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Sammanfattning

Initiera och framja intermodala jarnvagstransporter

Det finns stora forvantningar pé att intermodala transporter ska 6ka i omfattning och pa sa
sétt bidra till bade klimatmal och 6kad transporteffektivitet. Den intermodala
transportkedjan bestir av manga aktorsgrupper sdsom &kerier, speditorer, varusgare,
tdgoperatorer, terminaldgare, lok-, vagn- och fordonstillverkare dér varje aktor ar fokuserad
pa att 16sa sin del i transportkedjan. Den intermodala marknaden ar fragmenterad vilket
forsvarar systemperspektivet.

Under arbetet med uppdraget att fraimja intermodala transporter har dialog skett med ett
sextiotal aktorer, varudgare, speditorer, dkerier och terminalbolag. Kunskapen om
intermodala transporter skiljer sig kraftigt mellan olika aktorer, liksom malbild och
ambitionerna med intermodaliteten.

Flera varuigare och logistikforetag 6nskar anvinda intermodala transporter, men den
enskilde aktoren har inte tillrackliga volymer for egna tag, tillracklig forhandlingsstyrka,
tillrackliga resurser eller tillrdcklig kunskap om andra aktorer med samma ambitioner.
Trafikverket har har bidragit till att genom att fa aktorerna att moétas och Gverbrygga
kunskapsbristen. Det dr en langsiktig process att finga ambitionerna hos varuigare, dkerier,
speditorer och jarnvagsforetag, liksom att fora dialog med dem och se till att de kan motas
och skapa nya affarer tillsammans.

Idag finns ingen branschorganisation eller annan som foretrader i sakfragor eller driver pa
utvecklingen av hela den intermodala kedjan och som har systemperspektivet. Intresset ar
stort i alla branscher att bidra till utvecklingen och omstéllningen till klimatneutrala
transporter ar drivande.

Trafikverket ser ett fortsatt behov av att frimja den intermodala trafiken pd samma sétt i det
har uppdraget, genom kunskapshojande atgiarder och genom att samla aktorer till dialog.
Det finns ett stort behov av att formedla information och kunskap samt att skapa
motesplatser mellan de olika aktorerna i den intermodala transportkedjan.

Framja teknikutveckling

En system- och teknikutveckling behover ske pa langre sikt for att realisera
overflyttningspotentialen. Det intermodala systemet behover utvecklas och kommande
forskningsutlysningar behover anpassas till en gemensam framtida fiardplan for forskning,
teknikutveckling och demonstration.

En utmaning i detta avseende ar att den intermodala sektorn har en fragmenterad
aktorsbild och saknar tydliga foretradare som tydliggor forskningsbehoven. Dartill kommer
att kunskapsnivan ar 1ag dven hos involverade myndigheter om hur affirsmodeller ser ut for
intermodala transporter samt hur det i praktiken fungerar. Detta medfor att det rader brist
pa anpassade stodformer, standarder, regelverk och intermodala forskningsutlysningar. En
enad behovsbild skulle kunna fora utvecklingen &t ratt hall. Eftersom den intermodala
logistikkedjan inte hanteras av en enskild bransch utan av flera, behovs dven hir en funktion
som kan samla aktorerna.

Trafikverket har i detta regeringsuppdrag arbetat med olika utvecklingsomraden inom
matartransporter, terminalhantering och fjarrdragning (tdgdragningen). Trafikverkets
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bedomning ar att utveckling beh6vs inom dessa omréden for att 6ka produktiviteten i den
intermodala transportkedjan. Dialog har skett med olika branschakt6érer om dessa
utvecklingsomraden och responsen ar forsiktigt positiv. En fardplan behover tas fram. Det
kan inte goras av Trafikverket utan den behdver tas fram tillsammans med berérda aktorer.
Arbetet har paborjats men behover fortsatta for att ensa malbild och utveckla en gemensam
fardplan for berorda aktorer. I delredovisningen av "Hinder for 6verflyttning till
intermodala jirnvégstransporter”, konstaterades att teknikutvecklingen inte var prioriterad
av branscherna. Under pagdende pandemi har det varit fortsatt svart att prioritera
teknikutveckling, men det finns ett 6kat intresse for detta och klimatfragan ar drivande.

De forskningsutlysningar som nu finns hos Trafikverket, Energimyndigheten och Vinnova ar
inte anpassade efter utvecklingsbehoven for den intermodala transportkedjan. Av
Trafikverkets instruktion framgar att Trafikverket ska ansvara for forskning och innovation
som motiveras av myndighetens uppgifter. I och med avregleringen av jirnvigsmarknaden,
foljt av Trafikverkets beslutade standpunkter, ligger ansvaret for terminalerna pé
marknaden och inte pa Trafikverket. Det innebir att Trafikverket inte kan bevilja
forskningsansokningar gillande terminalutveckling (teknik, digitalisering, automation) till
Trafikverkets forskningsportfoljer.

En battre myndighetssamverkan behovs pa innovationsomradet dar utlysningarna behdver
matcha de identifierade behoven. Det behovs dven mer forskningsmedel och
investeringsstdd till implementering. Branscherna maste dven hir vara med och beskriva
vad utlysningarna ska innehalla. Utover detta behovs kunskapsstod till aktérerna om hur
forskning och innovation fungerar, hur ansokningar skrivs och vilka regler som géller for
finansiering. Idag ar det ett for stort steg for flertalet av aktorerna att ta sig igenom en
forskningsansokan.

Trafikverket foreslar darfor foljande for det fortsatta arbetet med att frimja intermodala
transporter:

1. Trafikverket far i uppdrag att tillhandahalla funktionen intermodal
facilitator

En trafikslagsovergripande kunskaps- och framjande funktion bor inrittas, dar ett flertal
kompetenser ingar for att stotta naringsliv, kommuner och andra myndigheter i striavan
efter effektiva och konkurrenskraftiga intermodala transporttjanster. Uppdraget foreslas
vara trafikslagsovergripande och inkludera fraimjande av savil jirnvags- som sjotransporter.
Uppdraget bor inledningsvis tidsbegrinsas till tre &r och férlangas vid behov. Uppdraget bor
utvirderas regelbundet och pa sikt hanteras av marknaden.

2. Ett nytt uppdrag till Trafikverket om forskning och innovation

Att stimulera utvecklingen av intermodala godstransportlosningar och specifikt
terminalutveckling (exempelvis hanteringstekniker, automation, digitalisering och fossilfri
terminalhantering), ingar inte i Trafikverkets ordinarie verksamhet och det saknas en
systemégare. Darfor behover Trafikverket fa ett sarskilt uppdrag for att kunna genomfora de
nodvindiga insatserna. Trafikverket foreslar att Trafikverkets regleringsbrev! bor innehélla

! Regleringsbrev fér budgetaret 2021 avseende Trafikverket, ap.12.2 Forskning och innovation. Medel far
anvandas for utgifter for forskning och innovation som féljer av 2 § 7 férordningen (2010:185) med instruktion
for Trafikverket.
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ett uppdrag for forskning och innovation med inriktning intermodalitet och
terminalutveckling, liknande det vidare uppdrag som myndigheten har for luftfart och
sjofart. Trafikverket bedomer att mer finansiering behovs till detta omrade. Dels pé grund av
att det inte finns i dag, dels for att det ger en viktig signal till branscherna och
forskningsinstituten att detta omrade ar prioriterat. Kunskapsbyggandet behéver komma
igéng.

Finansieringen bor trappas upp successivt sé att etablering och innehéll i utlysningarna
hinner tas fram och taktas mot att branschens formaga att medverka okar:

Ar 1-2: 5 miljoner kr &rligen till etableringsfasen: organisation, branschsamverkan, samt
utveckling av gemensam fardplan.

Ar 3-4: 10 miljoner kr arligen for start av kunskapsbyggande i forskningsmiljéer och
mindre demonstrationer.

Ar 5-10: 50 miljoner kr arligen for innovationsprojekt och demonstrationer.

3. Uppdrag till Trafikverket att leda arbetet med att ta fram system- och
funktionsmal samt en innovationsdriven fardplan for 6kad intermodalitet

Uppdraget gar ut pa att fortsitta initiera branschsamverkan och ta fram en gemensam
malbild av framtidens intermodala system och dess funktionsmal. Direfter tas en fardplan
fram for teknikutveckling och innehéllet i forskningsutlysningarna. Pa sikt bor samarbetet
mellan Trafikverket och branschen ledas av en neutral plattform med kompetens inom
aktorssamverkan och projektverksamhet.

Stor marknadspotential for intermodala transporter

Trafikverket har 4ven inom ramen for detta uppdrag analyserat hur marknaden for
intermodala godstransporter har utvecklats sedan 1980-talet, samt vilken teknikutveckling
som skett under de senaste dren. Dessutom har Trafikverket genomfort systemanalyser av
potentialen for intermodala jarnvagstransporter med utgangspunkt i féreslagen
teknikutveckling.

Ett utkast till dtgirder i befintligt system pa kort respektive medelldng och 1ang sikt har
tagits fram. Mélsittningen ar ett transporteffektivt och konkurrenskraftigt intermodalt
transportsystem dar jarnviagens fulla potential, vigtransporternas tillginglighet och
flexibilitet kombineras tillsammans med att infrastrukturens befintliga kapacitet utnyttjas
optimalt. Utkastet till dtgdrder omfattar framfor allt befintlig infrastruktur dar ambitionen
ar att utnyttja systemets transportkapacitet pa ett optimalt sitt och inom de ramar som
nuvarande och beslutad infrastruktur ger. Atgirderna &r ett utkast till en fardplan fram till
ar 2040.

Den kortsiktiga marknadspotentialen omfattar férandringarna pa transportmarknaden och
pagaende forandringar i jairnviagens produktionssystem med 6 miljarder tonkm. Pa sikt 6kar
marknadspotentialen for jarnvagstransporter med upp till 2 miljarder tonkm, framfor allt
som f6ljd av utbyggnaden genom Danmark (Fehmarn Balt). Jarnvigen transportarbete okar

Sammantaget far upp till 200 000 000 kr anvéndas till forskning och innovation inom sjéfartsomradet och minst
50 000 000 kr till forskning och innovation inom luftfartsomradet. Beslut om finansiering av forskning och
innovation inom sj6fartsomradet ska ske i samverkan med Sjofartsverket och beslut om finansiering av
forskning och innovation inom luftfartsomradet ska ske i samverkan med Luftfartsverket.
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fran 21 till 29 miljarder tonkm medan lastbilstrafikens minskar med upp till 6 miljarder
tonkm.

Pé langre sikt inkluderas utveckling av de intermodala jarnvagstransporterna med langre,
tyngre och bredare lastbarare och/eller hogre hastigheter. Marknadspotentialen for ett
utvecklat system ar ytterligare 6 miljarder tonkm, varav 60 procent flyttas 6ver fran
véagtransporter och 40 procent fran sjétransporter. Jirnviagen transportarbete okar fran 29
till 35 miljarder tonkm medan lastbilstrafikens minskar med 3 miljarder tonkm. Det
motsvarar en minskning av godstransportsektorns samlade koldioxidutsldpp med upp till
15-20 %2.

En overflyttning respektive en fordndring av transportsystemet kommer inte ske genom att
marknaden signalerar behovet av en ny jarnvagsprodukt eller att jirnvagsforetagen
spontant kommer med ett nytt marknadserbjudande. Det &r en process att 6Gverkomma
status quo dar jarnvagens hoga systemkostnader ar ett kraftigt finansiellt hinder for att en
intermodal transporttjanst ska kunna etableras pa marknaden och langsiktigt knyta till sig
en tillrackligt stor marknadsandel for att 6verleva. Analysen visar att en ekonomisk
kompensationsordning som baseras pa lastbararkilometer (ej tonkm) ar att foredra, som
hanterar obalanser och som under en etableringstid kompenserar for ej salda
lastbararplatser. Intermodala transporttjanster ar ett starkt verktyg pa marknaden, néar den
val ar etablerad, och kan anvindas av bade enskilda aktorer for ett helt tag eller av ett flertal
aktorer genom konkurrensneutral samverkan.

2 Beraknat utgdende fran ASEK 7.0 (del 14). Férindrade fordonskilometer per fordonstyp
(Systemanalyserna) multiplicerat med specifik bransleférbrukning per fordonstyp.
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1 Inledning

Transportpolitikens Gvergripande mél ar att sdkerstilla en samhallsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och naringslivet i hela landet. Som
ett led i att utveckla godstransporterna mot det 6vergripande malet presenterade regeringen
den nationella godstransportstrategin den 28 juni 2018: "Effektiva, kapacitetsstarka och
héllbara godstransporter — en nationell godstransportstrategi”.3

I direkt anslutning till godstransportstrategin beslutade regeringen om ett antal
regeringsuppdrag. Den hir rapporten ir redovisningen av Uppdrag att intensifiera arbetet
med att frimja intermodala jirnvagstransporter”.4

1.1. Uppdraget
Uppdraget innehéller tre delar:

1) Initiera och framja samverkan mellan ber6érda aktorer. Fora dialog med varuigare,
speditorer, foretag som driver kombiterminaler, transportforetag, hamnbolag, kommuner,
foretag som utvecklar och tillhandahaller teknik f6r omlastning och andra relevanta aktérer
om mojligheterna att pa olika sitt fa till stind en Gverflyttning av godstransporter fran vig
till jarnvag.

2) Identifiera och sprida information och kunskap om innovativa 16sningar och ny teknik
som kan bidra till fler intermodala godstransporter som inkluderar jairnvag, inklusive
automatiserad omlastning.

3) Identifiera eventuella hinder for 6kad omlastning till jirnvag, samt analysera och foresla
hur 6kad intermodalitet kan stimuleras, exempelvis med nya tekniska l6sningar.

Trafikverket ska utgd fran egna och andra relevanta aktorers erfarenheter fran arbete med
att introducera ny teknik inom andra trafikslag. Vid genomférandet av uppdraget ska
Trafikverket inhdmta synpunkter frin Transportstyrelsen, Verket for innovationssystem
(Vinnova), Statens vig- och transportforskningsinstitut (VTI) och andra relevanta
myndigheter, samt fora en dialog med Nationella godstransportradet.

1.2. Genomfdrande

Trafikverket fick uppdraget den 31 augusti 2018. En kortare lagesrapport har delgetts
Infrastrukturdepartementet arligen i slutet av mars ménad sedan uppdraget startade.
Uppdraget har genomforts med stod av en intern styrgrupp i Trafikverket. Lopande dialog
och avstimningar har genomforts med angransande regeringsuppdrag pa Trafikverket och
med godstransportradets kansli. Gemensamma moten har dven skett med branschaktorer.
Lopande dialoger har skett med ScanMed Rail Freight Corridor och med
forskningsprogrammet Shift2Rail. Inom uppdraget har presentationer gjorts for det
Nationella godstransportridet vid flera tillfallen.

Trafikverket har d&ven inhamtat synpunkter fran Vinnova och Energimyndigheten géllande
forskningsutlysningar och behov av samarbete. De utvecklingsomraden som ligger som ett

3 Regeringen. (2018). Effektiva, kapacitetsstarka och héllbara godstransporter — en nationell
godstransportstrategi. Naringsdepartementets diarienummer N2018/03939/TS

4 Regeringen. (2018) Uppdrag att intensifiera arbetet med att framja intermodala jirnvégstransporter.
Naringsdepartementets diarienummer N2018/04483/TS
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utkast till innovationsdriven fardplan har inte stamts av med Transportstyrelsen och VTI.
Anledningen ar att det ar ett utkast och ska inte ses som ett fardigt forslag. I utarbetandet av
en fardplan bor dessa involveras tillsammans med de olika branscherna. Innehallet i
underlagsrapporten Mojligheternas godstig har foredragits for Transportstyrelsen och VTI.

I huvudsak har f6ljande moment ingatt:
Initiera och frimja samverkan mellan berorda aktorer (del 1 i direktivet)

Arbetet med att frdimja intermodala transporter har skett under tidsperioden juni 2019-
december 2021. Framjandet har i denna del bestatt i att via dialog med ca 60 varuégare,
terminaloperatorer, speditorer och tdgoperatérer matcha aktorer samt formedla kunskap i
syfte att starta upp intermodala jarnvagspendlar. Detta ar ett 1angsiktigt arbete och
aktorerna befinner sig i faser:

steg 1 dialog

steg 2 facilitator

steg 3 testtransporter

steg 4 komplett implementering/kommersiell drift.

Trafikverket har arligen under perioden 2019-2021 dven samlat aktorer i jirnvdagsbranschen
och genomfort en konferens med temat "Konkurrenskraftiga godstransporter pa jarnvag”.

Identifiera och sprida information och kunskap om innovativa lésningar och
ny teknik (del 2 i direktivet)

Arbete med att identifiera och sprida information om innovativa 16sningar och ny teknik har
pagatt under hela uppdragstiden men har haft olika fokuseringar beroende pa uppdraget i
direktivet (delredovisning) men dven péa grund av pandemin.

- Oktober 2018 — december 2019; litteraturstudie och sammanstaillning av tekniska
I6sningar och innovationer, redovisades i delrapporten.5

- Januari 2020 — september 2020; inledningsvis planerades det for studiebesck och
moten med olika tillverkare av lyftutrustning. Detta stdlldes dock in pa grund av
pandemin och arbetet fokuserades pa pagdende teknikutveckling inom Shift2Rail.

- Oktober 2020 — februari 2021; intervjuer med 44 beslutsfattare inom den
intermodala branschen for att identifiera utvecklingsomraden for intermodala
jarnvagstransporter samt forankring och resultatspridning av rapporten
Mojligheternas godstég.6 Myndighetssamverkan skedde med Transportstyrelsen,
VTI och Trafikanalys.

- Mars 2021 — november 2021; baserat pa direktivet till regeringsuppdraget beslutade
Trafikverket att ga vidare i frigan utifran slutsatserna i Mojligheternas godstdg om
att titta pa utveckling av lastbarare pa viag som kan matcha jairnvigens och
sjofartens transporteffektivitet. For att 6ka attraktiviteten for intermodala
transporter racker det inte att bara titta pa lastbarare utan hela logistikkedjan
behover ses 6ver och samarbetet mellan trafikslagen behéver utvecklas ytterligare.

5 Trafikverket. (2019). Hinder for 6kad omlastning till intermodala jdrnvégstransporter. Publikationsnummer
2019:212

6 Stockholm-Roslagens jarnvagar. (2020). Underlagsrapport: Mdjligheternas godstdg. TRV 2020/92613.
Intervjuade personer redovisas i bilaga 2.
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Tre omréden (matartransporter, terminaler och fjarrdragning) valdes ut dar
utveckling behover ske och dir det finns mojlighet att pé kort (1-2 &r), medelléng (4-
5 &r) och 1ang sikt (10-15 &r) genomfora utveckling och demonstratorer. Omradena
inventerades pa genomford forskning och stimdes sedan av med branschaktorer via
intervjuer och workshop. Diskussioner férdes dven med Energimyndigheten och
Vinnova om innehall i befintliga utlysningar, behovet samt mojlig vag framét.

Identifiera eventuella hinder for 6kad omlastning till jarnvig, samt analysera
och foresla hur 6kad intermodalitet kan stimuleras, exempelvis med nya
tekniska losningar (del 3 i direktivet)

- Branschdialog for att identifiera hinder med berérda aktoérer har skett under
tidsperioden november 2018 — december 2019. Uppemot 100 enskilda intervjuer
och samtal genomfordes med olika aktorer i branschen (terminaloperatorer,
tdgoperatorer, varudgare och &kerier). En litteraturstudie genomfordes for
sammanstillning av befintlig kunskap gillande hinder for 6verflyttning samt en
sammanstallning av tekniska 16sningar och innovationer. Myndighetssamverkan
skedde med Vinnova, VTI och Transportstyrelsen. Arbetet delredovisades december
2019.7

Trafikverket har dven arbetat med ett antal kunskapsunderlag under uppdragstiden bland
annat systemanalyser for intermodala transporter, foretagsekonomiska kalkyler for olika
stodsystem samt genomfort utbildningsinsatser internt i organisationen.

Konsultstod har erhallits fran:

Bo-Lennart Nelldal, professor emeritus vid Kungliga tekniska hogskolan (KTH)
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1.3. Avgransningar

I rapporten anviands begreppen intermodala transporter och kombitransporter. Inneb6rden
ar densamma, det vill siga transport av obrutna enhetslastbarare som anviander minst tva
transportslag, exempelvis vig och jarnvag.

Det ar viktigt att ha i dtanke att rapporten beskriver intermodala jarnvéagstransporter, som
inte nédvandigtvis omfattar tungt gods och lagvardigt gods, vilket det ofta generaliseras
som. Vagnslasttrafiken i den intermodala jarnvagstrafiken har till viss del blivit inkluderat
da vagnslasttrafiken delvis bestér av intermodala enheter.

For att framja intermodala jairnvigspendlar har minga dialoger skett med olika aktorer
sdsom tagoperatorer, terminaloperatorer och varuigare. I rapporten namnges inga aktorer
eftersom bedomningen ar att detta kan vara kiansligt mot bakgrund av de transportavtal som
aktorerna redan ingétt eller ar pa vig att inga.

7 Trafikverket. (2019). Hinder fér 6kad omlastning till intermodala jirnvigstransporter. Publikationsnummer
2019:212
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1.4. Disposition

Kap 1, Inledning. Beskrivning av uppdraget, genomférandet, avgransningar och disposition
av rapporten.

Kap 2, Initiera och frimja samverkan mellan berérda aktorer — branschévergripande
dialoger. I detta kapitel redogors for hur del 11 uppdraget har genomforts och en
beskrivning av facilitatorrollen. Forslag till nytt uppdrag ges.

Kap 3, Identifiera och sprida information och kunskap om innovativa lI6sningar —
branschdialoger. I detta kapitel redogors for hur arbetet har bedrivits for del 2 i direktivet
till uppdraget. Ett antal olika atgirder har identifierats som kan effektivisera intermodala
transporter och mojliggora att de olika transportmedlen lastbil, jarnvag och sjofart anvinds
pa ett sa optimalt satt som majligt.

Kap 4, Frimja teknikutveckling. Kapitlet redogor for finansieringsmajligheter for utveckling
och demonstration och den kraftsamling som myndigheter och aktorer behover gora. Flera
forslag pa nya eller forlaingda uppdrag ges.

Kapitel 5 Marknad och organisation av intermodala transporter 1988 — 2020 med utblick
mot 2030. Kapitlet ger en beskrivning av hur utvecklingen har sett ut och varfor vi har det
system vi har i dag samt en analys av marknadspotentialen for teknikutveckling.

Kap 6 Slutsatser och erfarenheter

Bilagor:

Bilaga 1: Aktorer nya intermodala aktorer

Bilaga 2: Intervjuade personer i underlagsrapporten Mgjligheternas godstag
Bilaga 3: Intervjuade aktorer demonstratorer

Bilaga 4: Vad kan dagens och framtiden intermodala system erbjuda

Bilaga 5: Pdgdende innovationer bl.a inom Shift2Rail och Europes Rail

Bilaga 6: Definitioner
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2 Initiera och framja samverkan mellan berdrda
aktorer — branschdvergripande dialoger

2.1. Inledning

I detta uppdrag har Trafikverket initierat samverkan fraimst med branschorganisationer som
varuégare i Naringslivets Transportrad, Svenska Transportindustriférbundets
jarnvagskommitté och Tagforetagen. Trafikverket har 4ven samverkat vid en rad tillfallen
med foretriadare for hamnar, godsterminaler, jirnviagsforetag samt varudgare som har
potentiellt gods i de relationer dir Trafikverket har bedomt att det finns potential till
overflyttning. I detta kapitel redogors hur del ett i uppdraget har genomforts.

2.2. Initiera och framja samverkan mellan berérda aktorer

Den forsta tiden fram till december 2019 var fokus i uppdraget pa att beskriva de hinder
som identifierats for 6kad omlastning till intermodala jarnvagstransporter.

I januari 2020 péborjades aktorsméten for att forankra levererade resultat och forslag fran
delrapporteringen i december 2019. Atgirdsforslagen som limnades i delredovisningen
diskuterades pa dessa moten. Aktérerna erbjod sig att bidra med information for att
utarbeta forslagen. De erbjod aven tillgang till samarbetsforum och olika dialoger med sina
kunder for att kunna starta upp fler intermodala pendlar.

Med start i januari 2020 paborjades dven ett arbete med att titta pa potentiella godsfloden
och strak dir 6verflyttning fran vag till jarnvag skulle kunna ske. Ett antal strak utségs,
framst i triangeln Malmo - Stockholm - Géteborg, och dialog paborjades med branschen for
att forsoka framja igdngsattning av intermodala jarnvagspendlar.

I uppdraget har det jobbats med ett antal transportrelationer och ett antal olika case dar
Trafikverkets projektledare har agerat facilitator for att fa till stdnd moéten mellan varuégare,
operatorer, terminaldgare och med olika funktioner i Trafikverket. Totalt sett har dialog
skett med ca 60 aktorer. Trafikverkets bedomning ar att det inom snar framtid kan komma
att starta tre nya pendlar. Trafikverket kan dock inte redovisa dessa i rapporten eller vilka
aktorer som dr inblandade pa grund av de transportavtal som de redan ingatt eller ar pa vag
att inga (affarssekretess).

Tillsammans med samordnaren for inrikes sjofart och narsjofart8 har samarbete skett om
straket Milardalen — Skane. I arbetet har relevanta branschforetriadare bjudits in och
Trafikverkets regioner har ocksa involverats i arbetet. Avsikten har varit att f4 en samlad
overblick Gver potentialen for att flytta 6ver gods fran vag till sjofart och jarnvag.

Samtidigt togs det fram en fardplan for 6verflyttning av gods9 internt i Trafikverket for att
omhinderta de slutsatser som framkommit och redovisats i delredovisningen av detta
regeringsuppdrag men dven frdn uppdraget att inratta en nationell samordnare for inrikes

8 Regeringen. (2018). Uppdrag att inrétta en nationell samordnare fér inrikes sjéfart och nérsjofart.
Naringsdepartementets diarienummer N2018/04482/TS.

° Trafikverket. (2020). Fardplan fér Gverflyttning av godstransporter frdn vég till jérnvdg och sjéfart.
Publikationsnummer 2020:054
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sjofart och narsjofartie samt uppdraget om tgirder for 6kad andel godstransporter pa
jarnvag och med fartygt.

Nir pandemin slog till i mars 2020 begransades moéjligheterna till genomférande av
regeringsuppdraget. Transportniringen fick fokusera pa att fa verksamheten att fungera, det
vill sdga att godset ska komma fram. Medicin-, brénsle- och livsmedelsférsorjning fick
hogsta prioritet. Logistikkedjorna dndrades hela tiden under pandemin och persontrafiken
begréansades kraftigt pd jairnvéagen, flyget och sjofarten. Farjelinjer med bade passagerare
och godstrafik hamnade i akut kris och ménga farjelinjer stingdes. Lastbilar stoppades vid
granspassagerna men godset pa jairnvigen tog sig fram. Dialogen kom framst att handla om
akuta lagesuppdateringar om godstransporternas framkomlighet nar Europa och virlden
stingdes ned. Vilka akuta behov behovdes 16sas och vilka méjliga och omdgjliga scenarier
kunde vi se? Under hela varen och forsommaren 2020 pagick en intensiv dialog med
branschen for att f& fram behov och svar till kriskoordineringen pé Trafikverket.

Mojligheter till dialog begransades ocksé till digitala méten, en métesform som var
begransande i borjan, speciellt med nya kontakter, men som med tiden vann mark eftersom
det var vad alla hade att férhélla sig till. Hosten 2020 aterupptogs arbetet med att framja
arbetet med att starta intermodala pendlar i triangeln Malmé — Stockholm — Géteborg.

Den 30 september 2020 fick Trafikverket ett nytt regeringsuppdrag om att ta fram ett
kunskapsunderlag infor 6versynen av EUs godskorridorer pa jairnvag. Uppdraget gick ut pa
att analysera ScanMed RFCs funktion i Sverige samt forutsattningarna och konsekvenserna
av en forlangning av nuvarande godskorridor till Uledborg och Narvik. I uppdraget ingick att
gora relevanta analyser av bade den nationella och internationella marknaden i den
eventuellt férlingda korridoren. Detta uppdrag hade starka kopplingar till befintligt
uppdrag, speciellt med koppling till kapacitetstilldelningen for internationella godstag men
aven till den marknadsundersokning som behévde goras av potentiella godsfloden i en
eventuell forlangd godskorridor i norra Sverige och norra Skandinavien. I det uppdraget
intervjuades foretradare for sju hamnar, tiotalet varuédgare, terminaldgare och tdgoperatorer
samt norska BaneNor om volymer som kan flyttas till jairnvag under den kommande
femarsperioden. Viktig kunskap om godsfloden och balanser i de olika flodena erholls vilket
har nyttjats i arbetet med att framja intermodala pendlar.

Konkurrenskraftiga godstransporter pa jarnvag

Trafikverket genomférde 2019, 2020 och 2021 en konferens med temat "Konkurrenskraftiga
godstransporter pa jarnvag”. Syftet med konferensen var att samla aktorer i
jarnvagsbranschen, speditorer och logistikforetag, hamnar och terminaler samt varuégare
for att bland annat diskutera de forutsittningar som kravs for att jairnvagen ska kunna vara
ett konkurrenskraftigt alternativ till transporter pé vig.

En tydlig inriktning har varit att forsoka ldgga de brister och utmaningar som jarnvéagen har,
och som fér stort utrymme i andra sammanhang, at sidan i dessa samtal. Istillet var
ambitionen att fa aktorerna att sjdlva se hur de kan utveckla sina verksamheter, samt att
hitta och lyfta fram de aktérer som valt att tillgodose hela eller delar av sitt transportbehov
med jarnvag och f4 dem att beskriva hur det fungerar. P4 sa sitt har forhoppningen varit att

10 Regeringen. (2018). Uppdrag att inrdtta en nationell samordnare fér inrikes sjéfart och nérsjofart.
Naringsdepartementets diarienummer N2018/04482/TS

11 Trafikverket. (2019). Atgdrder for 6kad andel godstransporter pa jidrnvig och med fartyg.
Publikationsnummer 2019:140
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gemensamt lyfta fram jarnvagens styrkor och fortjanster och darmed ocksé bidra till att
stiarka bilden av jarnvigen som en effektiv del i niringslivets logistikfloden.

Samtalen genomférdes som en traditionell konferens 2019 med foredrag och presentationer
av och for sarskilt inbjudna foretradare for jairnvagsforetag, hamnar och terminaler samt
varudgare. Som en foljd av pandemin genomfordes konferensen 2020 och 2021 digitalt i ett
tv-liknande samtalsformat med tva programledare och inbjudna gister som samtalade
utifrén ett antal pa forhand givna samtalspunkter.

Det digitala samtalsformatet har ront sarskilt stor uppskattning hos sévil gaster som tittare
och gav samtidigt mdjligheten att nd ut bade till ett storre antal personer men &ven till en
bredare krets av aktorer, inte minst bland varuédgare. Sindningen 2020 sigs av mer édn 700
enskilda tittare, vilket anses som mycket positivt da sandningen endast var tillgénglig
publikt under en tvdveckorsperiod. Sandningen 2021 har textats (tillganglighetsanpassats)
och det finns ingen tidsméssig begransning for dess publika tillgdnglighet.

2.3. Atgarder for att framja dagens intermodala transporter

Inom uppdraget har Trafikverket arbetat som facilitator med att initiera och frimja
samverkan mellan transportsystemets aktorer med malet om att 6ka andelen
godstransporter med jarnviag. Som facilitator har Trafikverket lyssnat pa branschens aktorer
och via dialog hjalpt olika aktorer och aktorsgrupper att métas och enas om gemensamma
maél, det vill sdga ett mél om 6verflyttning. Facilitatorn har varit neutral och utan formell
makt, men har kunnat bidra genom att tillfora ny eller alternativ kunskap. Facilitatorrollen
har utvecklats under genomforandetiden av detta uppdrag allt eftersom behovet och
kunskapsbristerna har klarnat.

Att fa acceptans och fungera som facilitator har stillt hoga krav pa utforaren, fran stor
lyhordhet till stor bredd i kunskap och kontaktnit. Arbetet har inkluderat fragestillningar
inom samhalls- och infrastrukturplanering till foretagsekonomiska och logistiska
overviaganden hos enskilda aktorer eller aktorer i horisontell samverkan. I en bransch med
sma marginaler, misstroende och med instillningen “vi kan detta”, ar facilitatorn inte en roll
vederborande tar pa sig utan han eller hon accepteras som facilitator och gor sig
kunskapsmassigt fortjant av rollen.

Facilitatorn har behovt ha kunskap om marknadsférutsiattningarna for intermodala
transporter, det vill sdga ha kunskap om logistik och transportkostnader. Facilitatorn har
behovt kunskap om jarnvéigens och terminalernas planering, det vill saga hur en tidtabell
laggs och hur olika tidtabellsupplagg paverkar robustheten i uppldaggen. Rollen har bestéatt
av att i dialog med varuégare, speditorer och Trafikverkets expertfunktioner, diskutera
realistiska tidtabeller, alternativa planer (Contingency plans), kiarn- och kringservice pa
terminalerna, det vill siga i samverkan med aktorerna bidra till en realistisk och
framétriktad bild av vad en intermodal transportlésning kan erbjuda.

Detta stiller mycket héga krav pa en enskild facilitator som behover tillfora mer eller ny
detaljkunskap och det ar snarare en funktion med flera kompetenser som behovs. Utover en
bred kunskap behover personerna i den berorda gruppen dven ha fingertoppskansla i sina
roller och vara sidkra pa hur de agerar i enskilda situationer

Etableringen av en ny intermodal férbindelse beror pa den kunskapsniva respektive
forhandlingsstyrka som den intermodala akt6ren har. En intermodal aktor med god
kunskap och férhandlingsstyrka kan, nér ratt forutsattningarna ar faststillda, sélja in en
intermodal transportférbindelse pd 3-6 ménader. Tiden fran projektstart till intermodal
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forbindelse kan i basta fall uppga till 15-18 manader, inklusive tdgplaneprocess. Processen
omfattar tva delvis 6verlappande steg; skapa ratt marknads- och produktionsférutsattningar
respektive marknadsbearbetning. Facilitatorn ar enbart inkluderad i den forsta fasen.

2.4. Varuagardialogen

Under arbetet med att fraimja intermodala transporter har dialog skett med ett 60- tal
aktorer, varuagare, speditorer, akerier och terminalbolag. I huvudsak har det varit
varudgarna som efterfragat kunskap om intermodala transporttjanster.

Kunskapsnivan har skiljt sig kraftigt at mellan olika aktorer och ddrmed dven ambitionerna
med intermodaliteten. For en del aktorer finns en kunskap och ambition varvid det handlar
om, att i samverkan med andra varudgare, bygga upp kunskap om samlade volymer for att
kunna etablera intermodala transporter. For andra aktorer handlar det om att beskriva vad
en intermodal transport &r, vilket serviceutbud som finns i ett utpekat strak, vilka aktorer
som erbjuder intermodala transporter och hur man kommer i kontakt med dem.

En vanligt forekommande uppgift i dialogen med varuigare har varit att informera om och
utbilda i hur ett intermodalt transportsystem fungerar, hur en tidtabell for ett intermodalt
transportsystem kan se ut och hur kostnaden i en intermodal transportrelation bor se ut
respektive att fordjupa kunskapen kring jarnviagens kvalitet. I fragor kring tidtabeller och
kvalitet handlar det om att bidra till att starka jairnvagens rykte och bidra med kunskap om
hur en tidtabell kan sokas liksom att forklara varfor en sokande fatt avslag pa eller inte fatt
den tidtabell som sokts respektive komma med forslag pa alternativ.

Arbetet handlar om att fa varudgarna att tdnka i nya banor, det vill sdga fran att ha en
logistikstrategi med enbart vagtransporter till att 6vervéiga en strategi som innehaller
intermodala transporter.

I ménga fall paverkas 6verflyttningspotentialen av hur och med vilka frihetsgrader den
intermodala transporten kops in;

e om den intermodala transportférmedlaren i samverkan med varuigaren kan ta fram
ett forslag pé en forsorjnings- och transportstrategi,

e om den intermodala transportformedlaren till varudgaren far i uppdrag att lagga
fram forslag pa en transportstrategi som utgar fran en av varuigaren fastslagen
forsorjningsstrategi respektive

e om den intermodala transportformedlaren till varudgarens transportor far i
uppdrag att lagga fram ett forslag pa en intermodal transportforsorjning som utgar
fran en transportors transportstrategi.

Det dr en lang process att finga ambitionerna hos varusgaren, liksom att fora dialog med
dem och se till att de kan motas och skapa nya affarer tillsammans. Trafikverket har har
bidragit till att 6verbrygga den horisontella kunskapsbristen mellan ett flertal varuigare och
logistikforetag som Onskar att anvinda intermodala transporter, men dar varje enskild aktor
varken har tillrackliga volymer for egna tag, tillracklig forhandlingsstyrka, tillrackliga
resurser eller tillracklig kunskap om andra aktorer med samma ambitioner.
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2.5. Transportdrsdialogen

Transportorsdialogen omfattar dialog med aktorskategorierna speditorer, akerier och
jarnvagsbolag. Av dessa har framfor allt dkerierna varit den aktérskategori som sokt mest
stod. De har 6nskat anvidnda intermodala transporter som ett strategiskt verktyg och sokt
kunskap om hur en intermodal produkt skulle kunna passa in i deras marknadserbjudande.
Jarnvagsbolagen har ocksa deltagit i dessa aktorsdialoger, men inte lika aktivt.

Aktorskategorin speditorer skiljer sig vildigt mycket mellan speditorer for internationella
floden respektive for nationella floden. For internationella fléden dr kunskapsnivén hos
aktorerna hog eller mycket hog och de driver intermodala frégor pa daglig basis. Nationellt
ar kunskapsnivan hos speditorerna 13g eller mycket 14g, vilket i méngt och mycket férklaras
av att det sedan 2012 saknats ett intermodalt inrikesnétverk. Speditorernas siljare har, kort
och gott, inte en intermodal produkt att silja till varudgarna. Mer finns att 14sa om detta i
avsnitt 5.1.

Ambitionen for att 6ka intermodaliteten kommer istillet frdn varudgare och akerier som
anser att trogheten till forandring till stor del ligger hos speditérerna. Enskilda dkerier och
varudgare har exempelvis varit villiga att 1agga 6ver storre volymer pé tdg men det inte
motts upp av speditorsledet.

Facilitatorn har bidragit med kunskap om alternativ och mer kostnadseffektiv utformning av
ett intermodalt transportsystem. Varje aktor i systemet har sin systembild med sina
avgransningar och det kan vara facilitatorns uppgift att se bortom de enskilda aktérernas
systemgréanser och informera aktorerna om alternativa synvinklar eller betraktelsesitt. Det
kan leda till en helt ny systemutformning som vixer fram under processen, men dar det ofta
kravs en utomstaende person for att aktorerna ska uppticka att det finns ett alternativ.
Systemutformningen kan innehélla samtliga transport-, hantering- och lastbarar-
funktioner, som narmare beskrivs i bilaga 4 Vad kan dagens och framtidens intermodala
system erbjuda, med eller utan forandrad organisation ur ett trafikslagsovergripande
perspektiv.

Slutligen kan facilitatorn bista varuégare och jarnvigsforetag med samhillsekonomiska
kalkyler som framfor allt bedémer nyttan med 6verflyttning, som senare kan anviandas i
marknadsforing av nya intermodala transporttjanster.

2.6. Terminaldialogen

Terminalen, knutpunkten mellan trafikslagen, har ofta en ambition att utveckla intermodala
transporttjanster, men i méanga fall f6rblir rollen vid utvecklingen ganska passiv.
Trafikverkets facilitator har i rollen gentemot terminaler och andra knutna organisationer
arbetat med att skapa dialog och i samverkan med dessa aktorer utvecklat regionala
aktorsnitverk. Ambitionen har varit att lanka samman aktérsnitverken i olika regioner —
och darmed i samverkan facilitera en utveckling av nya intermodala transporttjanster. Det
ar i grund och botten terminalbolagen eller terminalforvaltarna, som genom kirn- och
kringtjanster pa och kring terminalerna, de som drar storst nytta av terminaletableringarna.

Terminalforetagen har dven i dialog med Trafikverket diskuterat alternativa strategier for att
utvidga marknadserbjudandet till nya tjanster. Hur kan befintliga transporttjanster
utnyttjas mer eller vidareutvecklas for att betjina andra marknader? Exempelvis genom att
ytterligare nyttja befintliga intermodala jarnvigsforbindelser till en hamn genom att, utéver
oversjo-godset, knyta till sig europagods. Tillsammans skapar de en storre bas och ar
dirmed en forutsattning for battre servicegrad i transportsystemet till hamnen. I hamnen
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separeras flodena och europagodset lastas pé intermodala jarnviagsforbindelser eller
intermodala sjoforbindelser till Europa och 6versjo-godset lastas om till container for
oceangiende frakt. Darigenom kan uppbyggda natverk nyttjas &n mer och servicenivéan i de
intermodala transporttjinsterna utvidgas (economies-of-scope).

Trafikverket har i samverkan med terminaloperatorerna drivit pa kunskap och utveckling
kring ny teknik pa terminalerna, till exempel etablering av en ny generation
hanteringsenheter pd terminaler, exempelvis Reachstacker med batteridrift, och i
samverkan med aktorerna marknadsfora utvecklingen.

I samverkan med terminaloperatorerna har Trafikverket diskuterat hur terminalfunktionen
respektive kapacitetsfordelningen pé den kan utvecklas. Begreppet dr mer framatriktat, men
omfattar allt frén att inféra nya funktioner (exempelvis omlastningsterminal f6r
konventionella vagnar) till att diskutera hur man 16ser den kortsiktiga kapaciteten pa en
befintlig anldggning. I manga fall har facilitatorn bidragit med att 6verbrygga kunskap
mellan terminaloperatorerna, terminalférvaltarna och Trafikverkets regionala
sambhallsplanerare.

2.7. Infrastrukturdialogen

En roll som facilitatorn inte férvantade sig att fa var dven att fora dialog med olika
infrastrukturférvaltare vid utformning, utveckling och finansiering av terminal- och andra
infrastrukturanslutningar till och frén Trafikverkets anldggning. Arbetet har dels omfattat
en mangd fragor fran att stilla upp funktionella krav till att f4 aktorer att samlas for att
utgdende fran ett eller flera forslag pa utformning diskutera alternativa finansieringsformer.

Trafikverket stéller hoga krav vid anldggning av ny infrastruktur som ska ansluta till och
fran Trafikverkets huvudsystem. Riktlinjer som tagits fram for att skydda kapaciteten i
huvudsystemet men som medfor hoga kostnader for andra infrastrukturforvaltare nar de vill
ansluta nya verksamhetsomraden till Trafikverkets huvudsystem. Trafikverkets roll har varit
att jaimka mellan riktlinjer och investeringsmedel for att en 6verflyttning 6verhuvudtaget ska
vara mojlig.

2.8. Slutsatser framja intermodala jarnvagspendlar

Det ar en langsiktig process att finga ambitionerna hos varusgare, kerier, speditérer och
jarnvagsforetag, och fora dialog med dem och se till att de kan métas och skapa nya affarer
tillsammans. Processen, framfor allt inrikes, ar indelad i tva steg; att skapa ratt marknads-
och produktionsforutsittningar respektive att genomfora marknads- och kundbearbetning.
Hela processen tar i bésta fall 15-18 manader.

Trafikverket har genomfort dialoger med varuégare, med transportorer (dkerier och
varusgare), med terminalbolag och med infrastrukturforvaltare. Alla aktorer har sina
ambitioner och problem. Trafikverket har framfor allt bidragit till att 6verbrygga den
horisontella kunskapsbristen mellan ett flertal varudgare och logistikforetag som onskar att
anvanda intermodala transporter, men dér varje enskild aktor varken har tillrackliga
volymer for egna tag, tillracklig forhandlingsstyrka, tillrackliga resurser eller tillracklig
kunskap om andra aktorer med samma ambitioner. Trafikverket har hir bidragit till att
minska en brist pa inrikesmarknaden dar transportorer fatt frigan om inrikes intermodala
transporter. Men dir de varken har en intermodal produkt att erbjuda eller har kunskapen
eller resurserna att etablera denna service.
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Forslag: uppdrag till Trafikverket att friimja intermodala transporter

Det ar en trafikslagsovergripande kunskaps- och frimjande funktion, dir ett flertal
kompetenser ingar for att stotta naringsliv, kommuner och andra myndigheter i stravan
efter effektiva och konkurrenskraftiga intermodala transporttjanster. Uppdraget foreslas
vara trafikslagsovergripande och inkludera fraimjande av saval jairnvags- som
sjotransportert2. Uppdraget bor inledningsvis tidsbegransas till tre ir och forldngas vid
behov. Uppdraget bor utviarderas regelbundet och nar marknaden dar mogen ska marknaden
skota detta sjalv.

12 Det pagdende regeringsuppdraget om att framja inrikes sjofart pagar fram till 2024.
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3 ldentifiera och sprida information och kunskap
om innovativa ldsningar och ny teknik —
branschdvergripande dialoger

3.1. Inledning

I delredovisningen frdn december 2019 finns en redogorelse av olika tekniska 16sningar for
intermodal hantering inklusive lyfttekniker. I delredovisningen konstaterades dven att
teknikutveckling var lagt prioriterat av de intermodala aktorerna. Nar pandemin brot ut sa
begrinsades inledningsvis d4ven denna del av uppdraget vasentligt, eftersom fokus hos
aktorerna ar den dagliga verksamheten. Teknikutveckling kraver mycket dialog och
aktorerna behover triffas. I detta kapitel redogors for hur arbetet har bedrivits for del 2 i
direktivet till uppdraget.

3.2. ldentifiera utvecklingsomraden

Efter delredovisningen planerades dialog med foretag som utvecklar och tillhandahaller
teknik for omlastning med start i januari 2020, men dessa stilldes in pd grund av pandemin.
Insatserna lades istéllet p& pagéende teknikutveckling inom innovationsprogrammet
Shift2Rail (S2R):3. Trafikverket deltar, och driver i vissa fall, teknikutveckling inom
programmet och i uppdraget fordes dialog med terminaldgare bland annat géllande
innovationsprojektet Intelligent Video Gate. Projektet handlar om RFID-teknik som laser av
godsvagnarnas position med tidsstdmpel vilket ger den intermodala kedjans intressenter
enkel, billig och relevant information. Systemet rullas ut i flera linder inom EU med
Trafikverket som initiativtagare, bade gillande koncept och som standardisering.
Trafikverket har, inom ramen for Shift2Rail, byggt en demonstrator for
informationsinsamling kallad Intelligent Video Gate som kan utfoéra avancerad bildanalys pa
avlasta vagnar. Informationen ska sedan kunna delas mellan intressenterna i den
intermodala kedjan. Med denna information om tillgdngliga vagnar och lastbarare finns
storre mojlighet att automatisera terminalerna.

Hosten 2020 startades ett arbete med att forsoka identifiera utvecklingsomraden for
intermodala jirnvagstransporter eftersom innovations- och utvecklingstakten var 1ag, vilket
konstaterades i Trafikverkets delrapportering.

Under hosten 2020 genomfordes djupintervjuer med 44 beslutsfattare inom den
intermodala branschen (varuigare, tdgoperatorer, speditorer, fordonstillverkare,
terminaloperatorer, branschorganisationer m.fl. Se bilaga 2 Intervjuade aktorer i
underlagsrapporten Mojligheternas godstdg).'4 Tanken var att skapa ett idéprogram for att
framja intermodala transporter pa jirnvag. Intervjuresultaten visar att majoriteten av
jarnvagsbranschen och dven den intermodala branschen har stora behov av att stirka sina
marknadspositioner. Enligt studien behovs ett omfattande strategiprogram for att
astadkomma detta (bendmnt Mojligheternas godstag).

13 https://www.trafikverket.se/resa-och-trafik/forskning-och-innovation/aktuell-forskning/transport-pa-
jarnvag/gemensamt-europeiskt-jarnvagssystem--shift2rail/

14 stockholm-Roslagens jarnvagar. (2020). Underlagsrapport Méjligheternas godstdg. TRV 2020/92613
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Rating | Angreppsomrade Nasta steg
46 Ekonomiskt infora 750 m och stax 25 Legal, administrativ och finansiell struktur for snabbt
genomfSrande
Hagsta prioritet 46 Redundans i jamvagssystemet SnabMFred hogprioritetslista for snabbt
genomfdrande
47 Utvecklade rutiner fér Samverkansgrupp TRV - tagoperatorer
kapacitetstilldelning och op ledning
36 Strategisk ansats Workshop/webbinarium
Snabb 37 | Demonstrator Skapa konkret plan
strategiformulering 35 | Nettoupphandling intermodala pendlar | Workshop/webbinarum
| 37 Innovationsbolag for jamvag Utred legala och praktiska forutsattningar
46 Redundans i jamvagssystemet Utveckla modeller och langsiktig plan
44 Banavgifter Snabbutred legala och praktiska forutsattningar for
frysning
44 Banavgifter Gor "second opinion” pa befintlig berakningsgrund
42 Jamvagskoordinator inom TRV Formulera roll och tillhérighet, rekrytera
42 Utveckling av femdagarsregeln Lésning for enstaka behov hanteras inom 24 h
Kraftsamling gods | — 41 Image/kompetenslyft Definiera medelsram, ansvar, genomférandeplan
39 Investeringsstod till terminaler Legal och finansierad modell (involvering av aktorer)
38 Lastprofil C Plan fér snabbt genomforande
38 Gron skattevaxling inom jamvag Utred legala forutsattningar och ev. neg
konsekvenser
Investeringsstod for fossilfri
* terminalhantering
38 Bonus/Malus for transportkopares Utred forutsattningar for en sadan modell
Langsiktig strategi COZ%utslapp
32 | Intemationella snabba kvalitetsgodstag | Oversiktlig marknadsstudie

Figur 1 Strategiprogram fran underlagsrapporten Mdjligheternas godstdg. Arbetet bér prioriteras enligt fyra
olika block; hégsta prioritet, snabb strategiformulering, kraftsamling gods och Idngsiktig strategi, enligt de
intervjuade aktérerna. Kdlla: Underlagsrapport Méjligheternas godstdg, TRV 2020/92613.

Deltagarna i studien framhaller att kostnadsbordan ar tung och kvaliteten péa infrastruktur
och kapacitetstilldelning behéver forbattras. Branschen framforde i sina svar att inférandet
av 750 m langa godstag och stax 25 ar prioriterat och det borde utredas om det gar att
ekonomisk kompensera branschen tills infrastrukturen ar utbyggd. Redundans i
jarnvagssystemet och utvecklade rutiner for kapacitetstilldelningen ar hogsta prioritet. Forst
dérefter framholls behovet av en strategisk ansats for innovation, gingbara demonstratorer,
upphandling av intermodala pendlar och att utreda om ett innovationsbolag for jarnvigen
kunde 16sa problemen med finansiering av innovation.15 De intervjuade aktorerna
framhaller ddrmed att det beh6vs en teknikutveckling. Att utveckla lastbararna (langre,
tyngre och bredare) sa att de matchar jarnvagens och sjofartens transportkapacitet, ar det
enda konkreta forslag pa teknikutveckling som ges. Aktérerna foreslar att ett strategiskt
program behover tas fram for att skapa en mer héllbar strategisk ansats for langsiktig
konkurrenskraft och 16nsamhet for intermodala transporter. "Den intermodala jarnviagen
maste ha en vision att arbeta mot och en strategi for att na dit”. Det konstateras dven att mer
dialog och tid behovs for detta.

Slutsatserna presenterades for flera branschaktorer bland annat Jarnvagens
Branschsamverkan (JBS), Jarnviagsgruppen (STIF) och Naringslivets transportrad och pa
flertalet externa seminarier med branschaktorer exempelvis for aktorer pa terminalen i
Umed och Nykvarn. Trafikverkets bedomning &r att ingen av de organisationer som
intervjuades eller de branschorganisationer som delgavs slutsatserna tog initiativ till att

15 For att f4 statligt stod till innovationer kravs oftast 50 procent medfinansiering vilket jarnvagsbranschen har
svart att klara av. Kélla: Trafikverket. (2019). Hinder for 6kad omlastning till intermodala jdrnvdgstransporter.
Publikationsnummer 2019:212
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driva utvecklingsfrigorna vidare. Slutsatserna presenterades dven for Transportstyrelsen,
VTI och Vinnova.

Baserat pa direktivet till regeringsuppdraget beslutade Trafikverket varen 2021, att titta pa
utveckling av lastbarare som béattre kan matcha jairnvigens och sjofartens
transportkapacitet. For att oka attraktiviteten for intermodala transporter ricker det inte att
bara titta pa lastbarare, utan hela logistikkedjan behover ses Gver och trafikslagens aktorer
behover samarbeta oftare. Trafikverket valde darfor ut tre omréden, déar utveckling behover
ske och dar det finns mojlighet att pé kort (1-2 &r), medelléng (4-5 &r) och lang sikt (10-15
ar) genomfora utveckling och demonstratorer;

Matartransporterna behover bli effektivare i form av elektrifierade lastbilar samt langre
och tyngre fordon, men ocksé bredare lastbarare som gér fram och tillbaka till terminalerna.

Terminalutveckling i form av fossilfria terminaler med 6kad automation eller
fjarrstyrning av terminalerna och teknikutveckling av lyftfordon.

Fjarrdragning i form av langre och tyngre tag, men ocksé ckade hastigheter for godstégen.

Dessa tre omraden finns mer beskrivna i bilaga 4 Vad kan dagens och framtidens
intermodala system erbjuda.

3.3. Dialog och workshop om innovation och demonstration for
Okad intermodalitet

Efter genomgangen med tdnkbara innovationer paborjades hosten 2021 en dialog med
branscherna med utgdngspunkt i foreslagna atgardsomraden. Tanken var att identifiera
kommersiellt gaingbara demonstratorer som kan starta inom snar framtid samt starta upp
en diskussion med branschen om hur utvecklingen kan ske framover. Detta gjordes genom
en inbjudan till 56 organisationer (tva &kerier, tre branschforeningar, sju speditorer, 16
varuagare, 8 fordonstillverkare, 8 tagoperatorer och 12 terminaloperatérer), se bilaga 3
Intervjuade aktorer demonstratorer. Ungefar hilften (24 aktorer) valde att stilla upp pa en
intervju. Storst intresse visade terminaloperatorerna och minst intresse fanns hos
tagoperatorer och varudgare. En lista sammanstilldes med totalt 57 tinkbara projekt med
olika inriktningar, mognadsgrad och komplexitet. Klimatfragan ar tydligt drivande nir det
giéller utvecklingsfrégor och stort intresse finns for elektrisk (fossilfri) dorr till dorr
transport, klimatanpassade lyft och terminalvixling, men ocksa automation och intelligenta
vagnar.

De typiska forslagen har ganska 14g mognadsgrad (det vill sdga allmanna idéer), men
forhallandevis 1dg komplexitet och med ett genomférande som kan ske inom négra ar till en
begriansad kostnad; exempelvis utvecklade lastbararstorlektar och elektrisk (fossilfri)
matning och energidepaer. Mer komplexa forslag (ofta dyrare och med ldangre inférandetid)
var intelligenta tag, hogre transporthastighet, automation, terminalvixling och
terminalutformning.

Aktorerna bjods ocksa in till en workshop?6 dar olika tinkbara demonstratorer
presenterades. En genomgang gjordes av hur finansieringen kring forskning och innovation
fungerar och en presentation av intresset for deltagande i demonstratorer.

16 Inbjudan gick ut till ca 100 personer och 42 st. deltog pa workshop den 10 november 2021
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3.4. Utvardering av workshop

FOr att pa ett strukturerat séatt samla in information om av vad aktérerna inom den
intermodala trafiken ser som angeldget for att denna trafik ska utvecklas, genomfordes en
webbaserad undersokning med fasta svarsalternativ med mdjligheten att dven lamna
fritextsvar. Undersokningen gjordes efter att intervjuer och en workshop hade genomforts.
Totalt svarade 18 respondenter fran olika delar av den intermodala transportkedjan.

Den forsta fragan som stélldes var: “Virdera foljande delomréden i ett intermodalt uppligg
och hur viktigt det ar med utveckling inom delomradet for att stirka den intermodala
trafikens totala konkurrenskraft?” Féljande delomridden angavs i enkéten; matartransport,
terminalhantering, fjarrtransport, lastbarare, informationssystem och affirsmodeller.
Svarsalternativen var kritiskt viktigt (5), mycket viktigt (4), viktigt (3), lite viktigt (2) och
inte viktigt (1). Resultatet framgar av nedanstiende diagram.

Delomraden i ett intermodalt upplagg och hur viktigt det ar
med utveckling inom delomradet for att starka den
intermodala trafikens totala konkurrenskraft

4,00

3,50
3,00
2,50
2,00
1,50
1,00
0,50
0,00

Matartransport Terminalhantering  Fjdrrtransport Lastbérare Informationssystem  Affdrsmodell

Figur 2 Viktiga utvecklingsomrdden enligt redovisning fran webbenkdt. Y-axeln visar medelvérdet av viktningen
(skala 1-5) av Gtgdrderna. X-axeln visar de féreslagna delomrdadena for utveckling.

Det omréde som virderades ha storst behov av utveckling var affirsmodellen inom den
intermodala trafiken. Affirsmodellen 4r mycket komplex och med manga intressenter som
har olika intressen och forutsiattningar. Den komplexa affarsmodellen begransar till stor del
vilken utveckling som kan vara mgjlig. Det intresse och engagemang som har riktats mot
den intermodala trafiken frén politiker, myndigheter och hégskolor har i allménhet varit
inriktat pa produktionsmaéssiga och tekniska utvecklingar utan att ta hansyn till hur dessa
utvecklingar ska passas in i existerande affirsmodeller, eller hur existerande affarsmodeller
ska utvecklas for att en 6nskad utveckling ska realiseras.

Ska den intermodala trafiken utvecklas méste sannolikt ett storre intresse riktas mot hur
affairsmodellerna ska férandras.

Ovriga omraden har ungefir liknande virdering iven om omradena som handlar om
matartransport och terminalhantering viarderas aningen hogre. Det ar i sig inte forvdnande
da dessa tvd omréden ar den intermodala trafikens inneboende svaghet.
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Bland kommentarerna kan bland andra foljande lyftas fram:

— Kan tdgoperatoren dven tillhandahdlla lastbdrare blir det dn mer intressant
(varudgare).

— Tanken lockande att fordndra lastbdrare men jag tror det dr vdldigt svdrt eftersom
man mdste dndra inarbetade standardenheter. I mer slutna uppldgg kan det vara en
mojlighet (tdgoperator).

— Inte viktigt att utveckla ny teknik i form av lastbdrare utan att admin, information,
flexibilitet/flyhdnthet i kapacitetstilldelning och affdrsmodeller ger incitament som
mojliggor forflyttning av gods till jarnvdg (speditor).

Naésta fraga som stélldes var: P4 vilket sitt bor den intermodala trafiken utvecklas for att
mest Oka sin konkurrenskraft?” Svarsalternativen var har desamma. Svaren framgar i
nedanstiende diagram.

Pa vilket satt bor den intermodala trafiken utvecklas for att mest

oka sin konkurrenskraft?
4,50

4,00

3,50
3,00
2,50
2,00
1,50
1,00
0,50
0,00

Fossilfri dorr- Lagre pris Battre punktlighet Snabbare Farre godsskador
dorrtransport transporttid

wn

Figur 3 Hur bér den intermodala trafiken utvecklas, redovisning frdn webbenkdt. Y-axeln visar medelvérdet av
viktningen hos respondenterna. X-axeln visar olika svarsalternativ.

Enligt respondenterna dr den viktigaste forbattringen 6kad punktlighet. Nast viktigast ar
mojligheten att skapa en fossilfri dorr till dorr transport. Avslutningsvis stélldes frigor om
aktoérerna har kunskap om hur man ska ga till viaga for att jobba med utveckling och ta reda
pa vilket stod som finns. Har kunde man svara Ja, Nej eller Vet Ej.
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Fragor om utveckling/demonstratorer

20
18
16
14
12
10
8
6
4
2
0

Ar det |att att hitta info Ar det litt att hitta info Behdvs en aktér som Behdvs storre Kan ditt foretag bidra Ar ditt féretag

om innovationer och om forsknings- matchar idéer med  finansiellt stod (idag  med finansieringen till intresserat av att delta
demonstratorer? utlysningar och hur  forskningsfinansiarer? max 50 %) till ett projekt? i ett projekt?
man ansoker? demonstratorer?

mJa EmNej " VetEj

Figur 4 Fragor om forskning och innovation, resultat fran webbenkdt. Y-axeln visar antal respondenter och X-
axeln visar fragestdllningen.

Svaren kan sammanfattas med att det finns ett stort antal foretag (16 av 18) som girna vill
delta aktivt i utvecklingen. De flesta menar att det behdvs en aktor (facilitator) som hjalper
till att realisera projekt och flertalet aktorer ser mojligheter till att vara med och finansiera
dem. Det senare pastdendet kan sannolikt kopplas till det faktum att den intermodala
trafiken inte dr en bransch och den saknar starka aktorer som exempelvis
fordonstillverkarna inom landsvagssidan.

Det kan konstateras att det rader en stor osidkerhet kring hur man gar till viga. Detta hanger
sannolikt ocksa samman med det faktum att den intermodala trafiken inte dr en bransch
med nagra starka framtriadande aktorer.

Négra citat fran denna del:

-- Hur det funkar kring forskningsutlysningar och de olika aktérernas roller dr en
veritabel djungel (tillhandahdllare av fordon)

-- Forskning och innovation dr idag for lite inriktat att fG ut saker i verkliga livet - vi
fortsdtter att fylla pa med rapporter som blir hyllvarmare (terminaldgare/operator)

3.5. Slutsatser frAmja teknikutveckling

Erfarenheterna frén arbetet med att identifiera och sprida information och kunskap om
tekniska innovationer ar att det ar svart och tar tid. Nar frégan stalls till
naringslivsaktorerna om vad som behovs for att utveckla intermodala transporter blir svaret
i forsta hand infrastrukturatgarder och béttre kapacitetstilldelning (Trafikverkets
ansvarsomraden). Dar ar niringslivsaktorerna eniga, men utéver det finns det ingen tydlig
gemensam bild eller vision. En enad behovsbild skulle kunna fora utvecklingen at ratt hall,
vilket ocksa lyfts fram av naringslivsaktorerna. Att ena behovsbilden kommer att ta tid,
vilket exempelvis erfarenheterna fran bland annat HCT-programmet som startade pd mitten
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av 90-talet och som genom stegvisa mal tagit sig fram till implementering av langre och
tyngre fordon.

Bade workshopen och enkiten verifierade att utvecklingen av intermodala transporter ar en
utmaning, dels pa grund av mangden olika aktorer i den intermodala kedjan, men ocks4 att
processen kring utlysningar och ansokningar ar komplicerad och inte sarskilt kind inom
branschen. Det finns innovationer och teknikutveckling pa gang, men det finns i dag ingen
koppling till systemperspektivet for hur den intermodala transporten kan utvecklas och bli
en dn mer attraktiv produkt pd marknaden.

Ett antal olika atgarder har identifierats av Trafikverket som kan effektivisera intermodala
transporter och majliggora att de olika transportmedlen lastbil, jirnvig och sjéfart anvinds
pé ett sd optimalt satt som mojligt, se vidare bilaga 4. Ett antal demonstrationsforslag och
kunskapsunderlag med grund i olika forskningsresultat togs fram av Trafikverket. Nar detta
presenterades for naringslivsaktérerna blev responsen mer positiv och flera aktérer
signalerade bade intresse, inspel till nya utvecklingsomriden och demonstratorer. Samtidigt
noterade aktorerna att de intermodala volymerna ar ganska sma i dag och att innovation
kan komma nér volymerna 6kar. Affirsmodellen ar komplex och inte tillrackligt kind bland
politiker, myndigheter och hogskolor. Den fossilfria dérr—till-dorr transporten skulle med
intermodal trafik kunna realiseras inom en inte allt for avlagsen framtid. Det skulle stodja
sambhallets klimatmal och samtidigt leda till en snabb utveckling av den intermodala
trafiken.

I bilaga 4 redovisas ett forsta underlag till en framtida méalbild for intermodala transporter.
Den &r baserad pa olika utvecklingsforslag framtagna av olika forskare och sammanstillda
av Trafikverket. Erfarenheten fran uppdraget ar att det maste finnas konkreta forslag att
diskutera for att dialogen ska kunna fortsatta. Nedan presenteras underlaget i kortversion
och med en tankt tidsaxel.
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Figur 5 Utkast till successiv utveckling av det intermodala transportsystemets samtliga funktioner; lastbdrarfunktionen, hanteringsfunktionen och transportfunktionerna. Utgdende
fran dagens transportsystem kan det intermodala transportsystemets utvecklas kraftigt pd 10-20 drs sikt. Utvecklingen omfattar affdrsmodeller, matartransporter,
lastbérare, terminaler och hamnar, jérnvdgens transport- och produktionssystem samt standardisering.




4 Framja teknikutveckling

4.1. Inledning

I detta kapitel gors en férdjupning i finansieringsmdajligheter for utveckling och
demonstration. Nationella och internationella forskningsprogram har traditionellt haft
trafikslagsspecifika inriktningar (jarnvag, luftfart, sjofart eller vig). De innovationer som
skulle gynna intermodaliteten faller ofta mellan stolarna da de hamnar i grdzonen mellan
trafikslagen, det vill sdga in pa terminalerna eller i logistikuppldgg med komplexa
affirsmodeller dir varje aktor optimerar sin del.

Statligt stod till forskning och innovation ar ett satt att stimulera utvecklingen av
kostnadseffektiva, affarsmassiga och héllbara 16sningar for intermodala godstransporter pa
jarnvig. Genom att staten tar en del av utvecklingskostnaderna kan foretag testa nya
16sningar utan att behova ta hela den ekonomiska risken. Samtidigt visar Trafikverkets
analys att det behovs ytterligare insatser for att forskning och innovation om intermodala
godstransporter pa jarnvag ska prioriteras hogre, samt att det i nulaget saknas utlysningar
som mojliggor projekt med hog teknikmognad.

4.2. Forskning och utveckling av intermodala l6sningar

Sokningar i Energimyndighetens?” och Vinnovas8 projektdatabaser visar att bade
forsknings- och innovationsfinansidrer under de senaste aren har gett stod till projekt som
beror terminalhantering och intermodala transporter. I forsta hand har dessa berort
elektrifiering och automation i terminaler, framfor allt med fokus pa végtransporter. Endast
ett fatal projekt handlar om intermodalitet, lyftteknik och systemfragor (teknik, affar och
styrmedel i samma projekt). Varken Vinnova eller Energimyndigheten har under de senaste
aren haft riktade utlysningar for intermodala godstransporter. Det skulle behovas en
grundlig kartlaggning av det aktuella forskningslaget kring intermodala godstransporter.

Shift2Rail dr ett EU-program dar mycket jarnvagsteknisk forskning har bedrivits under de
senaste aren (se dven bilaga 5 Pagdende innovationer inom bl.a. Shift2Rail). Digitalisering
och automation har ingatt i projekt om Automatisk Train Operation (ATO), Remote driving,
Digitala automatkoppel (DAC) och Intelligent Videogate. Arbetet ska leda fram till minskad
manuell hantering. I Europes Rail dr ambitionen att ta detta vidare till ett fullt digitalt tag
med intelligenta vagnar. Det arbetas d&ven med Duolok (el/diesel) som mojliggor eldrift utan
elektrifierade spar. Trafikverket tagit en stor samordnande roll och beskrivit behov i
utlysningar, hanterat ansokningar men medverkar dven i genomférandet av
innovationsprojekten.

Trafikverket far enligt sin instruktion svara for forskning och innovation som motiveras av
myndighetens uppgifter samt f6lja, dokumentera och pa regeringens uppdrag finansiera
forskning och innovation inom transportomrédet. Teknikutveckling och terminalhantering
ligger inte inom ramen for myndighetens uppgifter och darfor har utvecklingsprojekt for
detta inte beviljats finansiering.

7 Energimyndighetens databas for forsknings- och innovationsprojekt:
https://www.energimyndigheten.se/forskning-och-innovation/projektdatabas/

18 VVinnovas projektdatabas: https://www.vinnova.se/sok-finansiering/projekt/



https://www.energimyndigheten.se/forskning-och-innovation/projektdatabas/
https://www.vinnova.se/sok-finansiering/projekt/

Trafikverket har dock under de senaste aren prioriterat forskning och innovation om
overflyttning frén vig till jirnvag och sjofart. Tre av Trafikverkets sju forsknings- och
innovationsportfoljer prioriterar temat i den gillande forsknings- och innovationsplanen.9
De flesta pagaende projekt handlar om styrmedel, national- eller foretagsekonomiska
analyser och bara ett fital fokuserar pa tekniska innovationer som skulle kunna 6ka den
intermodala godstrafikens konkurrenskraft.

Forsknings- och innovationsprogrammet Triple F (Fossil Free Freight) har under hosten
2021 genomfort en utlysning av projekt om langvaga multimodala godstransporter.
Exempelvis kommer en forstudie om snabba och smarta godstég att genomforas under
2022. Inom Triple F pégar dven tre doktorandprojekt som belyser policy, teknik och logistik
nar det giller samordning och informationsdelning i hamnar. Projekten har en multimodal
karaktar och for ssmman sjéfarten med landtransporter.

4.3. Mojligheter for finansiering av forskning och utveckling

Forskningsprojekt kan antas genom ansokningsférfarande hos Vinnova, Energimyndigheten
eller Trafikverket. Det statliga stodet till forskning och innovation for foretag utgar i de flesta
fall frin EUs statsstodsregler som innebir att de statliga finansidrerna enbart kan finansiera
en viss del av projektets kostnader. Stodnivan beror pa foretagens storlek, projektets
karaktar och samverkan i projektet. Stodnivan varierar generellt mellan 25 och 80 procent
och ar oftast runt 50 procent av projektets ssmmanlagda kostnader. Svenska foretag inom
jarnvig och intermodal trafik har svart att delfinansiera projekt. Det beror pa 1dg 1onsamhet,
avsaknaden av lok- och vagnstillverkare samt att affarsmodellerna saknas som visar att det
I6nar sig att investera i ny teknik (se dven avsnitt 4.3).

Transport- och magasineringsforetagens totala utgifter for egen FoU har minskat under de
senaste aren och var 59 miljoner kr under 2019. 20 Trafikanalys konstaterar att
transportbranschens (inklusive godstransportbranschens) utgifter pa forskning och
utveckling utgor ca 0,5 promille av niringslivets samlade utgifter, medan branschen star for
5,4 procent av niringslivets omséttning.2t Med tanke pa den ldga innovationsgraden, som
den officiella statistiken visar, behovs ytterligare insatser fran offentlig sektor.

En annan mojlighet att driva innovation framét dr genom innovationsupphandling som &ar
ett paraplybegrepp for ménga olika modeller, verktyg, metoder och forfaranden for att ta
fram innovation med hjalp av den offentliga affiren. Metoderna striacker sig dnda fran att
framja sma utvecklingssteg i "vanliga” upphandlingar, till att initiera storre innovationskliv
genom att kopa gemensamt finansierad forskning och innovation i konkurrens. Trafikverket
har tidigare genomfort flera innovationsupphandlingar, exempelvis elvagar eller tekniska
I6sningar for att utveckla anldggningsbranschen. Innovationsupphandlingarna har ofta
syftat till att 6ka andelen nyttiggorande i Trafikverkets egen verksamhet genom att

19 Trafikverket. (2021). Trafikverkets forsknings- och innovationsplan fér Gren 2021-2026. Publikationsnummer
2021:004

20 | 5nk till statistikdatabasen:
https://www.statistikdatabasen.sch.se/pxweb/sv/ssd/START UF UF0301 UF0301F/FoUuFtgutg/

2 Trafikanalys. (2020). Innovation, utbildning och forskning p& godstransportomrddet — indikatorer for
benchmarking av nationella godstransportstrategin. Publikationsnummer 2020:10
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systematiskt genomfora upphandlingar av nya l6sningar, skapa forutsittningar for att
overbrygga “dodens dal”22 och g fran nytt (forskning) till nytta (innovation).

Konkurrenslagstiftningen sitter granserna for det statliga stodet till utvecklingsprojekt.
Exempelvis kan produktutveckling inte finansieras med statliga forsknings- och
innovationsmedel. Det finns dock exempel diar EU-kommissionen har godként undantag
fran ordinarie regelverk. Ett tyskt innovationsprogram for produktutveckling med fokus pa
godstransporter inom jarnvigen godkindes 2020 och ska pégé fram till 2024 med en arlig
budget pa 100 miljoner euro2s.

Trafikanalys forslag i rapporten "En breddad ekobonus”, vore lamplig att infora for att stotta
upp innovation och utveckling. Trafikanalys har gjort en noggrann undersokning av
regelverket och kommit fram till att statsstodsreglerna ar tillimpbara och att flera andra
EU-ldander har fatt liknande uppldgg godkinda for intermodala 16sningar. Trafikanalys
foreslar att ekobonussystemet for sjofarten utvidgas till att gélla fler intermodala 16sningar,
inklusive jarnvag. Flera aktorer kan gi samman i projektansokningar for nya innovativa
intermodala 16sningar dar dven investeringsstod, och i viss mén driftstod, kan inga.

4.4. Investeringsstod

Forutom forskning och innovation beh6vs det dven investeringsstod for att ny teknik ska
implementeras. Manga tekniklsningar dr kostsamma och for den intermodala transporten
saknas utvecklade affarsmodeller som tittar pa hur dessa investeringar ska finansieras och
av vem. Trafikanalys redogjorde dven for detta i underlaget till breddad ekobonus dir en del
av stodet skulle vara investeringsstod. Trafikverket rekommenderar att investeringsstod
finns med i denna.

Det finns i dag tva investeringsstod; stadsmiljoavtal och klimatklivet.

Stadsmiljdavtal

I férordning (2015:579) om stod for att frimja héllbara stadsmiljoer 2 § anges att stod far
ges till investeringar som tillgodoser ett allmént lokalt eller regionalt transportbehov och
som for gods avser en vig, gata, sparanlaggning, lastplats, samlastningsplats eller annan
anldggning eller del av anldggning for samlastning av godstransporter, samordnad
citylogistik eller gods pa cykel for lokal eller regional distribution samt att stdd inte far ges
till anlaggningar med uthyrning av lokaler.

Nir stadsmiljoavtalsans6kningar inkommer till Trafikverket provas atgiarder och
motprestationer mot férordningen. Hittills har tvd ansékningar innehallande atgiarder for
héllbara godstransportlosningar inkommit till Trafikverket och ingen av dem var forenliga
med forordningen. Trafikverket har darfor hittills inte stott pd ndgon godstransportlosning
som ar forenlig med forordningen och har dven svart att hitta godsatgirder som skulle
kunna vara forenliga med forordningen. Atgirder som &r forenliga med forordningen ska
vara beldgna i stadsmiljo, 4gas av kommun/region (ej bolag, inte heller kommunala sédana),

22 Begreppet “dodens dal” anvinds i innovationslitteraturen for att beskriva glappet mellan tillimpad forskning
och demonstration, som oftast drivs av hogskolor och universitet och som finansieras av offentliga aktorer, och
utveckling av fardiga produkter och tjanster, som oftast drivs och finansieras av privata aktorer. Det uppstar
manga ganger ett tomrum i denna 6vergangsfas.

23 EU-kommissionens beslut:
https://ec.europa.eu/competition/state_aid/cases1/202047/282281 2211282 99 2.pdf. Lank till programmet,
samt beviljade projekt: https://www.eba.bund.de/Z-SGV/home node.html
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inte vara lokaler som ska hyras ut, inte vara statsstod; far till exempel inte finnas en
marknad déar stodet snedvrider konkurrensen och vara tillgdngliga for allmant
transportbehov. Detta da forordningen &r skriven utifran kollektivtrafikatgiarder vars
marknadsforutsattningar ar vitt skilda frén godsatgiardernas. Just att det finns en marknad
for godstransportlésningarna gor att de flesta 10sningar inte blir forenliga med férordningen
vilket gor att Trafikverket inte kan bevilja stod pé lagliga grunder.

Klimatklivet — stod till klimatinvesteringar

Klimatklivet dr ett investeringsstod till lokala och regionala atgirder som minskar de
klimatpéaverkande utslappen med finansiering fran Naturvardsverket. Klimatklivet riktar sig
brett till spridning av ny teknik, marknadsintroduktion, sysselsittning, battre hilsa och
positiv paverkan pa fler miljomal an klimatmalen. Stod kan sokas av alla forutom
privatpersoner och stédet ansoks hos lansstyrelsen. Naturvirdsverket redogor pé sin
hemsidaz24 att 224 atgirder har beviljats stod som framjar hallbara transporter och minskar
utslappen fran transportsektorn. Trafikverket begérde ut en lista pa beviljat stod genom
klimatklivet fran Naturvardsverket och fick ut en lista pa 384 projekt (beviljade eller
slutférda) mellan ren 2016 och 2021. Vanligtvis har stddet betalas ut till etablering av
tankstillen for biogas, laddstationer, inkop av lastbilar (gas, hybrid samt eldrift). Tolv
ansokningar fanns med koppling till infrastruktur pa terminaler. Tva av dessa ar slutférda
och resterande tio ar pagdende. Det beviljade stddet for dessa ansékningar ar ca 130
miljoner kr.

4.5. Brist pa utvecklingsprojekt

Det finns flera skal till bristen pa teknikutvecklingsprojekt. Ett skil ar att det saknas riktade
utlysningar om intermodalitet och terminalhantering, vilket kan ha inneburit att aktérer och
innovatorer i de branscherna inte har kunnat identifiera lampliga utlysningar.

Ett annat skal dr att den intermodala sektorn har en fragmenterad aktérsbild och saknar en
tydlig foretradare som tydliggor forskningsbehoven. Darfor ar det relativt ovanligt med
projekt som utvecklar trafikslagsovergripande 16sningar.

Ett tredje skil handlar om finansieringsreglerna: i de allra flesta fall méaste en innovator eller
ett foretag bidra med viss medfinansiering.

Ett fjarde skal ar att foretag saknar vana att skriva forsknings- och innovationsansékningar.
Att ta skrivhjilp av forskare eller andra dr ett sétt att 6vervinna detta hinder.

24 Naturvardsverket. (den 25 11 2021). Smarta l6sningar for transporter. Himtat fran Naturvardsverket:
https://www.naturvardsverket.se/amnesomraden/klimatomstallningen/klimatklivet/resultat-fran-olika-
omraden/smarta-losningar-for-transporter
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4.6. Forslag: Nya uppdrag for att framja intermodal innovation
och utveckling

Givet ovan beskrivna forutsattningar foreslar Trafikverket foljande aktiviteter for det
fortsatta arbetet.

1. Ett nytt uppdrag till Trafikverket om forskning och innovation

Att stimulera utvecklingen av intermodala godstransportlosningar och specifikt
terminalutveckling (exempelvis hanteringstekniker, automation, digitalisering och fossilfri
terminalhantering), ingér inte i Trafikverkets ordinarie verksamhet eller befintliga uppdrag
och det saknas en systemigare. Darfor behover Trafikverket fa ett sirskilt uppdrag inom
forskning och innovation, liknande det vidare uppdrag som myndigheten har for luftfart och
sjofart=s. Trafikverket foreslar att Trafikverkets regleringsbrev bor innehalla ett uppdrag for
forskning och innovation med inriktning intermodalitet och terminalutveckling.
Trafikverket bedomer att mer finansiering behovs till detta omrade. Dels pa grund av att det
inte finns i dag samt att det ger en viktig signal till branscherna och forskningsinstituten att
detta omréade &r prioriterat. Kunskapsbyggandet behover komma igang.

Finansieringen bor trappas upp succesivt sa att etablering och innehaéll i utlysningarna
hinner tas fram och taktas mot att branschens férméga att medverka 6kar:

Ar 1-2: 5 miljoner kr &rligen till etableringsfasen: organisation, branschsamverkan, samt
utveckling av gemensam fardplan.

Ar 3-4: 10 miljoner kr arligen for start av kunskapsbyggande i forskningsmiljéer och
mindre demonstrationer.

Ar 5-10: 50 miljoner kr arligen for innovationsprojekt och demonstrationer.

Trafikverket har dven identifierat ett storre behov av myndighetssamverkan om innehallet i
innovationsutlysningar for intermodala transporter. Detta bedéms dock kunna genomforas
med stod av Myndighetsforordningen.26

2. Uppdrag till Trafikverket att leda fordjupad samverkan inom omradet
intermodala transporter med andra myndigheter

Trafikverket ser ett behov av utokad myndighetssamverkan for att samordna utlysningar
och finansiera olika typer av innovation. Bide Vinnova och Energimyndigheten ar
finansidrer med olika inriktningar pa sina utlysningar. Trafikverket dr bade en behovsigare
och finansiir. D& den intermodala sektorn ar mycket komplex behdvs en béttre
kunskapsoverforing mellan myndigheterna.

25 Regleringsbrev for budgetaret 2021 avseende Trafikverket, ap.12.2 Forskning och innovation. Medel far
anvandas for utgifter for forskning och innovation som féljer av 2 § 7 férordningen (2010:185) med instruktion
for Trafikverket.

Sammantaget far upp till 100 000 000 kr anvéndas till forskning och innovation inom sjéfartsomradet och minst
50 000 000 kr till forskning och innovation inom luftfartsomradet. Beslut om finansiering av forskning och
innovation inom sjofartsomradet ska ske i samverkan med Sjofartsverket och beslut om finansiering av
forskning och innovation inom luftfartsomradet ska ske i samverkan med Luftfartsverket.

26 Myndighetsférordningen(2007:515) §6
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3. Uppdrag till Trafikverket att leda arbetet med att ta fram system- och
funktionsmal samt en innovationsdriven fardplan for 6kad intermodalitet

Uppdraget gar ut pa att fortsétta initiera branschsamverkan och ta fram en gemensam
mélbild av framtidens intermodala system och dess funktionsmal. Darefter tas en firdplan
fram for teknikutvecklingen och innehallet i forskningsutlysningarna. Pa sikt bor samarbetet
mellan Trafikverket och branschen ledas av en neutral plattform med kompetens om
aktérssamverkan och projektverksamhet.
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5 Marknad och organisation av intermodala
jarnvagstransporter 1988-2020 med utblick mot
2030

I detta kapitel beskrivs den intermodala jirnvigsmarknaden efter avregleringen 1988,
introduktionen av de forsta konkurrenterna till ddvarande SJ Gods (numera Green Cargo),
avregleringen av den europeiska vagtransportmarknaden, fram till &r 2021. Direfter
beskrivs den potentiella 6verflyttningen till intermodala transporter pa kort och lang sikt.
Slutligen beskrivs etableringsfasen for en intermodal transporttjanst utgdende frén det
intermodala transportsystemets systemkostnad, inklusive riskbegréansande atgarder.

5.1. Organisation av intermodala transporter

SJ Gods utvecklade under 1960-talet intermodala jarnvagstransporter for att erbjuda ett
transportsystem for enhetsbaserat gods (containrar, véixelflak och sldp). Systemet baserades
pa ett antal storre terminaler (exempelvis Goéteborg, Malmé och Stockholm-Arsta) mellan
vilka speditorer, dkerier och rederier erbjods konkurrenskraftiga block- eller heltag.
Transportsystemet 6verfordes i borjan av 1990-talet fran SJ Gods till dotterbolaget Rail
Combi som drev utvecklingen till ar 2004/2005 da bolaget slogs samman med det norska
bolaget Cargo Net. RailCombi/Cargo Net arbetade under 20 ars tid for att na ekonomisk
Ionsamhet. Verksamheten lades ned med kort varsel i slutet av ar 2011, sedan speditorer och
akerier i allt storre grad 6vergatt till att anvinda lastbilar och chaufforer fran Baltikum och
Ostra Centraleuropa. Med nedliiggningen forsvann stora delar av inrikesnitverket som
RailCombi/Cargo Net byggt upp i samverkan med de svenska speditorerna och deras akare.
Nedldggningen av inrikesnitverket drabbade inte enbart jirnvigen, utan dven svenska
dkerier som samtidigt tappade transportuppdrag till f6ljd av ny konkurrenssituation och
kraftigt sjunkande dragbilspriser.

RailCombis/Cargo Nets mest lonsamma linjer fran Goteborg, Helsingborg, Nissjo till Umea
och Luled, togs 6ver av bolaget Real Rail. Real Rail bedriver inrikestrafik och nitverket har
kompletterats sa att det under &r 2021 omfattar Géteborg — Sundsvall, Umeé och Lule3,
Jonkoping/Nissjo — Sundsvall, Umed och Luled samt Helsingborg — Umea och Lulea.
Forsok har dven gjorts med andra linjer som Rosersberg — Umed/Luled, men det har varit
svart att fa tillrackliga volymer for 1angsiktig 1onsamhet.

Under 2000-talets forsta ar drev ett antal varuigare och transportformedlare egna
intermodala projekt i syfte att skapa egna "Company Trains”27. I ett stort antal fall knot
dessa transportsystem ihop Sverige med den europeiska kontinenten och flertalet system
fick start-upp-bidrag i form av stod fran EU programmet Marco Polo. Transportférmedlaren
van Dieren bedriver fortfarande dagliga pendlar mellan den europeiska kontinenten och fyra
terminaler i Sverige, medan andra tvingats lagga ned (exempelvis Stora-Enso NETSS,
Lidl/Bode Viking Rail, Bring28). Orsakerna till nedldggningen av Viking Rail och Bring har
varit mer organisatoriska dn bristande l6nsamhet.

27 Company Train &r en intermodal transporttjinst dar dess hela kapacitet képs av en enskild kund. Kunden kan
vara en varuagare, transportor eller speditér, som i sin tur har ensamratt pa transporttjdnsten.
Transporttjansten kan darmed betraktas so m kommersiellt slutet.

28 Benamnt Customer Orientied intermodal Transportsystems (Sorkina, 2013)
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I ett antal andra fall har det omfattat inrikes och nordiska transporter, framfor allt for skogs-
och energibranschen respektive dagligvaru- och detaljhandeln. Skogs- och
energitransporterna omfattas till stor del av rester fran skogs- och sédgverksindustrin till
forbranningsanlaggningar i storstadsomrédena. Detalj- och dagligvaruhandel omfattar
transporter frin central- och distributionslager till butik. Foretag som anviant denna typ av
transporter ar Vattenfall, Eon, Biltema, och Coop, bendmnt Coop-tiget. P4 motsvarande satt
startade ASKO Midtnorge ett intermodalt distributionssystem. Transporttjansten fick stort
gehor i Norge och tilldelades NHO Logistikk og Transports Miljepris ar 2020.

Har gar det att identifiera en skillnad mellan den nationella och den internationella
marknaden. Internationellt finns en upparbetad marknadsorganisation f6r intermodala
transporter mellan Sverige och den europeiska kontinenten medan det, sedan
nedliggningen av RailCombi, inte finns ett 6ppet intermodalt inrikessystem i Sverige. Det
far till foljd att en varudgare som efterfragar en intermodal transport inte kan erbjudas
intermodala transporter i inrikes relationer.

Den ena utvecklingen av intermodala transporter omfattar internationella intermodala
transporter och den andra omfattar containerpendlar till och frin Géteborgs hamn.
Utvecklingen av ett intermodalt containerpendelsystem initierades under ar 1998, d& en
containerpendel Géteborg — Karlstad etablerades med Tetra Pak som “early adopter” och
dkeriet LBC Frakt som initiativtagare. Systemet "Vanerexpressen” var den forsta av idag ett
totalt 20 tal containerpendlar till och fran Géteborgs hamn som idag transporterar i
storleksordningen 60 procent av containrarna. Initiativtagare till dessa containerpendlar ar i
manga fall lokala eller regionala containerékerier som ser en konkurrensfordel i att skapa en
egen nischprodukt, eller enskilda/kluster av varudgare som ser en mojlighet att skapa en
kapacitetsstark transportkedja till och frdn en hamn.
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Figur 6: Utveckling av intermodala jarnvdgstransporter 1980 — 2020 (Kdlla: Nelldal, 2021)

Utover de ovan namnda transportsystemen har ett flertal internationella foretag idag
pendlar till och fran Malmo Kombiterminal respektive Rostocks hamn (for vidare befordran
med firja till Trelleborg). Vid dessa knutpunkter bryts tadgen och kors ldngre upp i
Skandinavien med lastbil. Lastbilstransporterna till och fran dessa brytpunkter gynnas av
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EUs kombidirektiv. Kombidirektivet mojliggor att aktorerna kan kringgé cabotagereglerna
och anvinda chaufforer med andra anstallningsvillkor.

En annan orsak till att ett flertal aktorer valjer att anvinda knutpunkterna Rostock och
Trelleborg beror pa enkelsparet genom Danmark och den osikerhet detta ger vid stérningar.
Den barridren forsvinner nar Fehmarn Béltforbindelsen invigs ir 2029, varvid ett flertal
aktorer overviger helt nya transportlosningar.

Utvecklingen inom branschen ar inte enbart ett resultat av fragmenteringen av branschen,
utan dven att branschen har en branschkunskap som motverkar etablering av innovativa
produktionslosningar. Ska nya produktionslosningar fa genomslag kravs ny kunskap inom
den intermodala transportsektorn och framfor allt jairnviagssektorn. Jarnviagssektorn
behover franga "att vaxla vagnar genom ett natverk av rangerbangérdar”29 till en
transporttjanst som har en tillginglighet som motsvarar vagnslastsystemets, men dar
natverket erbjuder ett kostnads-kvalitets-spring for att motsvara marknadens forvantningar
pé en transportservices°. En sddan transporttjanst kan skapas, men det kraver att de
intermodala aktorerna anviander befintliga resurser pa ett nytt sitt eller pa sikt att nya
resurser anvands pa ett nytt sitt.

Containerpendlarna till och frdn Goteborgs hamn ir ett exempel pa nytt anvindande av
befintliga resurser — system som enligt gingse kunskap inom jarnvagsbranschen inte skulle
fungera. Har utvecklades ny kunskap och nytt tinkande genom att kombinera ihop
kunskapen fran akeribranschen och kunskapen hos smé jarnviagsbolag. Resultatet blev att
jarnviagens fulla kapacitet och lastbilens flexibilitet kunde kombineras ihop pa ett
foretagsekonomiskt effektivt sdtt. For att nya intermodala transportsystem ska utvecklas och
aktorerna ska dra full nytta av skaleffekterna kravs inte enbart en kombination av utveckling
av produktionssystem och terminaler utan dven att aktérerna forstar att anvinda de nya
produktionssystemen.

5.2. Marknadsutvecklingen intermodala transporter 1988 — 2020

Utvecklingen av intermodala transporttjanster ska inte enbart ses som en enskild handelse
utan att de intermodala transporterna ar en del av ett svenskt transportsystem med
inrikestransporter, import och export respektive transittransporter.

Godstransportarbetet i Sverige har sedan avregleringen av jirnvigen ar 1988 6kat med 32
procent, varav langviaga vagtransporterna 6kat med 73 procent, sjo 6kat med 15 procent och
jarnvag okat med 18 procent3t. Mellan ar 1988 och 2010 gynnades lastbilstransporterna av
tyngre fordons2,33 och att vaginfrastrukturen byggts ut. Jairnvigstransporterna gynnades

23 Aastrup, J. (2002). Networks producing intermodal transport. Department of Marketing, Copenhagen
Business School.

30 Konings, J. W. & Kreutzberger, E. (2001). Towards a quality leap in intermodal freight transport — theoretical
notions and practical perspectives in Europe, TRAIL Reports in Transportation Planning R2001/01.

31 vagtransporternas marknadsandel har under perioden 6kat fran 28 till 36 % medan sjofartens andel har
minskat fran 44 % till 39 % och jarnvagens andel har minskat fran 28 % till 24 %. De energieffektivare
trafikslagen jarnvag och sjofart har forlorat marknadsandelar pa en vixande transportmarknad?3?.

32 Bruttovikterna har sedan 1988 successivt hojts fran 51,6 till 74 ton.

33 Det pagar forsok med att 6ka fordonsliangderna fran 25,25 m till 34 m pa vagnatet och framfor allt har de
positiva effekterna kunnat noteras mellan intermodala terminaler och kunder (exempelvis Falkoping — Skara).
En generell 6kning av fordonslangderna till 34,5 m kommer, utan styrmedel, att komma att konkurrera ut den
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mellan ar 1996 och 2010 av avregleringen av jarnviagsmarknaden och introduktionen av
konkurrerande jarnviagsbolag med nya affirsmodeller. Marknadsandelen for
jarnvagstransporter, som minskat under 1990-talet, 6kade fram till &r 2012 med 2,5 procent.

For den intermodala jarnvagstrafiken ar det framfor allt EUs utvidgning och avregleringen
av den inre marknaden som under de senast 10-15 aren paverkat konkurrenssituationen for
jarnvagen respektive for de intermodala transporttjansterna. Andelen vigtransporter har
gynnats av en prispress pi 30-40 procent fran kerier fran Baltikum och 6stra
Centraleuropa.34,35 Det har skett pa bekostnad av savil skandinavisk &kerinéring pa langre
avstands® som ett modal back-shift. En liknande utveckling har skett i stora delar av Europa,
dir en longitudinell studie (10 &r) visar att 50 procent av lastbilsflottorna flaggats ut till
lagprislander.3”

Svenska &kerier som i linjetrafik tidigare haft stora regelbundna transporter med langre
avtal konkurrerades under dren 2010 till 2015 ut och speditorerna 6vergick till att utnyttja
utlandska dkerier med korta avrop — for sévil internationella som lingviga nationella
transporter. Det medfor att det i linjetrafiken, exempelvis paket- och styckegods, numera
anvands svenska akerier for insamling och distribution, medan utlindska dkerier anviands
for fjarrtransporterna mellan sorteringsterminalerna3s). Lagkostnadsalternativen anviands
pé langa striackor dar sdvil den ekonomiska vinsten som konkurrensen mellan trafikslagen
ar stor. Idag ar det i praktiken enbart ett av de kombinerade speditions- och &keriféretagen
som anvinder skandinaviska chaufforer. I 6vrigt ar utvecklingen tydlig inom
transportsegmenten internationella transporter, trailerdragning och i 6kande omfattning
linjetrafik.

Jarnvagstransporterna, framfor allt de intermodala, utvecklades positivt fran ar 2000 till ar
2012, varvid marknadsandelen 6kade med 2,5 procent 2011/2012 dok marknadspriset for
langviga transporter fran 110-115 till 80-85 kr per mil, varvid den positiva
marknadsutvecklingen for jairnvéagstransporter vindes och marknadsandelen sjonk med 6
procent mellan dren 2012 — 2015. Avregleringen av den inre marknaden 4r en bidragande
orsak till att den positiva trenden for jairnvagens marknadsandel efter &r 2000 brots,
respektive att jirnvigen pa 3-4 ar tappade 6 procent av marknadsandelarna till lastbilen.
Samtidigt som végtransporterna dragit full nytta av utvidgningen av EU och utvecklingen av
den inre marknaden sé har sjofartens och jairnvagens konkurrenskraft forsamrats till f6ljd av
okande avgifter och skatter. Avgifts- och skatteuttaget inom sjofarten 6kade mellan 2012-

intermodala jarnvagstrafiken, medan ett undantag for dubbelekipage till och fran intermodala kan ge den
intermodala trafiken konkurrensférdelar.

34 Mjgsund, C.S, Pinchasik, D.R., Grgnland, S-E, och Hovi, | B.(2019). Nordiske virkemidler for overfaring av
godstransport fra veg til sjg og bane, TOl-rapport.

35 Sternberg, H., Filipiak, M., Hofmann, E., & Hellstrom, D. (2015). Cabotagestudien: A study on trucking
deregulation in Scandinavia and beyond. Lund: Lund Universitet.

36 Sternberg et al (2015, 2020) visar att de utlidndska ekipagen systematiskt anvands for l1angvéga transporter,
dar EU:s lagstiftning kringgas, genom att |ata fordon och personal cirkulera mellan landerna i sa kallad
tredjelandstrafik. Bristande kontroller och darmed begransad risk for pafoljd gor att speditorer och dkerier tar
en kalkylerad risk istéllet for att anpassa sig till gallande regelverk.

37 Kummer, S., Dieplinger, M., & Fiirst, E. (2014). Flagging out in road freight transport: a strategy to
reduce corporate costs in a competitive environment: Results from a longitudinal study in Austria.
Journal of Transport Geography, Vol. 36, No. 1, pp. 141-150.

38 Se exempelvis: https://www.svd.se/valjer-utlandska-chaufforer--kollektivavtal-for-dyrt
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2017 med 60-70 procent inom jarnviagen mellan 2012-2020 med 200 procent. Samtidigt har
gods till jarnvig tvingats till allt 1angre restider som f6ljd av 6kad regional och interregional
persontrafikso,

Utvecklingen av marknadsandelar i Sverige (lastbil och jarnvag) 2000 - 2020
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Figur 7 Utvecklingen av vdg- och jdrnvdgstransporter i Sverige. Trenden extrapoleras utgdende fran
observationer med start ér 2012 — dret da samtliga EU:s medlemsstater hade tilltrdde till den
Skandinaviska transportmarknaden (Kélla: Eurostat, 2021).

I praktiken ar det enbart varusgare som siljer direkt till konsument som gor ett aktivare val
vid ink6p av transporter, exempelvis ICA och Coop#4°.

Den officiella statistiken i Sverige anger att si kallade cabotagetransporter star for mindre
dn 2 procent av transportarbetet i Sverige och Trafikanalys4t anger att 10 procent av inrikes
gods over 300 km transporteras med legala cabotagetransporter. En jaimforelse med
stickprovskontroller i Norge mellan 2018 - 2020, dir den officiella statistiken anger att
cabotagetrafiken motsvarar 3,4 procent av transportarbetet pa vig, visar att
marknadsandelen i Norge kan vara 20-25 procent. Sverige kan ha cabotagetransporter i

39 Den 6kande persontrafiken medfor hogre kostnader for de intermodala operatérerna. | ett upplagg mellan
Skane och Malardalen behéver normalt ett lok och tva vagnsatt anvandas och i vissa fall tva lok och tva
vagnsatt. | ett upplagg dar loket anvands for en dubbeltur per dag tillsammans med dubbla vagnsatt sparas i
storleksordningen 5 procent av kostnaderna, medan ett upplagg dar lok och vagnar erbjuds att géra en
dubbeltur per dygn minskar kostnaderna med uppemot 20 procent.

40 Weich, E. (2015). Off the record - LSP green transports. Lund, Sweden: Lund University. MSc thesis,
Environmental Science.

4! Trafikanalys. (den 17 05 2021). Lastbilstrafik 2020. Hamtat fran Trafikanalys:
https://www.trafa.se/globalassets/statistik/vagtrafik/lastbilstrafik/2020/lastbilstrafik-2020.pdf?
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samma storleksordning som Norge.42 Det indikerar att 25 procent av det langviga
transportarbetet kan ske med legal eller illegal cabotagetransport43.

Slutsatsen ir att transportniringen konkurrerar med av pressade chaufférsloner snarare dn
med langsiktighet och transporteffektivitet. Det bekraftas av arbete inom Framja
Intermodala transporter dar Trafikverket konstaterar att en konkurrensanalys utgar fran
vad cabotage eller tredjelandstransporter kostar snarare dn vad svenska ekipage kostar.
Omfattningen av tredjelandstransporter och cabotagetransporter ar inte fullstindigt
kartlagd, men &r tydligt att marknadspriset for lingvaga transporter sitts av cabotage- och
tredjelandstransportorer.

5.3. Marknadsutvecklingen 2021 och framat

Niringslivets aktorer har signalerat ett 6kat behov av intermodala transporttjanster under
de senaste dren. Etablering av nya intermodala transporttjanster sker sillan enbart genom
att marknaden signalerar efter nya transporttjinster, men med andra férandringar pa
transportmarknaden i kombination med stimulansatgéarder kan mer &n marginella
overflyttningar fran vagtransporter till intermodala sj6- och jirnvagstransporter ske.
Storhagen et al44 beskriver detta som att "Ett genuint intresse fran en aktor eller en enstaka
atgard rdcker inte utan kombinationer av atgdrder inkluderande bade morot och piska
behéovs fran myndighetshall for att driva utvecklingen”. Ratt kombinationer av atgirder
kan ge 1angsiktiga effekter, men processen inleds med en 6vergdngsperiod pé 3-5 ar innan
atgarderna ger en signifikant effekt4s.

Inom arbetet med uppdraget har, forutom signaler fran naringslivet av att flytta 6ver gods
till intermodala transporter4, tre forandringar inom transportbranschen identifierats som
tillsammans paverkar marknadspotentialen for intermodalitet. Det omfattar
mobilitetspaketet, chaufforsbristen och 6kande drivmedelspriser. Trafikverket kan inom
uppdragstiden redan skonja en successiv 6kning av transportpriserna pa den svenska
marknaden. Orsakerna harror till pandemin, men aven till 6kande branslepriser (inklusive
tillsatser), lastbilsbrist (brist pa halvledare), EUs mobilitetspaket, men dven en begynnande
chaufforsbrist (se nedan). Foretradare for keriet Girteka anger att priserna kommer 6ka
20-35 procent under ar 202247.

42 Sternberg, H., Hofman, E., & Overstreet, R. (2020). Perils of road freight market deregulation: Cabotage in
the European Union. The International Journal of Logistics Management. Vol. 31. 333-335

43 Inom ovanstaende beddmning inkluderas inte den omfattande inhyrningen av chaufférer fran tredjeland via
bemanningsféretag. Dessa hyrs in via bemanningsféretag och det pagar en standig debatt huruvida dessa
erbjuds avtalsmassiga loner eller ej, men priserna pa dessa transporter dr sa pass laga att sa troligen inte ar
fallet.

44 Storhagen, N. G. & Bérthel, F. & Bark, P. (2008) Intermodala transporter av dagligvaror, TFK Rapport 2008:3,
Stockholm

45 van Zuylen, H. & Weber, K.M. (2002) Opportunities and Limitations of European Innovation Policy in
Transport, Technological Forecasting and Social Change, Vol. 69, 929- 951

46 Trafikverket har i dialog med néaringslivet visat att det finns ett storre intresse fran naringslivet att flytta ver
vagtransporter till intermodala transporter av saval ekonomiska och sociala som klimat- och miljoskal.

47 Se exempelvis Tungt.no (2021)
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Ar 2020 beslutades EU om det s kallade Mobilitetspaketet48. Mobilitetspaketet kan, ritt
implementerat, komma att paverka naringslivets transporter med 6kad social héllbarhet och
hogre transportpriser, eftersom svenska loner ska betalas ut for all nationell transport
inklusive cabotage och intermodal forsling. Naringslivsaktorerna anger en kraftigt 6kad
marknadspotential f6r intermodala sjo- och jarnviagstransporter om mobilitetspaketet
implementeras ratt och med f6rh6jd kontrollfunktion.

Végtransporterna har ytterligare en utmaning. Medelédldern inom akeribranschen i
Skandinavien och Baltikum/G6stra Centraleuropa ar hog och stigande och allt fler erhaller
tillrickligt bra 16n nirmare bostaden. Okande medellder i kombination med bittre
I6neférhallanden narmare familjen kommer minska tillgingen pé laglonechaufforer under
de kommande &ren. Ar 2030 bedéms transportbranschen att bristen pa chaufforer vara
mycket stor.

Svenskt naringsliv kommer sannolikt att paverkas av transportkostnads6kningar pé viag som
ar storre eller vasentligt storre dn vad som aviserats, det vill sdga frdn 9o kr per mil upp
emot 120 kr per mil (+30 procent) utover 6kande branslepriser. Detta bedoms speciellt gilla
iinternationell trafik. P4 langre sikt beror utvecklingen hur de olika trafikslagen lyckats
utveckla sina transportsystem enskilt och tillsammans.

5.4. Marknadspotentialen fér intermodala jarnvagstransporter

Overflyttningspotentialen paverkas pa kort och medellang sikt av kunskapsnivan hos
speditorerna om intermodala transporttjanster respektive av att det i praktiken saknas ett
kommersiellt ppet utbud av intermodala transporttjanster inom Sverige. Mellan Sverige
och den europeiska kontinenten, Sydsverige och Norrland samt langs vastkusten finns ett
intermodalt natverk, men fa system ar kommersiellt 6ppna. Kunskapsnivan for intermodala
godstransporter ar hég bland internationella speditorer eller transportorer, men 1ag bland
inrikes speditorer. Och erfarenheterna fran fallstudierna visar att en varuiagare som vill kopa
intermodala transporter till eller fran Sverige har ett flertal tjansteerbjudande att vilja
mellan. Medan en varuigare som vill kopa en intermodal tjanst inrikes inte kan erbjudas
detta, eftersom endast fa speditorer har med en intermodal transporttjinst i sitt erbjudande.
For att skapa riatt mojligheter for effektiva och kostnadseffektiva intermodala transporter
behover séledes ett intermodalt tjansteutbud utvecklas och det tjansteutbudet behéver fa
chansen att successivt utvecklas.

Utvecklingen omfattar enskilda systemkomponenter och det intermodala
transportsystemets funktioner som tillsammans skapar ett utkast till intermodal utveckling
(se bilaga 4 Vad kan dagens och framtidens intermodala system erbjuda). Som beskrivs i
bilagan utgar utvecklingen fran att det sker en teknisk utveckling med en ny generation lok
som medger tyngre eller visentligt tyngre tag. I kombination med andra forandringar i
systemkomponenter och funktioner byggs en bild upp av ett hogproduktivt transportsystem
med hog serviceniva och dar dven jarnviagens produktionssystem pa sikt kan integreras.
Marknadspotentialen péverkas av det intermodala transportsystemets uppbyggnad, och i

48 Directorate-General for Mobility and Transport (European Commission). (2020). Mobilitetspaket | om
vdgtransporter — Uttalande fran kommissionen 2020/C 252/01. Retrieved from
https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/59a88497-d2f8-11ea-adf7-01aa75ed71al/language-
Svit
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likhet med Nelldal et al49, KTHs0, Froidhst, indikeras en omfattande overflyttningspotential
till intermodala transporter, &ven med sma forandringar i systemuppbyggnaden.
Slutresultaten skiljer sig fran VTT 52 som utgar fran Samgods standardvirden och darmed
fran en dldre beskrivning av systemuppbyggnaden av ett intermodalt transportsystem.
Utover overflyttningspotentialen kan det finnas en potential for 6verflyttning fran vag till
sjofart, till exempel genom effektivare Nordsjofrakt eller kustnara sjofart.

5.5. Befintlig transportmarknad 2022

Jarnvag och sjofart dr konkurrenskraftiga mot vag pa langre transportavstand déar
transportvolymerna ir stora och regelbundna. Trafikverket visade dock att det dr i stora
regelbundna floden jarnvagen och intermodala jarnvagstransporter dr konkurrenskraftiga
snarare dn pa langa avstandss. Trafikverket kom fram till att merparten av transporterna
inom véstra regionen sker pa avstdnd mellan 200-300 km, och storre systemfloden eller
intermodala floden dr konkurrenskraftiga ned till 100-150 km (exempelvis Goteborg —
Skara, Falkoping - Varo). Med avstand 6ver 200 kms54 6kar den teoretiska
marknadspotentialen fran 28 miljoner ton till 70 miljoner ton, vilket motsvarar 20 procent
av den transporterade godsmingden eller 60 procent av vigtransportarbetet i Sverige.
Konkurrenskraften dr speciellt stor dar den intermodala akt6ren kan balansera
transportvolymer och diarmed skapa forutsiattningar for transporteffektivitet.

Marknadspotentialen har utretts genom en systemanalys baserat pa den nationella
godsmodellen Samgods (version 2017). Méalsittningen har varit att bedéma nuvarande och
en framtida kontinuerlig utveckling av det intermodala transportsystemet och dess potential
pé transportmarknaden utgdende fran den marknadssituation som rader ar 202155.

Marknadspotentialen har bedémts utgdende fran dagens marknadssituation och fran det
teknikskifte som sker inom jarnvigen. Marknadssituationen ar 2021 omfattar att de
intermodala transporterna konkurrerar med en stor andel cabotage- och
tredjelandstransporter eller med svenskregistrerade fordonskombinationer utan utlandsk
chauffor, det vill sdga utférda av akerier eller chaufforer med en kostnadsniva/loneniva som
ar lagre dn svenska.

Parallellt med forandringar pé transportmarknaden sker en successiv utveckling av det
intermodala transportsystemet, en ny generation starkare lok och vagnar, en ny generation
digitaliserade terminaler med nya hanteringsenheter och en ny generation fordon for

49 Nelldal, B.-L. (2005). Effektiva tdgsystem fér godstransporter — en systemstudie. Kungliga Tekniska
Hogskolan, Stockholm: Rapport 0502, Jarnvagsgruppen.

50 KTH (2015). Godstransporter 2014-2030-2050 — analys av godsfléden, jdrnvigens produkter och
rangerbangdrdar, Jarnvagsgruppen vid KTH, TRITA-TSC RR 15-003.

51 Froidh, O. (2015). Godstrafik pd jdrnvdg — Gtgdrder for 6kad kapacitet pd Iéng sikt. Underlagsrapport till SoU
om fossilfri fordonstrafik, TRITA-TSC-RR 13-003.

52 VTI. (2021). Konkurrensyta land — sj6. Vilken potential finns fér 6verflyttning till sisfart?, VT Rapport 1058.

53 sammanstilining av Godsfldden med Jarnvag i Vastra regionen 2014, med uppdatering 2017/2018.
Underlagsrapport till granskning av Trafikverkets basprognos 2017.

54| stallet for 300 km som normalt anges

55 Det for att inte blanda ihop befintlig och nytillkommen trafik, utan fokusera pa de intermodala
transporternas effektivitet och konkurrenskraft matt genom 6verflyttningspotentialen.
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matartransporter. Utvecklingen 6kar attraktiviteten i de intermodala transporttjansterna
och okar framfor allt systemets produktivitets¢. Marknadspotentialen bedoms utgéende frén
att den successiva tekniska utvecklingen fortgar och far fullt genomslag.

I Sverige, men framfor allt i vara grannlander, pdgér ett antal infrastrukturprojekt som
forvantas fa mer dn marginell effekt pd de intermodala transporttjansterna fram till r 2030.
Det omfattar framfor allt forbindelsen Fehmarn Bélt, men dven utbyggnaden av ERTMS i
TEN-T-natverket. Marknadspotentialen bedoms utgdende fran de effekter dessa pagéende
infrastrukturprojekt har pa logistik- och transportfloden respektive pd majligheterna att
anvianda befintligt intermodalt transportsystem med 6kad kapacitet och atertagande/ckade
hastigheter, och darmed effekten pa marknadspotentialen for intermodala transporter.

Jarnviagens befintliga lok och vagnar ar konstruerade for hogre hastigheter dn vad som
tillats i Sverige (innan ERTMS). Marknadspotentialen har bedomts utgiende fran att
hastigheten héjs frén 100 km/tim till 120 km/tim med befintligt material och respektive att
hastigheten hojs till 140 km/tim genom att befintligt vagnmaterial modifieras/nytt material
inforskaffas. Det for att bedoma marknadspotentialen med 6kad serviceniva och 6kat
resursutnyttjande samt en indikation av marknadspotentialen for intermodala
nischmarknader.

Matartransporterna till och fran en intermodal terminal stéar fér 40-50 procent av kostnaden
i en intermodal transport och andelen 6kar. Genom att tillata langre, tyngre och bredare
transporter i ett avgransat vagnit kring terminalerna kan kostnaderna f6r en intermodal
transport minska med 10-35 procent, jirnvagens transportkapacitet i fjirrtransporten
utnyttjas effektivare och dessutom kan bredare lastbarare medféra mojligheten att integrera
produktionssystemen for vagnslast och intermodala transporter med synergieffekter som
f6ljd. Marknadspotentialen analyseras for ett utvecklat intermodalt transportsystem dar
transportsystemets lastkapacitet anviands effektivare i ett dorr-till-dorr perspektiv.

5.6. Systemanalyser — teknisk beskrivning

Systemanalyserna utgar fran Sveriges transporter ar 2017 (Samgods version 2017) och
modellen har kalibrerats utgdende frén transportsystemet ar 2017 respektive utgidende fran
offentlig statistik fran ar 2017. Detta omfattar:

e Kalibrering av hastigheterna pa Sveriges jarnvagslinjer (ar 2017), inklusive en
separering av konventionella godstag (vagnslast-, systemtdg, 70-100 km/tim),
intermodala tag (sth 100/110 km/tim) respektive Posttag (sth 160km/tim).

e Kalibrering av antal godstdg pa olika linjedelar utgdende fran trafikeringen ar 2017
respektive ar 2021 utgiende fran bland annat typ av godstig, medellastvikter och
dirmed kapacitetsutnyttjandet pa olika linjer.

e Kalibrering av linjenit for vagnslaster, systemtag och intermodala tag (inklusive
terminaler). Kalibreringen medforde ett antal storre fordndringar av linjenatverk
och terminaler.

e Kalibrering av godsstrommar och godsvolymer genom en jamforelse mellan
modellen och verkligheten.

56 Redan pa dagens marknad konkurrerar de nya loken och de nya vagnarna ut den ldre generationen vid
upphandlingar, vilket skyndar pa teknikbytet och darmed effekter pa transportkapacitet och kostnadsstrukturer
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¢ Kalibrering av kostnadsdata i modellen utgéende fran de olika
utredningsalternativen (relativ justering av avstands- och tidsberoende kostnader
samt hanteringskostnader). Foljande kostnadsdata skiljer mellan verklighet och
modell men har inte justerats:

o Den nya generationen ellok medfor minskad elf6rbrukning med 25-30
procent. Fa jirnvagsoperatorer har installerat elmétare varvid berdkning
gors av forbrukning enligt schablon. Utover detta ligger energipriset (el)
jarnvag i modellen hogre dn den av Trafikverket upphandlade elen.

o En ny generation terminaler med TOS och GOS kan medfora sédnkta
terminalkostnader med upp till 30 procent, men inkluderas inte i
kalkylerna.

o Banavgifterna och justeringen for banavgifterna utgar fran 2021 ars viarden.

e Kostnader for jirnvag och terminalhantering har berdknats med Trafikverkets
kostnadsmodell (se kapitel 5:13).

Modellen ar en forenkling av verkligheten och avancerade produktionssystem, som
integrerade transportsystem eller slingsystem (jarnvag och sjo), kan med nuvarande modell
inte utvirderas. En integrering av produktionssystemen for vagnslast och intermodala
transporter 6kar servicenivin och 6kar forutsattningarna for att 6ka produktiviteten i
systemet. Synergieffekterna av integreringen har inte kunnat berdknas utan effekten
underskattas sélunda.

De analyser som genomforts (se beskrivning nedan) ska ses som en marknadspotential.
Kénslighetsanalyser har genomf6rts och resultaten av kénslighetsanalyserna indikerar att
resultaten ir stabila mot saval utvecklingen av teknik som kostnader hos de tre trafikslagen.

5.7. Marknadspotentialen — kort sikt

Under &r 2022 bedomer niringslivsaktorerna att en kombination av mobilitetspaket,
chaufforsbrist, brist pé lastbilar samt 6kade drivmedelspriser kommer att aterstélla
transportpriserna pa den svenska marknaden, det vill sdga mer eller mindre tillbaka till den
niva de lg pd innan avregleringen av EU:s inre marknad. Analyserna visar att dessa
atgarder i kombination kan medféra en "aterflytt” av de volymer som férlorades av sjo- och
jarnvagen under perioden 2012-2015 motsvarande 4-5 miljarder tonkm.

Analyserna visar att volymer fran norrlandskusten (norr om Gévle) kommer flytta 6ver till
Ostersjofarten och volymer i sédra och Mellansverige kommer flyttas 6ver till jirnvig och
narsjofart via hamnarna pa Vistkusten och i Skane. Farjetrafiken kommer att minska via
hamnarna lings Vistkusten och i Skine. Overflyttningspotentialen frin vig till sjéfart och
jarnviag motsvarar 4 miljarder tonkm, varav hilften till jirnvag. Det motsvarar den volym
jarnviagen tappade mellan 2012-2015. Volymen fordelar sig till 30 procent pa vagnslast, 30
procent intermodal trafik och 40 procent pa systemtag.

Parallellt pagar sedan 10 ar en successiv utveckling av jarnvagen med starkare lok och
hogbariga vagnar. Utvecklingen medfor att de enhetsbaserade systemkostnaderna minskar
med upp emot 25-30 procent. Forandringen &r ett vinnande koncept vid nya upphandlingar
och marknadspotentialen for intermodala transporter ar 5-6 miljarder tonkm, varav
merparten kommer fran viag. For vagtransporterna innebéar detta en forandring fran
ldngviaga till kortviga transporter, dar de langviaga minskar med 4 miljarder tonkm medan
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kortviga vagtransporter okar. For sjdtransporterna innebar det att varuédgare i 6kande grad
viljer vastkust- och skdinehamnar istillet for ostkusthamnar.

I Nationell transportplan 2018 — 202957 ingér utbyggnaden av det nya signalsystemet
ERTMS pé huvudlinjerna och pa griansen mellan Danmark och Tyskland utbyggnaden av
den nya forbindelsen Fehmarn Bilt. En ny generation lok och hégbariga vagnar i
kombination med paborjade infrastrukturinvesteringar 6kar jarnvagens konkurrenskraft
ytterligare och marknadspotentialen ir ytterligare 1-2 miljarder tonkm till jarnvags- och
intermodala jirnvagstransporter, d.v.s. totalt 6-7 miljarder tonkm. Framfor allt 4r det
vagtrafiken som avlastas, och ddrmed aven farjetrafiken via Skdnehamnarna.

Ovan beskrivna marknadspotentialer utgors av potentialer inom nuvarande och pabérjad
infrastruktur. De kapacitetsbegransningarna som paverkar utvecklingen av jairnvéagstrafiken
omfattar jairnvagssystemet i och kring Goteborg (Vastra stambanan, Norge-Vanerbanan och
Goteborg — Kungsbacka), S6dra stambanan (Eslov - Hassleholm — Alvesta) samt enskilda
enkelsparstrackor pd Norra stambanan (exempelvis Holmsveden — Mo grindar). I praktiken
ar det i huvudsakstrackor dir godstrafik konkurrerar om kapaciteten med lokaltag.

57 Trafikverket. (2018). Férslag till nationell plan fér transportsystemet 2018-2029. Publikationsnummer
2018:058
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Figur 8 Marknadspotentialen for intermodala jdrnvdgstransporter utan (vinster) respektive med (héger) Fehmarn Bdlt och infrastrukturdtgdrder som ERTMS.




5.8. Marknadspotential Medellang sikt del |

I Sverige har persontrafiken pa jairnvig haft en mycket positiv utveckling sedan
avregleringen 1988. Jarnvagsnitet har forbattrats, nya tigsystem har satts i drift och nya
aktorer har etablerat sig pd marknaden och lyckats ta tillrickliga marknadsandelar for att
utvecklas. Godstrafiken har under samma tidsperiod inte lyckats utveckla sin service utan
har tappat marknadsandelar till viagtransporterna, tappat i konkurrensen om attraktiva
taglagen och en stor del av den kapillara infrastrukturen har lagts ned.

Jarnviagens befintliga lok och vagnar ar konstruerade for hogre hastigheter 4n vad som
tillats i Sverige (innan ERTMS). En h6jning av hastigheten till 120 km/tim eller 140
km/tims8 langs huvudlinjer med dubbelspar (Vistra stambanan, Vastkustbanan och S6dra
stambanan) medfor kortare transporttider, 6kat resursutnyttjande och en mer homogen
trafikering (minskade hastighetsdifferenser mellan tagen). Tillsammans mojliggor det battre
utnyttjande av byggd infrastruktur.

Okande hastighet innebér inte enbart béttre utnyttjande av befintlig infrastruktur och
dirmed att fler godstdg kan erbjudas taglagen utan framfor allt att servicenivan mot
marknaden 6kar. Med 6kande hastighet kan jairnvigen erbjuda en transportservice vars
kostnads-kvalitets-kvot inte enbart dr jamforbar med lastbilen utan 6verstiger lastbilens.
Jarnviagens erbjudande for vindande 6vernatt- transporter skulle kunna 6ka fran 550 km till
750/950 km, inklusive 6kad produktivitet eller fran 700 till 950/1 200 men ej vindande
tagsitt i Gvernatt- transporter. Jirnviagen och den intermodala trafiken kan hiarmed skapa
en marknadsnisch dir den dr marknadsledande.
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Figur 9 Effekter pd évernatt- transporter med medelhastigheter av 120 respektive 140 km/tim. Med

sth 120/140 km ékar ett vindande tdgsystem sin aktionsradie fran 550 km 700 respektive 900
km, det vill séga ndr ett tdgsdtt kan anvdndas for en tur och returtransport per dygn. Anvdnds
jérnvdgssystemet med avgdng kvdll (18:00) frén avgdngsstationen och ska vara framme kl.
04:00 med distributionsvaror som skall hinna terminalbehandlas innan distribution dkar
aktionsradien fran 700 km till 900 respektive 1 150 km. Med &kande hastigheter skapar sig
jérnvdgen méjligheter att erbjuda marknaden nagot nytt, en nischprodukt.

Okad hastighet till 120 km/tim, i kombination med de i féregdende kapitel beskrivna
atgarderna, 6kar marknadspotentialen for jarnvagstransporter fran 7 miljarder tonkm till 9

58 Framfor allt intermodal trafik.



miljarder tonkm, det vill siga med 2 miljarder tonkm. Okande hastighet medfor inte enbart
att gods flyttar fran framfor allt vagtransporter till jarnvég utan &ven en 6verflyttning fran
vagnslasttransporter till intermodala jarnvagstransporter.

Vég- och sjotransporterna minskar med 7 miljarder tonkm. Laingvaga vagtransporter ersatts
med kortvéga transporter till och frén terminaler och hamnar, och sjétransporter runt
Sverige (pa svenskt territorialvatten) ersiatts med motsvarande transporter fast fran vast-
och sydkusthamnar, det vill sdga en rak jamforelse mellan nya respektive besparade antal
tonkm kan ej jamforas utan djupare analys.

5.9. Marknadspotential medellang sikt — del Il

Matartransporterna till och fran en intermodal terminal stér f6r 40-50 procent av
transportkostnaden dorr-till-dorr i en intermodal transport och andelen 6kar. Genom att
tillata langre, tyngre och bredare transporter i ett avgransat vagnit kring terminalerna kan
kostnaderna for en intermodal transport minska och darmed kan jarnvéagens och
sjofartenssy transportkapacitet anviandas fullt ut. Att anvdnda bredare lastbarare innebar
dessutom att produktionssystemen for intermodala transporter och vagnslast kan
integreras. Det medfor att jairnvigsbolagen kan 6ka savil den geografiska tackningen till
jarnvagstransporter som marknadserbjudandet till sma och medelstora transportintensiva
foretagoo.

Genom att i ett avgransat vagnat tillata langre, tyngre och bredare lastbdrare som en del i ett
intermodalt transportsystem okar marknadspotentialen frdn 7 miljarder till 11 miljarder
tonkm, vilket medfor att jarnvigens transportarbete fordubblas®:. I kombination skapar
detta forutsattningar for ett transporteffektivt och konkurrenskraftigt transportsystem till
gagn for svenskt naringsliv.

Den kombinerade atgirden med hogre hastigheter (120 km/tim) och langre, tyngre och
bredare matartransporter i ett avgransat vigniat medfor att den potentiella marknaden for
jarnvagstransporter 6kar fran 7 miljarder tonkm till 13 miljarder tonkm med 6verflyttning
fran bade vagtransporter (60 procent) och sjotransporter (40 procent). Analyserna visar
dessutom att volymer flyttar 6ver fran vagnslaster till intermodala transporter.

I nedanstdende figur visas utvecklingen dar det framfor allt 4r transporterna genom Sverige
i nord-sydlig riktning som péverkas, men dven transporterna i vist-ostlig riktning, det vill
sdga pa huvudstraken genom Sverige, respektive till och fran Oslo.

59 Giller ej container
50 Som tidigare namnts har den sistndmnda effekten inte virderats fullt ut.

61 Gverflyttningen fran savil sj6- som vagtransporter med 4 miljarder tonkm per trafikslag. | likhet med tidigare
bor en jamforelse goras med forsiktighet, da langvaga vagtransporter ersatts med kortvdga matartransporter
som kan elektrifieras och sjotransporterna omlokaliseras
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Figur 10

2

Ett utvecklat intermodal transportsystem med hégre tagvikter, hdgre hastigheter och bdttre
utnyttjande av transportkapaciteten innebdr att jidrnvédgens konventionella transportsystem
och det intermodala transportsystemet kan integreras och ddrmed skapas forutsdttningarna
for ett intermodalt jdrnvdgssystem som erbjuder kunden hég servicenivd och hog
produktivitet, det vill séiga en konkurrenskraftig transportservice till gagn fér néringslivet.
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5.10. Marknadspotentialen - sammanstallning

Marknadspotentialen for jairnvagstransporter och intermodala transporter ar stor och
omfattar forandringar pa transportmarknaden (mobilitetspaket, chaufforsbrist och 6kade
drivmedelskostnader), padgdende forandringar i jarnvagssystemet (ny generation lok och
hogbéariga vagnar) och av utvecklingsinsatser pa kort- och medellang sikt (6kad hastighet pé
jarnvagen och okat utnyttjande av lastférmégan). En kombination av dtgéarder och
forandringar, en bas for ett framtida integrerat intermodalt transportsystem med hog
servicenivd och hog produktivitet, dar jarnvagens fulla potential och véagtransporternas
tillganglighet och flexibilitet kan kombineras. Det medfor att dkerier och jarnvagsbolag i
samverkan kan skapa en attraktiv jirnvagsservice som dven kan erbjudas till sma och
medelstora transportintensiva foretag.

Den kortsiktiga marknadspotentialen till f6ljd av férandringarna pé transportmarknaden
och pagdende forandringar i jirnvagens produktionssystem med upp till 6 miljarder tonkm.
P4 sikt 6kar marknadspotentialen for jarnvagstransporter med upp till 2 miljarder tonkm,
framfor allt som f6ljd av utbyggnaden genom Danmark (Fehmarn Bélt).

Pé langre sikt inkluderas utveckling av de intermodala jarnvagstransporterna med langre,
tyngre och bredare lastbarare och/eller hogre hastigheter. Marknadspotentialen for ett
utvecklat system ar ytterligare 6 miljarder tonkm, varav 60 procent flyttas 6ver fran
vagtransporter och 40 procent frén sjétransporters2. Slutsatserna ligger i linje med KTH
(2015)%3.

I kombination skapar detta forutsiattningar for ett effektivt och konkurrenskraftigt
transportsystem till gagn for svenskt naringsliv och dar ambitionerna i godstransport-
strategin respektive i EU Grona Giv 6vertriffas.

Marknadspotential for ett effektivt och konkurrenskraftigt intermodalt jarnvagssystem
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62 | likhet med tidigare bor en jamforelse géras med forsiktighet, da langvaga vagtransporter ersitts med
kortvdga matartransporter som kan elektrifieras och sjotransporterna omlokaliseras.

63 KTH (2015). Godstransporter 2014-2030-2050 — analys av godsfléden, jdrnvdgens produkter och
rangerbangdrdar, Jarnvagsgruppen vid KTH, TRITA-TSC RR 15-003.
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Figur 11 Marknadspotentialen fér ett utvecklat och integrerat intermodalt jarnvégssystem (miljarder
tonkm). Marknadspotentialen omfattar dels pdgdende férdndringar pd transportmarknaden
(ex effekter av Mobilitetspaketet), effekter av pdgdende foréindring inom jérnvdgsbranschen
(tyngre tdg), paborjad infrastruktur (ex Fehmarn Bdlt) och med utvecklingsinsatser med hégre
hastigheter och/eller effektivare matartransporter.

Slutsatserna ligger i linje med tidigare regeringsuppdragé4 dar varusgare och akerier
efterfragar effektiva och konkurrenskraftiga jarnvagstransporter, det vill siga intermodala
tag eller blocktég, och att de ar beredda att 1agga Gver storre volymer pa jarnvidg om man i
samverkan med transportformedlare, akerier och jarnviagsbolag kan gora strategiska och
langsiktiga satsningar.

Sannolikt kommer inte en utveckling ske varken genom marknadssignalering, det vill sdga
pa varudgarna initiativ, eller genom att transportorerna lanserar nya transportprodukter,
utan det dr en process dir aktorerna behover moétas och dir varusdgare som bestillare av
transporter méste kréava att effektiviteten optimeras och jarnviagsoperatérerna behover folja
efter med att 1agga upp ett konkurrenskraftigt transportsystem. Erfarenheten av uppdraget
ar att varudgare, akerier och jairnviagsbolag behover fa speditorerna att tillsammans med
ovriga realisera en langsiktigt héllbar affairsmodell.

5.11. Analys — effekter pa social hallbarhet i transportsystemet
respektive for effektiva och konkurrenskraftiga transporter

Transportnéaringen och niringslivets transporter str infor ett stort antal utmaningar om
svenskt naringsliv ska bibehélla eller forstarka sin konkurrenskraft under det kommande
decenniet®. De konkurrensfordelar transportniringen och framfor allt vigtransporterna
haft efter avregleringen av den inre marknaden, det vill sdga 6verkapacitet och mycket ldga
transportkostnader, kommer sannolikt under det kommande decenniet att férdandras.
Mobilitetspaketet, chaufforsbrist och 6kande brianslekostnader kommer medfora 6kade
vagtransportkostnader for naringslivet. Chaufforsbristen kan komma att utvecklas till en
kraftig brist kring &r 2030 med svaréverskadliga effekter.

Ovanstaende analyser visar att det finns en stor 6verflyttningspotential till intermodala
jarnvagstransporter om akerier och jirnvigsforetag samarbetar. Analyser visar dven att det
kan ske en omfattande 6verflyttning utan infrastrukturinvesteringar.

Utvecklad intermodal trafik och utvecklad samverkan mellan &kerier, jirnvigsoperatorer
och terminalbolag, kan stiarka konkurrenskraften och dirmed 16nsamheten inom svensk och
skandinavisk &keriniring. Det kan i sin tur minska bristen pé chaufforer i branschen genom
att avlasta de langviga tidskravande transporterna, och 6ka den sociala hallbarheten i
transportniringen. Resultaten indikerar, likt det som Sveriges Akeriforetag och
Tagoperatorerna gemensamt skrivert®, att forstarkt samverkan mellan &dkerier och
jarnvagsforetag kan 6ka transportniringens konkurrenskraft mot legalt och illegalt cabotage
genom att flytta godset narmare slutdestinationen. I likhet med studier fran Norge visar att

64 Trafikverket. (2021). Kunskapsunderlag om jérnvigsgodskorridoren Scandinavian-Mediterranean RFC —
dagens funktion samt férutséttningar och konsekvenser av en eventuell férléingning. Publikationsnummer
2021:065.

55 Stockholm-Roslagens jarnvagar. (2020). Underlagsrapport: Mdjligheternas godstdg. TRV 2020/92613

56 Sveriges Akeriforetag & Tagoperatdrerna. (2021). Transporteffektivitet enligt Sveriges Akeriforetag och
Tagforetagen. Himtat fran https://www.akeri.se/sites/default/files/2021-
10/Transporteffektivitetprocent20enligtprocent20Sverigesprocent20procentC3procent85kerifprocentC3proce
ntB6retagprocent20ochprocent20TprocentC3procentAS5gfprocentC3procentB6retagen_20211022_0.pdf
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okad samverkan kring intermodala transporter generar fler arbetstillfillen inom
transportniringen, framfor allt lokalt eller regionalt, det vill sdga for chaufférer med
attraktiva arbetstider.

5.12. Analys effekt pa klimat,- miljé och trafiksakerhet

Intermodala transporter ar ett starkt verktyg for att snabbt minska de externa kostnaderna
fran transportsektorn, med specifikt fokus pé att snabbt minska utslappen till klimat och
miljo och dessutom minska trafiksdkerhetskostnaderna.

Fyra fallstudier fran frimjauppdraget

Ett akeri flyttar Gver sina trailers fran viagtransport till ett intermodalt upplédgg mellan Skane
och Milardalen. Transporterna sker med sex tag i veckan och med en kapacitet om 36-38
trailers per riktning och dag. Om insamling, distribution samt terminalhantering sker med
dieseldrivna enheter innebir det 50 procent minskad energiférbrukning for det intermodala
upplagget, minskade klimat- och luftfororeningar med upp mot 80 procent och de arliga
utsldppen minskar med upp mot 8 200 ton. Ersitts bréinslet i hanteringsenheter och i de
fordon som anvinds for insamling och distribution 6kar reduktionsgraden fran
klimatpéverkande utslapp frdn knappt 80 procent till 95 procent, motsvarande fran 8 000
ton till 10 000 ton i ett intermodalt upplagg. Det intermodala uppldagget medfor en kraftigt
minskad samhillsekonomisk kostnad relativt en transport pa vag.

I ett intermodalt upplégg till och fran hamnen i Trelleborg dar 36-38 trailers flyttas Gver
fran vag till jarnvag fran de hart belastade vigstrackorna E4/E6 genom Skane minskar
energiforbrukningen med 6ver 85 procent, klimat- och luftféroreningar med 6ver 95 procent
respektive 6ver 9o procent och trafiksidkerhet minskar med 85 procent. De minskade arliga
utsldppen motsvarar 15 000 ton ifall enbart lanken till och fran Trelleborgs hamn beaktas. I
en utvecklad analys dar intransporterna till noden inkluderas, det vill sdga intransporter
med befintliga intermodala uppligg fran Mellansverige till noden okar klimatbesparingen
till 27 000 ton per ar. Det innebar i praktiken att en 6vergang till férnyelsebara branslen i
matartransporterna respektive terminalhanteringen vid noderna kan medféra 6ver 95
procent minskade koldioxidutslapp. I praktiken innebér det att en lastbil som drivs med
diesel hinner till Vellinge (15 km véster om Trelleborg) med samma klimatavtryck som att
godset nar kunden 320 km norr om Trelleborg med en intermodal transport.
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Minskning i energiférbrukning, klimat, miljopaverkan och 6kad trafiksakerhet
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Figur 12 Exempel pd samhdllsekonomisk besparing, klimat- och miljébesparing samt 6kad
trafiksdkerhet i ett intermodalt uppldgg till och fran Trelleborg, inklusive att returgdende gods
férflyttas med intermodala transporter till noden (Kdlla: Trafikverket, 2021).

Akerier och jarnvigsbolag har i samverkan med Goteborgs hamn utvecklat ett intermodalt
transportsystem for containrar mellan hamnen och ett stort antal DryPorts i vistra och
mellersta Sverige. Transportsystemet har under perioden 2000-2020 omfattat fjarrdragning
med el-tdg och dérefter terminalhantering och forsling med lastbil drivna med diesel. Att
flytta 6ver gods fran en lastbilslésning till en intermodal transport medfér minskad
klimatpéverkan med 80 procent dorr till dorr, minskad energianvindning med 70 procent
och minskade samhillsekonomiska kostnader med 60 procent. Klimatbesparingen for en
pendel motsvarar 7 000-9 000 ton per Ar.

Under 2021 har dkerierna utvecklat produkten genom att anvinda HVO100 som brénsle vid
terminalhantering och for insamling och distribution. Brianslebytet medfér minskade
klimatutslapp fran terminalhantering och insamling och distribution med 80 procent. Det
medfor att reduktionsgraden dorr till dorr 6kar frén 8o procent reduktion till 95 procent.
Klimatbesparingen for en pendel 6kar frén 7 000-9 000 ton per ar till 8 000-11 000 ton per
ar. Ett av foretagen, GDL Sjocontainer, med tre pendlar mellan Géteborgs hamn och
Jonkoping, Hallsberg respektive Eskilstuna, har under november 2021 profilerat sig genom
att lansera konceptet “Grona Korridorer”. Aven Goteborgs hamn har marknadsfort
overgédngen till fossilfria lastmile-transporter under november 2021.

Generella slutsatser fran fallstudier

Genom att kombinera nuvarande intermodala transportsystem med nuvarande
teknikutveckling kan sévil de samhéllsekonomiska kostnaderna som klimat- och
miljokostnaderna fran transportsektorn minskas kraftigt. Ett mer eller mindre
klimatneutralt alternativ kan etableras pad marknaden nu. I ett forsta skede omfattar det att
byta brénsle eller att elektrifiera terminal-, insamlings- och distributionstransporterna pa
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befintliga och planerade upplédgg. Ur ett ldngre perspektiv med den process- och
teknikutveckling som sker kan tillgéngligheten, transporteffektiviteten och
konkurrenskraften i intermodala transporter 6ka hogst visentligt. Det omfattar att
kombinera nuvarande utveckling med att stimulera till intermodala transporter genom att
tillata langre, tyngre och bredare transporter mellan terminalerna, avsdndare och
mottagare, liksom att satsa pa funktionella och optimerade terminaler dar
hanteringsenheterna drivs med batteri eller biobréinsle, samt att utnyttja jirnvigens
transportkapacitet och prestanda i fjarrtransporterna maximalt.

Den kortsiktiga utvecklingen innebér att transportnéringen redan idag kan erbjuda
varuagare och andra transportférmedlare en transporttjanst som ar samhillsekonomiskt
transporteffektiv och klimatneutral, det vill sdga en omfattande elektrifiering av de lingviga
vagtransporterna blir inte kritisk for att na klimatmalen.

5.13. Den intermodala transporttjansten och systemkostnaden

Jensen®” menar att det pa den fragmenterade och konkurrensutsatta transportmarknaden
inte racker med en signifikant och hallbar konkurrensférdel for att ett system eller en tjanst
skall kunna tringa in och inom rimlig tid tillskansa en tillrackligt stor marknadsandel med
en rimlig affarsrisk. Utan en tillracklig initial transportvolym kan den intermodala aktéren
lida av stora kapitalforluster och kanske tvingas limna marknaden ("market failures”). Det
giller framfor allt intermodala transporttjanster som i sin uppbyggnad och organisation ar
kapitalintensiva och komplexa system. Investeringarna dr inte enbart stora med langa
avskrivningstider utan dven dr uppgiftsspecifika med fa alternativa anvindningsomréden.
Av den anledningen krévs en vil avvigd etableringsstrategi.

Intermodala sj6- och jarnvigstransporter karaktiriseras av hoga systemkostnader, det vill
sdga terminal- och jairnvigsoperatoren har samma kostnader oberoende av om det
transporteras 10, 100 eller 1 000 enheter. Nir basvolymen ar uppnédd genererar
transportsystemet 1aga underviagskostnader och 16nsamhet, men under etableringsfasen
riskerar den intermodala speditoren att gora stora forluster.

Systemkostnaden, och dess effekter p& enhetskostnaden beskrivs schematiskt i
nedanstaende figur. Exemplet bygger pa att en intermodal transportférmedlare bygger upp
en transporttjanst mellan tva befintliga terminaler, men dar systemkostnaden uppkommer i
jarnvagsdriften. Analysen visar att kostnaden for lastbil och terminal ar konstant under
etableringen, medan kostnaden for jarnvigen sjunker fran att utgora halften av kostnaden
ar 1 till 20-25 procent nir systemet ar 3 vil ar etablerats. Enhetskostnaden sjunker med 30
procent fran &r 1 till r 3. Enhetskostnaden, systemkostnaden utslagen pa ett antal enheter,
ar en indikation pa den ekonomiska risken under ar 1 och ar 2 stillt i relation till att
marknadspriset ligger p& 70-75 procent (se figur 13).

57 Jensen, A. (2008). Designing intermodal transport systems. In R. P. Konings, The Future of Intermodal Freight
Transport (pp. 187-205). Edward Elgar Publishing Limited.
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Transportkostnaden - utveckling per transporterad enhet under etableringsfasen (3 ar)
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Figur 13 Transportkostnaden under etableringsfasen fér ett tag férdelad per enhet (enhetskostnaden).
Systemkostnaden (jarnvdg) sjunker med 6kande volym fran 50 procent av totalkostnaden till
20-25 procent for totalkostnaden i ett etablerat system. Under etableringsfasen utgér
terminal- och jérnvégskostnaderna 60-70 procent av totalkostnaderna, vilket sjunker till 50
procent av enhetskostnaderna i ett etablerat system.

Utmaningen for en intermodal aktr kan beskrivas genom att kategorisera kunderna i “Early
adopters” och "Early observers”. En intermodal aktor lyckas initialt att fi med ett antal
baskunder ("Early adopters”). Baskunderna har lyckats skriva om avtal och lagga om
produktionen si att det motsvarar en initial basvolym pa 15 trailer fem dagar i veckan.
Baskunderna jobbar vidare med sina volymer for att fylla en 6verenskommen initial och
tillkommande basvolym. Kunderna ("Early adopters”) dr kunder med strategisk inriktning
mot héllbara transporter, men det ar sillan som alla volymer &r pa plats fran dag 1.

Under etableringen finns foretag ("Early observers”) som ir intresserade av alternativa
transportlosningar och som under etableringen betraktar den nya transportservicen. De
bedomer huruvida den intermodala transporttjinsten kan passa in i deras logistiksystem,
men &r inte beredda att ta logistiska och ekonomiska risker. Early observers dterkommer
efter implementeringen om det visar sig att tjdnsten fungerar och om tjansten uppfyller
kundens krav pa kostnad och kvalitet. Tillsammans bidrar de tvd kundkategorierna till att
tjansten kan fyllas under etableringsfasen (0,5-2 ar). Etableringen dr avhingig “early
adopters”, deras initiala volymer och beslutsférmaga.

Noterbart ar att etableringen av intermodala transporter dr beroende av laster i bada
riktningarna (balanserade floden). Under &ren har atskilliga varuigare efterfragat
intermodala transporter i olika relationer, men har av den intermodala aktoren erhallit ett
rundturspris. Ett rundturspris som inte dr konkurrenskraftig.

Det bor i sammanhanget podngteras att systemkostnaden for en intermodal containerpendel
skiljer sig fran en trailerpendel pa grund av att tidskraven skiljer mellan systemen. En
containerpendel kan etableras med en frekvens av ett par dagar i veckan och har inte samma
strikta tidskrav. En trailerpendel behéver etableras for fem dagar i veckan redan fran dag 1
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och har visentligt hogre tidskrav. Exempelvis kan samma lok och samma vagnsitt anvindas
i bada riktningarna.

Exempel: etablering med full systemkostnad

En intermodal akt6r har ambitionen att etablera en intermodal transporttjanst langs Sédra
stambanan mellan Skdne och Malardalen. Baskunderna har initialt flyttat 6ver 15
semitrailers per dag och riktning. Trafikstarten sker i januari &r 2021 och darefter
tillkommer det enheter s att medelutlastning &r 21 trailers i slutet av r 1 (60 procent
belaggningsgrad), 27 trailers i slutet av ar 2 (75 procent) och 32 trailers i slutet av ar 3 (85
procent utlastningsgrad). Ekonomisk jamvikt uppnés vid 27 trailers, vilket vil
overensstimmer med branschen som anger 28 enheter®s.

Etablering av en intermodal transporttjinst med en initial beldggning av 15 enheter per tur
innebar att aktoren initialt forlorar 1,15 miljoner kr per ménad. Det sjunker under forsta aret
successivt till 700 000 per minad i slutet av &r 1 f6r att nd brytpunkten efter 2,0-2,5 ar. Da
uppgar den ackumulerade forlusten, exklusive rantekostnader, till -14,6 miljoner kr.
Resultatet forbéttras under sista halvan ar 2023 varvid den ackumulerade forlusten sjunker
till -12,4 miljoner kr motsvarande ett rorelseresultat pa -9,1 procent. For att na I6nsamhet,
det vill sdga att den ackumulerade vinsten ska 6verstiga forlusterna, sa behover driften
fortsitta ytterligare minst 2,5 ar. Att etablera en intermodal transporttjinst med en
begriansad initial volym innebar for den intermodala aktoren en hog ekonomisk risk.
Sannolikhet ar dessutom stor att tjinsten aldrig kommer né ekonomisk l6nsamhet.

Etablering med full systemkostnad
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Figur 14 Den ekonomiska utvecklingen fér en intermodal transporttjidnst mellan Skdne och
Mellansverige ddr den intermodala transporttjdnsten belastas med full systemkostnad.

68 | berakningarna har medellastvikten 8 ton per TEU anvénts, vilken erfarenhetsmassigt dr en normalvikt for en
container respektive en trailer per TEU.
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Exempel: etablering med miljokompensation

Regeringen har beslutat att frimja godstransporter pa jarnvag med miljokompensation for
godstransporter. Méalsittningen &r att styra mot en 6verflyttning av godstransporter frin vig
till jirnvag och darmed stirka jairnvigens konkurrenskraft och avlasta vigarna. Regeringen
har avsatt en drlig kompensationssumma®s som fordelas ut pa samtliga sokande och fordelas
per utfort transportarbete (tonkm). Utbetalningen sker kvartalsvis retroaktivt och motsvarar
med nuvarande nivéer 0,03-0,04 kr per tonkm.

Etablering av en intermodal transporttjanst med en initial beldggning av 15 enheter per tur
innebar att aktoren initialt forlorar 950 000 kr per ménad (forlusten minskar 200 000 kr
relativt utan miljokompensation). Det sjunker under forsta aret successivt till 400 000 per
manad (-300 000 kr relativt utan miljckompensation) i slutet av ar 1 for att na brytpunkten
efter drygt 1,5 &r. D4 uppgar den ackumulerade forlusten, exklusive rantekostnader, till -9,2
miljoner kr. Resultatet forbattras under sista halvan ar 2023 varvid den ackumulerade
forlusten sjunker till -2,2 miljoner kr motsvarande ett rérelseresultat pa — 1,6 procent. For
att na lonsamhet, det vill saga att den ackumulerade vinsten ska 6verstiga forlusterna, s&
behover driften fortsatta ytterligare upp emot 6 ménader. Att etablera en intermodal
transporttjanst med en begrinsad initial volym innebér for den intermodala aktoren en hog
ekonomisk risk. Sannolikheten ar visentligt hogre att etablera en intermodal transporttjanst
med miljokompensationen dn utan, men risken dr fortfarande hog. Tre ar dr en vanlig
avtalslangd i branschen.

Systemkostnad med MiljéKomp
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Figur 15. Figuren visar den ekonomiska utvecklingen fér en pendel mellan Skdne och Mellansverige
med miljékompensation.

69 Kompensationen har delats ut retroaktivt till jirnvigsoperatdrerna under 2018 och 2019 med totalt 300
miljoner kr och kommer delas ut under 2021-2025 med 550 miljoner kr per ar. Summan motsvarar 3-4 6re per

tonkm.
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Storleken pd miljokompensationen har varierat mellan 0,012 kr och berdknas under
innevarande ar uppga till 0,03-0,04 kr per tonkm. I ovanstéende berdkning har 0,035 kr per
tonkm anvénts. En sidnkning till 0,02 kr per tonkm motsvarande innebir att den
ackumulerade forlusten 6kar fran -2,2 till -6,4 miljoner kr och resultatet forsdmras frén -2,1
till -4,6 procent. Brytpunkten 6kar med till 2 ar och tiden till ekonomisk 16nsamhet utstricks
till fyra &r. Storleken péa stodet har betydelse for om kompensationsformen ska kunna anses
gynna en overflyttning frén vag till jarnvag.

Miljokompensationen riskerar att konservera nuvarande produktionssystem och volymer,
men har inte riktigt utformning eller styrka att skapa incitament for 6verflyttning.

5.14. Stimulansatgarder for intermodala transporttjanster

For att underlitta etableringen har Banverket7o, Trafikanalys7, respektive Trafikverket72
foreslagit att den intermodala aktoren (risktagaren for att etablera en intermodal service)
ska erhélla en viss ekonomisk kompensation dar kompensationen maximalt uppgér till 30
procent (pa grund av statsstodsreglerna) av produktionskostnaden.

Kompensationerna kan likt miljokompensationen utbetalas retroaktivt per tonkm
(viktbaserat) eller per lastbararkilometer (volymbaserat). I nedanstiende stycke beskrivs
etableringsfasen och hur olika nivaer respektive former av kompensation slar pa den
intermodala aktorens risktagande vid etablering.

Etablering av en intermodal transporttjanst med en initial beliggning av 15 enheter per tur
innebdr att aktoren initialt forlorar 700 000 kr per ménad (- 450 000 kr relativt utan st6d).
Det sjunker under forsta aret successivt till 250 000 per manad (-450 000 kr relativt utan
stod) i slutet av ar 1 for att nd brytpunkten efter ett drygt r. Da uppgar den ackumulerade
forlusten, exklusive rantekostnader, till -4 miljoner kr. Resultatet forbattras under 2022 och
2023 varvid det ackumulerade resultatet blir 3 miljoner kr motsvarande ett rorelseresultat
pa +2,2 procent. En intermodal transporttjanst som far kompensation i form av
kombinationen Breddad Ecobonus och Miljokompensation ar foretagsekonomiskt 16nsam
inom projekttiden.

70 Banverket. (2007). Redovisning av Banverkets regeringsuppdrag: Utveckling av det kapilléra jarnvégsndtet,
F07-3339/SA10.

! Trafikanalys. (2019). En Breddad Ecobonus, Publikationsnummer 2019:1

72 Trafikverket. (2019). Hinder for 6kad omlastning till intermodala jérnvagstransporter. Publikationsnummer
2019:212.
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Systemkostnad med Ecobonus + Miljokompensation
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Figur 16 Figuren visar den ekonomiska utvecklingen fér en pendel mellan Skdne och Mellansverige
med Breddad Ekobonus och miljokompensation.

En kompensation som utbetalar ersittning for transporterade tonkm (viktbaserat) gynnar
produktgrupperna stal, papper, massa och kemi, det vill sdga traditionellt sjo- och
jarnviagsgods. En kompensation som istillet skulle betala ut per lastbirare attraherar
varugrupper med lagre varuvikt och medger dessutom till att successivt bygga upp
balanserna i en intermodal transportservice (se nedanstiaende figur). En
kompensationsform med retroaktiv utbetalning per lastbararkilometer kan séledes
stimulera till 6verflyttning av ej traditionellt jairnvags- och sjogods respektive till att
successivt kunna bygga upp lonsamhet via balanser. Kompensationen medfor tid for savil
akerier, terminalbolag och jarnvigsoperatorer att stélla om produktion och att inforskaffa
produktionsresurser.
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Kompensationsform och ekonomiskt resultat - avseende varuslag
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Figur 17 Kompensationsformer och specifik varuvikt. En kompensationsform som ersdtter per
lastbérarkilometer relativt viktbaserade kompensationsformer gynnar en éverflyttning av
varuslag oberoende av specifik varuvikt.

Analysen indikerar dessutom att kompensationen uppnér en viss niva for att etableringen
ska betraktas som sannolik. Vid en begrinsad budget f6r kompensation rekommenderas att
den fordelas mellan de s6kande genom full tilldelning eller avslag.

5.15. Sammanfattning stimulansatgarder

En 6verflyttning respektive en forandring av transportsystemet kommer inte ske genom att
marknaden signalerar efter en ny jarnvagsprodukt, eller att jirnviagsforetagen spontant
kommer med ett nytt marknadserbjudande. Det &r en process, dir det forsta hindret ar att
utveckla nya transporttjanster och i nya transportrelationer, det vill sdga 6verkomma status
quo. I slutet av kapitlet beskrivs befintliga och foreslagna kompensationsformer for att
stimulera till etablering av nya intermodala transporttjanster. En kompensationsform med
retroaktiv utbetalning per lastbararkilometer kan stimulera till 6verflyttning av ej
traditionellt jarnvags- och sjogods. Den skapar férutsattningar for att den intermodala
aktoren successivt ska kunna bygga upp lonsamhet via balanser. Kompensationen medfor
tid for séval akerier, terminalbolag och jarnvigsoperatorer att stidlla om produktion att
infoérskaffa produktionsresurser och bearbeta marknaden.
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6 Sammanfattande analys

Det finns stora forvantningar p4 att intermodala transporter ska 6ka i omfattning och pa sa
sétt bidra till bade klimatmal och 6kad transporteffektivitet, men arbetet tar tid. Att fanga
ambitioner, fora dialog, skapa moétesarena och nya affarer dr en langsiktig process hos
naringslivsaktorerna. Processen, framfor allt inrikes, ar indelad i tvé steg; att skapa ratt
marknads- och produktionsforutsattningar respektive att genomféra marknads- och
kundbearbetning. Hela processen tar i bista fall 15-18 méanader fran projektstart till
trafikstart.

Trafikverket har genomfort dialoger med varuégare, transportorer (akerier och speditorer),
terminalbolag och infrastrukturforvaltare i syfte att frimja intermodala transporter. Alla
aktorer har sina ambitioner och utmaningar. Trafikverket har framfor allt bidragit till att
overbrygga kunskapsbristen mellan olika varuigare och logistikforetag som onskar att
anvianda intermodala transporter. Enskilda aktorer saknar oftast egna volymer for att fylla
egna tag, forhandlingsstyrka, resurser och/eller kunskap om andra aktorer med samma
ambitioner. De har inte kraft att driva frgan sjilva.

Trafikverket har inom uppdraget spridit kunskap om intermodala transporter och darmed
bidragit till att minska en kunskapsbrist pA marknaden. Genom dialogen har dven
kunskapen om intermodala transporter och dess forutsattningar 6kat i Trafikverket.
Facilitatorsrollen har utvecklats under uppdragets genomforande och det finns stora behov
av att matcha olika akt6rer med varandra. Arbetet har inkluderat fragestéllningar i allt fran
samhalls- och infrastrukturplanering till foretagsekonomiska och logistiska 6verviaganden.
Facilitatorn har behovt kunskap om jarnvigens- och terminalernas planering, det vill sdga
hur en tidtabell 14ggs och hur olika tidtabellsupplagg paverkar robustheten i upplaggen. Hur
robusta transportuppligg ser ut for niringslivet ar en viktig kunskap for Trafikverket bl.a.
vid kapacitetstilldelningen.

Generellt sett bedomer Trafikverket att intresset dr 6kande hos svenska aktorer, men det ar
manga olika typer av foretag inblandade och kunskapsnivan ar generellt relativt 1ag. Det
finns i dag fa inrikes marknadsaktor som har utbudet eller en branschorganisation som
driver de intermodala frigorna. I de internationella intermodala transporterna finns ett
befintligt utbud och ddrmed ar kunskapsnivan relativt sett hogre.

Utover det har Trafikverket bearbetat och stottat ett 60-tal aktorer (varuédgare,
terminalagare, speditorer, keri, tAgoperatorer) i syfte att starta nya intermodala tdgpendlar
for gods. Trafikverkets bedomning &r att det inom snar framtid kan komma att starta tre nya
pendlar. Trafikverket kan dock inte redovisa dessa i rapporten eller vilka aktérer som ar
inblandade pa grund av de transportavtal som de redan ingatt eller ar pa vig att inga
(affarssekretess).

Enligt direktivet (del 2) ska Trafikverket identifiera och sprida information och kunskap om
innovativa 16sningar och ny teknik som kan bidra till fler intermodala godstransporter som
inkluderar jarnvag. I delredovisningen som lamnades 2019 konstaterades att
teknikutvecklingen har lag prioritet hos inblandade aktorer. Pdgdende pandemi har
forsvarat arbetet med att genomféra denna del av uppdraget, da fokus hos aktérerna ar den
dagliga verksamheten. Det 4r en process att samordna bilderna om vad det behdver satsas
pa mellan niringslivsaktorer, forskare, myndigheter och finansiarer.

En forsta ansats gjordes i underlagsrapporten "Mojligheternas godstag” efter intervjuer med
beslutsfattare/aktorer i den intermodala kedjan. Det som lyftes fram var att det behovs ett
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strategiprogram dar behovet av fler infrastruktursatsningar och férbattrad
kapacitetstilldelning var hogst prioriterat. Teknikutveckling namndes i form av effektivare
lastbarare som kunde matcha sjofartens och jarnvigens kapacitet, men det framkom inget
systemperspektiv for hur hela den intermodala transporten skulle utvecklas till en attraktiv
produkt pa marknaden. Det saknas alltsd en gemensam malbild (system- och funktionsmal)
och en fardplan for innovation kring attraktiva och kostnadseffektiva intermodala
godstransporter.

Resultaten frén "Mgjligheternas godstig” redovisades vid flertalet tillfallen f6r olika
branschorganisationer, men ingen aktor eller branschorganisation har &n sé ldnge inte tagit
fragan vidare.

Det finns dock positiva signaler, exempelvis Sveriges Akeriforetags och Tagforetagens
gemensamma utspel “Akeriféretag och tigforetag i samverkan” fran den 22 oktober 202173, I
utspelet redogors for deras gemensamma syn pé transporteffektivitet.” Samverkan mellan
trafikslagen vagtrafik och jarnvag bygger pa optimering av trafikslagen, béde tillsammans
och i kombination. Genom samverkan kan vi na 6kad transporteffektivitet, 6kad
tillganglighet och stirka Sveriges konkurrenskraft samtidigt som vi bidrar till att na
klimatmalen”.

Trafikverket arbetade vidare, i ett andra steg, med ett antal dtgdrdsomraden
(matartransporter, terminalhantering och fjarrdragning) och presenterade dessa for olika
aktorer. Dels fick de tycka till om &tgarderna men dven foresla egna. De fick dven fragan om
de sag ndgra mojliga demonstratorer dir atgarderna kunde testas och om de var
intresserade av att delta. Trafikverkets bedomning dr att detta tillvigagangssitt var enklare
for aktorerna att relatera till, da det blev mer verklighetsbaserat 4dn att diskutera hur det
intermodala systemperspektivet borde utvecklas. Dialogen var mycket positiv och det finns
en vilja att utveckla de intermodala transporterna.

Ambitionen med den successiva utvecklingen av intermodala transporter ir att utnyttja
befintligt systems transportkapacitet pa ett optimalt sédtt och inom de ramar som nuvarande
och beslutad infrastruktur ger. Atgirdspaketet har lagts samman till ett utkast fardplan fram
till &r 2040, men innehéllet i fardplanen kommer sikerligen att justeras nar
branschsamverkan om system- och funktionsmal sker.

Vidare konstateras att de innovationsprogram som finns i nuliget ar for trafikslagsspecifika,
vilket framfor allt drabbar intermodalitet och terminalutveckling. Trafikverket har tolkat sin
instruktion att den forskning som finansieras ska ha sin grund i Trafikverkets
ansvarsomrade. Terminalhantering ingar inte i Trafikverkets ansvarsomrade och darfor
beviljas inte forsknings- och innovationsprojekt med fokus pa terminalutveckling.

Det behovs mer myndighetssamverkan om innehallet i innovationsutlysningarna men ocksé
mer engagemang fran branscherna att beskriva utmaningar s att utlysningarna méter
behoven. Utover detta behovs kunskapsstod till aktorerna om hur forskning och innovation
fungerar, hur ans6kningar skrivs och vilka regler som géller for finansiering. Idag ar det ett
for stort steg for flertalet av aktorerna att ta fram en forskningsansokan. Kravet pa
delfinansiering av forskning och innovation ar ett stort hinder, frimst for jarnviagsaktoérerna,
da vinstmarginalerna ar for sma.

73 sveriges Akeriforetag & Tagoperatdrerna. (2021). Transporteffektivitet enligt Sveriges Akeriféretag och
Tdgféretagen. Hamtat fran https://www.akeri.se/sites/default/files/2021-
10/Transporteffektivitetprocent20enligtprocent20Sverigesprocent20procentC3procent85kerifprocentC3proce
ntB6retagprocent20ochprocent20TprocentC3procentAS5gfprocentC3procentB6retagen_20211022_0.pdf
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For nagra av utvecklingsomréadena har 6verflyttningspotentialen analyserats. Potentialen
ska dock ses med viss forsiktighet da ingen héansyn har tagits till utvecklingen inom andra
trafikslag, skatter och andra stodformer, samt att teknikutvecklingen implementeras 6ver en
natt, vilket inte ar realistiskt.

Den kortsiktiga marknadspotentialen omfattar fordndringarna pa transportmarknaden och
pagédende forandringar i jarnvagens produktionssystem med 6 miljarder tonkm. P4 sikt 6kar
marknadspotentialen for jarnvagstransporter med upp till 2 miljarder tonkm, framfor allt
som f6ljd av utbyggnaden genom Danmark (Fehmarn Balt). Jarnvigen transportarbete okar
fran 21 till 29 miljarder tonkm medan lastbilstrafikens minskar med upp till 6 miljarder
tonkm.

P4 langre sikt inkluderas utveckling av de intermodala jarnvagstransporterna med lingre,
tyngre och bredare lastbarare och/eller hogre hastigheter. Marknadspotentialen for ett
utvecklat system ar ytterligare 6 miljarder tonkm, varav 60 procent flyttas 6ver frin
vagtransporter och 40 procent frén sjétransporter. Jarnvégen transportarbete okar frin 29
till 35 miljarder tonkm medan lastbilstrafikens minskar med 3 miljarder tonkm. Det
motsvarar en minskning av godstransportsektorns samlade koldioxidutsldpp med upp till
15-20 %74.

En 6verflyttning respektive en forandring av transportsystemet kommer inte ske genom att
marknaden signalerar efter en ny jarnvagsprodukt eller att jirnvagsforetagen spontant
kommer med ett nytt marknadserbjudande. Det ar en process att 6verkomma status quo dar
jarnvagens hoga systemkostnader ar ett kraftigt finansiellt hinder for att en intermodal
transporttjanst ska kunna tranga in pa marknaden och langsiktigt tillskansa sig en
tillrackligt stor marknadsandel for att 6verleva. Analysen visar att en ekonomisk
kompensationsordning som baseras pa lastbararkilometer (ej tonkm), som hanterar
obalanser och som under en etableringstid kompenserar for ej salda lastbararplatser.
Slutligen visar analysen att en kompensation behéver uppna en viss niva i reella tal for att
etableringen ska ske. Vid en begransad budget for kompensation ska den fordelas mellan de
sokande genom full tilldelning eller avslag. Intermodala transporttjanster ar ett starkt
verktyg pd marknaden, nir den vil ar etablerad, och kan anvindas av enskilda akt6rer
(Company Trains) eller av ett flertal aktorer genom konkurrensneutral samverkan. En
kompensationsform bor behandla dessa tva aktérskategorier neutralt.

Andra mojliga stimulansatgarder omfattar att pa kort och medelléng sikt att tilldta tyngre,
langre och bredare fordon till och fran de intermodala terminalerna for att utnyttja
transportsystemet, och framfor allt transportkapaciteten pa jarnvigen effektivare. Atgirden
skulle kunna inkluderas i ett forandrat kombidirektiv dar direktivet skulle fokusera
transporteffektiva intermodala 16sningar och skulle fritt Gversatt i ett transporteffektivt
samhille medge att i intermodala transportkedjor innebéra att langre, tyngre och bredare
fordon tillats i ett omland p& upp emot 50-100 km kring de intermodala terminalerna.

74 Berdknat utgdende fran ASEK 7.0 (del 14). Férandrade fordonskilometer per fordonstyp
(Systemanalyserna) multiplicerat med specifik bransleférbrukning per fordonstyp.
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Bilaga 4 Vad kan dagens och framtidens
intermodala system erbjuda

I delredovisningen "Hinder for 6kad omlastning till intermodala jairnvagstransporter” anger
Trafikverket (2019) att det hos varuédgare, speditérer och akerier finns en stor vilja att i 6kad
grad anvinda sig av intermodala jirnvégstransporter. De hinder som rapporten anger
omfattar tvd huvudomréden; (1) jarnvagens bristande tillgdnglighet och (2) jarnvigens
hogre kostnader jamfort med vagtransporter. For att 6ka tillgingligheten och forbattra
jarnvagens kostnadseffektivitet drar Trafikverket (ibid.) slutsatsen att (1) jarnvdgen méste
effektiviseras for att kunna konkurrera samt (2) att ny teknik for intermodala transporter
behover utvecklas, det vill sdga innovationsgraden 6ka.

Trafikverket har under 2020-2021 arbetat vidare dels med utvecklingen av intermodala
transporttjanster i nara dialog med naringslivet, genom "MGgjligheternas godstdg” och
genom mer fordjupade studier kring innovativa intermodala transportsystem. Trafikverket
har, se nedanstdende figur, arbetat med att facilitera intermodala jarnviagstransporter
utgdende fran ett marknadsperspektiv respektive fran ett Innovationsperspektiv.

Utgdende fran marknadsperspektivet har Trafikverket utgatt fran att befintlig teknik och
befintliga produktionssystem kan anvindas for att utoka utbudet av intermodala
transporttjanster pa den svenska transportmarknaden och darmed attrahera en storre
kundbas. Fler transporttjanster som framfor allt anvander befintlig infrastruktur men pa
sikt dven en viss fordandrad infrastruktur (ex Fehmarn Bilt). En successiv utveckling som
mojliggor att transportsystemet kan kompletteras med inkrementella innovationer och
diarmed bidra till effektivare och konkurrenskraftigare transporter.

Den successiva utvecklingen stimulerar vidareutveckling pd marknader dar de intermodala
jarnvéagstransporterna har en ansenlig marknadsandel. Om de intermodala transporterna
ska ta marknadsandelar staller det krav pa att det intermodala transportsystemet utvecklas
och hogre grad lyckas tranga in i andra marknadssegment, som dagligvaror och
detaljhandel. Det 4r marknadssegment med hogre kvalitets krav som hastighet, frekvens och
flexibilitet. Det innebér att en transportlésning behGver uppna en viss niva pa kvalitet, det
vill sdga kvalificera sig, och darefter avgors valet baserat pa logistik- och
transportkostnaden. En forutsattning for att intermodala transporter ska kunna tranga
inom det kvalitetsdrivna segmentet och skall lyckas tillskansa sig en storre marknadsandel,
ir att det intermodala transportsystemet utvecklas tekniskt och organisatoriskt med nya
innovationer. Ett flertal forskare, ex Bontekoning och Priemus (2004), Nelldal et al (2005) ,
anger att intermodala transporter kan anpassas till kraven frdn nya marknader om kritiska
komponenter i systemet; lastbarare, jirnviagsvagnar, produktionssystem och terminaler
designas pé ett nytt sitt och att nuvarande generation resurser ersétts med en ny.
Innovationer som stimulerar till att anvinda befintlig teknik eller ny teknik pa ett nytt sitt,
det vill sdga inte implementera ny teknik i befintligt system.

I kapitlet beskrivs utvecklingsforslag for intermodala jarnvagstransporter kort, medelldng
och léng sikt. Forslagen omfattar atgérder i det intermodala transportsystemets funktioner
kopplade till matartransporter, terminaler och till jarnvagssystemet. Allt sammansatt med
utgdngspunkten att tekniska och organisatoriska innovationer ska kunna bidra till att, ge det
intermodala transportsystemet en signifikant och hallbar konkurrensfordel pa en eller flera
delmarknader. Innovationerna som beskrivs i kapitlet omfattar langre, tyngre och bredare
lastbarare, en ny generation lok och vagnar respektive en ny generation terminaler, och hur
dessa systemkomponenter tillsammans kan samspela for att i hogst visentlig grad fordandra
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jarnvagssystemet. Forandringen omfattar inte enbart de tekniska komponenterna, utan
framfor allt hur en férandrat produktionssystem och organisation (férdndrad anviandning)
kan skapa det kvalitetssprdng som efterfragas av transportmarknaden och synergier som
medfor att transportsystemet transportkapacitet och infrastrukturkapacitet utnyttjas
effektivare. Effekterna av innovativ teknik och innovativ organisation paverkar
marknadsbasen for intermodala transporter och majliggor att jarnvéagen utvecklar nya
marknadsnischer dir de potentiellt &r marknadsledande.

Facilitator

Marknad, aktérer . Produktionssystem
OCh affarsmOdeller ? Vagnslast/Systemtig ersitts

1 med Linje-/Block-{systemtig
Marknadsbas: stora transportintensiva : -
féretag == Stora, Medelstora och Smé Okad serviceniva och dkad produktivitet
transportintensiva foretag. Okad flexibilitet och ékad serviceniva
| Synergier mellan produktionssystem

Nya nischmarknader: Vig <> Flyg,
Integrerat utbud (vagnslast + intermodal)

Integrerade knutpunkter och terminaler =>
produktionsmadssiga synergieffekter

Nya affarsmodeller: (Digitala speditdrer,
Intermodal-Uber)

och Resurs

Infrastruktur Teknik-/
Kapacitet Innovation
Funktionella terminaler LT5-lastbdrare
Okat kapacitetsutnyttjandet Higre hastighet
"_— My generation dragkraft

Ny generation terminaler

Facilitator

Figur 18 Arbetet har utgdtt fran att marknadsperspektivet respektive fran Innovationsperspektivet. |
marknadsperspektivet har arbetet utgatt fran att anvidnda befintliga resurser for att etablera
ny intermodal transportservice (inkrementell utveckling) och i innovationsperspektivet har
arbetet utgadtt fran att anvdnda befintlig eller ny teknik pd ett nytt sdtt, det vill séiga mer
omfattande férdndring.

Kapital f6r intermodal utrustning har sedan liange varit en av huvudbarridrerna for
utveckling av intermodala transporter, men utvecklingen inom jarnvagsbranschen har sedan
avregleringen pd 1980-talet flyttat investeringsansvaret fran jairnviagsbolagen till
vagntillverkare och leasingforetag (lok och vagnar) samt till naringslivet och/eller
kommunala bolag (terminaler). Huvudbarridren f6r utveckling av intermodala transporter,
kapital, kvarstér, men har férdelats ut pa ett flertal funktionsagare utan en sammanhéllande
systemagare.

Utvecklingsansvaret av intermodala transportsystem har sedan avregleringen ar 1988 flyttat
fran jarnvagsbolagen till kerier eller speditorer. Aktorer som utvecklas kommersiellt slutna
transportsystem ("Company Trains”), dar utvecklingen skett genom att anvinda befintliga
resurser pa ett nytt sitt och utgdende fran det utveckla nya tjanster.
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Utveckling pa kort och mellanlang sikt

De intermodala transportsystemen kan pé kort och medelldng sikt utvecklas genom att
effektivisera befintligt transportsystem genom fran att byta ut eller foriandra
systemkomponenterna i de funktioner som bygger upp den intermodala transportkedjan;
matartransporterna, terminalhanteringen och jairnvagstransporten. Ett flertal av de
systemkomponenter som ndmns i kommande delkapitel finns redan utvecklade, men brist
pa kapital respektive bristande efterfragan hos leasingbolag medfor att utvecklingen av
systemkomponenterna har stannat pa ritbordet eller efter demonstration.

Utvecklingen har i ett historiskt perspektiv har framfor allt genom att 6ka fordons- och
tagstorleken i viag och jarnvagssystemet. Lastbilarna bruttovikt har successivt 6kats fran 51,6
ton till 74 ton sedan &r 1988, och jarnvagen de senaste 10 aren utvecklats med en ny
generation lok med hogre dragkraft. I nésta steg planeras for 6kad tiglangd frén 630 till 750
respektive 835 m. Jarnvagen ar effektiv nar tiget val rullar, men det stéller krav pa
omfattande ombyggnad av infrastrukturen och 6kad lastvikt pd 15-30 procent behéver
matchas mot avgangsfrekvens och produktiviteten i omlastningen. Att minska
marginalkostnaden genom att forlinga tagen begransas fysiskt av infrastrukturen, men kan
rent produktionsmaissigt begrinsas av servicegrad och kostnadseffektivitet.

Utvecklingen kan i ett framtida perspektiv omfatta att anvianda befintligt transportsystem
effektivare genom Okat utnyttjande av transportsystemets kapacitet, 6kad produktivitet i
befintliga funktioner och minskad klimat- och miljopaverkan fran transportsystemets
funktioner. Det dr samtliga dtgarder for ett effektivare och konkurrenskraftigare system som
beror transportsystemet och transportkapaciteten, men inte nddvandigtvis infrastrukturen.

Langre, tyngre och bredare lastbarare

I det intermodala transportsystemet anviands normalt tre kategorier av lastbarare;
semitrailer, vixelflak respektive container. Valet av lastbdrare i ett intermodalt
transportsystem ar en komplex fragestéllning och paverkas av transportefterfragan,
transportsystemet och regelverket’s. Generellt sitt anger naringslivsaktorerna att det for det
forsta finns en uppséattning lastbirare som anvinds for viagtransporter och en for
intermodala transporter, vilket péverkar effektiviteten i transportsystemet, och for det andra
rader det brist pd intermodala lastbarare och speciellt lastbarare anpassade for tempererat
gods.

Den vanligaste lastbdraren inom végtransporterna ar semitrailern. Semitrailern behover
vara intermodalt anpassad for att kunna hanteras pa en intermodal vagn, men endast en
begrinsad del av semitrailrarna i Europa ar det. Woxenius7¢ menar att semitrailern ar en
gokunge i det intermodala transportsystemet och Nelldal foreslar en 6vergang till vaxelflak
och containrar. Orsakerna enligt Nelldal7 ir att automatisk hantering av semitrailer under
kontaktledning ar svar, eftersom enheten méste lyftas i och ur en pocketvagn vertikalt.
Semitrailern dr dock den dimensionerande lastbararen i vigtransportsystemet varvid

75 Woxenius, J. (1995). Handbok for lastbararval. Avdelningen for Transportteknik, Chalmers Tekniska Hogskola.

76 Woxenius, J. (1997). Development of Small-Scale Intermodal Freight Transportation in a System Context,
Department of Logistics and Transportation, Chalmers University of Technology.

77 Nelldal, B-L (2021). Automatic Container Train — ACT; ett nytt logistiksystem for intermodala transporter,
Underlagsrapport till Regeringsuppdraget Framja Intermodala transporter.
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Branschforeningen Tagforetagen och Sveriges Akeriforetag7s, till skillnaden fran akademin,
foreslar att det bor stéllas krav pé att alla semitrailers ska vara lyftbara. Ett alternativ som
Branschforeningen Tagforetagen och Sveriges Akeriforetag foreslar ir att subventionera
lyftbara semitrailers och/eller kassettlosningar for icke lyftbara trailers.

Alternativet till en semitrailer dr ett standardiserat viaxelflak med ldngden 13,7 m, det vill
sdga en enhet som ar lika Idng som en semitrailer och som har samma lastkapacitet. Tva
vaxelflak kan lastas pa en konventionell sexaxlig vagn79 och mojliggor att tglangden kan
utnyttjas effektivare dn i ett semitrailer-tdg. Ett tdg med enbart véxelflak kan innehélla 40-
44 lastbirare jamfort med ett semitrailertdg som kan innehalla 36-38 enheter (+ 17
procent). Darmed anviander transportoren tagets langd effektivare. Vagnen ar dessutom
vasentligt billigare och i kombination kan det minska transportkostnaden med 15-20
procent per enhet. Vissa aktorer med stabila floden har inforskaffat vixelflak med langder
upp till 16,5 m, vilka kan lastas pa fyraxliga vagnar med 18 meters langd. Anvindningen av
vaxelflak, istdllet for semitrailer, ger 6kad lasteffektivitet med 17 procent lings hela
transportkedjan.

Den mest standardiserade enheten &r sjocontainern. Enheterna ar normalt 20 fot eller 40
for, har bredden 2,44 m (ej pallet wide) och finns i tva hoéjdutférande normal och high-cube.
Ett godstag med enbart containrar kan innehéll upp emot 46 containrar inom 630 m.

Standardhojden for lastbilar 4r 4 m i Europa och 4,5 m i Sverige. Jarnvigens
standardlastprofil dimensionerar lastningen av lastbarare. En utvidgning av lastprofilen till
P/C 410 och i vissa strak P/C 450 skulle gynna séval overflyttning av gods frén vig till
jarnvig, men det skulle dven gynna transporteffektiviteten genom att samma enheter skulle
kunna anvindas pa savil vag som jarnvig, det vill sdga ett dkeri skulle fa full utbytbarhet
mellan systemen istéllet for att behova ha en standardiserad lastbararflotta for vig och en
for intermodal jarnvig. Sveriges Akeriforetag och Tagforetagen foreslar att Trafikverket
prioritera ett borttagande av flaskhalsarna for P/C 410 for att 6ka utbytbarheten mellan
trafikslagen och for att minska andelen tdg med specialvillkor.

Branschforeningen Tagforetagen och Sveriges Akeriforetagse efterfragar slutligen att en
standardisering av mirkning av intermodala enheter genomfors.

Slutsats: Ett transportsystem med véxelflak medfor att ett tigs transportkapacitet (volym)
okar med 17 procent relativt semitrailers eller 28 procent gillande vikt.

En ny generation intermodala lastbarare

Idag sker transporter av bredare och langre fordonsekipage pa viag kan ske genom dispens.
Nuvarande regelverk anger att en dkare kan kora lastbarare med bredder upp till 3,1 m med

78 Sveriges Akeriforetag & Tagoperatdrerna. (2021). Transporteffektivitet enligt Sveriges Akeriféretag och
Tdgforetagen. Hamtat fran https://www.akeri.se/sites/default/files/2021-
10/Transporteffektivitet%20enligt%20Sveriges%20%C3%85kerif%C3%B6retag%200ch%20T%C3%A5gf%C3%B6r
etagen_20211022_0.pdf

79 Vagnarna littera Sggrss90 som anvands for vaxelflak ar kortare dn vagnarna littera Sdggmrss for semitrailers.
Det medfor att tagets langd utnyttjas effektivare — med 17 %.

80 sveriges Akeriforetag & Tagoperatdrerna. (2021). Transporteffektivitet enligt Sveriges Akeriféretag och
Tdgféretagen. Hamtat fran https://www.akeri.se/sites/default/files/2021-
10/Transporteffektivitet%20enligt%20Sveriges%20%C3%85kerif%C3%B6retag%200ch%20T%C3%A5gf%C3%B6r
etagen_20211022_0.pdf
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odelbar last utan dispens men med tydlig skyltning (ex entreprenadmaskiner). Om en ny
generation lastbarare med lingden 13,7 m, bredden 3,15 m8! och héjden minst 3 m skulle
tillatas pé ett avgransat vagnat vid och kring noderna skulle hela transportkedjan optimeras,
dir sévil viagens, terminalens och jirnvagens transportkapacitet skulle kunna utnyttjas fullt
ut.

En intermodal stimulansétgérd som skulle mdjliggora att 3,1 m breda vixelflak i ett
intermodalt transportsystem skulle medfora en effektivisering i ett intermodalt
transportsystem med 15-23 procent per lastbédrare eller motsvarande 35-45 procent om ett
tag med breda vixelflak jamfors med ett motsvarande med enbart semitrailers. Genom
bittre lingdutnyttjande och bittre breddutnyttjande 6kar den genomsnittliga lastmiangden
fran 8 ton per TEU till 11 ton per TEU.

Intermodal kapacitet med ett utvecklat vaxelflaksbaserat transportsystem
relativt ett konventionellttag med semitrailers
50%
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Figur 19 Ett tdg lastat med standard vixelflak rymmer till antalet 17 procent fler enheter én ett
semitrailertdg, ett tdg lastat med vixelflak kan ha en lastméngd (ett 4-axligt standardlok) och
en ny generation bredare vixelflak skulle kunna lasta upp mot 35 procent fler lastpallar
respektive upp emot 45 procent mer volym dn ett tdg med semitrailers.

Slutsats: Ett intermodalt transportsystem med breda vdxelflak skulle medfora att tagets
transportkapacitet skulle kunna 6kas 35-45 procent relativt ett intermodalt
transportsystem baserat pa standardiserade semitrailers.

Effektivare och konkurrenskraftigare matartransporter

Ofta argumenteras det for att jairnvagen ar effektiv men att det dr &ndpunktskostnaderna
som avgor om en intermodal transportkedja blir konkurrenskraftig eller inte.
Matartransporterna till och fran en intermodal terminal stér for 40-50 procent av kostnaden
i en intermodal transport och andelen 6kar. Ett exempel frdn uppdraget Framja Intermodala
transporter visar att ett akeri som skulle himta in gods hos kund en timmes resa utanfér en
terminal i Skane har en insamlingskostnad i Skdne som motsvarar 25 procent av den totala

81 Standardbredden p& semitrailer och viaxelflak &r 2,55 — 2,6 m, vilket dimensioneras av
vagtransportsystemet.
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transportkostnaden. Av ruttplaneringsskal behovde akeriet kora ut en trailer till avsdndaren,
lasta i 1 timme och dérefter kora tillbaka en timme till den intermodala terminalen.
Kostnaden motsvarar 2 400 kr eller 25 procent av transportkostnaden dorr till dorr.
Insamlingen och distributionen i respektive Andpunkt medfor att den intermodala
transporten inte alltid 4r konkurrenskraftig.

Tre satt att effektivisera matartransporterna ar att i ett avgransat vagnat kring terminalen
tillata. 82:

e Tyngre fordonsekipage (t.ex. 90/98 ton istillet for 64/74 ton).
e Lingre fordonsekipage. (t.ex. 32/34,5 m istéllet for 25,25 m).
e Bredare lastbirare (t.ex. 3,1 m istéllet for 2,6 m breda lastbarare). .

Om ett tyngre fordonsekipage kan lasta 63-65 ton istéllet for 46-52 ton innebar det att
transportkapaciteten mellan avsiandare och terminal 6kar 25-35 procent. I kombination med
ratt fordonsutformning och med ratt val av lastbarare kan tigets transportkapacitet
utnyttjas mer optimalt. Exempelvis kan en konventionell fyraxlig vagn lastas med 3 stycken
20-fots vixelflak med 17 tons last vardera istéllet for 12 tons last vardera. Potentialen ar att
transportkostnaden dorr till dorr minskar med 15-25 procent.

Om ett langre fordon tilldts till och fran intermodala terminaler gynnar det intermodala
transporter och darmed 6verflyttning till sjofart och jairnvig. For ett fordonsekipage pa 32-
34,5 m, som kan lasta tva 40-fots containrar respektive semitrailers, minskar
transportkostnaderna med 30-35 procent. En forslingskostnad pa 2 400 skulle ddrmed, i
optimala fall, sjunka till 1 600 kr, det vill sdga med 33 procent och med en insamling och en
distribution i varje andpunkt skulle det motsvara 10-20 procent dorr till dorr.

For ett fordonsekipage pa 32-34,5 m, som kan lasta tva 40-fots containrar respektive
semitrailers, minskar transportkostnaderna med 30-35 procent. En forslingskostnad pé
2 400 skulle ddrmed, i optimala fall, sjunka till 1 600 kr, det vill siga med 33 procent och
med en insamling och en distribution i varje &ndpunkt skulle det motsvara 10-20 procent
dorr till dorr.

Om ett fordon tillats lasta bredare enheter kan matartransportkostnaderna minska med 10-
15 procent relativt en konventionell semitrailer eller annu mer med lingre fordon med
dubbla lastbarare. Den medfor dessutom att utnyttjandet av transportkapaciteten pa taget
okar med 35-45 procent, vilket i kombination medf6r att medfor att transportkostnaden
dorr-till-dorr minskar 30-35 procent relativt en semitrailer.

Langre och tyngre fordon skapar forutsattningar for effektivare och konkurrenskraftigare
intermodala transporter under férutsattning att de anvinds som en stimulansatgird for
transporteffektivitet och 6verflyttning till sjo och jarnvig. Om ldnga och tunga lastbilar
anvands i fjarrtrafik finns risk att de konkurrerar ut den intermodala trafiken men om de
anvands for matartransporter kan de forstarka den.

Ett avgransat vignit kring en terminal kan i ett forsta skede omfatta industrivigar inom ett
verksamhetsomréde, inklusive vissa leder mellan terminaler och andra narliggande
verksamhetsomraden. I ett andra skede kan vignitet, i takt med att medel tillférs utvecklas,

82 Forsok med 32 m langa fordonsekipage pagar mellan Falkdping och Skara respektive mellan Gteborgs hamn
och verksamhetsomradet Viared. Forsok med tyngre fordonsekipage pagar sedan 10 ars tid mellan Kaunisvaara
och Pitkajarvi med 90 tons malmfordon och sedan en tid mellan Nykvarn och Igelstaverket med 98 tons
flisfordon.
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och servicen blir dirmed mer allmén. Att satsa pa uppgradering av ett avgransat vagnit i
och kring terminalerna (last mile) innebar satsningar pa saval statligt, regionalt som
kommunalt vagnat, men det dr likt BK4 forst nar en viss del av det narliggande natverket ar
uppgraderat som systemeffekten intrader.

Ett satt att skapa en signifikant och héllbar konkurrensfordel &r att byta bréansle fran diesel
till HVO10o0 eller att anvianda ett elfordon. HVO100 ar for narvarande skattebefriat, men
kostnaden for driften 6kar med i storleksordningen 5 procent relativt diesel och ett elfordon
ar i skrivande stund viasentligt dyrare dn en konventionell lastbil. Utvecklingen indikerar
dock att priserna pa framfor allt elfordon kommer att sjunka och att kostnaderna darmed
sakta kan komma att ndrma sig konventionella fordon.

Slutsats: Lingre, Tyngre och Bredare lastbdrare i intermodala transportkedjor, som
tillats pa ett begrdnsat vdgndt kring terminalerna, effektiviserar de intermodala
transporterna med 10 — 35 procent i ett dorr-till-dorr perspektiv.

Effektiva och konkurrenskraftiga terminaler

Terminalen beskrivs ofta som en icke virdeskapande del i den intermodala transportkedjan,
— ett nodvandigt ont for att konsolidera tillrackliga volymer for att fylla ett heltig mellan en
avsandningsterminal och en mottagningsterminal. Men med ratt roll, funktion, utformning
och resurser ar den en tillgéng for att skapa intékter i en intermodal transport.

Lokaliseringen, utformningen och funktionen for en terminal paverkar dess regionala
funktion och det paverkar dess funktion i transportnitverket. Funktionen i ndtverket
kategoriseras av Kreutzberger (2006)83 som andpunksterminaler, linjeterminaler,
knutpunkter respektive hubbterminaler, dir den normala definitionen av en terminal
omfattar Andpunktsterminaler och knutpunkter (ex Malmo). Den regionala funktionen
omfattar den geografiska lokaliseringen av terminalen, viaganslutningarna till och fran
verksamhetsomraden och terminaloperatorens roll for att driva utvecklingen av
verksamheten pa terminalorten. Tillsammans bildar de grunden for definitionen av den
funktionella enheten terminal, diar en balans mellan den regionala funktionen och
funktionen i natverket ar tvd kompletterande egenskaper.

Behovet av dessa tva egenskaper blir sarskilt tydlig vid utveckling av befintliga respektive
nya intermodala transportsystem. Terminalen utgor inte enbart knutpunkten mellan
trafikslagen utan dven knutpunkten i jarnvagens produktionssystem och knutpunkten som
mojliggora att jairnvagens olika produktionssystem kan samproduceras och darmed att
synergieffekterna kan utnyttjas. For att jairnvagen ska bibehalla sin nuvarande
konkurrenskraft och kunna tranga in pa nya marknader &ar terminalen den centrala
funktionen. Bontekoning och Priemus (2004)84 pekar pa att om intermodala transporter ska
tranga in pa nya marknader sd krivs att terminaler designas pa ett nytt sitt och att
nuvarande generation terminaler pa sikt ersitts med en ny generation. Men en ny
generation terminaler ska majliggora att det intermodala nitverket kan trafikeras pa ett nytt
satt.

83 Kreutzberger, E. (1999). Promising innovative intermodal networks with new-generation terminals, OTB,
Delft.

84 Bontekoning, Y., & Priemus, H. (2004). Breakthrough Innovations in Intermodal Freight Transport. Transport
Planning and Technology, Vol. 27, No. 5. 335-345.
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Olika kategorier av terminaler

En utveckling av det intermodala transportsystemet och anvindandet av flexibla
produktionssystem stiller krav p& att den intermodala terminalen ar ratt lokaliserad, att den
har ratt funktionalitet och att den &r ratt utformad. Terminalerna behover ges ratt
forutsattningar for att kunna utvecklas fran dandpunktsterminaler till andpunkts-och
knutpunktsterminaler och vaxlings- och rangerbangardar behover kunna utvecklas till
hubb- och knutpunktsterminaler, det vill siga inkludera niatverksfunktionen.

Den innebar for det forsta att inkludera hubbterminaler och for det andra
undervagsterminaler.

e En hubb-terminal®s majliggor for det forsta att en successiv 6vergang fran att
rangera vagnar till att lyfta enheterna mellan vagnarna i terminalerna och for det
andra att jarnvagsnétverken kan byggas upp mot nya produktionssystems¢. En
overgang till en ny generation av niatverk och terminaler innebar i sin tur att
jarnviagen kan koncentrera sig till en mer begriansad flotta av standardiserade
vagnar som anvands i vasentligt hogre grad.

e En undervigsterminaler dr en undervigsterminal dar tdgen kan gora korta
undervagsuppehall mellan tva andpunktsterminaler. Vid terminalen ska ett mindre
antal enheter kunna hanteras under en kortare tidsperiod (ex 10-12 stycken) innan
tdget utan tids- och kostnadsdrivande aktiviteter avgar.

En utveckling for en terminal fran en regional- eller knutpunktsfunktion till regional-,
knutpunkts- och natverksfunktion indikerar ett behov av en systemégare for
transportnatverket. I likhet med Tyskland och Norge en systemégare som har ett ansvar for
ett grundnétverk av terminaler mellan vilka olika produktionssystem kan erbjudas péa en
oppen marknad. Som tidigare nimnts ar kapitaltillgdngen en utmaning fér namnd
utveckling tillsammans med forvaltningen av natverkets7.

Behovet av utveckling kan exemplifieras av testverksamhet i Tyskland med flexibla
produktionssystem i ett natverk med dndpunktsterminaler. Av dygnets 24 timmar anviandes
11 timmar f6r inkorning, terminalverksamhet och utkorning frén terminalerna, vilket ger ett
lagt resursutnyttjande i systemet (Siegmann och Tanzler, 1996)88. Si kallad passiv nodtid
utgjorde 60 procent av terminaltiden.

Effektiva konkurrenskraftiga terminaler — kort sikt

Utvecklingen av terminaler innebér pa kort och medellang sikt att utveckla och optimera
befintliga d&ndpunkts- och knutpunktsterminaler, det vill sdga successivt minska
hanteringskostnaderna och 6ka servicegraden. Det kan omfatta tre kategorier av atgarder:

e Digitalisera terminalerna och implementera standardiserade "Terminal Operating
System” och "Gate Operating System” pa terminalerna

85 Bontekoning, Y. (2006) Hub Exchange Operations in Intermodal Hub and Spoke Networks, TRAIL 2006:1.

8 Trip, J. J. och Kreutzberger, E. (2002).Complex Bundling Networks and New Generation Terminals: a
synthesis, TRAIL 2002:1.

87 Enbart exploatérens anslutningskostnad till Trafikverkets huvudlinje kan kosta uppat 100 MSEK.

88 Siegmann, J., Tanzler, R.U. (1996) Linienziige des Kombinierten Verkehr brauchen innovative
Umschlagssysteme. VDI Berichte, 1274, p 33-40.
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e Successivt investera i en ny generation reachstackers och portalkranar med nya
drivlinor (el/batteri/biobransle).

e Semi-automatisera hanteringsenheternad? for att minska personalintensiteten pa
terminalerna.

Digitalisering av terminalerna, inklusive implementering av standardiserade GOS (Gate-
Operation-System) och TOS (Terminal-Operation-system) forbattrad dversikt och kontroll
av godsflodet pd godsterminalerna, det forenklar in- och utflodet fran terminalerna, det
effektiviserar lastning- och lossning av tig, och det effektiviserar anvindningen av
lastningsgator och depdomraden. Erfarenheter frin medelstora terminaler i Norge visar
okad terminalkapacitet, minskat antalet maskintimmar, det frigér depaytor samt det medfor
upp till 30 procent minskade kostnader for operatérerna’e. Systemen kommer att dra nytta
av de standardiseringsatgirder for markning av lastbarare som efterlyses av akerier,
speditorer och andra terminalbolag.

Utvecklingen pagar under de sista fem aren har terminaladministrationen flyttat ut i
hanteringsenheterna och allt fler terminaler har 6vergétt till mer fornybara brénslen som
HVO100 och inom kort eldrift, det vill siga inom fem ar finns potential att terminaldriften
ar vasentligt kostnadseffektivare och dessutom klimatneutral.

Utvecklingen av semi-automatiserade hanteringsenheter pdgar, men automatiseringsgraden
omfattar framfor allt den horisontella forflyttningen. Semiautomatiserade portalkranar
kommer installeras i Oslo (Alnabru) under ar 2023 och semi-automatiserade reachstackers
borde demonstrera pa svenska medelstora terminaler under de kommande aren. En
overgang kommer underlétta lastning och lossning av semitrailers och vixelflak, minska
personalintensiteten och minska hanteringskostnaderna med upp till 15-20 procent,

Effektiva och konkurrenskraftiga terminaler — medellang sikt

Dagens intermodala transportuppldgg bygger pa att en intermodal aktor lyckas konsolidera
tillrackligt ménga lastbarare for att fylla ett helt tdg. Konsolideringen sker vid en
dndpunktsterminal eller en av jarnviagens knutpunkter.

Jarnvagen anvander olika produktionssystem for att kunna konsolidera volymer i de fall det
inte finns volymer hela vigen mellan tva andpunktsterminaler.

e Produktionssystemet blocktag (flergruppstdg) anvinds da en vagngrupp kommer
fran terminal A och en vagngrupp kommer frén terminal B, vilka bada ska till en
terminal C.

e Produktionssystemet knutpunktssystem med undervigsvaxling, basen for
vagnslastsystemet, bygger pa att alla enheter fran orten A vixlas samman och dras
till ndrmaste rangerbangard. Vid rangerbangarden sorteras vagnarna in i nya tag —
fjarrgodstdg — som gar mellan rangerbangardarna. Vid ankommande

89 Att till fullo dra nytta av semi-automatiserade eller automatiserade terminaler stéller det krav pa att
lastbarare och vagnar maojliggér en automatisering. De stodfunktioner som behdver anpassas till semi-
automatiserad eller automatiserad hantering omfattar ankomst- och avgangskontroll, hantering och kontroll av
lasanordning for king-pin, automatiska containertappar samt en 6vergang till mer intelligenta och
sjalvdiagnosticerande vagnar, det vill sdga omfattar en kombination av atgarder i terminalfunktionen och
jarnvagsfunktionen.

90 K3lla: BaneNor och Jernbanedirektoriatet — korrespondens under ar 2021.

82 (110)



rangerbangard bildas ett lokalt eller regionalt godstdg som drar enheterna till
ankommande terminal.

Jarnvagen har i dagslaget tva traditionella produktionssystem; (1) Block-/heltdg med hoga
volymkrav och god kvalitet samt (2) vagnslaster (knutpunktssystem med undervagsvixling)
med lagre volymkrav, men med kvalitet som inte motsvarar varudgarnas krav och énskemal.
Undervagsvixlingarna ar tids- och kostnadskravande, och 6kar spridningen i ankomsttid till
ankomstterminalen. Rotter (2004)9! anger att vixling och rangering utgor 10-50 procent av
ledtiden i ett intermodalt transportsystem med undervigsvixling och det 6kar kostnaderna
med 10- 15 procent.

De traditionella produktionssystemen fungerar pa kostnadsdrivna marknaderna stora
floden pé ldnga avstand, men som tidigare namnts ligger marknadspotentialen ligger inom
kvalitets-kostnads-drivna marknadssegmenten som dagligvaror och detaljhandel. Det ar
varugrupper som kraver att kvalitetskrav hastighet, frekvens och flexibilitet uppnéas innan
kostnaden blir avgorande. Jarnvigen behover utveckla mer flexibla produktionssystem som
motsvarar marknadens krav utan tids- och kostnadsdrivande véxling.

En ny generation lok med hybriddrift mojliggér anvindande av undervigsterminaler och
dirmed att jarnvagens traditionella produktionssystem kan utvecklas till mer flexibla med
lagre relationsbunden skaldrifto2. Ett linjetdg kan avga fran en terminal i Mélardalen, gora
ett undervagsuppehall i Alvesta (60 minuter) och ankomma till ankomstterminalen i Malmo
pa samma tid som dagens tdg om hybridlok anvinds och véaxling undviks. Under ett
uppehall i Alvesta pa en timme kan uppemot 20-25 lastbérare lastas av respektive pa.
Utvecklingen majliggor att den intermodala trafiken kan bearbeta mellanmarknaderna
(okad yttackning) och det mojliggor att jarnvéagen i 6kande grad kan erbjuda service till savil
stora floden Over kortare avstdnd och mindre fléden 6ver langa avsténd.

P& en terminal kan hybridlokets dieselmotor/batteri anviandas, det vill sdga taget kan kora
direkt in pa en terminal utan kontaktledning och efter att ett antal enheter lossats och lastats
kan det kora vidare till slutdestinationen, vilket kan jamforas med ett persontag pa en
mellanstation. P4 en undervigsterminal kan hybridloket kora direkt in p& terminalen en
terminal som &r utformad som ett oelektrifierat motes-/forbigdngsspar pa en huvudlinje.
Nir tdget ankommer terminalen lossar respektive lastar semi-automatiserade Reachstackers
taget (12 enheter pa och 12 enheter av pa 30 minuter) varefter taget kan limna
undervagsterminalen och kora direkt ut pd huvudlinjen for fortsatt fard mot andterminalen.

En undervigsterminal ska inte forvaxlas med en smaskalig terminal, utan ett flertal tag kan
under ett dygn gora uppehall, och om varje tag lastar respektive lossar 10-12 lastbérare pa
undervigsterminalen motsvarar den totala hanteringsvolymen pa terminalen gott och vil en
konventionell terminal.

Genom undervigsterminalernas lagre behov av infrastruktur och terminalytor minskar
anldggningsmassan, gor terminalerna mer anpassade till lokala behov och mgjliggor att
terminalerna anldggs ndrmare slutkunden. Undervagsterminalerna lokaliseras saledes i
direkt anslutning till verksamhetsomradena varvid de enheter som lossats fran téget kan
mellanlagras péd terminalen och successivt forslas till och fran kunderna under dygnet. I

91 Rotter, H. (2004). New operating concepts for intermodal transport: the Megahub in Hannover/Leherte in
Germany, Transportation Planning and Technology Volume 27 (5) Oktober 2004.

92 Bukold, S. (1994) New Production Models for Combined Transport, Proceedings of the World Congress on
Railway Research, Paris 14-16t November, pp. 133-138.
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nedanstéende bild exemplifieras en underviagsterminal av SJ Lattkombi, dir lokforaren
stannade vid en sidospéarsterminal utmed en huvudlinje. Lokféraren anvinde en gaffeltruck
for att lasta och lossa taget, varefter tdget fortsatte. Oberoende av tdget kunde &keriet under
dagtid himta och lamna enheter pé terminalen. SJ Lattkombi beskrivs av Barthel och
Woxenius (2003)93 och utvecklades innan hybridloken fanns pd marknaden, det vill sdga
nar hanteringen pé terminalerna var tvungna att ske under kontaktledningen.

Figur 20 En undervdgsterminal representerad av SJ Lattkombi. Tdget ankommer direkt fran
huvudlinjen till en sidospdrsterminal. Enheterna lossas och nya enheter lastas, varefter tdget
avgar direkt u pa huvudlinjen. En yteffektiv terminallésning som efter introduktionen av
hybridlok kan utvecklas till att omfatta konventionell terminalhantering (Kdlla: SJ Lattkombi,
1998).

Effektiva och konkurrenskraftiga terminaler — lang sikt

Jarnvagen erbjuder tva produktionsmaissigt skilda produkter pa transportmarknaden;
konventionell vagnslasttrafik och intermodal trafik. Tva separata produktionssystem, dar
synergieffekterna mellan produktionssystemen séllan kan utnyttjas.

I ett framtida intermodalt transportsystem kan dessa produktionssystem vara integrerade.
Ett produktionssystem som i dess forsta fas kan omfatta hybridlok som trafikerar
konventionella terminaler, men i en andra fas foreslés forskare en ny generation
terminaler94. Den nya generationen terminaler omfattar dels hubbterminaler och dels
undervagsterminaler (se foregdende kapitel).

e Vid hubbterminalerna ersatter storskalig automatiserad terminalhantering savil
hanteringen mellan trafikslagen som rangeringen (sorteringen) av enheter mellan
olika tagforbindelser.

93 Barthel, F. & Woxenius, J. (2003) The Dalecarlian Girl — Evaluation of the Implementation of the Light-combi
Concept, Paper presented at the AGS (Alliance for Global Sustainability) Annual Meeting, University of Tokyo,
March 24-27th, 2003.

9 Bontekoning, Y. M. och Kreutzberger, E. J (2001). New generation terminals: a performance evaluation study,
Delft University Press, TRAIL Research School, the Netherlands.
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e Vid undervigsterminalerna ersitter automatiserade Reachstackers eller
automatiserad horisontell 6verforingsteknik den konventionella
terminalhanteringen.

Bontekoning och Kreutzberger9s menade redan 2001 att en ny generation hubbterminaler
skulle kunna ersétta den konventionella vagnslasttrafikens rangerbangirdar och ge
jarnvigen det kvalitetssprang som behdovs for att ta storre marknadsandelar. Men de kom
aven fram till att tekniken 2001 inte var mogen for att klara detta sprang (ibid.).20 ar senare
gér den tekniska utvecklingen i framat, inte enbart inom végtransporterna, utan den har
dven tagit fart inom terminalhanteringen med optimerad korning, med utveckling av
hanteringsenheter for semi- och automatiserad hamn- och terminaldrift.

Hubb- och undervigsterminaler dr mer kompakta &n rangerbangérdar och konventionella
terminaler. De &r utrustade med automatisk terminalhantering anpassade for séval
konventionella lastbarare som anpassade breda och langa lastbéarare. Bontekoning (2006)
beskriver en flertal olika system, medan Nelldal (20059, 2021) menar att systemet
Automatic Container Terminal (ACT) ar det systemet som har sdédana egenskaper och sadan
prestanda att det kan etableras pa den intermodala transportmarknaden.

Figur En helautomatisk terminal med horisontell 6verféring — hér ACT. (Kdlla: Nelldal, 2021).

En ny generation terminaler, i kombination med ett produktionssystem dar jarnvéagens
skilda tjanster samproduceras, kan skapa forutsattningar for ett hogproduktivt
transportsystem med hog serviceniva och hog marknadstiackning. Transportsystemet kan
beskrivas som ett interregionalt tdgsystem for gods dar tagen gor regelbundna uppehall var
100 km pa undervagsterminaler for att lossa och lasta enheter. I ett transportsystem med
storsta tillatna hastighet 130 km/tim och medelhastigheten 100 km/tim kan 800 km
avverkas mellan 19:00 och 05:00 om taget gor tre underviagsuppehéall med uppehallstid 30
minuter pa varje terminal.

Tagen cirkulerar likt persontég i systemet, skulle kunna knytas samman vid hubbterminaler
(ex Malmo, Goteborg och Stockholm) och bildar ett slingsystem med ett mycket storre antal
transportrelationer. Enbart ett slingsystem mellan G6teborg — Stockholm — Malmé med tre

95 Bontekoning, Y. M. och Kreutzberger, E. J (2001). New generation terminals: a performance evaluation study,
Delft University Press, TRAIL Research School, the Netherlands.

9 Nelldal, B-L. (red.) (2005). Effektiva tagsystem for godstransporter — en systemstudie. Sammanfattning,
Rapport 0502, Jarnvagsgruppen, Kungliga tekniska hogskolan, Stockholm.
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knutpunkter och dtta underviagsterminaler erbjuder 110 transportrelationer medan ett
konventionellt transportsystem med tre knutpunkter erbjuder tre transportrelationer.

T i
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o

/
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Figur 21 Ett slingtdgssystem, motsvarande ett interregionalt transportsystem fér persontrafiken,

medfér hég yttickning baserat pa ett fatal slingor. De olika slingorna kan knytas samman i
knutpunkterna och utbyta enheter mellan varandra. SJ utvecklade under 1990-talet SJ
Ldttkombi som var ett motsvarande slingtdgssytem, men ddr man begrdnsade sig till korta
vixelflak som lastades om vi terminalerna med gaffeltruck(Se Bérthel och Woxenius, 2003%7).

Undervagsterminaler 4r kompakta terminaler med en lingd av 630 till 750 m utmed véra
huvudlinjer. Ytbehovet ir (se nedanstéende bild) 10 000 — 15 000 m2, vilket 4r mindre eller
mycket mindre dn en konventionell intermodal terminal. Exempel pé potentiella
lokaliseringar for en undervagsterminal d&r Mélndal, Halmstad, Hassleholm, Alvesta, Nissjo
(utveckling), Jonkoping, Tomteboda, Vasteras och Vestbyn (Oslo).

630-750 m
nfesn termirial - — — — — — Till/fran terminal
SEEEERE R RS R B LR AR RN NN
| Tamporar lagring 200m | Om"*'“'%‘g: lasthilar [ Tempeorar lagring 200 m
17m Transterspar * 1
D — —Sidospat ————————— o ——————— N
Huvudspar Transferenhet
Figur 22 Konceptuell bild av en kompakt linjeterminal.

97 Barthel, F. & Woxenius, J. (2003). The Dalecarlian Girl — Evaluation of the Implementation of the Light-combi
Concept, Paper presented at the AGS (Alliance for Global Sustainability) Annual Meeting, University of Tokyo,
March 24-27th, 2003.
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Automatiserad terminalhantering stéller krav pa att de manuella moment som ingar i
konventionell terminalhantering automatiseras. Det omfattar manuella moment som att
falla ben pa vaxelflak och veva stodben pa semitrailer. Moment som kan komma att paverka
ambitionen att i full skala automatisera av hanteringen. Det finns dock goda forutsattningar
att semi-automatisera hanteringen respektive att minska personalintensiteten genom
fjarrstyrd terminalhantering genom att personalen pé terminalytan minskar.

Effektiva och konkurrenskraftiga terminaler — utékad funktionalitet

Godstransporter med jarnvig omfattar konventionella jarnviagsvagnar och intermodala
lastbarare. Konventionella vagnar lastas hos varuigare pé industrispar, vid konventionella
vagnslastterminaler eller utomhus vid sé kallade frilaster.

Nelldal (2021) visar att antalet industrispar minskat frdn 1200 ar 1987 till 200 industrispar
ar 2021. Minskningen ir stor i bide glesbygd och storstadsomriden, men generellt innebar
det att ett stort antal transportkopare antingen ber6vats mojligheten att sdnda vagnslaster
eller att de genom att industrisparen tagits bort i andra dndpunkten péa transportkedjan av
kostnadsskal har tvingats 6verga till lastbilstransporter. Darmed beskérs
marknadspotentialen dven hos de aktorer som har kvar sitt industrispar8. Orsakerna till att
industrisparen forsvunnit 4r manga; (1) 6kad konkurrenskraft fran viagtransporter, (2)
rationaliseringar inom jarnviagstrafiken till f6]jd av 6kad intern och extern konkurrens, (3)
kommuners férandrade markanvandning och (4) transportkdpare och logistikféretag har
omlokaliserat sig till verksamhetsomraden utan industrisparsanslutning. Efterfragan pa
logistikfastigheter med industrisparanslutningar har 6kat under dren 2020-2021. Tillgaingen
ar dock begransad eftersom ménga verksamhetsomraden varken har industrispar eller ar
planerade for att anslutas med industrispar.

Jarnvigens paradigm omfattar att kora vagnslaster, sa kallade brunvagnar, fran en
avsidndare med industrispar till en mottagare med industrispér via en eller flera vixlings-
eller rangerbangardar. Frigan dr om savil avsdandare som mottagare behover vara forsedda
med industrispar?

I Storhagen et al (2008)99 drar dagligvarubranschen slutsatsen att marknadspotentialen for
jarnvagstransporter skulle kunna 6ka med 100-200procent om lastning av enheter skulle
kunna ske vid industrispér hos leverantérerna medan lossning vid dagligvarugrossisternas
lager sker intermodalt. Marknadspotentialen inom dagligvarusegmentet for transporter
mellan leverantorer och grossistlagerioo (TFK, 2011) och arbetet inom Friamja Intermodala
transporter indikerar ett panyttf6tt inom dagligvarubranschen att flytta 6ver
godstransporter till jirnvag. Antalet industrispar har minskat sedan ir 2008, men samtliga
av dagligvarubranschens lager ligger lokaliserade direkt vid eller i ndrhet av intermodala
terminaler. Dagligvarubranschen, och deras transportorer efterfragar istéllet
omlastningsterminaler for konventionella jarnvigsvagnar. Jarnvigsvagnar med hog
kapacitet som ankommer med importvaror till detaljhandels- och dagligvarubranschen och
dar transportkapaciteten utnyttjas for export av basindustrins export.

%8 Bstlund, B, Berggren, U och Barthel, F. (2006), Analys av forutsittningar for anvandning och utveckling av
den kapilldra infrastrukturen, TFK rapport 2006:11.

99 Storhagen, N-G, Barthel, F. och Bark, P. (2008) Dagtrans — intermodala transporter av dagligvaror, TFK
Rapport 2008:3.

100 TFK (2011) Himdag — Langsiktigt hallbara transportldsningar for dagligvarusektorn, TFK Rapport 2011:7.
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Antalet industrispar har minskat sedan avregleringen ar 1988, vagnslasttrafiken har minskat
och prognosticeras minska ytterligare till ar 2035 respektive till 20501°t. Men pé orter dar
logistikomraden, intermodala terminaler och industrisparsforsedda lager samlokaliserats
utvecklas alla de tre funktionerna positivt (Falkoping, Goteborg, Hallsberg, Torsvik), det vill
sdga det finns synergieffekter. Foretag som beslutar att anvinda jarnvag har ofta vissa
volymer som ar anpassade for vagnslaster och vissa andra for intermodala enheter.
Kombinationen medfor att terminallokaliseringen erbjuder attraktiv jairnvagslogistik, ett
konkurrensmedel relativt andra logistikomraden.

En samlokalisering av terminaler och spéarforsedda lager 6verbrygger det historiska arvet
dir jarnvagsforetagen utvecklade vagnslastterminaler (en funktion av jirnvigens numera
nedlagda styckegodssystem) och de intermodala terminalerna utvecklades av speditérer och
dkerier. Tva strategier med olika filosofier och organisationer, dar samproduktion ofta varit
dyr p.g.a. att vagnslastterminaler och intermodala terminaler sillan varit samlokaliserade.
En samlokalisering av vagnslastterminaler och intermodala terminaler 6kar attraktiviteten
for sévil vagnslasten som den intermodala tjansten och 6kar dessutom mojligheterna till
samproduktion av tjansterna genom blocktdg mellan knutpunkterna.

Slutsatsen fran projektet Framja intermodala transporter ar att det finns en efterfraga fran
dagligvaru- och detaljhandel pa omlastningsterminaler for konventionell jarnvagsvagn i hela
Skandinavien och speciellt om dessa dr samlokaliserade med intermodala terminaler. En
intermodal terminal bor dven inkludera funktionen omlastningsterminal med omlastning av
konventionell jirnvigsvagn inkluderas.

Ett intermodalt transportsystem behover inte enbart stora godsvolymer och integrerade
terminaler for att etableras och kunna konkurrera med lastbilstrafiken. Det behéver dven
balanser och de intermodala aktorerna, exempelvis Real Rail, anger att balanser 4r dnnu
viktigare for lonsamhet i intermodala transportsystem an for lastbilstransporter. Balanser
kan skapas genom att:

e Ny samhillsplanering med lokalisering av logistik- och lagerfastigheter vid
basniringens produktionsenheter i Sodra och Mellansverige.

e  Att exportgodset flyttas med jarnvagstransporter fran produktionsenheterna till
importregionerna och dir lastas om till intermodala lastbarare, ex via Goteborgs
hamn. Godset letar lastbirare istillet for lastbararen letar godset.

Vid nylokalisering av logistik- och verksamhetsomraden bor exploatoren avsitta strategiskt
planlagd mark som kan anslutas med industrisparsférdedda lager, omlastningsterminaler
intill intermodala terminaler. Endast ett fatal nyanlagda logistikomraden ar planlagda for
annat 4n vagtransporter, medan merparten saknar savil jarnvigskoppling som
forutsattningar for det (ex Viared). Kunskapen om behovet av jairnvigs- och sjéanslutna
logistik- och lagerfastigheter brister hos savil Sveriges kommuner som Trafikverket, och
speciellt behovet av s kallade satellitterminalero2, Ett exempel ar lokaliseringen av en
central i Osloomradet (Alnabru) medan verksamhetsomradena i allt hogre grad lokaliseras
till kringliggande verksamhetsomraden (Gardermoen respektive Vestbyn). En intermodal
lastbarare ankommer till den centrala intermodala terminalen Alnabru, mitt i en storstad.
Matartransporten gar direfter 70-80 km tvars genom staden ut pa till

101 KTH (2015) Godstransporter 2014-2030-2050 — analys av godsfloden, jarnvagens produkter och
rangerbangardar, Jarnvagsgruppen vid KTH, TRITA-TSC RR 15-003.

102 ghort distance terminals (Roso, 2005) eller Trunk/Feeder terminals (Kreutzberger, 1999).
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verksamhetsomradena Vestbyn eller till Gardermoen — en transport i fel riktning — som
paverkar effektivitet och konkurrenskraft samt 6kar trangseln i storstaden.

Vid utveckling av befintliga terminaler bor samlokalisering av omlastningsterminaler for att
balansera inrikes- och importgods med inrikes- och exportgods transporter 6vervigas.
Diarmed kan den intermodala aktéren erbjuda hogt utnyttjande av transportkapaciteten och
dirmed laga transportkostnader. Exempel ar Scandfibre transportsystem dar foretaget
Essingen Rail driver en terminal i Frovi for inkommande produkter samtidigt som Billerud-
Korsnis har en produktionsanldggning lokaliserad i Frovi. Ankommande vagnar lossas vid
omlastningsterminalen varefter de lossade vagnarna dras for lastning vid den intilliggande
fabriken Frovifors (Billerud — Korsnés). En 6kad samlokalisering av terminaler ar ett starkt
verktyg for att lyfta 6ver volymer frén vég till jirnvég och sjo pa ldnga avsténd, och framfor
allt for att balansera import- och exportfloden. Samlokaliseringen sker lampligen pa orter
dir import- och exportfloden "méter” varandra.

Effektivare och konkurrenskraftigare fjarrdragning

I delredovisningen "Hinder for 6kad omlastning till intermodala jairnvagstransporter” anger
Trafikverket (2019)03 jarnvagens hogre kostnader jamfort med vagtransporter ar ett hinder
for okad efterfragan pa jarnvagstransporter. Fjarrdragningen dgnas ofta uppméarksamhet
men utgor i ett intermodalt transportsystem endast 30-40 procent av transportkostnaden
dorr till dorr. Nar en intermodal transporttjanst, se kapitel 7, har tillskansat sig en tillracklig
transportvolym kan den intermodala aktéren dra nytta av jarnvagens laga
underviagkostnader, det vill sdga jarnvagens hogre kostnader dr en sanning med
modifikation.

Jarnvagen har sedan 19770-talet haft ett tyristorlokzo4, littera Rcos. Ett universallok som
byggdes for att anvandas i savil person- som godstrafik och som har varit dominerande pa
den svenska transportmarknaden under 50 &rs tid. Loktypen, vars prestanda inte ar optimal
for godstrafik, haller sedan 10 ars tid successivt pa att bytas ut mot en ny generation lok6,
Den nya generationen fyraxliga (littera 185, 187 och 193, 243)1°7 och sexaxliga lok (littera
Mb/EuroDual)8 har 40-45 procent respektive 85-90 procent hogre dragkraft och forbrukar
25-30 procent mindre energi dn den gamla generationen. Genom den nya prestandan kan
vagnvikten oka frdn 1 600 ton till 2 300 ton for de fyraxliga loken och dessutom kan loken
genom sin prestanda (sth 200 km/tim) dra persontag under dagtid. Det innebér att
kapitalkostnaden kan fordelas mellan produktionssystemen och att personalen kan utnyttjas
effektivare under dygnets timmar langs vara huvudstrak, det vill sdga i de strak dar
overflyttningspotentialen finns.

Loken, och i ménga fall vagnarna, har hogre hogsta tillaten hastighet dn vad infrastrukturen
regelverk tillater. Ddvarande SJ Kombi 6kade hastigheten for den intermodala trafiken till

103 Trafikverket. (2019). Hinder fér 6kad omlastning till intermodala jirnvédgstransporter. Publikationsnummer
2019:212.

104 £5r beskrivning av Tyristorlok se boken Svenska Ellok sid 245-274

105 Numera littera Rc/Rd.

106 F5r beskrivning av Asynkronlok se exempelvis boken Svenska Ellok sid 281-284
107 inklusive hybridvarianter

108 inklusive hybridvarianter
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och fran Norrland till 110 km/tim under 1991/1992 och i Tyskland kérde DB Cargo
expressgodstdg mellan Hamburg och Miinchen i 140 km/tim. Utvecklingen inom detta
omrade har dock statt still sedan &ren kring 1990-2000. Det forklaras av (1) avregleringen
av den inre marknaden (6kad extern konkurrens), (2) avregleringen av jirnvigsmarknaden
(6kad intern konkurrens) och (3) att systemen byggts upp utgéende fran
vagnslastparadigmet det vill siga systemen har varit svéra att expandera och dyra
resurserna har anvénts enligt paradigmet for vagnslasttrafik med 14g produktivitet som
foljd.

Persontrafiken har, till skillnad fran godstrafiken, 6kat kraftigt sedan avregleringen 1988109
och saval antalet som hastighetsskillnaderna mellan olika persontig pa huvudlinjerna har
Okat. Godstrafiken, som har en bashastighet pd 70-100 km/tim nedprioriteras vid
tidtabellslaggningen med fa tigldgen och langre gangtider som foljd. For att fa 6kad prioritet
bedomer niringslivet att det omedelbart kravs ett atertagande av bashastigheten 100
km/tim, pé kort sikt en 6kning av bashastigheten till 120 km/tim och p& langre sikt en
okning till 140-160 km/tim (motsvarande Posttigen). Flertalet nya godsvagnar ar redan
godkénda for storsta tillatna hastighet (sth) 120 km/tim, och ménga génger anviands den
hogre hastigheten i exempelvis Danmark for att kéra in forseningar, det vill sdga tekniken
finns. I Sverige far inte godsvagnarna framforas i 120 km/tim eftersom forsignalavstandet ar
for kort, men det finns medel avsatta for uppgradering av Vastkustbanan och S6dra
stambanan.

En utveckling till sth 120 km/tim med befintligt vagnmaterial skulle for det forsta medféra
att jirnvagens infrastruktur anvands battre© och for det andra att det mojliggor forbattrat
resursutnyttjande av lok och vagnar. I ett uppldagg mellan Skdne och Mélardalen innebar
skillnaden mellan 100 respektive 120 km/tim i praktiken att ett vagnsatt kan sparas in och
att upplagget blir mer robust, dock troligen pa bekostnad av en viss 6kad elférbrukning.
Okad hastighet till 120 km/tim visar att antalet godstagsligen p4 en jirnvig med blandad
trafik kan 6kas med i storleksordningen 20-30 procent. Dessutom 6kar flexibiliteten i
tidtabellen, vilket mojliggor att lattare att gora tidtabellsdndringar och anpassningar till
dndrade forutsittningar och nya trafikupplagg. Ratt anvint medfor en 6kad hastighet
minskade transportkostnader for svenskt niaringsliv med upp till 20 procent i ett
intermodalt upplagg.

109 Nelldal (2021) Automatic Container Train — ACT; ett nytt logistiksystem for intermodala transporter,
Underlagsrapport till Regeringsuppdraget Framja Intermodala transporter.

110 Ergidh, O. (2015) Godstrafik pa jarnvag — atgarder for 6kad kapacitet pa lang sikt. Underlagsrapport till SoU
om fossilfri fordonstrafik, TRITA-TSC-RR 13-003.
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Figur 23 Antal godstdgsldgen per timme och riktning Mjélby — Hédssleholm med persontrafik dagtid.

Bas motsvarar normalt antal godstdgsldgen och Bas+ stérre antal godstdgsldgen. Kdlla:
Fréidh, 2015).

De konventionella vagnarna kan framforas i hastigheter upp till 120 km/tim, men for
hastigheter 6ver 120 km/tim kravs for det forsta en uppgraderad generation vagnar (med
skivbromsar eller EP-bromsar) eller en ny generation intelligenta kortkopplade
modulvagnar med modern teknik som EP-bromsar, hoj- och sdnkbara containertappar,
automatkoppel och sensorer.
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+ 12-axle 5-w Jacobs 200-225ft for 5x40 or 5x45ft containers
Figur 24 En vagnsplattform fér ett framtida godstag (Kdlla: Nelldal, 2021).

Det ar inte enbart tekniken i vagnarna som ar revolutionerande utan dven att de
konventionella vagnarna ersitts med vagnsplattformar dar lastbidrarna pa vagnarna byts ut
pa ankomst och avgdngsterminalerna och inte sjdlva vagnen. Den dyra delen,
vagnsplattformarna, kan merutnyttjas med hég produktivitet och lagre kostnader trots 6kat
tekniskt innehall. Med en vagnsplattform, i kombination med en bredare lastbiarare som kan
lyftas av tiget, och séttas pa en lastbil for den sista distributionen till kund kan jarnvigens
resurseffektivitet hojas hogst visentligt.

Slutsatsen dr att nya generationen fyraxliga ellok/hybridlok som majliggor att 40-45
procent tyngre tdg kan dras. Introduktionen av hybridlok, med tillrdcklig effekt, medfor
att vixlingsresurserna kan ersdttas.

Slutsatsen dr att befintliga lok, vagnar och personal kan utnyttjas effektivare genom okad
hastighet till 70-100 till 120 km/tim, vilket 6kar jirnvdgens produktivitet och kapaciteten
pd vdra huvudlinjer 6kar for godstransporter med upp till 25 procent.Okad produktivitet
mojliggor utveckling av ny generation vagnar med 6kad intelligens (exempelvis
sjalvdiagnosticering, el, ldsning av enheter och 6vervakning).
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Jarnvagens organisation och produktionssystem

Jarnvagen anvander sig av ett antal produktionssystem for godstrafik och har traditionellt
utnyttjat det s kallade vagnslastsystemet for att konsolidera floden och ddrmed utnyttja
jarnvéagens laga undervagskostnader. Utvecklingen har sedan avregleringen ar 1988 gatt mot
okad separering och 6kad fragmentering, det vill sdga i riktning mot fler block- och
systemtag med lagre tillganglighet och 6kad relationsbunden skalekonomi. Numera har
vagnslastsystemet sitt produktionssystem, systemtéigen sitt produktionssystem och det
intermodala transportsystemet sitt produktionssystem. Volymerna som tidigare ingatt i
vagnslastsystemet har brutits ur och darigenom har jairnvagsforetagen lyckats anpassa
produktionsupplédggen till marknadens krav. Men det har skett pa bekostnad av mdjligheten
att utnyttja synergieffekterna av att samproducera jairnvigens olika tjanster. Den forsta
utmaningen ar att jirnvagen behdver bryta trenden av 6kad separering och fragmentering
och istallet for att separera produktionssystemen ga i riktning mot 6kad integrering, det vill
sdga att flera transporttjanster ska kunna ha samma produktionssystem.

Trip och Kreutzberger (2002)1! menar att det dr grundliaggande for konkurrenskraften i ett
intermodalt transportsystem att olika transporttjanster kan samproduceras och att
integrationen av olika produktionsnitverk kan medfora att skalekonomin kan utnyttjas. Liu
et al (2003)12 visar att hybrider av produktionssystem kan spara 10 procent av
transportavstandet (travel distance) i ett konsolideringsnitverk, ett imne som dven
beskrivits av Houtman (2002)13. Nelldal et alt4 indikerade redan ar 2000 att en integration
av systemen skulle behéva 6vervigas i framtiden, men utan att nagot produktionssystem
drabbas av forsimrad konkurrenskraft For att motsvara den transportmarknadens krav
maste jarnvagssektorn fringa “att vixla vagnar genom ett niatverk av rangerbangardar”1s till
en transporttjanst som har en tillgdnglighet som motsvarar vagnslastsystemets, men dar
nitverket erbjuder ett kostnads-kvalitets-sprang som motsvarar marknadens forvantningar
pa en transportservice6. En atergang till att ssmproducera vagnslaster, systemtag och
intermodal trafik i vagnslastsystemet ar av marknads- och kundkrav inte aktuell. Om de
olika produktionssystem ska integreras behover de tids- och kostnadsdrivande manuella
momenten som rangering och vixling ersittas och om detta genomfors kan ett en
samproduktion av blocktag och slingtdg med undervigs- och hubbterminaler etableras.

Utvecklingen kan beskrivas av nedanstiende schematiska bild frin dagens funktionella
noder till en framtida integrerad nod. I dag ankommer tagen med frekvensen f (ex ett tag
varje dag). Nar vagnslasttaget ankommit vixlas vissa vagnar ut till industri (svart linje) och
ett antal enheter omlastas vid bangérden och forslas ut till kunderna. Till samma nod

111 Trip, J. J. och Bontekoning, Y. (2002) Complex Bundling Networks and New Generation Terminals — a
synthesis, TRAIL Report 2002/01.

112 iy, J, Li, C-L och Chan, C-Y. (2003) Mixed Truck Delivery Systems with both Hub-and-Spoke and Direct
Shipments, Transport Research Part E: Logistics and Transportation Review, 39(4), pp: 325-329.

113 Houtman, J. (2002) The portfolio effects of hub-networks with stochastic cargo volumes,
Integrationsaspekte des Supply chain Management, Logistikmanagement, 4(4) pp 61-70.

114 Nelldal, B-L, Wajsman, J. och Troche, G. (2000) Jarnvigens méjligheter pa den framtida
godstransportmarknaden, Jarnvagsgruppen vid KTH, TRITA-IP FR 00-81.

115 Aastrup, J. (2002) Networks producing intermodal transport, Avhandling, Department of Marketing,
Copenhagen Business School.

116 Konings, J. W. och Kreutzberger, E. (2001) Towards a quality leap in intermodal freight transport —
theoretical notions and practical perspectives in Europe, TRAIL Reports in Transportation Planning R2001/01.
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ankommer ett kombitég och frén terminalen forslas enheter ut till kunderna. I en framtida
nod samproduceras vagnslaster och intermodala enheter i ett gemensamt blocktag.
Enheterna ankommer med frekvensen 2xf (tva tig varje dag) varefter enheterna i vissa fall
forslas ut till kunderna via industrispér eller via forsling (vég). De integrerade funktionella
godsnoderna anlaggs pa ratt plats i natverket. De behover utformas for natverkets
funktionalitet och de behover vara flerfunktionella och inte monofunktionella som idag.
Foréandringen medfor att sévél servicenivd som produktivitet i sdval fjarrdragning,
terminalhantering som i matartransporten okar.

Befintlig nod Framtida nod

2f

» °

Figur 25 Schematisk beskrivning av dagens jdrnvdgsnod dit det ankommer sdvdl vagnslasttdg och
intermodala tdg. Tdgen ankommer med frekvensen f (ex ett tdg varje dag). Nér
vagnslasttdget ankommit véxlas vissa vagnar ut till industri (svart linje) och ett antal enheter
omlastas vid bangdrden och forslas ut till kunderna. Till samma nod ankommer ett kombitdg
och frdn terminalen forslas enheter ut till kunderna. | en framtida nod samproduceras
vagnslaster och intermodala enheter i ett gemensamt blocktdg. Enheterna ankommer med
frekvensen 2xf (tva tdg varje dag) varefter enheterna i vissa fall forslas ut till kunderna via
industrispar eller via forsling (vdg). Féréndringen medfér att servicenivan ékar i sGvdl
fidrrdragning, terminalhantering som i forslingsdelen.

Samproduktion av jirnvigens transporttjanster stiller dock inte enbart krav pa fysiskt
integrerade terminaler utan dven pé en forandrad organisation. Marknadsmassiga,
organisatoriska och administrativa hinder mellan aktérer och mellan nodens olika
delfunktioner hindrar idag en effektiv och konkurrenskraftig samproduktion.

Samproduktion av jirnvigens transporttjanster kraver ocksé att dagens trender med
separering och 6kad fragmentering kan brytas. Detta betyder inte en dterging till en
reglerad marknad, utan snarare att jirnviagsbranschen, likt skogsbranschen och
rederindringen, utvecklar en utbytesmodell dir intermodala enheter kan bytas mellan
parterna for att fylla tdgen i ett natverk och kunna utnyttja transportkapaciteten.

Jarnvagens infrastruktur

Det pégar stora satsningar pa jarnvigens infrastruktur i Sverige respektive i vira
grannldnder. Huvudlinjerna i Sverige uppgraderas successivt med ERTMS, projektet
Langre, Tyngre och Storre tag (LTS) kommer pa sikt att medfora att ett antal tdg med 750
meters tdglingd kan framforas pd TEN-T natet och pa striackan pagar Malmo — Hamburg
provas 835 m langa tdg. Mellan Danmark och Tyskland byggs den nya forbindelsen
Fehmarn Bélt och i Norge byggs infrastrukturen ut mellan Oslo — Halden.
Infrastruktursatsningarna kommer att paverka det svenska logistiksystemet och darmed
transporterna till och fran Sverige (se kapitel 7).
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I utredning har hojd tagit for utvecklingen med ERTMS och Fehmarn Balt, men hojd har
inte tagits for projektet LTS eller 835 m ldnga tag mellan Hamburg och Malmo. Det innebar
att det finns en outnyttjad potential med upp emot 15-20 procent i Sverige och upp emot 30-
35 procent!7 i TEN-T straket fran Malmo till Hamburg.

Niringslivssektorerna onskar dessutom att flaskhalsarna for P/C 410 elimineras. Det for att
oka utbytbarheten mellan trafikslagen och for att minska andelen tdg med specialvillkor. Pa
sikt kan ett begriansat natverk for P/C 450 gynna de intermodala transporterna, vilket skulle
medfora full utbytbarhet mellan vag- och jarnvagssystemet.

Vad erbjuder dagens intermodala transporter och efterfragas det?

Den stora marknadspotentialen for intermodala transporter finns i triangeln Malmo —
Goteborg/Oslo — Stockholm, med anknytning till den europeiska kontinenten. I relationen
Malmé — Oslo erbjuder Cargo Net tva avgingar per dag, men i 6vrigt erbjuds inte ens en
avgang per dag i dessa relationer. Efterfragan ar stor och speciellt mellan Skdne/Halland
och Milardalen.

Det finns alltsa en efterfrigan pa intermodala transporter, men det dr fa varuigare som har
tillrackliga volymer for att etablera en egen intermodal forbindelse. Genom horisontell
samverkan mellan varuidgarna kan de erhalla tillrackliga volymer for att mojliggora till att en
speditor eller annan transportformedlare kan etablera en linje. Fa speditorer har en
intermodal service att erbjuda och fa varuigare har kunskap om andra varusgares behov
respektive onskemal. Etableringen av en facilitator som kan fdnga upp varuagarnas behov
kan ses som en signalering fran branschen att det finns en roll som ar vakant och den rollen
kan pa sikt bendmnas som intermodal transportméklare eller digital transportméklare.

Det andra steget kan omfatta att utveckla nuvarande produktionssystem till ett mindre
fragmenterat transportsystem dir en intermodal grundservice kan erbjudas antingen av att
en aktor eller genom att ett flertal aktorer gemensamt anordnar en grundservice. En
motsvarande systemutveckling skedde i Norge for ett tiotal ar sedan.

I ett tredje steg kan utvecklingen fortskrida med fler avgangar. Varudgarna anger att med en
frekvens pa minst 2 avgingar per dag hade kostnads-kvalitets-kvoten for ett intermodalt
upplagg overstigit det lastbilen kan erbjuda. Det saknas inte efterfragan, men det saknas
momentum i branschen; ett momentum att hitta samproduktionslosningar dar man
tillsammans erbjuder varusgare och speditorer bra transportlosningar med forméaga eller
vilja utnyttja synergieffekterna. I dagslaget kommer inget féretag dit da hela branschen
snarare sneglar pa grannen och snor dess volymer dn bygger upp nytt.

Intermodala jarnvagstransporter dr, nir de ar etablerade, ett kraftfullt marknadsverktyg och
en strategisk resurs for den intermodala akt6ren, men enbart om ett féretag innehar en
intermodal transportservice som inte dr 6ppen for konkurrenter (Company Train). Moment
22, Ett kollektivt intermodalt transportsystem minskar speditorernas, dkeriernas eller
transportformedlarnas incitament att byta transportlosning, det vill sdga transporten &r for
enkel att kopiera for att en satsning ska kunna motiveras ekonomiskt.

For att aterga till Moment 22 si efterlyser varudgarna ett kollektivtrafiksystem for gods
(motsvarande fd Rail Combi), medan de intermodala aktorerna efterlyser intermodal trafik
som strategiska verktyg pa den fragmenterade branschen. Samtidigt finns det

117 KTH (2015) Godstransporter 2014-2030-2050 — analys av godsfléden, jarnvagens produkter och
rangerbangardar, Jarnvagsgruppen vid KTH, TRITA-TSC RR 15-003.
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transportrelationer, exempelvis Skine-Mélardalen och G6teborg-Jonkoping, dar ett
kollektivt intermodalt transportsystem skulle kunna etableras med en frekvens av 2-3
forbindelser per dag och riktning redan hosten 2021 . Men i den fragmenterade branschen
saknas samverkansformer och ekonomiska fordelningsmodeller. Och man far intrycket av
att branschen snarare menar att “tjdnar jag inga pengar s ska du inte gora det heller”. En
attityd som behover forsvinna ur branschen om transportsystem med hog systemkostnad
ska kunna tringa in och Gverleva pa en konkurrensutsatt marknad.

Jarnvagens framtida marknadserbjudande

Jarnviagens marknadserbjudande i Europa har i takt med 6kande konkurrens frén
vagtransporterna och avregleringen av jarnvagstrafiken allt hogre grad . Jirnvagens
erbjudande ar antingen “en kund — ett produktionssystem” (marknadsorientering) eller du
ar som kund vilkommen att anvdnda vart natverk (produktionsorientering). Det forsta
systemet r tillgangligt for stora transportintensiva foretag och det andra har en serviceniva
som inte helt motsvarar branschens krav och 6nskemal. Det saknas ett kapacitetsstarkt
transportsystem som har hogre och mer tillfrlitlig transportservice dn vagnslastsystemet
och en mindre relationsbunden skalekonomi som systemtag. Ett transportsystem med lagre
volymkrav dir jirnvigen 4nda kan dra nytta av sin relationsbaserade skaldrift

For att komma dit behover jarnvagen for det forsta bryta den negativa utvecklingstrenden
mot 6kad fragmentering, minskad kundbas och minskad yttackning. Pa kort och medelling
sikt ska det vara lika enkelt och naturligt for mindre och medelstora transportintensiva
foretag att kopa intermodala jairnvagstransporter som for stora transportintensiva foretag.
Pé lang sikt ska digitala logistik- och transportméklare med ett trafikslagsovergripande
perspektiv erbjuda varuégaren eller transportkoparen en intermodal transportservice
utgdende fran den individuella varuidgarens forutsiattningar och 6nskemal. For att komma
dit behover de intermodala jarnvagsforetagen, i samverkan med dkerierna for det forsta
marknadsfora intermodala tjanster, for det andra behover de utveckla och marknadsfora
nya transporttjanster och dven transporttjanster som erbjuder en transportservice som inget
annat foretag erbjuder (en signifikant och hallbar konkurrensfordel).

e Pa kort sikt ror det sig om att vidareutveckla befintlig service och marknadsféra en
kostnadseffektiv och klimatneutral transporttjanst som ger varudgaren ett
mervarde.

e P4 kort och medelldng sikt omfattar det att i samverkan med logistikaktorer
utveckla en eller flera nischprodukter dar den intermodala transporttjinsten
erbjuder service pa en ny marknad och dir den intermodala servicen erbjuder en
signifikant och hallbar konkurrensfordel. Ett exempel skulle kunna vara en
intermodal snabbgodstégstjanst mellan Nordtyskland och Milardalen/Oslo, dar
flygplatser, hamnar och logistikomraden i norra Tyskland knyts samman med
konsumtionsomrédena i Sverige. Med hogre hastigheter kan ett snabbgodstag
lamna Hamburg vid 18-tiden och vara framme i Stockholm kl. 04:00 for att godset
skall hinna med distributionen under morgontimmarna.

e Pa medellang sikt, och i takt med utvecklingen av underviagsterminaler
(linjeterminaler) utveckla en intermodal kollektivtrafik for gods i ett slingsystem i
Soédra och Mellansverige, med anknytning till Norrland. Ett system som erbjuder
minst tv avgangar per dygn och snabb godstigstrafik i ett stort natverk och dar
undervigsterminalerna ar tatt sammanldnkade med verksamhets- och
logistikomradena langs vara huvudlinjer. Ett flertal aktorer avger att frekvensen 1
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per dygn dr en minimifrekvens, medan en frekvens 2 och framfor allt tre langs vara
huvudlinjer skulle ge de intermodala transporterna en konkurrensférdel mot bilen.

Men framfor allt méste de intermodala transporterna borja erbjuda négot mer dn
lastbilstrafiken — en transportservice med hog servicenivi och med hég produktivitet. I
nedanstéende figur visas effekterna pa transportavstinden med 6kande hastighet.
Overnattentransporterna okar fran 550 km med hastigheten 100 km till 700 km med
hastigheten 120 och vidare mot 900 km med hastigheten 140 km/tim — om godstaget ska
kunna véandas dter under dagtid. For 4nnu langre transporter (utan returtransporter) 6kar
avstdnden pé dag 2 avstand fran 1 200 till 1 800 km. Det ger den intermodala transporten en
signifikant och hallbar konkurrensfordel, di den dven drar nytta av jairnvagens laga
undervagskostnader.
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Figur 26 Effekter pG 6vernatt- transporter med medelhastigheter av 120 respektive 140 km/tim. Med

sth 120/140 km évar ett vindande tdgsystem sin aktionsradie fran 500 km 650 respektive 800
km, det vill sdga ndr ett tagsdtt kan anvédndas fér en tur och returtransport per dygn. Anvdnds
jérnvdgssystemet med avgdng kvill (18:00) fran avgdngsstationen och ska vara framme ki
04:00 med distributionsvaror som skall hinna terminalbehandlas innan distribution 6kar
aktionsradien fran 650 km till 850 respektive 1100 km. Med Gkande hastigheter skapar sig
jérnvdgen méjligheter att erbjuda marknaden nagot nytt, en nischprodukt.

Utveckling av innovativa intermodala transportsystem

Forskare!8 menar att det kriver mer dn inkrementella innovationer for att intermodala
transporter ska utvecklas tillrackligt for att mojliggora en storre 6verflyttning fran vag till
jarnvags- och sjotransporter. Inkrementella innovationer som faller inom definitionen av
jarnvagens nuvarande paradigm, karaktariserat av ldnga tag, starka lok och véxling- och
rangering samt dedikerade terminaler for intermodala transporter, det vill sdga jairnviagen
som ett masstransportsystem och sokandet efter skalekonomi kommer forbattra nuvarande
teknik och nuvarande produktionssystem. Okad lastvikten p4 en lastbirare eller
effektiviteten pa en terminal, kommer inte leda till den effektivisering eller den
konkurrenskraft som marknaden efterfragar. Snarare kommer det bli mer av samma, dock
med hogre funktionell effektivitet inte en kraftigt 6kad marknadsandel. I likhet med
beskrivningen ovan behovs det ett flertal tekniska och organisatoriska forandringar som
samverkar for att innovationen skall bli tillracklig for att systemeffekten ska bli tillracklig.

118 Bontekoning, Y.M. och Priemus, H. (2004) Breakthrough Innovations in Intermodal Freight Transport,
Transport Planning and Technology, Oktober 2004, Vol. 27, No. 5. 335-345.
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Men for att det ska vara mojligt kravs det facilitering frén aktorer utanfor jarnvagssystemet.
Bontekoning och Priemus (2004) menar att jarnviagen behéver genomga en kunskaps- och
kulturforandring, speciellt eftersom ett framtida innovativt system i flera aspekter inte
overensstimmer med dagens transportsystem. Men skriver Bontekoning och Priemus19
dkerier ar entreprenorer. Flexibla och konkurrenskraftiga, det vill saga ett intermodalt
transportsystem som kanske drivs av &kerier, i samverkan med jarnvéagsoperatorerna kan
overbrygga intradesbarridrerna.

Jarnvagsforetagen har under de senaste 25 aren forsokt utveckla och demonstrera mer
flexibla och konkurrenskraftiga transportsystem med flexibla produktionslosningar, t.ex. SJ
Lattkombi . Men de har inte fatt genomslag i storre skala utan har samtliga blivit en
produktionslosning med en kund. Orsaken, som tidigare namnts ar jarnvigens inneboende
kunskap i kombination med bristande resurser. Den forstndmnda faktorn forklaras enklast
av att utveckling av nya system och nya tjanster utgér fran att nya resurser anvands pa
traditionellt satt, vagnslastkunskapen, och inte att befintliga resurser kan anviandas pa ett
nytt sitt, linjekombikunskapen. Ett exempel ar utvecklingen av Posttagssystemet som utgick
fran vagnslastens systemtinkande och inte utgaende fran en flexiblare produktionsfilosofi.
En flexiblare produktionsfilosofi med linjeterminaler hade medfort vasentligt billigare
terminaler, det hade medfort méjligheten att kommersiellt 6ppna systemet for fler kunder
samt att systemets resurser skulle kunna merutnyttjas (produktiviteten). Ett motsvarande
system hade kunnat utvecklas fran att enbart hantera A- och B-post, till paket och
styckegods och vidare till intermodal distributionstrafik (exempelvis dagligvaruhandeln).
Att ett sddant system fungerar visar de prov som SJ Gods genomforde 1998-2001 for Dagab
och HemKkop.

Samverkan och digitala speditorer

Uppdraget Framja Intermodala transporter visar att kunskapen inom logistik och
transportbranschen om intermodala transporter brister. Det ar for det férsta en funktion av
att det saknas ett inrikes natverk av intermodala transporter i Sverige, for det andra att
speditorerna inte har en intermodal produkt att silja och for det tredje att en
lastbilstransport dr ett telefonsamtal bort medan inkép av en intermodal transport kraver
ett helt projekt for en varuidgare. En varusgare har sillan tillrdckliga resurser att ldgga pa en
intermodal upphandling, savida 6verflyttning till intermodala transporter ar ett strategiskt
beslut inom ett foretag. Vid ett strategiskt beslut tillférs mandat och resurser.

P& kort och medellang sikt behover tillgangligheten till intermodala transporter 6ka. Det kan
ske pa bilateral eller multilateral viag genom horisontell samverkan mellan varuigare och
akerier, vilket kan stimuleras genom en neutral facilitator. Den bilaterala eller multilaterala
samverkansmodellen skapar forutsiattningar for att konsolidera tillrackliga volymer for att
etablera nya intermodala forbindelser. Utvecklingen kan ske pa traditionellt sitt eller via
digitala verktyg (speditorer) och kan pa sikt skapa forutsiattningar for utveckling av nya
affirsmodeller f6r intermodala transporter (Intermodal Uber). Pa sikt medf6r det utveckling
av intermodala digitala logistik- och transportméklare som pa ett trafikslagsovergripande
perspektiv kan erbjuda varuégaren eller transportkoparen en intermodal transportservice
utgdende fran varuigarens forutsittningar och 6nskemal.

119 Bontekoning, Y.M. och Priemus, H. (2004) Breakthrough Innovations in Intermodal Freight Transport,
Transport Planning and Technology, Oktober 2004, Vol. 27, No. 5. 335-345.
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Trafikslagen jarnvag, sjo och vig, ar kompletterande trafikslag och byggs ett intermodalt
natverk upp pa ett strategiskt sidtt kombineras kapaciteten hos jarnvéag/sjo med
tidsflexibiliteten hos vigtransporterna. Groothedde et al. (2006)*2° analyserade ett
intermodalt natverk for transporter for dagligvaror som komplement till de traditionella
linjebaserade vigtransportsystemen. I artikeln drar de slutsatsen att samarbete mellan
transportkopare och transportorer ar basen for att maojliggora synkroniserad organisation av
intermodalt distributionsnétverk. Darigenom kan man garantera skalekonomin i
transportkonceptet, dar stora och forutsdgbara volymer transportera med sjo/jarnvig
medan fluktuationer som kors av lastbilar.

Utvecklingen inom intermodala transporter stiller forutom siledes krav pa nya intermodala
affarsmodeller och digitala speditérer men dven krav pa nya samverkansformer och
affirsmodeller inom jarnvagssektorn. Genom att minska fragmenteringen, 6ka
integrationen mellan de olika aktorernas erbjudanden och mellan jairnvigens
produktionssystem kan stora samordningsvinster erhéllas, det vill siga mojliggor att det
intermodala transportsystemet anviands smart, effektivt och att det ar ett konkurrenskraftigt
komplement till vagtransporter.

Underlag till framtida utveckling

Arbetet inom uppdraget Framja intermodala transporter har renderat i ett antal forslag som
tillsammans kan skapa underlag for en mélbild av ett langsiktigt hallbart intermodalt
transportsystem. I kortform omfattar det utveckling, demonstration och implementering av
foljande systemkomponenter:

e Matartransporter

o Utveckling med och demonstration av tyngre, langre och bredare viagfordon
mellan avsidndare/mottagare och den intermodala terminalen
(stimulansatgird). Lastbilarna drivs av HVO100 eller ar elektrifierade.

e Lastbarare

o Utveckling med och demonstration av en ny generation bredare lastbérare
(bredd upp till 3100 mm) som likt nuvarande regelverk for
specialtransporter medger att en akare kan kora lastbarare med bredder
upp till 3,1 m utan dispens men med tydlig skyltning mellan en
avsiandare/mottagare och en intermodal terminal.

o Standardisering av markning av intermodala enheter genomfors.
e Terminaler

o Utveckling med och demonstration av befintliga terminaler med
introduktion av elektrifierade och semi-automatiserade hanteringsenheter.

o Utveckling med och demonstration av befintliga terminaler med moderna
planerings- och styrsystem for att optimera driften pa terminalerna,
optimera anvindningen av depa- och uppstallningsytor samt optimera
kostnadseffektiviteten i terminalerna.

120 Groothedde, B, Ruijgrok, C och Tavasszy, L. (2006) Towards collaborative, intermodal hub networks: A case
study in the fast moving consumer goods market, Transportation Research Part E: Logistics and Transportation
Review, 41(6), sid. 567-583.
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o Utveckling av strategiskt lokaliserade intermodala terminaler till
fullskaleterminaler dir séval intermodal hantering som omlastning och
lagring av konventionella terminaler kan erbjudas.

o Utveckling av terminaler fran att enbart omfatta &ndpunkts- och
knutpunksterminaler till att &ven omfatta hubb- och undervéagsterminaler.

e Jarnvagstransporter

o Fortsatt implementering av den nya generationen fyraxliga ellok/hybridlok
som mojliggor att 40-45 procent tyngre tig kan dras. Introduktionen av
hybridlok, med tillracklig effekt, medfor att véaxlingsresurserna kan erséttas.

o Utnyttja den nya generationen lok, befintliga vagnar och personal
effektivare genom okad hastighet till 70-100 till 120 km/tim, vilket 6kar
jarnvéagens produktivitet och kapaciteten pa vara huvudlinjer 6kar for
godstransporter med upp till 25-30 procent.

o Mojliggora utveckling av befintliga vagnar med 6kad intelligens (exempelvis
sjalvdiagnosticering, el, lasning av enheter och 6vervakning).

e Affarsmodeller

o Utveckling av intermodala digitala logistik- och transportméklare som pa
ett trafikslagsovergripande perspektiv kan erbjuda varuégaren eller
transportkoparen en intermodal transportservice utgaende fran
varudgarens forutsiattningar och 6nskemal.

P& medelléng sikt omfattar forslaget:
e Matartransporter

o Introduktion av ldngre, tyngre och bredare lastbirare pa ett avgransat
vagnat till och fran terminalerna. Det mojliggor att jirnviagens
produktionssystem integreras och att sdvil sma-, medelstora och stora
transportintensiva foretag far tillgang till kapacitetsstarka
jarnvagstransporter.

o Introduktion av autonoma och elektrifierade lastbilar mellan terminaler och
avsindare/mottagare.

e Lastbarare
o Introduktion av intelligenta vagnar och intelligenta lastbarare.

o Overgéang till en ny generation lastbirare som kan transporteras i pa
jarnvagen i hastigheter mellan 140-160 km/tim.

e Terminaler

o Utveckling av de intermodala terminalernas funktionalitet for att integrera
jarnvagens olika produktionssystem och darmed att synergierna mellan
dem kan utnyttjas fullt ut. I praktiken innebéar det att vagnslasttrafiken
ersitts eller kompletteras med effektiva och konkurrenskraftiga integrerade
intermodala block- och heltag utan tids- och kostnadsdrivande
undervixling.

o Utveckling av en ny generation helautomatiserade terminaler

e Jarnvagstransporter
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o Lokparken utrustas for remote—driving eller helautomation.

o Vagnparken utvecklas successivt frén en inhomogen flora av olika
varugruppsspecifika vagnar till en standardiserad vagnpark, dar olika breda
pabyggnader (lastbarare) enkelt kan lyftas p. En integration av vagnslasten
och den intermodala transporten.

o Den nya vagnparken utvecklas till sth 140/160 och darmed upp emot
fordubblad kapacitet pa vara huvudlinjer for godstrafik.

e Infrastrukturen

o Huvudstraken ar utbyggda for 750 m lang tag respektive jarnvagsnitet norr
om Malmo anpassas successivt ut for 835 m.

o Huvudstraken ar utbyggda for lastprofilen P/C 450.
e Affirsmodeller

o Nya affarsmodeller utvecklas mellan &kare och jarnvigsbolag dar de
tillsammans siljer transporteffektiva och konkurrenskraftiga intermodala
transporttjanster. De stods av digitala méklare p4 en mogen marknad.
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Bilaga 5 Pagaende Innovationer inom bl.a.
Shift2Rail och Europes Rail

Nyligen beslutade regeringen om en nationell strategi for svenskt deltagande i Horizon
Europe, EU:s nionde ramprogram for forskning och innovation. Som del i programmet
ingar ett partnerskap for jarnvag, Europe’s Rail Programmet, som i Sverige gér under
namnet Europas jarnvag, ar en fortsattning pa Shift2Rail och har tilldelas ndra 600 miljoner
Euro frédn EU for att stodja den grona och digitala 6vergingen. Finansieringen ska matchas
av deltagande parter med minst motsvarande investeringar. Trafikverket som ar en av
grundmedlemmarna inom Shift2Rail fortsétter sitt engagemang aven inom det nya
programmet.

Utifran pa de prioriterade forskningsomradena som utformades inom Shift2Rail har
kommissionen och jirnviagsbranschen i Europa identifierat styrkor och svagheter samt styrt
om kompassen for forskning och utveckling mot ett 6kat klimatfokus. I detta avsnitt
redogors det for ett antal pagdende innovationer.

Jarnvagsproduktion
Automatic Train Operation (ATO)/Remote driving

Genom 0Okad digitalisering majliggors 6kad automation i processerna exempelvis pa
bangardar och terminaler som i dag ofta 4r manuella, dven forarlosa forflyttningar saval pa
bangardar som p4 linjenitet kan ge effektiviseringar. ATO kan 6ka kapacitet, effektivitet och
ge kostnadsbesparingar at savil jarnvigsoperatoren sdsom infrastrukturforvaltaren. Det
skapas en mer tillforlitlig produkt till kunderna/varuigarna. Aktérer som arbetar med
utvecklingen ar jairnvagsoperatorer, infrastrukturforvaltare, akademi (exempelvis KTH),
industri (leverantorer av system), samt i férekommande fall varudgare. Forskning har
bedrivits inom ramen f6r Shift2Rail programmet (finansiering) och kommer nu intensifieras
inom Europes Rail dir da under ett flaggskeppsprojekt kallat; Full digital train. Arbetet tas
vidare inom Europes Rail och samordnas med ERTMS och Digitala automatkoppel arbetet
forutom den utvecklings som sker i 6vrigt pa teknikomradet.

Hybridlok

Green Cargo satte som en av de forsta aktorerna i Europa under 2020 nya Eurodual-lok i
drift i Norge2t. De nya sexaxliga loken ar utvecklade av schweiziska Stadler. Eurodual-loken
har bada en elmotor och en dieselmotor, vilket gor att loket kan anvindas pé alla spar
oavsett om de dr elektrifierade. Det ar mojligt att vaxla mellan motorerna under gang, vilket
minskar risken for stérningar och ger en battre punktlighet i tagtrafiken. Loket har ocksa en
starkare motor, vilket gor att det kan dra ett tig med upp till 30 godsvagnar, jamfort med 20
godsvagnar med dagens lok.

Inom Shift2Rail har ett stort arbete lagts ned pa duolok som ska klara den sista milen pa ett
effektivt sitt. Flera alternativ har utretts. Laddningsbara batterier ar naturligtvis ett av
alternativen som studerats. I kommande program kommer den gréna terminalen studeras
med automatiska processer och dven sjalvgidende vagnar kommer utvirderas.

Lyftkassetter

121 https://www.greencargo.com/sv/pressrum/#/news/green-cargo-foerst-ut-i-norden-med-att-saetta-
eurodual-lok-i-drift-417629

101 (110)


https://www.greencargo.com/sv/pressrum/#/news/green-cargo-foerst-ut-i-norden-med-att-saetta-eurodual-lok-i-drift-417629
https://www.greencargo.com/sv/pressrum/#/news/green-cargo-foerst-ut-i-norden-med-att-saetta-eurodual-lok-i-drift-417629

Ett problem for intermodala transporter som hindrar 6verflyttning av stérre volymer gods
fran vag till jarnvag ar lastbarare som inte kan lyftas med existerande lyftkranar. Green
Cargo rapporterar att ungefiar 80-90 procent av befintliga lastbilstrailers inte har gétt att
lasta pa jarnviagsvagnar. Sommaren 2021 testade Green Cargo tillsammans med kunder en
ny typ av lastbarare vid kombiterminalen i Folkesta, Eskilstuna. Den nya innovationen
fungerar som en korg dar trailern kors pa och sedan lyfts pé till jirnvigsvagnen. Korgen
finns kvar pd vagnen under transport for att mojliggora lyft av vagnen vid ankomst. Den
tekniska innovationen gar under namnet r2L, roadrailLink. Inom Europa finns det aktorer
som redan anviander den har typen av lastbirare, men i Sverige ar den ny.!22

Terminaler (jarnvag)
Intelligent videoport (IVG)

Med den Intelligenta Videoporten (IVG) placerad strax utanfor eller i anslutning till en
intermodal terminal inleds den automatiska processen. All data som behovs for att styra
lastning och lossning produceras automatiskt. Porten kan ocksa anvindas i
skaderegleringsfragor och som avgangsrapportering till Infrastrukturférvaltaren. Genom ett
kommande arbetspaket/projekt inom Europes Rail kommer jirnvigsnitet vivas samman i
planeringsprocessen och kapacitetsprocessen med terminalplaneringen via digitala
stodsystem.

Inforande av digitalt informationsutbyte kommer ske foretradesvis i jirnvags korridorer dar
ScanMed har sarskilt intresse och som har stort engagemang bland olika intermodala
aktorer(hamnar och inlandsterminaler).

Vagnsteknik
Prediktivt underhall

Arbetet bestér av att dels fanga data via olika tekniker sdsom optik, sensorer eller RFID samt
sedan processa och behandla den data som inkommit i syfte att kunna avlasa monster for
olika forbattrade intervall av underhall. Detta kan ske pé anldggningen (infrastrukturen)
eller pa utrustningen (lok/vagnar) samt i kombination. Utvecklingen inom prediktivt
underhall ger ekonomiska férdelar genom ratt intervall for underhall och minskat
stillastadende av anlaggning eller fordon. I foérlingningen ger det ett mer tillforlitligt system.

Forskning har bedrivits inom ramen for Shift2Rail programmet (finansiering) och kommer
nu intensifieras inom Europes Rail under ett flaggskeppsprojekt kallat; Seamless operations.
Flera jarnvigsoperatorer ddribland Deutsche Bahn och SNCF tittar nu intensivt pa detta
omrade med egen finansiering samt annan nationell forskningsbudget. Trafikverket
medverkar i detta arbete inom olika projekt.

Aktorer som arbetar med utvecklingen ar bland annat jirnvagsoperatorer,
infrastrukturférvaltare, akademi (exempelvis Luled tekniska universitet), industri
(leverantorer av system), samt nya aktorer kring AT och Machine learning. Arbetet pagar pa
olika nivaer inom jarnvagssektorn. Dels inom akademin dar olika metoder tas fram for att
behandla data, vilket 4ven inkluderar AI applikationer. Inom jarnviagsoperationen si arbetar
man med att formulera nya underhéllsintervall och analyserar sdkerhetsaspekter. Det

122 https://www.greencargo.com/sv/pressrum/#/news/ny-lastbaerare-oeppnar-foer-stoerre-volymer-av-
trailers-430674

102 (110)



bedrivs dven en interaktion mellan anldggning och fordon, dar kommersiella fordon kan i
real tid ge data kring anldggningens (spérens) status.

Intelligenta godsvagnar

Med el och data via det digitala kopplet till godsvagnen kan flera tekniska innovationer och
forbattringar borja anvindas inom intermodala uppligg sdsom:

e EP-broms (vagnen kan borja bromsa snabbare)

¢ EOT (End Of Train) en forutsittning for rullande blockstriackor som
okar kapaciteten pa jarnvigsniitet

e Sensorer, hjulplattedetektorer, virmedetektorer (mojliggor prediktivt
underhall).

¢ Aktuell temperaturmitning av gods
¢ Platsinformation/position

Nya vagnkoncept har ocksa arbetats fram. Detta dr ett modulart vagnkoncept (som kan
anpassas utefter olika behov/segments utveckling).

King-pins kontrollsystem

I borjan pa 2019 skedde en olycka pa den Stora Béltbron dar ldsanordningen for trailerns
kingpin inte fungerade, och trailern slog i ett métande passagertég.123. Olyckan ledde till att
danska trafikstyrelsen kravde att fi godkénna tdgoperatorernas lastningsrutiner for trailrar
pa godstag samt att det blev forbjudit att transportera gods med tag 6ver bron under
stormforhéllanden. Olyckan visade pé vikten av att king-pinsen ar inkopplade och lésta.

Logistikforetaget och vagnuthyraren VTG pilottestar under 2021 Nexxiot’s Kingpin-
kontrollsystem pa 70 trailervagnar:24. Vid lyckat pilottest planerar VTG en utrullning for alla
deras trailervagnar under 2022. Kingpin-sensorerna avvands for att 6vervaka om kingpinen
ar inkopplat eller inte och om vindskivan ar 6ppen eller last. Kingpinsen behover vara
inkopplade for att sdkra lasten, och vanligtvis kontrolleras detta manuellt. Sensorerna gor
det istillet mojligt att automatisk 6vervaka kingpinsen, och leder till tidsbesparingar,
minskade arbetsmiljorisker vid délig sikt, samt att systemet kan varna vid eventuell
urkoppling. Sensorerna visar status i realtid till personell pa plats samt via Nexxiots
molntjénst till personell som har tillgédng. Pilotprojektet ar delfinansierat av the European
Climate, Infrastructure and Environment Executive Agency (CINEA) inom EU.

Digitala Automatkoppel (DAC)

Automatkoppel som finns pé flera kontinenter och dven i Ryssland mgjliggor att man kan
skjutsa tva vagnar mot varandra och de blir kopplade automatiskt. I Europa ar merparten av
persontrafikvagnarna utrusta med automatiska koppel medan man i godstrafiken
fortfarande anviander skruvkoppel.

I Shift2Rail har man arbetat med att ta fram ett digitalt automatkoppel. Kopplen ska
forutom sjilva kopplingsfunktionen ocksa koppla luftslangen som behévs for

123 https://transportnytt.se/nyheter/stopp-foer-trailertagen-genom-danmark

124 nttps://nexxiot.com/vtg-leads-innovation-on-pocket-wagons-connected-rail-assets-for-improved-rail-
safety-practices-and-digital-efficiency/
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bromssystemet, och forse vagnen med el och data och dirmed mojliggora den intelligenta
godsvagnen som kan skapa kund/logistikinformation vilket ar viktigt i den intermodala
trafiken.

Inférandet av digitala automatkoppel fors sedan ar 2020 i ett Europeiskt genomférande
program (EDDP125) som halls samman av Shift2Rail Joint Undertaking. Inom Europes Rail
kommer ett arbete kring det kompletta digitala taget att bedrivas och ett sarskilt intresse
bestar av multimodala upplagg.

Infrastrukturlésningar
Langa tag — 750/835 meter

Inom alla transportslag sa efterstriavas skalfordelar genom langre, bredare och tyngre
fordon/farkoster. Jarnviagen har haft en blygsam utveckling 6ver tid ca 3-5 procent, och
darfor ar det viktigt att 6ka langderna i primart de viktigaste (TEN-T) korridorerna. Har har
ett méltal satts till 750 m frin dagens ca 630 m. Det finns dock strackor i var niarhet
(Danmark, Tyskland) som medger 835 m. Genom 6kad konsolidering och fyllnad i tigen
kan ekonomiska effekter nas, samt kapacitet sparas dd samma tagliage utnyttjas. Aktorer
som arbetar med utvecklingen ar bland annat jirnvigsoperatorer, infrastrukturforvaltare,
akademi (exempelvis KTH), industri (leverantorer av komponenter, lok, vagnar), samt i
forekommande fall varudgare med stora floden.

Forskning har bedrivits inom Marathon projektet (7:e ramprogrammet) dar langder upp till
1500 m (750x2) studerats pa vissa strackor. Trafikverket deltog i detta arbete och det har
sedan drivits vidare inom Shift2Rail exempelvis i projektet FR8RAIL II dir ett test med 835
meters tag gjordes mellan Maschen, Tyskland och Malmé. Aven
jarnvagsoperatorsorganisationen CER har haft ett program dar Trafikverket varit aktiva som
studerat tdglangder inom olika korridorer i Europa. Dessa studier har finansierats av
operatorerna sjilva eller genom annan nationell finansiering.

I Sverige har ett regeringsuppdrag genomforts kring langre och tyngre tag, dar man pekat pa
mojligheterna till 6kade langder och vilka forandringar i infrastruktur samt regelverk detta
kraver. Eftersom TEN-T forordningen kraver att korridorerna kan hantera dtminstone 750
m (740 m) sa har atgirderna inarbetats i nationell plan. Férhoppningen ar att successivt pa
regelbunden basis kunna erbjuda tagligen som medger langre tag.

125 European DAC delivery programme
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Bilaga 6 Definitioner

En beskrivning av intermodala transporter innefattar ett antal definitioner av varierande
grad av fackmaissighet. I detta avsnitt foljer forklaringar av ett antal definitioner vilka
bedoms vara av betydelse for att 6ka forstéelsen for innehéllet i denna rapport.

Blocktag

Flergruppstag, tiget bestar av tva eller fler vagngrupper som ar fardigsorterade fran
utgingsstationen. De olika blocken har skilda bestimmelsestationer (kan vara frdn samma
kund). I och med att de ar grupperade behover de inte rangeras eller vixlas vid ankomst
utan vagnarna kan utan tidsforluster enkelt kopplas pé/av pa en valfri undervagsstation.

Bruttovikt

Totalvikt for ett enskilt fordon, eller fordonskombination, bestidende av till exempel en
lastbil med ett tillkopplat efterfordon, sdsom en sldpvagn eller kirra, respektive en dragbil
med tillkopplad pdhdangsvagn.

Dolly

En sldpkirra som ar utrustad med drag- eller vandskiva, till vilken en pdhangsvagn, dven
bendmnd trailer kan kopplas, varvid ett efterfordon med samma funktion som en slidpvagn
erhalls.

Dragbil

En dragbil ar en lastbil som saknar lastutrymme, eller annan typ av lastyta, och ar avsedd att
dra efterfordon i form av padhidngsvagnar, dven benidmnda trailers (se nedan). Dessa kopplas
via en sa kallad king-pin till den drag- eller vandskiva som dragbilen &r utrustad med. Den
engelska bendmningen for dessa fordon ar truck eller tractor.

EMS

Forkortning for European Modular System. Fordonen som ingar i detta bendmns ofta
modulfordon. EU direktiv 96/53/EG Ett EU-direktiv som anger de storsta tillatna
dimensionerna for vissa vigfordon som framfors inom EU i nationell och internationell
trafik samt hogsta tilldtna vikter i internationell trafik inom EU.

EU-kombination

Med detta avses en fordonskombination som ar vanlig inom EU vilken bestar av lastbil och
slapvagn eller kdrra. Denna far enligt regelverket vara totalt 18,75 m lang. Vidare innefattas i
detta ett ledat fordon om bestar av en dragbil med padhingsvagn, dven benamnd trailer,
vilket ar vanligt forekommande inom EU och tillats ha en lingd av 16,5 m.

Gaffeltruck

En obunden hanteringsutrustning som bestar av en motviktstruck med ett lyftstativ som ar
forsedd med en gaffel for hantering av lastbirare som ar utrustade med gaffeltunnlar och
tilldtna att hanteras med gaffel nir de ar lastade.

Intermodala godstag

Tag som gir mellan godsterminaler eller kombiterminaler. Tagen bestar oftast av fasta
tagsatt med vagnar anpassade for lyftbara enheter (trailrar, vixelflak och container).
Enheterna lyfts pa tagsittet vid avgang och lyfts av vid ankomst. Intermodala transporter
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Transport av obrutna enhetslastbarare som anvinder minst tva transportslag, exempelvis
vig och jarnvig. Aven benimnd kombitransport.

ISO container

Standardiserad lastbirare, med olika definierade langder av 10, 20, 30, 40 och 45 fot, med
fran 8 och upp till 9,5 fots hojd och vanligen 8 fots bredd. Aven stérre bredd sa kallad Pallet
Wide forekommer. Containrar anviands vid sjo-, vig- och jarnvagstransporter samt i
kombinationer av dessa. ISO avser den internationella standardiseringsorganisationen
“International Organization for Standardisation”.

Kombitransporter
Se intermodala transporter.
Kirra

Efterfordon med centrerad, vanligen 2- eller 3-axlig boggi samt utrustad med stel dragstang,
vilka ar lampliga for transport av C-klass lastbdrare som ar utformade enligt CEN-standard.

Lastbil

Ett fordon som kan forses med en fast pabyggnad som innefattar ett lastutrymme, eller kan
bira en 16s lastbarare med last. Lastbilar kan utrustas med dragandordning for att kunna
dra sldpvagnar, kirror och dollys. Pa engelska bendmns dessa fordon truck eller lorry.

Lastbirare

En lastbdrare dr en anordning som bar och sammanhaéller en last och som &r speciellt
utformad for att underlitta hantering av denna (Bark et al, 2002). Exempel pa
standardiserade lastbérare, 4ven bendmnda enhetslastbarare ar lastpallar, containrar samt
vaxelflak. En lastbarare kan vara permanent monterad pé ett vigfordon, eller 16s och
anpassad for att kunna lastas om mellan viagfordon och/eller andra transportslag i en
intermodal transportkedja. Vanliga typer av 16sa intermodala lastbarare dr containrar,
vaxelflak och pahingsvagnar, 4ven bendmnda trailers.

Modulfordon

Hir avses ett fordonskombinationer som utformats enligt European Modular System
(EMS).

Portalkran

Med portalkran avses en kran som bestar av en brokonstruktion uppstilld pa ben utrustade
med hjul som kan rora sig pé rils eller pA marken (Bark red, 2002 och Lumsden, 2006.).
Kranen positioneras 6ver en lastbil, jarnvagsvagn, och/eller lastbiarare genom att hela
kranen forflyttas. Lyft sker via en 16pvagn som ror sig lings brokonstruktionen. Lyftoket ar
med vajrar upphéngt i en 16pvagn vilken dven kan forflyttas i sidled. Vid stora intermodala
terminaler anvinds framst ralsburna portalkranar.

Pahingsvagn (trailer)

En pahiangsvagn, dven bendmnd trailer, eller semi-trailer, ar ett fordon vars framre dnde vid
fard vilar mot en dragbil, link eller dolly. Vid uppstillning anvinds i regel stodben for att
bira upp den framre dnden. I Sverige har dven den ursprungliga brittiska bendmningen
semitrailer anvants och i dagligt tal har fordonstypen i kortform kommit att bendmnas
trailer. Pahdngsvagnar tillats enligt EU-direktivet 96/53/EG vara 13,6 m langa vilket gor
dem till lastbarare klass A.
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Reach-stacker

En obunden hanteringsutrustning som bestar av en motviktstruck med en lyftbom som ar
forsedd med ett roterbart lyftok for hantering av olika typer av lastbarare. P4 reach-stackers
for traditionella kombiterminaler dr oken vanligen anpassade for att kunna hantera
containrar, pdhdngsvagnar och vixelflak. Anviands for att lyfta lastbirare i vertikal riktning
mellan tdg och lastbil, stapla containers och dven for kortare transporter inom
terminalomradet. Detta ar den vanligaste typen av intermodal hanteringsutrustning och den
som anvinds oftast p4 mindre och mellanstora terminaler och hamnar.

RoRo

RoRo ar en forkortning for roll-on roll-off, eller rulla p& och rulla av. Begreppet anvénds
oftast i de sammanhang nir en lastbarare, och/eller ett fordons alternativt ett fordonstag
rullas av och pa de farkoster med vilka de transporteras, exempelvis ett RoRo-fartyg eller en
farja.

Aven intermodala system forekommer och har utvecklats for att fordon och/eller lastbirare
ska kunna rullas av och pa jarnvigsvagnar. Den mest viletablerade 16sningen ar Rollende
Landstrasse dar hela lastbilsekipage transporteras pa lagbyggda jarnvagsvagnar, fraimst vid
passager genom alperna. Vidare har system fér RoRo hantering av pdhdngsvagnar
utvecklats och testats.

Slapvagn Ett fordon och lastbdrare med en dragstdng och minst tva axlar, placerade i
vagnens fram- respektive bakinde. Enligt EUs regelverk ar langden for slipvagnar
begransad till 12 m, vilket dven géller for modulfordon. I Sverige och Finland tillats
emellertid langre och tyngre slipvagnar inom de nationella regelverkens ramar. Detta da
slapvagnar som ingar i 24 m ekipage i regel ar langre dn 12 m.

Inom flertalet EU-lander anvéinds sldpvagnar eller kirror i fordonstag med en
langdbegransning pa 18,75 m. Till exempel rymmer ett fordonstag bestaende av en lastbil
och en sldpvagn av denna langd, tvé 7,45 m langa vixelflak.

Systemtag

Hela tdg som trafikerar gods for en kund mellan en plats till en annan utan rangering. Tagen
bestar oftast av hela tagsitt. Vagnarna lastas och lossas direkt till och fran vagnen.

TEU

Forkortning som betyder “Twenty-foot Equivalent Unit” och dr en enhet som syftar pa en 20
fots ISO-container, vilken motsvarar 1 TEU. P4 samma satt motsvarar en 40 fots container 2
TEU. ISO-containrar ar kompatibla med modulsystemet.

Vagnslasttrafik

Ett jarnvagssystem dar hela vagnar lastas med gods direkt pa eller i vagnen. Inga 16sa
enheter anvands som semitrailer eller container. Vagnarna lastas normalt hos en kund pa ett
spar och lossas pé ett spar p4 ankommande plats. Vagnarna dras in till bangérdar av olika
storlekar, till exempel. en rangerbangard, dar fjarrtag bildas.

Viixelflak

Vaxelflak dr en lastbarare som ar utformad enligt CEN-standard och kan omlastas mellan
vagfordon sdsom lastbilar och kirror respektive slaipvagnar. Om vixelflaken ar anpassade
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for att 4ven kunna lyftas med griparmslyft, alternativt topplyft och/eller gaffeltruckar, ar de
dven mojliga att i intermodala system transporteras pa jirnvag.

Framst forekommer standardiserade lastbarare av klass A och klass C. Korta lastbérare,
klass C, ar baserade pa ramverkets huvudmatt for en 20 fots ISO-container. I denna klass
finns vixelflak, C715, C745 och C782, dar de aktuella ytterlingderna ar 7,15 m, 7,45 m samt
7,82 m. Aven 20 fot (6,06 m) ISO-container innefattas av benimningen klass C.

Lénga lastbarare, klass A, ar baserade pa ramverkets huvudmaétt f6r en 40 fots ISO-
container. Enligt CEN-standarden finns det tre olika typer av linga véxelflak (klass A),
A1219, A1250 och A1360, dir de aktuella ytterlingderna ar 12,19 m, 12,50 m och 13,60 m.
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