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Sammanfattning

Sammanfattning

Malardalsradet och Trafikverket Region Stockholm och Ost har bildat ett
storregionalt godstransportrad i Stockholm-Malarregionen. Godstransportradet har
bland annat ambitionen att genom samarbete framja en dverflyttning av gods fran
lastbil till intermodala transporter med tag och fartyg.

Denna studie sammanfattar godstransportradets intervjuer med 15 intermodala
logistiknoder i och runt Stockholm-Malarregionen. En sammanstallning av nodernas

svar redovisas i listan nedan:

* Det finns gott om terminalkapacitet i
och runt Stockholm-Malarregionen,
vilket foljaktligen inte bromsar ett skifte
fran lastbilstransporter till intermodala
transporter. | dagslaget rader en
overkapacitet, vilket leder till konkurrens
om volymer att hantera. Det &r i grunden
positivt med konkurrens, vilket haller nere
priserna och leder till ett diversifierat
tjansteutbud dar olika terminaler soker
varierande profiler.

é Gévle ar den hamn i regionen som hanterar
storst volym intermodalt gods, medan
Eskilstuna ar den storsta kombiterminalen.

é Samtliga noder har tillganglig kapacitet
och enbart tva av de 15 intervjuade
noderna ligger nara kapacitetsgransen. For
kombiterminalerna ar tillganglig kapacitet
per ar omkring tre ganger storre an
hanterad volym, medan motsvarande siffra
for hamnarna ar ungefar tva ganger.

é Det kan finnas potential fér 6kad
samordning mellan terminaler.
Godsmangderna prognostiseras att
Oka och fler transportkdpare och
transportorer férvantas prioritera
hallbara alternativ med 6kad grad av
tillganglighet i omlastningspunkter. | nulaget
transporternas nastan dubbla sa stora
volymer intermodalt gods till Stockholm-
Malarregionen som fran samma omrade.
Den relativa skillnaden férvantas oka.

é Majoriteten av noderna (framfor allt
kombiterminaler och hamnar) hanterar
framst importerade/inkommande
godsvolymer. Flera noder som i huvudsak
har utgaende gods ar knutna till nAgon stor
exportindustri och har ingen linjetrafik for

inkommande gods. Det bér dven noteras att
balans mellan inkommande och utgaende
inte alltid ar helt enkel att definiera, framfor
allt vid storre mer komplexa noder sdsom
Gavle hamn och Norrképings hamn, dar
verksamheten exempelvis ar indelad i olika
hamnomraden och terminaltjanster.

Majoriteten av noderna ser behov av
framtida investeringar internt inom noden,
bland annat for att hantera fler och langre
tag. De infrastrukturinvesteringar som
efterfragas ar i huvudsak kopplade till
narliggande jarnvagsnat. For vissa hamnar
uttrycks behov av att kunna méjliggdra for
storre fartyg.

| de flesta fall &r dock inte anslutande
infrastruktur den stérsta begransningen,
utan det ar mer problematiskt att systemen
for att ansdka om taglagen ar trogrorliga.

Tillgangen pa kompetens verkar inte

hindra tillvaxten generellt. De stdrsta
gemensamma behoven ar kranférare och
akademiker. Den viktigaste strategin for
kompetensforsorjningen ar internutbildning.

| princip alla noder har samarbeten med
andra aktorer i nagon form. Det ar vanligare
med samarbeten med aktorer som

noderna ar beroende av, som kommuner
och Trafikverket, an med andra noder och
liknande verksamheter.

Hallbarhetsarbetet har ett starkt fokus pa
miljé, klimat och alternativa branslen. 9 av
15 noder namner elektrifiering och 11 av
15 namner HVO, LNG eller annat bransle.
Nagra noder lyfter att avsaknaden av en
tydlig nationell plan for alternativa branslen
skapar osakerhet.



Sammanfattning

é De flesta noderna har forberett sig for
en volymokning eller planerar sadana
atgarder. En vanlig atgard ar automatisering
och digitalisering for 6kad effektivisering.
En annan atgard ar att utbyggnad av
infrastruktur, lokaler samt att majliggéra
tyngre och langre fordon.

é Samtliga verksamheter utom en upplever
orattvisor och konkurrenshammande
forhallanden. Dessa kan grupperas
i tre kategorier; avgiftsstruktur och
finansieringsprinciper, brister i
tillhandahallen (offentlig) service samt
beroende av andra aktorer.

Det finns bade hinder och méjligheter for

att 0ka de intermodala transporterna. De
huvudsakliga fordelarna med lastbilstransporter
ar sammantaget deras flexibilitet, mindre behov
av planering/samplanering samt forhallandevis
laga kostnader. For att na ett modalt skifte
maste gapet mellan intermodala transporter och
renodlade lastbilstransporter minska for alla
dessa parametrar.

Intermodala transporter med tag praglas av flera
utmaningar, dar kapacitetsbrist och konkurrens
om tider i jarnvagsnatet ar nagra av de storsta.
Flaskhalsar finns bade inom och utanfor
Stockholm-Malardalen. Obalansen i godsvolymer
till respektive fran Stockholm-Malarregionen gor
att det kan vara svart att fa volymer at bada hall
och darmed blir Ibnsamheten lagre. Att etablera
samarbeten mellan enskilda aktérer kan medféra
stor skillnad for att astadkomma ett modalt skifte.

Prognoser tyder pa att godstrafiken kommer
att 6ka till och fran samt inom Stockholm-
Malardalen. Intermodala transporter bor kunna
ta marknadsandelar da jarnvagen erbjuder
mer klimat- och energieffektiva transporter
an lastbilstransporter. Under de senaste
aren har godstrafiken pa jarnvag ékat mer
an prognoserna och med en starkare tillvaxt
an lastbilstransporterna. Chaufforsbrist och
stigande energikostnader har medfort att
lastbilstransporter har dkat mer i kostnad an
jarnvagstransporter.

Ett 6kat tagutbud goér jarnvagen attraktivare

for transportképare. Med fler regelbundna
avgangar till och fran terminaler blir det enklare
for transportkdpare att hitta Idsningar som passar
deras behov.

Langa tag ger 6kad Iénsamhet, vilket ger
ytterligare forutsattningar for tillvaxt och ett stérre
utbud. Noderna efterfragar taglangder om 750
meter, men det finns ambitioner och dnskemal att
mojliggora for atminstone 835 meter langa tag i
europeiska transportkorridorer.

| Stockholm-Malardalen finns i dagslaget ett
forhallandevis finmaskigt nat av intermodala
noder, vilket gynnar ett modalt skifte.
Valmagjligheten medfér att olika aktorer enklare
kan identifiera Idsningar som passar deras behov.



Baserat pa nodernas behov samt hinder och
moéjligheter for 6kade intermodala transporter
finns det olika mojliga férdjupningsomraden for
det Storregionala godstransportradet:

9 Intervjuerna med noderna visar en god
Overensstammelse med Malardalsradets
godsstrategi. Malardalsradet och
Storregionala godstransportradet kan
fortsatta informera nationella beslutsfattare
om regionens behov och vad som kravs for
Okad intermodalitet, som exempelvis 6kad
godskapacitet i jarnvagsnatet.

* Malardalsradet och Storregionala
godstransportradet kan visa goda exempel
pa intermodala logistikupplagg for
transportkdpare. Regionerna kan bidra till
efterfragan pa mer hallbar logistik genom
att stalla krav pa de egna transporterna och
i upphandlingar.

é Stockholm-Malarregionen genererar
stora godsvolymer, varav en stor
del kan transporteras intermodalt.
Marknadsundersékningar hos
transportkdpare kan stimulera
transportforetag till nya linjer.

é Malardalsradet och Storregionala
godstransportradet kan framja samarbete
mellan noder kring informationsutbyte,
kompetensutveckling och
omvarldsbevakning. Samarbeten kan leda
till en balansering av godsfléden och framja
I6nsamheten i jarnvagstransporter.

Sammanfattning

Noderna anger brist pa kranférare

och operatorer av tunga maskiner.
Malardalsradet och Storregionala
godstransportradet kan pa olika satt
underlatta bade nodernas och branschens
kompetensforsorjning.

Det finns olika former av ekonomiskt stéd
for projekt som syftar till 6kad intermodalitet.
Storregionala godstransportradet eller
Malardalsradet kan sammanstalla och
tillgangliggdra sadan information for
noderna.

Malardalsradets medlemmar spelar

en central roll for persontagstrafiken i
Stockholm-Malarregionen. Flera noder
lyfter att godstagen nedprioriteras till
forman for passagerartag. Hur kan
person- och godstag dela kapaciteten i
jarnvagsnatet effektivt?

Noderna uttrycker 6nskemal om utveckling
av anslutande infrastruktur. | den man
behoven inte ar studerade av Trafikverket
kan Malardalsradet och Storregionala
godstransportradet ta initiativ till sddana
studier.

| samarbete med andra aktérer kan
Malardalsradet och Storregionala
godstransportradet arbeta med nationella
fragestallningar som gynnar intermodala
transporter, exempelvis att trafikslagen
ska betala for sina samhallsekonomiska
kostnader som miljopaverkan och olyckor.



Stockholm Norvik Hamn. Foto: Stockholms hamnar



Inledning

1. Inledning

Detta kapitel beskriver bakgrunden till studien, mal och 'I:D

syfte med arbetet samt metod och tillvigagangssitt.

1.1 Bakgrund ~——
N

Mialardalsradets transportpolitiska samarbete for en utvecklad
infrastruktur bendmns En Bittre Sits och bestar av regionerna

Stockholm, Sérmland, Uppsala, Vistmanland, Orebro, Ostergétland
och Gotland. Inom ramen for En Bittre Sits-samarbetet har tagits I I I I I I I
fram en storregional godsstrategi for Stockholm-Mailarregionen. m
Milardalsradet och Trafikverket Region Stockholm och Region Ost
har tillsammans bildat ett storregionalt godstransportrad. Radets Qe
styrgrupp bestér av politiska ledamoéter fran regionerna i En
Bittre Sits-samarbetet (med adjungerande ledaméter fran Dalarna (
respektive Gavleborg), representanter for niaringsliv och branscher, v y
samt representanter fran akademin. Godstransportradets styrgrupp
leds av ordforande i En Bittre Sits-samarbetet. Vice ordforande
ar Trafikverkets direktdrer for Region Stockholm och Region Ost. I I

a

Inom godstransportradet pagar bland annat ett tematiskt arbete
med fokus pa modalt skifte. Syftet ar att genom samarbete
framja en overflyttning av lastbilstransporter till intermodala
transporter som inkluderar tag och fartyg. En central, inledande
aktivitet ar att kartlagga intermodala noder inom storregionen.
Genom att beskriva noderna tydliggors regionens formaga och
kapacitet i form av omlastningsplatser for 6kad intermodalitet.

Totalt har 15 intermodala noder besokts och intervjuats. I Stockholm
valdes Norvik ut bland Stockholms olika hamnar med koppling

till intermodalitet. Som en fortsdttning kan arbetet eventuellt
kompletteras med andra noder som inte avhandlats i denna rapport.

1.2 Mal och syfte

Denna rapport syftar till att strukturera, analysera och illustrera
den information som har samlats in vid nodinventeringen.
Syftet med arbetet &r inte att stilla noder mot varandra, utan

att belysa regionens styrkor och svagheter/utmaningar for

att mojliggora ett modalt skifte. En fragestallning ar varfor

det inte sker en (mer omfattande) overflyttning.

Rapporten ska utgora ett kunskapsunderlag for Milardalsradets och
det Storregionala godstransportradets fortsatta arbete. Materialet
ska fungera som underlag for bade tjanstepersoner och politiker.
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1.3 Metod

En arbetsgrupp fran Storregionala godstransportradet har besokt
och intervjuat logistiknoderna Stockholm Arsta kombiterminal,
Rosersbergs kombiterminal (dven kallad Kombiterminal Stockholm
Nord), Visterds hamn (del av Mélarhamnar), S6dertilje hamn, Norr-
kopings hamn, Hallsbergsterminalen, Katrineholms kombiterminal,
Eskilstuna kombiterminal, Borldnge combiterminal, Stockholm
Norvik hamn (en av hamnarna inom koncernen Stockholms hamnar
som fokuserar pa kombitransporter och intermodalitet utdver
Kappelskér och Virtan/Stadsgérdskajen dar RO-RO, Bulkgods och
Passagerartrafik dr mer i fokus och av stor vikt for Stockholmsom-
radet inklusive kopplingen till Finland och Baltikum), Gévle hamn,
Hargs hamn, Stockholm Arlanda Airport och Orebro Airport.

De 15 godsnoderna har besokts och intervjuats med samma
frdgestéllningar. Uppgifter har samlats in under foljande rubriker:

« Agarskap och operatér

» Fakta kring anldggning och infrastruktur

* Behov av utveckling sdvél inom omradet som beroendet av
utvecklad infrastruktur i anslutning till anldggningen

» Hanterade volymer, balans mellan inkommande
och utgéende inklusive mdjliga volymer

* Marknad i stort, inklusive linjer och destinationer

* Prognostiserade volymer

» Hallbarhetsarbete

» Kompetensforsorjning

» Samarbeten

* Orittvisor och konkurrenshimmande forhallanden

» Utvecklingsarbeten

+  Ovrigt

Direfter har svaren frén intervjuerna lamnats 6ver till Sweco
for sammanstéllning av respektive rubrik. Dér uppenbara
luckor funnits i underlaget har kompletterande eftersdkningar
gjorts, dock inte i ndgon stor omfattning. Det har inte gjorts
ndgon virdering av asikter och svar pd intervjuer.

Avslutningsvis har Sweco gjort en dvergripande analys av dels
styrkor/mojligheter, dels svagheter/utmaningar for att frimja
en 0kad andel intermodala transporter i och runt Stockholm-
Malarregionen. Sweco har ocksd tagit fram forslag till majligt
fortsatt arbete for det Storregionala godstransportradet.



Tabell 1 visar en dversikt dver de besdkta kombiterminalerna och
hamnarna. Oversikten beskriver de tjinster som terminalerna
erbjuder samt de priméra typerna av gods som hanteras. Tabellen
baseras pa genomforda intervjuer samt nodernas hemsidor, men
20r inte ansprak pa att vara heltdckande. Det kan exempelvis vara
terminaler som inte erbjuder en viss tjanst i egen regi, men dar
andra leverantorer finns i ndrheten. Stockholm Arlanda Airport
och Orebro Airport har ett mer begrinsat, specifikt utbud av
tjanster och kategorier av gods och ar darfor inte inkluderade i
oversikten. Orebro Airport erbjuder dock tredjepartslogistik.

Tabell 1. Oversikt dver besokta kombiterminaler och hamnar. Informationen om
tjanster och kategorier av gods baseras pa genomférda intervjuer samt nodernas
hemsidor, men 6versikten gor inte ansprak pa att vara fullstandig. Stockholm
Arlanda Airport och Orebro Airport kommenteras ovan.

Typ Terminal- | Tredje- Dryport- | Stuff- Con- Flytande®

tjanst parts- funktion? | ning? tainer/

trailer*

v
v
v
v
v
v

(Jvg-Viég) | logistik®

v
v
v
v
v
v

Stockholm Arsta
kombiterminal

Katrineholms
kombiterminal

. Rosersbergs
Kombi-  kombiterminal

terminal i
Hallsbergsterminalen

SN BN BN IR

Eskilstuna
kombiterminal

Borlange
combiterminal

Vasteras hamn
Oxel6sunds hamn
Norrképings hamn
Sddertalje hamn

Stockholm
Norvik hamn

Hamn Ej aktuellt

SRR

Hargs hamn

SN ENEEN < < (<8 s
SRR
SRRV NEN
S BN BN BN SN N BN

AN

Gavle hamn

~

N~ o o & w

Tredjepartslogistik (3PL) betyder att en tredje part skoter exempelvis lagring, leveranser och returer av séljarens produkter
En dryport ("torrhamn”) &r en inlandshamn med samma funktioner som en sjdhamn, dar den fysiska kopplingen till sjohamnen framst sker
via dagliga tagpendlar.

Stuffning innebar att fylla en container eller annan lastbarare med gods. Strippning anvands ibland som begrepp for tdmning av en container.

Trailer &r en sldpvagn som dras av en lastbil som bendmns dragbil.

Bulk, bulklast eller bulkgods &r last som fraktas utan férpackning eller emballage.

Med flytande menas exempelvis petroleumprodukter som raolja eller andra typer av flytande produkter som kréaver sérskild hantering.

Ro-ro ar en forkortning for roll on/roll off vilket innebar att fartyget tar last som kan rullas ombord antingen fér egen maskin eller med hjalp av
truckar. En del roro-fartyg ar speciellt anpassade for att transportera bilar.

<N XX

<X

Inledning

Ro-Ro’

Ej aktuellt

RN I N N N
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2. Intermodala noder och infrastruktur
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I detta kapitel beskrivs de intervjuade intermodala noderna
kortfattat, foljt av en karta som visar deras koppling till vdg- och
jarnvagsnitet. Slutligen redovisas vilka utvecklingsbehov

av anslutande infrastruktur som noderna uttrycker.

2.1 Anlaggningar och infrastruktur
Nedan foljer en kort beskrivning av respektive nod.

Kombiterminaler

Stockholm Arsta kombiterminal ér belégen relativt néra centrala Stock-
holm. Terminalen hanterar framst konsumtionsvaror, ddribland mycket
“platta paket” frin Almhult. Kunderna finns framfér allt i nirheten av
terminalen, maximalt cirka sju mil frdn terminalen men oftast kortare dn
sa. Den huvudsakliga marknaden &r nationella transporter som dnskar

fa godset levererat ndra Stockholm. I linjeutbudet gar tvé nationella

tdg per dag och i dagsldget finns tillginglig kapacitet pa terminalen.

Rosersberg kombiterminal (dven kallad Kombiterminal Stockholm
Nord) som ligger mellan Stockholm och Uppsala vid Ostkustbanan
och E4, strax soder om Stockholm Arlanda Airport. Det gar omkring
tolv tig per vecka till Rosersberg med bdde nationella och interna-
tionella kopplingar. Den huvudsakliga marknaden 4r internationella
transporter frdn Goteborgs hamn. Terminalen i Rosersberg har langre
Oppettider jaimfort med sina konkurrenter och drivs i privat regi.

Hallsbergsterminalen ligger i Hallsbergs kommun och har nira
kopplingar till Véstra stambanan, Godsstrdket genom Bergslagen
samt E20. Hallsbergsterminalen bestar primért av tre verksamheter;
kombiterminal, crossdocking® och lagerverksamhet. Kombiterminalen
ar en forutsdttning for alla tre verksamheterna. Grundtanken i arbetet
pa terminalen r att kunderna ska ha en koppling till jarnvdgen. Till
Hallsberg gér i skrivande stund nio linjer per vecka. Framfor allt

ar det internationella transporter till och frdn exempelvis Tyskland,
Belgien och Italien. Hallsbergsterminalen &r en av f& noder i

regionen som ligger néra kapacitetsgransen. Kombiterminalen

ligger placerad i néra anslutning till Hallsbergs rangerbangard.

Eskilstuna kombiterminal har nira jarnvigskopplingar med
Sala-Oxelosund samt Svealandsbanan och ndrmaste europavig
ar E20. Eskilstuna &r den storsta kombiterminalen i Stockholm-
Mailarregionen i termer av hanterade godsvolymer och hanterar i
huvudsak internationella enhetslaster med trailer och container.
Till Eskilstuna kombiterminal kommer minst 25 tag per

vecka. Terminalen har i huvudsak kopplingar till olika hamnar
sasom Goteborg, Trelleborg och Stockholm Norvik och den
huvudsakliga marknaden &r internationella transporter.

8 Crossdocking innebar att produkter som tas emot i en distributionscentral inte lagras utan direkt
omsorteras och omlastas for fortsatt transport till mottagaren.



Borldange combiterminal har néra jarnvagskopplingar med Bergslags-
banan, Dalabanan och Visterdalsbanan. Narmaste europavig ar E16.
Borldange combiterminal var fran borjan speditér men har utvecklats
till en kombination av kombiterminal och lager. Befintlig egen
infrastruktur, i form av terminal och lager, har otillracklig kapacitet
och planer finns att flytta verksamheten till annan lokalisering.
Borldnge combiterminal menar att kombinationen av tag, bil och lager
ar en styrka, dd manga av deras kunder dven efterfragar lagring.

Katrineholms kombiterminal har direkt anslutning till S6dra och
Vistra stambanan. Kombiterminalen ligger inte i nira anslutning
till ndgon europavig. Logistikomradet har tva terminaler.
Katrineholms kombiterminal hanterar i huvudsak enhetslaster’
(intermodal trafik) men dven en del volymer som ankommer till
terminalen i konventionella godsvagnar. I linjetrafik gar 8-9 tag
per vecka med huvudsaklig koppling till Tyskland. Den andra
terminalen hanterar priméart skogsravara och ar ocksa intermodal.

Hamnar

Giévle hamn bestér av flera terminaler dar olika typer av godsslag

eller lastbarare hanteras. Hamnen &r ocksa ansluten till jirnvagsnatet.
Hamnen ligger i ndra anslutning till Ostkustbanan och Bergslagsbanan
och ndrmaste vagar ar E4 samt E16. Hamnen ar en av landets tio storsta
hamnar'® och hanterar containrar, bulkmaterial och brénsle. Exportvaror
fran regionens stal-, travaru- och pappersindustri méter har insatsvaror
till industri, drivmedel, konsumtionsprodukter och projektlaster som skall
vidare in i landet. I snitt anloper kring 23 fartyg per dag, dar flygbranslet
till Stockholm Arlanda Airport uppgar till omkring 20-25 % av alla anlop
pa arsbasis. Linjerna trafikerar i huvudsak europeiska destinationer.

Visteras hamn ar en del av Malarhamnar AB. Hamnen ar placerad

i hjartat av Mélaren och ndrmaste europavag ar E18. Hamnen har
anslutning till jirnvagsnatet med nara kopplingar till Méilarbanan och
Sala-Oxelosund. Hamnen hanterar mycket timmer for export och en stor
del av godset som importeras via hamnen distribueras vidare till framfor
allt Vastmanlands ldn och sddra Dalarna. I linjetrafik har en linje tva
avgangar i veckan, men eftersom hamnen jobbar mycket med oregel-
bundna turer dr det inte ovanligt att ankomsterna ar mer frekventa.

Oxeldsunds hamn ar en godshamn med anslutning till jarnvags-
nétet (Sala-Oxelosund) med nédra koppling till Véstra stambanan.
Kombiterminalen ligger inte i direkt anslutning till ndgon
europavig, men bra koppling till E4 via vag 53 till Nykoping.
Hamnen hanterar i huvudsak bulk och styckegodsprodukter med
en mindre del containertrafik. Oxelosund har mdjlighet att ta emot
de storsta fartygen som trafikerar Ostersjon. Hamnen har frimst
forbindelser till Europa men dven linjer till och fran Nordamerika.

9 Enhetslaster ar lastenheter som lampar sig for intermodala transporter genom att de enkelt kan lastas om
mellan trafikslag. Vanliga enhetslaster ar containrar, vaxelflak och trailers.

0 Kalla: Sveriges hamnar (2023). Hamnstatistik Q4 2022. Hamtad 2023-04-26. https://www.transportforetagen.
se/globalassets/vara-forbund/sveriges-hamnar/hamnstatistik/hamnstatistik-2022-q4.pdf?ts=8db1aff2dc62480
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Norrkopings hamn ligger dar Motala strém mynnar ut i Braviken.
Hamnen &r ansluten till jirnvagsnatet med nira kopplingar till
Soédra stambanan och ndrmaste europavag ar E4:an. Hamnen
tillhor Sveriges tio storsta hamnar och har direkta kopplingar

till olika svenska industrier med egna industrikajer.

Norrkopings hamn hanterar framst produkter kopplade

till skog, stal, spannmal, energi, brinsle, containrar samt
projektlaster till och fran svenska industrier.

Sodertélje hamn har nira kopplingar till Svealandsbanan samt
Vistra stambanan och narmaste europavag ar E4 och E20.
Sodertélje hamn agerar i fyra affarsomraden, container, bréansle,
rorotrafik (bilar) och fast bulk. Den containertrafik som Sodertélje
hamn hanterar har primért kopplingar till tyska hamnar. Fordon-
simporten utgor en betydelsefull del av hamnens verksamhet.

Stockholm Norvik hamn ér en container- och roro-hamn, som
anlagts pa Norvikudden i Nyndshamns kommun. Stockholm Norvik
hamn har anslutande spar till Nynésbanan och ligger inte i ndra
anslutning till ndgon europavag. Stockholm Norvik hamn invigdes
ar 2020. Containertrafikens kopplingar ar i huvudsak europeiska.
Till Stockholm Norvik hamn anléper omkring 23 fartyg per dag.

Hargs hamn ligger vid Galtfjirden i Osthammars kommun. Den
huvudsakliga verksamheten i Hargs hamn bestér av bulkgods som
exempelvis import av brénsle till virmeverk, flis, sopor och export
av Spannmal. Hamnen har d&ven mgjlighet att hantera containrar och
rorotrafik. Hamnen ar kopplad till jirnvagsnatet via Hargshamns-
banan men nyttjas inte idag. Hamnens forbindelser har tyngdpunkt
i norra Europa men i nuldget finns ingen reguljar linjetrafik.

Flygplatser

Stockholm Arlanda Airport dr Sveriges storsta flygplats och

hanterar bade passagerare och flygfrakt. Fran Stockholm Arlanda
Airport nés 128 destinationer i utlandet och 23 inrikes destinationer.
Frekvensen varierar mellan 1 i veckan till 7-8 om dagen beroende pa
destination. Swedavia &r inte involverade i den flygfraktsoperativa
verksamheten utan det finns sex flygfraktsterminaler som drivs

av Fedex, DHL, UPS, Cargo Center och Spirit och WFS.

Orebro Airport har tre speditérer, DHL, Fedex och PostNord,
som dagligen trafikerar flygplatsen. Det gar dven regelbundet
militarflygfrakt och bAde MSB och Forsvarsmakten dr samver-
kansparter vid hjalpsandningar och material till utlandsstyrkor.

Figur 1 visar huvudsaklig infrastrukturkoppling till de inter-
vjuade noderna, vilka ar inringade med svart i kartan. De noder
som visas i kartan hanterar i huvudsak intermodal trafik.

Figur 2 ar en mer detaljerad karta 6ver noderna
och deras koppling till infrastrukturnéten.
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Figur 1. Allman nyckelinfrastruktur for befintliga godsfléden i Stockholm-
Malarregionen. Intervjuade noder i denna studie markeras med svart ring.

it

Allman gyckelmfrastruktur for
befmtliga godsfloden

Vagar
Jarnviagar

CORE-hamn

Strategisk hamn

Rangerbangard

Kombiterminal

Flygplats (gods)

DX 0@@ﬂ

Logistikcentrum

Kalla: Storregional godsstrategi for Stockholm-Malarregionen (Malardalsradet, 2018).
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Figur 2. Detaljerad karta 6ver intervjuade noder och
infrastruktur i Stockholm-Malarregionen.
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2.2 Utvecklingsbehov anslutande infrastruktur
I den storregionala godsstrategin'' ingér att inventera brister och
behov genom att ta in underlag fran branschen, for att skapa

en aktuell och forankrad helhetsbild om godsinfrastrukturen

i Stockholm-Milarregionen. Inventeringen omfattar nodernas
utvecklingsbehov med fokus pa omgivande infrastruktur.

Figur 3 visar de behov som noderna lyfter i termer av utvecklad infrastruk-
tur i anslutning till anldggningen. Mer 6vergripande behov som uttrycks &r:

» Utbyggnad av statlig infrastruktur som medger 6kad
trafikering och taglingder om 750 meter.

* Tillata BK4'"? pa E4:an.

» Ytterligare styrmedel for att fraimja intermodala godstransporter, som
“marknadsméssiga uppstillningsavgifter for godstag och persontag”."

Majoriteten av noderna utrycker behov av investeringar pa de

egna anldggningarna. For kombiterminalerna dr behovet framst
kopplat till kapacitetshdjande atgérder for att klara av langre tag, fler
hanteringsspér samt 6kade uppstéllningsytor for godset. For hamnar
och flygplatser dr behovet av forbéttrad infrastruktur mindre an for
kombiterminalerna. Behov uttrycks i enstaka fall som handlar om
sparatgirder samt utvecklad farled pa lingre sikt. Orebro Airport
har behov av bredare och mer funktionell tillfartsvég till flygplatsen.
Flera noder uttrycker behov av 6kad kapacitet pd jarnvigsnatet.

De behov som noderna lyfter 6verensstimmer i huvudsak med den
storregionala godsstrategin, &ven om den senare inte ar lika precis:

“Det maste finnas kapacitet for 6kad andel gods pd jirnvdg, ddr
forsorjningen av kombiterminalerna i regionen norrifran och soderifrdn
samt tillrdcklig kapacitet for transittrafiken dr avgorande [...]

Figur 3. Detaljerad karta Over intervjuade noder och infrastruktur i Stockholm-Malarregionen.
Tabellen visar nodernas utvecklingsbehov av anslutande infrastruktur.

n Beskrivning

1 Dubbelsparsutbyggnad Folkesta - Rekarne. Inkl. ny motorvagsbro E20 6ver Svealandsbanan och fyrfilig koppling till RV 56. (Eskilstuna kombiterminal)
Kapacitetsutbyggnad Flen - Eskilstuna. (Eskilstuna kombiterminal)

Dubbelsparsutbyggnad Kjula-Eskilstuna. (Eskilstuna kombiterminal)

Forbattrad koppling mellan Sddertélje hamn och Almnas. (Sddertalje hamn)

Majlighet for storre fartyg att passera Hjulstabron (arbete pagar). (Vasteras Hamn)

Ny vag till/fran Handelé med koppling mellan hamn och E4. (Norrképings hamn)

Farledsforbattring for majlighet att angéra med bredare fartyg, 37 meter utan restriktioner/villkor (Norrképings hamn)

Upprustad Hargshamnsbana i férsta hand mellan Dannemora och Hargshamn. (Hargs hamn)

© oo N o a A W N

MGjliggora for anslutning 6sterut mot stambana for 6kad funktionalitet vid in och utkdrning till terminal (Katrineholm kombiterminal)

" Malardalsradet (2020). Storregional godsstrategi fér Stockholm-Malarregionen.
12 Strategier och atgarder. En Béttre Sits. BK4 = Béarighetsklass 4,
vilken medger lastbilar med en bruttovikt om 74 ton.
3 Bakom onskemalet ligger en uppfattning att godstag missgynnas relativt persontag.
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For ett bdttre tillvaratagande av infrastrukturen, en okad andel gods pa
Jdrnvdg och sjo, en dkad intermodalitet och en implementering av fossilfria
drivmedel krdvs ddrtill utvecklade styrmedel och teknikutveckling”.

Behovet av styrmedel och teknikutveckling framfors primért av hamnarna.

Det finns dven delar av den storregionala godsstrategin som noderna inte
papekar, antagligen for att de framst har fokus pa den egna verksamheten.
Exempel péa sadana aspekter ar okat underhéll samt prioritering av kapacitet
och standard pé bade europavagar och anslutande vagnat vid anlop av fartyg.

Figur 3 visar de specifika behov av utveckling av omgivande
infrastruktur som noderna har uttryckt i denna studie.
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Hanterade volymer och prognos

3. Hanterade volymer och prognos

Detta kapitel gar igenom dagens hanterade volymer och férdelningen
mellan inkommande och utgéende gods. Darefter redovisas en
sammanstillning av nodernas egna mer Kortsiktiga prognoser foljt
av en langsiktig prognos med anviandning av modellen Samgods.

iy

| 3.1 Dagens volymer

M Nodernas hanterade volymer har kategoriserats i tre olika storlek-
sintervall med gransvarden enligt Tabell 2. Syftet ar att illustrera
hur noderna skiljer sig i storlek. Intervall kopplade till antalet TEU™
valdes likvardigt for hamnar och kombiterminaler. Hamnar har tva
gransvarden for att definiera storleken. Om antingen vikten eller
antalet hanterade TEU &verstiger gransvardet har noden kategorise-
rats som den storre storleken. Flygplatsernas intervall ar specifika.

Tabell 2. Gransvarden for hanterade volymer.

Kombiterminal >100 000 TEU <100 000 TEU <30 000 TEU

Hamn >100 000 TEU <100 000 TEU <30 000 TEU
>5 000 kton <5000 kton <1000 kton

Flygplats >100 kton <100 kton <10 kton

I Tabell 3 kategoriseras noderna utifran typ av nod och
hanterad godsvolym i nuléget. Kategoriseringen ar grov
och beror till stor del vilken typ av gods som hanteras.
Eftersom typen av gods och produkter skiljer sig mellan
noderna ska inte indelningen ses som en virdering.

Stockholm Arlanda Airport hanterar storre godsvolymer dn
Orebro Airport men i jimforelse med &vriga noder hanterar
flygplatserna mindre godsvolymer, vilka dock tenderar att vara
hogvirdiga. Aven om Orebro i tabellen noteras som storlek 3
ar flygplatsen en av Sveriges storsta kopplat till flygfrakt.'

# TEU = Twenty-foot Equivalent Unit. En standardenhet som anvands for att beskriva
godsvolymer, baserad pa en 20 fots container (drygt sex meter lang).
® Mangden fraktat gods med flyg uppgar till cirka 140 000 ton per ar, varav Stockholm

Arlanda Airport svarar for cirka 60 %. Kélla: Trafikanalys (2023). Luftfart 2022
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Hanterade volymer och prognos

Tabell 3. Kategorisering utifran hanterade godsvolymer.

Rosersberg

Kombiterminal Eskilstuna Hallsberg ArSt?
. Borlange
Katrineholm
Oxel6sund Vasteras
Hamn Norrkoping Sodertalje Hargs hamn
Gavle Norvik
Flygplats Arlanda Orebro

I Figur 4 visas enbart hanterade volymer i TEU omfattande
lastbdrarna trailers och containrar for de intervjuade noder-
na. Flygplatserna saknar sadana volymer och det gor dven
Hargs hamn. Gévle hamn hanterar storst volym av hamnarna

och Eskilstuna ar den storsta kombiterminalen.

Figur 4. Nodernas hanterade volymer (enbart containrar och trailers, matt i TEU).
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Hanterade volymer och prognos

For en del intervjuade noder angavs balansen mellan inkom-
mande och utgaende floden med stora osdkerheter. For att
illustrera osdkerheten visas inkommande andel som svart och
utgaende andel som vit med en viss graskala emellan, se Figur 5.
For Borldnge och Gévle saknas uppgifter kring balansen.

Figur 5. Balans mellan inkommande och utgaende volymer. Svar saknas for Borlange combiterminal och
Gavle hamn. Inom parentes visas om andelen avser framst containrar och trailers eller om férdelningen ar
totalt inklusive bulk och flytande.
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Kombiterminal Hamn Flygplats

Majoriteten av noderna, framfor allt kombiterminaler och
hamnar, hanterar frimst importerade godsvolymer. Flera

noder som primért exporterar gods &r i regel knutna till nigon
stor exportindustri och har sdllan linjetrafik for regelbunden
inkommande gods. Flygplatserna ér den typ av nod som har mest
balanserade volymer av inkommande och utgédende gods.

Tva av de 15 intervjuade noderna ligger nira kapacitets-
gransen, medan resterande har tillrackligt med tillgdnglig
kapacitet. Somliga noder utrycker mangdubbel maxkapacitet
i forhallande till den volym som hanteras i dag.

Sammantaget har de intervjuade kombiterminalerna omkring
tre ganger storre terminalkapacitet an den volym som hanteras
per ar. Motsvarande siffra for hamnarna ar omkring dubbelt sa
mycket kapacitet som hanterad volym per &r.'® Kapacitetsbrist
eller flaskhalsar ar i huvudsak inte internt vid godsnoden utan
snarare omgivande infrastruktur, framfor allt pa jirnvagsnatet.

6 Kapacitet per ar ar ett grovt matetal och det kan exempelvis finnas mer
tidsberoende kapacitetsbrister som fortydligas i analysen, se kapitel 7.
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3.2 Framtida godsfloden

Framtida godsfloden behandlas i tvé delar. Forsta delen &r
en sammanstdllning av nodernas svar och handlar mer om
kortsiktiga prognoser. Andra delen dr en dvergripande mer
langsiktig prognos med anvindning av modellen Samgods.

3.2.1 Sammanstallning av nodernas prognos

I princip utrycker samtliga noder en mélsdttning att véxa.
Majoriteten av noderna forvéantar sig en organisk tillvixt fran
befintliga kunder. Vissa noder utrycker en 6kning av godsvolymen
med 5-10 % under perioden 2023-2026. Flertalet noder avstar
frdn mer langsiktiga prognoser givet de stora osékerheterna.
Samtliga noder har mojlighet att ta mer godsvolym alternativt
planerar for att kunna gora det i framtiden. Enstaka noder utrycker
en prognos om mer dn dubblerad volymutveckling pa langre sikt.

Det finns en hog tilltro att utvecklingen framat gynnar intermodala
transporter. Noderna upplever att det finns volymer som kan flytta
frén lastbil till intermodala transporter med lastbil/tag, lastbil/jarnvig
eller tdg/fartyg. Avseende tagtransporter upplevs det ibland som
svért att f4 kunder att forédndra sina transportupplidgg. Dessutom
finns olika typer av kapacitetsutmaningar for jirnvdgen. Redan i
dagsldget saknas taglagen och/eller tdgforare nér det efterfragas en
utokning av tagtrafik till och frén terminalen. Samtidigt orsakar
chaufforsbrist dyrare lastbilstransporter. Det kan gynna jarnvégen,
men innebdr samtidigt en utmaning for lastbilstransporterna,

vilka ocksa dr en del i manga intermodala transporter.

3.2.2 Langsiktig prognos

For att uppskatta godsfloden pd 1dng sikt har modellen Samgods anvints.

Samgods anvinds for att gora analyser, beddmningar och prognoser
for godstrafik.”” Modellen fungerar trafikslagsovergripande och
anvénds for bade vég, jarnvig, luftfart och sjofart. Modellen utgér fran
dagens transportsystem och transportmonster och nyttjar antaganden
om framtida infrastruktur, trafikering, transportkostnader och hur
ekonomin och sambhillet i sin helhet forvéntas utvecklas. Antagandena
tas fram av bland annat Finansdepartementet i den s kallade Lang-
tidsutredningen samt av Statistiska Centralbyran avseende demografi.

Enbart intermodala transporter till och fran Stockholm-
Mailarregionen inkluderades i resultatet. Omradesdefinitionen
visas i Figur 6, ddr godsvolymer till och fran SE 11 och SE 12
inkluderas i analysen. For att ticka Gévle och Borldnge inklu-
deras dven narliggande kommuner (ljusbla féarg i kartan).

7 https://bransch.trafikverket.se/tjanster/system-och-verktyg/Prognos--och-analysverktyg/Samgods/

Hanterade volymer och prognos
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Hanterade volymer och prognos

Figur 6. Definition av NUTS2-omraden i Sverige

Y
Norrbotten County.

SE33

Kalla: SCB

Resultatet visas i Figur 7. Intermodala transporter avser transporter
som bytt trafikslag minst en gdng under transportkedjan.

Sjélva omlastningen behover inte vara inom Stockholm-
Malarregionen for att volymen ska inkluderas i resultatet.

I nuldget (2017) transporternas néstan dubbla intermodala
godsvolymer till Stockholm-Mélarregionen jamfort med fran
regionen. Prognosen visar att den procentuella skillnaden foérvéntas
Oka. Obalansen speglar att regionen har en stor och vixande del

av Sveriges befolkning. Aven om regionen ocksa har betydande
industri balanserar det inte volymerna av konsumtionsvaror.
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Godsvolym

Figur 7. Modellerade godsvolymer for intermodala transporter till och fran Stockholm-
Malarregionen.

Fran Stockholm-Malarregionen Till Stockholm-Malarregionen

Kalla: Samgods mTotalt 2017 mTotalt 2040

Framfor allt forvintas intermodala transporter som inkluderar
fartyg oka, se Figur 8. Daremot kan det konstateras att med
nuvarande forutsattningar i Samgods ar potentialen for
intermodala transporter med jirnvég begriansad. Detta beror
sannolikt pa kapacitetsproblem i det svenska jarnvagsnatet.

Figur 8. Intermodala transporter till och fran Stockholm-Malarregionen ar 2017
respektive 2040. Kalla: Samgods

Fran Stockholm-Malarregionen Till Stockholm-Mélarregionen Fran Stockholm-Mélarregionen Till Stockholm-Mélarregionen

2017 2040

®m Kombi Jarnvag med Flyg/sj6fart m Kombi Jarnvéag och Vag m Ovriga kombitranporter (Sjofart / Vag)

Kalla: Samgods

Hanterade volymer och prognos
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Agarskap, operatérer och samarbeten

4. Agarskap, operatorer
och samarbeten

Detta kapitel ssmmanfattar nodernas svar om dgarskap och operativ
drift samt samarbeten.

4.1 Agarskap och operatorer

Noderna har angett dgar- och operatdrsstruktur. I Tabell 4 visas
dgarskap for respektive nod och nodtyp. Majoriteten av noderna
ar kommunalt 4gda och enbart tva noder &r helt privat dgda.

Tabell 4. Kategorisering av nodernas agarskap.

Typ Privat Delagarskap Delagarskap Statligt
kommun kommun
och privat och region
Hallsber Eskilstuna
Kombiterminal 9 Borlénge Arsta™®
Rosersberg :
Katrineholm
Vasteras
Norrképing
Hamn Harg_§ Ll Sodertélje
Oxeldésund -
Gavle
Norvik
Flygplats Orebro Arlanda'

I Tabell 5 visas dgarskap i forhéallande till vem som skoéter den
operativa driften. I huvudsak ar det privata aktorer som skoter
den operativa driften medan kommuner har d4gandeskap. Tva
hamnar har deldgarskap mellan privat sektor och kommun
och enbart tva noder har bade privat operatdr och dgare.

Tabell 5. Nodernas agarskap och operativ drift.

Agarskap Delagarskap Delagarskap Statligt
Operator kommun kommun
och privat och region
Eskilstuna
Norvik
Privat operator rEllBEy Hargs hamn Gavle Arsta
Rosersberg Borlange Arlanda
Katrineholm
Kommunal Vasteras
operatér Oxelésund Norrképing Orebro
P Sédertalje

'8 Stockholm Arsta kombiterminal ags av statliga bolaget Jernhusen och Bring Intermodal AB skéter driften.
9 Statliga bolaget Swedavia &ger och driver statens flygplatser.
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4.2 Samarbeten

I princip alla noder har samarbeten med andra aktdrer i ndgon

form. Det varierar mellan att enbart ha kontakt med de aktorer
som dr verksamma i terminalen/hamnen respektive med andra
noder som bedriver liknande verksamhet som de sjélva.

Samarbeten med andra aktdrer som noderna dr beroende

av som kommuner, Trafikverket med flera, framstar som
vanligare dn samarbeten med liknande verksamheter som de
sjdlva. En verksamhet har haft en sa pass snabb utveckling att
de behovt prioritera den egna verksamheten forst men séger
samtidigt att externa samarbeten dr ett naturligt nésta steg.

En del av verksamheterna har medverkat i, eller anvénder sig av,
olika samarbetssystem som underléttar deras planeringsarbete.
En verksamhet anser att de sjélva ansvarar for att skapa

system som underlittar samarbeten mellan aktorer.

Majoriteten av verksamheterna ar delaktiga i branschorganisationer
i ndgon form for kunskapsutbyte. Nagra verksamheter har dven
regionala samarbeten for att 16sa personal- och kompetensfragor.

Agarskap, operatérer och samarbeten
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Kompetensforsorjning och hallbarhet

5. Kompetensforsorjning
och hallbarhet

</
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Detta kapitel sammanfattar nodernas svar kopplade till
kompetensforsorjning och héllbarhetsarbete.

5.1 Kompetensforsorjning

Noderna har fatt beskriva hur kompetensforsorjningen av den
egna verksamheten sker i dagsldget. En generell brist 1 branschen
giller lok- och lastbilsforare, men dé noderna inte har radighet
over denna del dterfinns det ¢j i sammanstéllningen. Det kan dock
konstateras att manga noders dgare, i form av kommunerna, har
en viss radighet 6ver exempelvis utbildningar for branschen.

Tva noder anger att man i princip inte har nagra problem
att hitta personal, medan en nod tvdrtom har stora utma-
ningar. Resterande noder anger att kompetensforsorjningen
fungerar bra med vissa, specifika utmaningar.

Foljande yrkeskategorier utgor de storsta gemensamma utmaningarna:

» Kranforare och andra forare av tyngre maskiner
» Akademiker med teknisk utbildning och kompetens inom automation

Dessutom anger enskilda noder brist pd chaufforer och lokforare samt
specifika kompetenser som lotsning, spedition och tullhantering.
Verksamheternas utmaningar verkar endast delvis bero pa

den geografiska lokaliseringen. En lokalisering inom en

region med stora logistikverksamheter ger ett bra underlag

for rekrytering, men ocksé konkurrens om arbetskraften.

Bilden av logistikbranschens attraktivitet jamfort med andra
branscher ér blandad. Den tekniska utvecklingen med bland annat
automation bedoms bade kunna attrahera yngre ménniskor och
samtidigt innebdra utmaningar att rekrytera hogutbildade.

Flera noder betonar vikten av att rekrytera ritt person som passar
1 ett ganska litet team snarare &@n att hitta personer med exakt rétt
kompetens. Tio av femton noder anger att de utbildar personal
internt, vilket framtrdder som den viktigaste strategin for att
sakra kompetensen. Flera noder samverkar med bade Yrkeshog-
skolan och universitet och dven med bemanningsforetag.

5.2 Hallbarhetsarbete

Nir det kommer till verksamheternas arbete med hallbar-
het handlar de flesta svaren om milj6 och klimat.



Det finns en tydlig inriktning mot alternativa branslen, dar 9 av 15
noder ndmner elektrifiering och 11 av 15 ndimner HVO?, LNG?!

eller annat bransle. Nar det kommer till att utveckla den egna
laddinfrastrukturen anger en tredjedel generellt intresse, dven om det
inte alltid ar aktuellt i dagslaget. Nagra noder uttrycker en skepsis
mot investeringar i elektrifiering eftersom det innebér en stor kostnad
och/eller att verksamheterna menar att det kravs mer utveckling

av specifika typer av elfordon som exempelvis stora eltruckar.

Det finns ett intresse for HCT?? i form av langa och tunga lastbilar bland
noderna. Nagra har redan i dag mojlighet att ta emot sddana. En del

av verksamheterna ndmner risken for att langre/tyngre lastbilar kan
komma att konkurrera ut godstagstrafik pa kortare strackor. Samtidigt
innebdr effektivare lastbilstransporter, saval ur ekonomisk synvinkel
som miljomassigt, en fordel for intermodala transportkedjor.

Noderna har generellt lyckats gora sina egna transporter och annan
verksamhet mer hallbara, medan det tar langre tid for externa
verksamheter. Det dr pa manga sitt naturligt, eftersom exempelvis
langre lastbilstransporter ar betydligt svarare att elektrifiera. Daremot
finns det noder som bland annat ger klimatbonusar till fartyg

som ansluter sig till elnétet vid kaj alternativt arbetar med att fa
underleverantorer att striva efter 6kad hallbarhet. Flera verksamheter
driver projekt for 6kad héllbarhet tillsammans med andra aktorer.

Vissa av verksamheterna tar upp att det i dagsldget saknas en
tydlig nationell plan for vilket brénsle man ska investera i och
att det skapar osdkerhet i deras héllbarhets-/klimatarbete.

20HVO ar en forkortning av Hydrerad Vegetabilisk Olja, ett fornybart drivmedel for dieselmotorer.

21 LNG = Liquefied Natural Gas, flytande naturgas.

22 HCT = High Capacity Transport, det vill sdga langre och/eller tyngre fordon. Begreppet tillampas
for saval lastbilar som godstag.

Kompetensforsorjning och hallbarhet
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6. Utvecklingsarbete och utmaningar

Detta kapitel sammanfattar nodernas svar kopplade till utvecklingsarbete
samt upplevda orattvisor och konkurrenshdmmande forhallanden.

6.1 Utvecklingsarbeten

De flesta noderna beddmer att godsvolymen kommer att 6ka och har
antingen redan vidtagit atgirder eller har planer for hur tillvixten ska
hanteras. En vanligt forekommande éatgérd &r automatisering och digita-
lisering for att fa 6kad effektivisering. En del verksamheter strévar efter
att ligga i framkant av utvecklingen medan andra, frimst mindre noder,
ser ekonomiska utmaningar. De framfor att den teknik som finns idag
ar tillrackligt bra och att nya system och tekniker inte behdver forceras.

En annan vanlig atgird ar att forbereda utbyggnad av infrastrukturan-
laggningar och lokaler samt mojliggora for tyngre och ldngre fordon.
Beroende pa verksamhetens kunder och godstyper ser forutséattningarna
annorlunda ut. Vissa noder kan relativt enkelt satsa pa storre fordon,
medan andra dr mer beroende av intilliggande infrastruktur som jarnvig
och dess kapacitet, som enligt flera verksamheter behdver utvecklas.

Flera noder strivar efter att 6ka de intermodala transporterna och
utvecklas som kombiterminal genom utbyggnad av terminalinfra-
struktur och transportlosningar. En del verksamheter ser att en 6kad
informationsdelning mellan olika terminaler skulle gynna branschen.

Det finns dven utvecklingsarbeten som vissa verksamheter dr ensamma
om, vilket kan bero pa deras specifika forutséttningar. Exempel pa
detta &r att en verksamhet anser att tung trafik inte behdver kora under
rusningstrafik och en nod ansédg att det &r viktigt att vara med nér

nya regelverk beslutas for att fa ett enhetligt arbetssétt i branschen.

En nod har planer pa infangning och lagring av koldioxid.

6.2 Upplevda orattvisor och

konkurrenshammande forhallanden
Verksamheterna har angett i vilken grad de upplever oréttvisor
eller forhallanden som verkar konkurrenshammande. Samtliga
verksamheter utom en har identifierat sidana forhallanden. Dessa
kan kategoriseras under tre rubriker, vilka beskrivs nedan. Det bor
noteras att redogorelsen inte varderar verksamheternas utsagor.

Avgiftsstruktur och finansieringsprinciper

Samtliga hamnar pekar pa ekonomiska forutséttningar som
missgynnar sjofartens konkurrenskraft. Det handlar dels om

(for) hoga avgifter for farleder och lotsning, dels om att sjofarten
upplevs béra sina kostnader pa ett annat sétt 4n bade vag- och
jarnvagstransporter. Ett tydligt forslag som framfors av ett par av
hamnarna ir att Sjofartsverket bor vara anslagsfinansierat for att
ddrmed kunna ta bort serviceavgifterna, alternativt reducera dem.



Orebro Airport menar att driftbidragen for flygplatser fordelas
efter en otydlig eller missvisande bedomning av betydelsen

for samhallet. Exempelvis utgar manga samhallsnyttiga
transporter (Forsvarsmakten, MSB, fangtransporter, med flera)
fran Orebro Airport, men flygplatsen far inte driftbidrag.

En nod menar att det fors en kontinuerlig diskussion om statliga/
kommunala dgare innebér direkta eller indirekta fordelar for en
verksamhet jamfort med om dgaren ar privat. Man lyfter ocksa att
Trafikverket bedoms tillhandahélla uppstallningsplatser for godstag till
en avgift som inte beaktar narvaron av privata alternativ i omradet.

Sammantaget pekar nio av femton verksamheter pa vad man anser
vara oklarheter kring finansieringen av trafikslag, infrastruktur och
terminaler. I grunden finns en stor fragestillning som géller i vilken
grad en verksamhet ska vara brukarfinansierad alternativt bekostas,
helt eller delvis, genom offentliga medel. Infrastruktur ar en sa kallad
kollektiv nytta. Det ger goda skél for en offentligfinansierad finansiering
av sjdlva infrastrukturen, medan sjdlva transporterna bor bekostas
enligt marginalkostnadsprincipen och da inkludera saval positiva som
negativa sé kallade externa effekter som exempelvis klimatpaverkan,
buller och trafiksékerhet. Respondenterna uppfattar att olika till-
lampningar av dessa principer leder till en snedvriden konkurrens.

Brister i tillhandahallen service

Tva noder uttrycker att planeringen av tagldgen for godstag maste bli
betydligt mer flexibel. Dagens ansdkningstid om 18 ménader bedéms vara
allt for lang for att man effektivt ska kunna méta marknadens behov.

Tva noder pekar pa att jarnvagsinfrastrukturen inte lever upp till deras
behov. Det géller dels kapacitetsbrist, dels forlangning av motesspar for
att hantera langre tag (upp till 750 meter). De principiella invdndningarna
ar tva, dels att staten inte svarar upp mot de investeringar som den

egna verksamheten gor, dels att forbattringar som endast sker i en del

av nitet kan gynna eller missgynna olika aktdrer. En nod menar att
elférsorjningen ar en viktig, himmande faktor for utvecklingen.

Tva hamnar lyfter att tjinsten lotsning respektive tillstandsfragor
hanteras pa ett sitt som missgynnar sjofarten och/eller enskilda
hamnar. I det forsta fallet giller det att lotsningstjédnsten maste bestéllas
och att den inte alltid finns tillgdnglig nir verksamheten onskar.

Beroende av andra aktorer

Tre noder lyfter olika beroenden av andra aktdrer som utgdr en form av
hinder for deras verksambhet, d&ven om det ar osékert i vilken mén de utgor
konkurrenshammande forhallanden. Det géller beroende av en annan,
marknadsledande aktor for vissa tjanster, varudgare som ar obendgna att
prova nya losningar samt utvecklingen av HCT, framfor allt 1angre och
tyngre lastbilar, vilka kan paverka intermodala transporter negativt.

Utvecklingsarbete och utmaningar
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7. Analys och slutsatser

Analyskapitlet ar indelar i tre delar. Den forsta delen sammanfattar
nodernas svar och podngterar de mest vasentliga resultaten. Den
andra delen dr en mer Gvergripande beskrivning och resonemang
med fokus pa modalt skifte. Den avslutande delen ar forslag

pa mojliga fordjupningsomraden inom det Storregionala god-
stransportradets tematiska arbete med fokus pa modalt skifte.

71 Sammanstallning av nodernas svar
En 6versiktlig ssmmanstéllning av nodernas svar
redovisas i listan nedan:

e Det finns gott om terminalkapacitet i och runt Stockholm-
Milarregionen, vilket foljaktligen inte bromsar ett skifte fran
lastbilstransporter till intermodala transporter. I dagslaget
rader en dverkapacitet, vilket leder till konkurrens om
volymer att hantera. Det dr i grunden positivt med konkurrens,
vilket haller nere priserna och leder till ett diversifierat
tjansteutbud dar olika terminaler soker varierande profiler.

» Gdévle dr den hamn i regionen som hanterar storst volym intermodalt
gods, medan Eskilstuna dr den storsta kombiterminalen.

« Samtliga noder har tillginglig kapacitet och enbart tva av
de 15 intervjuade noderna ligger néra kapacitetsgransen.
For kombiterminalerna ar tillginglig kapacitet per ar
omkring tre ganger storre dn hanterad volym, medan
motsvarande siffra for hamnarna &r ungefér tva ganger.

* Det kan finnas potential for 6kad samordning mellan
terminaler. Godsméngderna prognostiseras att 6ka och
fler transportkdpare och transportdrer forvintas prioritera
hallbara alternativ med 6kad grad av tillginglighet i
omlastningspunkter. I nuldget transporternas nistan dubbelt s
mycket intermodalt gods ¢/l Stockholm-Malarregionen som
fran samma omréde. Den relativa skillnaden férvéntas oka.

* Majoriteten av noderna (framfor allt kombiterminaler och hamnar)
hanterar fraimst importerade/inkommande godsvolymer. Flera
noder som i huvudsak har utgaende gods ar knutna till ndgon stor
exportindustri och har ingen linjetrafik for inkommande gods. Det
bor dven noteras att balans mellan inkommande och utgaende inte
alltid ar helt enkel att definiera, framfor allt vid storre mer komplexa
noder sdsom Gévle hamn och Norrkopings hamn, dér verksamheten
exempelvis dr indelad i olika hamnomraden och terminaltjinster.

» For majoriteten av noderna utrycktes behov av framtida
investeringar internt pd noden, bland annat for att hantera fler
och langre tag. De infrastrukturinvesteringar som efterfragas ar i
huvudsak kopplade till nirliggande jarnvégsnit. For vissa hamnar
uttrycktes behov av att kunna mojliggora for storre fartyg.



* I de flesta fall ar dock inte anslutande infrastruktur den
storsta begransningen, utan det 4r mer problematiskt att
systemen for att ansoka om tagldgen ar trogrorliga.

+ Tillgangen pa kompetens verkar inte hindra tillvixten generellt. De
storsta gemensamma behoven ar kranforare och akademiker. Den
viktigaste strategin for kompetensforsorjningen &r internutbildning.

I princip alla noder har samarbeten med andra aktérer i ndgon
form. Det dr vanligare med samarbeten med aktorer som
noderna ar beroende av, som kommuner och Trafikverket,
an med andra noder och liknande verksamheter.

» Hallbarhetsarbetet har ett starkt fokus pa miljo, klimat och alternativa
brénslen. 9 av 15 noder ndmner elektrifiering och 11 av 15 ndmner
HVO, LNG eller annat bransle. Nagra noder lyfter att avsaknaden av
en tydlig nationell plan for alternativa branslen skapar osdkerhet.

* De flesta noderna har forberett sig for en volymdkning eller planerar
sadana atgérder. En vanlig atgérd &r automatisering och digitalisering
for 6kad effektivisering. En annan atgérd ar att utbyggnad av
infrastruktur, lokaler samt att mdjliggora tyngre och langre fordon.

» Samtliga verksamheter utom en upplever oréttvisor och
konkurrenshdmmande forhéllanden. Dessa kan grupperas i tre
kategorier; avgiftsstruktur och finansieringsprinciper, brister i
tillhandahéllen (offentlig) service samt beroende av andra aktorer.

7.2 Hinder och majligheter for

okad intermodalitet

Nedan foljer en kort, dvergripande beskrivning med fokus pa de
storsta hindren respektive mojligheterna for 6kad intermodalitet.
Beskrivningen baseras pa nodernas svar med tilldgg av Sweco.

Hinder/utmaningar
Det svenska godssystemet ar i dagslaget inte anpassat for en kraftig

okning av intermodala transporter. En stor del av fordonsflottan i Sverige

utgdrs av lastbilar med slép, vilka inte dr optimala for intermodala

transporter dér trailers och containrar &r typiska enheter. Utvecklingen av
langre och tyngre fordon mdjliggor 6kad volym for varje lastbilstransport,
vilket kan minska antalet lastbilstransporter och klimatpaverkan per ton.
Fran 31 augusti 2023 tillats 34,5 meter langa lastbilar pa ungefar 400 mil

av det dvergripande véagnitet. Utvecklingen av HCT stirker lastbilens

konkurrenskraft, vilket kan paverka godstransporter pa jairnvag. Samtidigt
gynnas intermodala transporter av att varje led i kedjan sker med hog ef-
fektivitet och trafikslagen samverkar i &nnu hogre grad dn de konkurrerar.

En intermodal transport medfor i regel en omvig bade avseende
tid och stridcka samt medfor extra omlastningar, jamfort med en
direkt lastbilstransport. Manga terminaler kan inte hantera langre
tag pa ett funktionellt vis, vilket kan leda till tidskrdvande och
fordyrande hantering med delning av tg inom terminalen.
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Internt pa noderna i och runt Stockholm-Malarregionen finns en
overkapacitet i relation till hanterade containrar och trailers. Detta

ar bilden nér kapaciteten utrycks per ar. Det kan ddremot finnas
tidsberoende kapacitetsbrister da transportkdpare onskar fa tillgang
till noderna eller anslutande infrastruktur vid ungefar samma
tidsperioder pa dygnet. Det kan dven finnas allvarlig trangsel i
rusningstid eller vid storre fartygsanlop. Godset ska skyndsamt
transporteras fran noden till destinationen vid en tidpunkt som kan
sammanfalla med omfattande personresor i bade véig- och jarnvagsnat.

Intermodala transporter som involverar tag ar praglade av flera
utmaningar, dér kapacitetsbrist i jarnvagsnétet ar en av de storsta.
Flaskhalsar finns bade inom och utanfor Stockholm-Malardalen. Bland
annat ar det redan idag hog trangsel pa exempelvis S6dra och Vastra
stambanan, vilka dr de huvudsakliga jarnvagarna for floden till och
fran regionen. Kapacitetsbrister leder till stérningar och forseningar.
Jarnvagen medger darfor i manga fall inte tillracklig transportkvalitet.
Godstag nedprioriteras ofta till forméan for persontdg och pendeltag,
framfor allt i storstadsregionerna, dér kapacitetsbehovet ar storst.
Aven pé natten, vilken dr godstigens huvudsakliga trafikeringstid,
konkurrerar godstagen med tid for underhall av jarnvagen.

Intermodala transporter kraver relativt omfattande planeringsarbete for

transportkopare och transportutforare och inkluderar ofta kedjor med fler
inblandade aktdrer jamfort transporter med lastbil. Det finns dessutom en
bild att jarnvagen dras med kvalitetsbrister, &ven om sa inte alltid ar fallet.

Det dr 1 dagsldget ofta lag 1onsamhet for intermodala transportupplagg
(primért kopplat till jarnvag). Obalansen i godsvolymer till respektive
fran Stockholm-Malarregionen gor att det kan vara svart att fa volymer
at bada hall och ddrmed blir [onsamheten samre. Vignétet dr mer
finmaskigt dn de Gvriga transportslagens infrastruktur vilket ger
lastbilstransporter hogre flexibilitet och gor att lastbilstransporter ofta
kan fa dubbelriktade godsvolymer med en kortare omvéag. Andelen
tomkorning ar darfor ofta hogre for tag jamfort med lastbil.

De huvudsakliga fordelarna med lastbilstransporter 4r sammantaget deras
flexibilitet, mindre behov av planering/samplanering samt férhallandevis
laga kostnader. For att astadkomma modalt skifte maste gapet mellan
intermodala transporter och renodlade lastbilstransporter minska for
samtliga dessa parametrar. Avseende kostnadsbilden har bland annat
chaufforsbrist och stigande energikostnader inneburit att lastbilstranspor-
ter har okat i kostnad mer an jarnvagstransporter under senare ar.

Majligheter

Prognoser tyder pa att godstrafiken kommer att dka till och fran

samt inom Stockholm-Malardalen. Darmed 6kar dven behovet av
intermodala transporter. Klimatpaverkan fran transportsektorn maste
minska och manga foretag forsoker reducera utslappen. Baserat pa
den trenden borde intermodala transporter kunna ta marknadsandelar



da jarnvagen erbjuder mer klimat- och energieffektiva transporter
4n lastbilstransporter. Okade energipriser uppskattas drabba lastbil-
stransporter i hdgre grad dn tagtransporter. Under de senaste aren
har godstrafiken pa jarnvidg dkat mer dn prognoserna och haft en
starkare tillvixt, métt i transportarbete®, dn lastbilstransporterna.

Ett o6kat tagutbud gor jarnvagen attraktivare. Fler regelbundna avgangar
till och fran terminaler blir det enklare for transportkdpare att hitta
16sningar som passar deras behov. Langa tdg ger okad lonsambhet, vilket

ger ytterligare forutsittningar for tillvaxt och ett storre utbud. Noderna ef-
terfragar tglangder om 750 meter, men det finns ambitioner och dnskemal

att mojliggora for atminstone 835 meter langa tag i europeiska transport-
korridorer, bland annat genom Danmark via Fehmarn Balt-tunneln?*.

Flera verksamheter har skapat tydliga fordelar genom att samla flera olika

logistikfunktioner kring exempelvis en kombiterminal. Eskilstuna ar ett
bra exempel pa detta och samma typ av arbete pagar kring Sodertilje
och Almnas. Tillvaxt foder tillvaxt genom att servicenivan dkar och
kostnaderna reduceras, vilket ytterligare stirker incitamenten for olika
typer av lager- och logistikverksamheter att koppla sig till noderna.

Vil fungerande samarbeten ar en visentlig del av intermodala
transporter. Att etablera samarbeten mellan enskilda aktdrer
kan medfora stor skillnad for att astadkomma ett modalt skifte.
Samarbeten och efterféljande balansering av inkommande och
utgdende godsfloden sker i nuldget primért pa privata initiativ.

Transportkedjor gar i regel under olika typer av 24-timmars upplagg,
dér lastning och lossning sker pa dagtid och kdrning under nattetid.
Om det kan identifieras nya effektiva 24-timmarsupplagg som kan
tydliggoras for transportkopare finns potential att 6ka intermodala
floden. Av intermodala transporter forvintas godsvolymerna oka till
och fran sjphamnar. Om olika taguppldgg kan kopplas till hamnar,
déar omlastning redan kravs, kan det gynna ett modalt skifte.

I Stockholm-Malardalen finns i dagslaget ett forhallandevis
finmaskigt nit av intermodala noder, vilket gynnar ett modalt
skifte. Valmgjligheten medfor att olika aktdrer enklare

kan identifiera 16sningar som passar deras behov.

7.3 Modjliga fordjupningsomraden

Detta avsnitt innehaller forslag pa mojliga fordjupningsomraden inom
det Storregionala godstransportradets tematiska arbete med fokus pa
modalt skifte. Det tematiska arbetet kan struktureras utifran grad av
radighet respektive om en utmaning &r specifik for Stockholm-Ma-
larregionen eller mer av nationell, gemensam karaktér, se Tabell 6.

2 Med transportarbete avses volymen gods ganger den strécka godset forflyttas. Att flytta ett
ton gods 100 kilometer ger upphov till ett transportarbete om 100 tonkilometer.
24Tunneln under Fehmarn Balt byggs och ska 6ppna ar 2029
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Tabell 6. Beroende pa grad av radighet samt om en utmaning ar specifik for
Stockholm-Malarregionen kan en utvecklingsstrategi se olika ut.

Gemensamma, Mer specifika utmaningar for
nationella utmaningar Stockholm-Malarregionen

Oka Strategi: Samarbeta med andra  Strategi: Driv arbetet

kunskapen hos  aktorer for hog effektivitet. med hdg prioritet.

beslutsfattare

(lag egen Exempel: Exempel:

radighet) * Medge langa tag i » Behov av investeringar i
jarnvagsnatet anslutande infrastruktur

» Alla transportslag bér betala
for sina samhallsekonomiska

kostnader
Gora sjalv (h6g  Strategi: Om detta ska Strategi: Utfor sjalv eller i
egen radighet)  prioriteras bor samarbete samarbete med andra
ske med andra aktorer
for hog effektivitet. Exempel:
* Behov av utbildning av
kranforare

» Natverk for utbyte

Intervjuerna med noderna visar en god dverensstimmelse med Malar-
dalsradets godsstrategi. Milardalsradet och Storregionala godstranspor-
tradet kan ddrmed fortsétta informera nationella beslutsfattare om
regionens behov och vad som kravs for 6kad intermodalitet. Det géller
inte minst fragan om kapacitet i jirnvagsnitet i allmédnhet och for langa
godstag i synnerhet. Langa tag (750 meter eller lingre) ger 6kad lonsam-
het, vilket skapar forutsattningar for ytterligare tillvaxt och storre utbud.

Det finns fordomar mot jarnvagen och intermodala transporter.
Mailardalsradet och Storregionala godstransportradet kan vinda sig
till transportkopare for att visa nyttan med intermodala transporter
genom goda exempel och olika former av demonstrationsprojekt.
Regionerna kan bidra till efterfragan pa mer hallbara logistikupplagg
genom att stilla krav pa de egna transporterna och i upphandlingar.

Okat tagutbud i form av fler regelbundna avgangar till och fran
terminalerna gor jairnvégen attraktivare for transportkopare.
Stockholm-Malarregionen genererar mycket stora godsvolymer.
En stor del av dessa bor vara mojliga att transportera
intermodalt. Genom att géra marknadsundersokningar hos
transportkopare och gora underlaget allmént tillgdngligt kan
transportforetagen inspireras till nya linjer och upplagg.

Mailardalsradet och Storregionala godstransportradet kan stimulera
samarbete mellan noderna. Befintliga eller nya nitverk kan inkludera
noderna och bidra till exempelvis informationsutbyte, kompetensut-
veckling och omvérldsbevakning. Det ar tydligt att olika godsaktorers
samarbeten kring enskilda terminaler bidrar till deras tillvaxt. Det géller
exempelvis Hallsbergsterminalen samt Cargonet/TX-logistik vid Eskil-
stuna kombiterminal. Samarbeten kan leda till en balansering av inkom-
mande och utgaende gods och frimja I6onsamheten i jarnvagstransporter.



En stor andel av noderna lyfter att internutbildning ar en
viktig strategi for deras kompetensforsorjning. I synnerhet
rader det brist pa kranforare och operatdrer av tunga maskiner.
Mailardalsradet och Storregionala godstransportradet kan
undersoka mojligheterna att underldtta bade nodernas och
branschens kompetensforsorjning, foretradesvis i samarbete
med utbildningsanordnare. Det finns sannolikt synergier

med Malardalsradets arbete for kompetensforsorjning.

Det finns olika former av ekonomiskt stod for projekt

som syftar till 6kad intermodalitet. Storregionala
godstransportradet eller Milardalsradet kan sammanstéilla
och tillgdngliggora sddan information fér noderna.

Mailardalsradets medlemmar spelar en central roll for
persontagstrafiken i Stockholm-Malarregionen. Flera noder

lyfter att godstagen nedprioriteras till formén for passagerartag.
Hur kan person- och godstag dela kapaciteten i jirnvagsnétet
effektivt? Vilka mdjligheter finns att genom exempelvis persontag
med hogre kapacitet frigora tagldgen for godstrafiken?

Noderna uttrycker olika 6nskemal om utveckling av anslutande
infrastruktur. I den man dessa behov inte r studerade

av Trafikverket kan Milardalsradet och Storregionala
godstransportradet ta initiativ till sddana studier i samarbete
med Trafikverket och/eller berérda kommuner.

I samarbete med andra aktorer (se Tabell 6) kan Malardalsradet
och Storregionala godstransportradet arbeta med fler nationella
fragestillningar som gynnar intermodala transporter. Trafikanalys
har exempelvis visat att lastbilstransporter inte betalar for deras
samhillsekonomiska kostnader, sa kallade externa effekter

som exempelvis miljopaverkan och olyckskostnader.?

25 Aven godstag betalar fér lite av de externa effekterna. Men den kostnad som orsakas och inte
betalas beréaknas till 3 6re per tonkilometer fér godstag, till 18 ére for lastbil med tungt slép och till
59 ore for tung lastbil utan slap. Lastbilarna drivs av diesel. Kalla: https://www.trafa.se/etiketter/
transportovergripande/transportsektorns-samhallsekonomiska-kostnader-for-2022-13711/
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Varje ar fraktas 150 miljoner ton

gods till, fran eller genom Stockholm-
Malarregionen. For att méta utvecklingen
har Malardalsradet och Trafikverket
Region Stockholm och Region Ost

bildat ett storregionalt godstransportrad.
Godstransportradet samlar ledande
foretradare for regionens politik, akademi
och naringsliv i arbetet for effektiva och
hallbara transporter.

I

MALARDALSRADET

malardalsradet.se

Méalardalsradet driver medlemmarnas fragor for konkreta resultat inom infrastruktur, kompetensférsorjning
och internationella jamférelser. Vi samlar Stockholm-Malarregionens kommuner och regioner till en
dynamisk métesplats for politik, naringsliv och akademi.



