

 

Systemet har successivt etablerats under en period av 18-20 månader. Trafiken 

inleddes under september 2009 och var i full drift från 12 april 2010. Transporterna 

omfattar i snitt 50 trailers per dag, vilket innebär att 10 000 lastbilar per år lyfts bort 

från landsvägen.  

 

Trafiken har under etableringsfasen haft en rättidighet på 98 %, men det förekommer 

störningsmoment som (1) avkopplade vagnar till följd av skador på vagnar, (2) 

haverier på hanteringsutrustning samt (3) nedprioriteringar av tågledningen. Utveck-

ling av reservrutiner för punkt 1 och punkt 2 krävs för att öka attraktiviteten för inter-

modal service.  
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Två förändringar kommer vid årsskiftet 2010/11. För det första kommer den nya 

intermodala terminalen vid Bro att tas i drift och för det andra kommer den nya 

riksfrysen i Enköping tas i drift. Detta kommer att förändra transportuppläggen och 

minska trailerdragningen Bro ï Tomteboda (38 km). Detta kan dock komma att 

påverka den kvarvarande vagnslasttrafiken till och från rikslagret vid Bro.  

 

I steg två skall Bro knytas samman med Umeå, men det finns inga uppgifter när detta 

skall ske. Volymerna mellan Bro och Umeå är begränsade och det saknas returflöden 

vilket komplicerar utvidgningsprocessen. Det krävs en volym motsvarande 30-40 

trailers för att få lönsamhet, vilket kommer att kräva att COOPs volymer samordnas 

med andra företags volymer i transportrelationen.   

C.2.3.3 Palfinger Bermüller: Mobiler 

Idéerna kring ett intermodalt transportsystem för livsmedel/post och styckegods 

uppkom även I Schweiz och Österrike i mitten av 1990-talet. Systemet Cargo Domino 

utvecklades för transporter för bland andra grossisten COOP baserat på hanterings-

tekniken Mobiler. Konceptet har etablerats på två transportmarknader. För det första 

på den schweiziska marknaden och för det andra på den Österrikiska marknaden.  

 

SBB Cargo lanserade den 11 juli 2001 servicekonceptet Cargo Express med syfte att 

ge SBB ett nytt attraktivt erbjudande för snabba transporter inrikes. Transportpro-

dukten består av en kombination av kombi och vagnslaster. Standardprodukterna är 

inte separerade utan den produkt som anses bäst lämpad för uppgiften används. 

Servicen kan liknas vid intercityfrakt och har utvecklats i samarbete mellan kunderna 

och SBB Cargo och dagtrafiken har tillkommit eftersom kunderna så önskat. Cargo 

Expressnätet användes i början av 2000-talet till 60 % av speditören Cargo Domizil, 

30 % av grossister samt 10 % av andra transportörer.  

 

Inom ramen för konceptet Cargo Express utvecklades den intermodala produkten 

Cargo Domino för att erbjuda kunderna en kombinerad produkt för mindre flöden 

(från 5 ton) på kortare transportavstånd. För att kunna konkurrera med landsvägstrans-

porter krävdes tillgång till en enkel och robust hanteringsutrustning med möjlighet att 

lasta om enheter under kontaktledningen och till låg hanteringskostnad.  

 

Lastning sker hos kunden fram till kl. 18-22 dag 1, lastning och transport ser under 

natten för att kl. 04:00 på morgonen vara framme vid mottagande terminal. Leverans 

till kunden sker mellan kl. 04:00-06:00 på morgonen. Transporttiderna är i flertalet 

fall betydligt kortare än för traditionell vagnslast och är numera känd under 

beteckningen Verkürzter Nachtsprung.     

 

Trafiken sköts enligt hub-and-spoke-nätverk med centrum vid rangerbangården 

Dänicken mellan Olten och Bern med en underliggande filosofi om ett linjetrafike-

ringssystem. Under etableringen var trafiken koncentrerad och servicen vid termi-

nalerna differentierad för att systemet skulle kunna erbjuda korta ledtider och konkur-

renskraftiga priser. Grundläggande principer under utvecklingen var att effektiviteten 

i konceptet beror på möjligheterna att utnyttja vagnar och behållare samt att tillskansa 

sig returtransporter för god ekonomi. För den första fasen krävdes 165 vagnar och 270 

behållare för motsvarande 200 mkr.   
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Figur  C13 Nuvarande Cargo Expressnätverk (Källa: Rail Logistics AGs hemsida)  

Under hösten 2002 konstaterades att systemet var välförankrat och kvalitetssäkrat och 

därför beslutades att från tidtabellsskiftet den 15 december 2002 att komplettera 

nattågsexpresserna med dagtågsexpresser. Förändringar innebär ett effektivt inrikes-

nät med 12-timmars puls.  

 

De lokala transporterna sköts i samarbete med lokala transportörer och under dagarna 

kan växelflaken merutnyttjas för andra ändamål.  

 

Även RailCargo Austria etablerade ett transportsystem baserat på Mobilertekniken 

med testtrafik under hösten 2001 och komplett etablering under år 2002. Volymut-

vecklingen har varit god och under 2009 transporterades knappt 650 000 ton gods 

inom ramen för systemet. Enheterna transporteras inom vagnslastsystemet och ett tätt 

nätverk av terminaler finns inom landets gränser (figur C14). Företaget erbjuder en 

bred variant av lastbärare från traditionella växelflak till bulkcontainrar och tank-

containrar.  

 

 
Figur  C 14 Trafikutveckling och nätverk som trafikeras av Mobilersystemet i Österrike.  

 

Hanteringstekniken Mobiler utvecklades under 1990-talet baserat på idéer från 

Wolfgang Bermüller, München. I samarbete med företaget Kombi-Transporttechnik 

utvecklade han terminalkonceptet med målsättningen om en lågkostnadsterminal för 

att klara hantering av 20 fots containrar samt växelflak klass C under kontaktled-

ningen. En prototyp togs fram år 1995. I samband med etableringen av systemet på 

marknaden flyttade konstruktören till tillverkaren, Palfinger Bermüller. Bakgrunden 


























