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Forord
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ocksa till Robert Sommar pa Vectura for ett intressant forslag till uppsatsamne.
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Sammanfattning

Titel: Vem vill ha ett logistikcentrum?

Kurs: Kandidatuppsats Logistik VT11
Férfattare: Malin Forsberg och Maja Wallin
Handledare: Jonas Flodén

Nyckelord: Logistikcentrum, kombiterminal, definition, aktorer, Gullbergsvass, Goteborg, aktorers
intressen.

Bakgrund: Transportsektorns miljopaverkan ar stor och ett trafikslagsskifte ar onskvart for att fa en
mer hallbar 16sning. Ett satt att flytta 6ver gods till jarnvagen ar genom intermodala transporter. Det
kraver dock ett effektivt byte av transportslag pa en kombiterminal. | dagsldget ligger en
kombiterminal i Gullbergsvassomradet i Goteborg, men planer finns pa att den ska flyttas. | en
tidigare studie har mojliga nya placeringar fér en terminal undersokts.

Syfte: Att undersoka hur intresset bland de berérda aktdrerna ser ut for ett logistikcentrum i
anslutning till den nya kombiterminalen i Goteborg och koppla det till tidigare foreslagna platser.

Metod: Studien ar av kvalitativ karaktar och vi har anvant oss av halvstrukturerade intervjuer for att
gora var undersokning. Sju intervjuer har genomforts med representanter fran de olika kategorierna
av aktorer som har identifierats.

Teori: Den teoretiska referensramen innehaller litteratur kring definitioner av logistikcentrum, nagra
exempel pa andra kombiterminaler och vad de har for kringtjanster, vilka som &r de berorda
aktoérerna kring en kombiterminal och vilka intressen aktorerna har.

Resultat och analys: Vi kom fram till en definition av logistikcentrum dar grunden ar en
kombiterminal som kan omges av antingen en féretagspark, fordonsrelaterade tjanster,
godsrelaterade tjanster eller administrativa tjanster, alternativt en kombination av dessa. Aktérerna
kan delas in i transportkdpare, transportproducenter och infrastrukturhallare och de aktorer vi har
valt att fokusera pa ar akeri, speditor, tagoperator, terminaloperatér, terminaldgare och hamn, som
alla ingar i kategorin transportproducenter. Var undersékning visar att det bland de som driver och
ager kombiterminalen finns ett storre intresse for att anlagga ett logistikcentrum a@n bland de som
anvander den. Intresset var 6verlag svagt, men ett visst intresse fanns for utkérning och reparationer
i anslutning till kombiterminalen och dven for en foretagspark. Av de fem foreslagna platserna tycker
vi att Halvorsang passar bast for etablering av en ny kombiterminal eftersom flera aktorer visade
intresse for denna plats och den ar mest lamplig framférallt utifran expansionsmoéjligheterna och hur
omgivningen ser ut.

Slutsats: Vi foreslar att terminalhuvudmannen riktar in sig pa att fa en val fungerande kombiterminal
innan de satsar pa kringtjanster.
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1. Inledning

Denna uppsats behandlar intresset for ett logistikcentrum i anslutning till den nya kombiterminalen i
Goteborg och skrivs pa uppdrag av konsultforetaget Vectura. Férutom att ta reda pa hur intresset for
kringliggande tjanster till den nya kombiterminalen ser ut bland de berérda aktérerna sa kommer vi
dven att reda ut begreppet logistikcentrum och undersdka vilka som ar de berérda aktorerna. Nar vi
har undersokt vilka tjanster det finns intresse for kommer vi att applicera resultatet pa fem tidigare
foreslagna platser for nyetablering av kombiterminalen.

1.1. Bakgrund

Att godstransporterna okar stadigt runtom i varlden ar allmant kant. Effektiva transporter ar en
forutsattning for att samhalle och naringsliv ska fungera och for att den ekonomiska tillvaxten ska
gynnas. Men i takt med att transporterna okar blir ocksd den negativa paverkan pa var miljo storre. |
Sverige 6kar vagtransporterna mest av transportslagen (Trafikanalys, 2010) och paverkar ocksa
miljon mest genom sina utslapp. Det behovs darfor en 6verféring av transportarbete fran vagen till
jarnvagen som ar ett mer hallbart transportslag.

Inom EU har man enats om att minska sina utslapp av vaxthusgaser med 20 % till ar 2020 jamfort
med 1990 ars utslappsnivaer. Detta ar ett mal som ocksa Sverige maste bidra till att uppfylla.
Eftersom ungefar en tredjedel av Sveriges utslapp av viaxthusgaser kommer fran transportsektorn
och det dessutom ar sa att utslappen inom detta segment 6kar (Naringsdepartementet, 2008), sa
tanker vi oss att det inom detta omrade finns en stor forbattringspotential.

For att klara av att uppna klimatmalen inom transportsektorn kan en l6sning vara att anpassa
infrastrukturen sa att det blir |attare att kombinera olika transportslag och vélja det mest miljévanliga
alternativet fér den aktuella transporten (Naringsdepartementet, 2008). Istdllet for att anvanda
lastbil hela vdagen kan man anvanda sig av en intermodal transport med tag en langre stracka och
lastbil endast i borjan och slutet av transporten for att fa godset fran doérr till dorr. En sadan transport
skulle ge en mindre miljopaverkan.

Aven fran politiskt hall finns det ett intresse fér intermodala transporter. Naringsdepartementet
(2006) skriver i sin proposition 2005/06:160 (s. 291):

En strategisk utmaning for transportpolitiken ar att bidra till att det sker en frikoppling mellan
trafiktillvaxt och trafikens negativa effekter. Viktiga led i detta ar att framja miljovanliga och
trafiksdkra transportldsningar. Intermodala transportlésningar, dar jarnvag och sjofart utnyttjas
fullt ut bor darfér understodjas.

En intermodal transport definieras vanligen som en godstransport dar godset fardas i en lastbarare
(trailer/vaxelflak/container) fran avsdndarorten till mottagarorten. Lastbararen ska under
transporten byta fran ett transportmedel till ett annat minst en gang (Jensen, 1987). En intermodal
transport innebar saledes att godset stannas upp under vigen och att ett transportbyte gors till det
mest fordelaktiga transportslaget for vidare transport. Denna 6verforing gors pa en kombiterminal.
Kombiterminalen ar darmed en grundldggande del i de intermodala transporterna (Sjogren, 1996).



Enligt Lindell (2010) sker en stadig 6kning av antalet kombiterminaler runtom i Sverige. Grunden till
det ar att Sveriges kommuner ser en effektiv kombiterminal som mycket vardefull eftersom den kan
bidra till att féretag vill etablera sig i kommunen for att ta del av logistikmojligheterna.

Vidare skriver Lindell (2010) att en kombiterminal kan vara valdigt enkel med endast pa- och
avlastning som inrymda aktiviteter, men den kan ocksa vara del i en storre logistikanldggning.
Fordelarna med att samla logistikverksamhet pa ett stélle ar manga, bland annat kan det locka till sig
ytterligare verksamhet inom bade logistik och tillverkningsindustri. Det ger ocksa battre
forutsattningar for effektiva transporter av hog kvalitet och underlattar planering av infrastrukturen
(Bergqvist & Woxenius, 2009 se Sandberg, Sommar & Fridlund, 2010).

En samling av olika typer av logistikverksamhet p& en plats gar ofta under namnet logistikcentrum®.
Begreppet ar dock valdigt brett och innebdrden av det varierar mycket, exakt vad som menas med
det beror pa vem man fragar. Genom en enkel sékning pa logistikcentrum pa Google ges direkt
bilden av hur varierat begreppet ar. Nagra exempel pa de soktraffar vi fick var Katrineholms
logistikcentrum som innefattar terminaler for lastning och lossning av gods, lagringsmajligheter,
fyllning/tdmning av containers och service av containers och jarnvagsvagnar (Katrineholms
logistikcentrum, 2009). Stockholm Nord ar ddaremot ett logistikcentrum som framst fungerar som en
foretagspark dar foretag exempelvis lagger sina centrallager (Stockholm Nord, 2011). Strangnas
kommun motiverar pa sin hemsida att de ar ett logistikcentrum for att de ligger i centrum av Sverige
och ar Sveriges mest expansiva kommun (Strangnas kommun, 2011) medan Ahlsell logistikcentrum &r
ett stort lager (Ahlsell, 2011). Betydelsen av begreppet ar alltsa valdigt varierande och vi far kanslan
av att det ar lite trendigt att kalla sig logistikcentrum.

| den hér studien ar utgangspunkten for ett logistikcentrum en kombiterminal och det &r sedan
tillkommande logistikverksamhet som gor den till en sorts logistikcentrum. Da tidigare studier visar
pa att en kombiterminal kan bli mer attraktiv om den ligger i anslutning till annan logistisk
verksamhet (Sandberg, Sommar & Fridlund, 2010) skulle det kunna vara ett argument for att
investera i ett logistikcentrum i anslutning till en kombiterminal. Fragan dr da om det hos de berorda
aktorerna finns tillrackligt stort intresse for att ansluta ytterligare aktiviteter till en kombiterminal?
Vilka aktiviteter skulle det i sadana fall vara?

1.2. En ny kombiterminal i Géteborg

| dagslaget ligger det en kombiterminal i Gullbergsvassomradet i centrala Goteborg. Eftersom
kommunen vill anvanda denna yta for andra andamal (bostader och annan verksamhet) finns planer
pa att flytta terminalen (Stadsbyggnadskontoret, 2009). Innan en flytt ar aktuell maste man dock
hitta en ny lamplig placering. | en idéstudie av Banverket och Vagverket (2006) undersdktes nya
moijliga lagen fér kombiterminalen och vi kommer har att presentera valda delar fran denna studie.

Vid tiden for studien drevs kombiterminalen i Gullbergsvass av CargoNet och lag intill en

! Det finns manga synonymer till logistikcentrum men i den hér studien kommer fér enkelhetens skull forséka halla oss till
att endast kalla det logistikcentrum.



lastbilsterminal tillhérande DHL som ocksa till viss del behandlas i studien. Sedan dess har
Baneservice tagit over driften av kombiterminalen, 2010, (Jernhusen, 2011) och DHL:s
lastbilsterminal har flyttat till Hisingen. Detta paverkar dock inte utvdrderingen av de undersokta
platserna for den nya kombiterminalen eftersom studien inte har tagit hansyn till vem som driver
terminalen.

| studien utvarderades 40 mojliga lagen i Goteborgstrakten utifran fem olika kriterier. Dessa kriterier
var:

- Fysiska kriterier: hur stor yta som fanns, vem som dgde marken, om det fanns andra planer for
omradet.

- Infrastrukturella kriterier: om anslutning till jarnvag och vagnat (och da garna stambana och
huvudvagnat) fanns, hur hog kapacitet och kvalitet infrastrukturen i omradet hade.

- Funktionskriterier: om det fanns majlighet att bedriva den verksamhet som krévs pa platsen, om
det fanns mojlighet att expandera med ytterligare logistisk verksamhet, hur tillgangligheten for de
som ska arbeta dar sag ut.

- Trafikkriterier: att de nya godsflédena inte skulle ge en onddigt stor negativ miljopaverkan och
forvarra trangseln.

- Ovriga effektméssiga kriterier: olika typer av paverkan p& narmiljon som placeringen av terminalen
skulle kunna orsaka.

De platser som Overvagdes som nya placeringar for kombiterminalen var dels centrala lagen, dels
lagen pa 2-8 mils avstand fran Goteborg. Da de mindre centrala ldgena inte ansags kunna
tillfredsstalla behovet av en nationell kombiterminal fokuserades resterande del av studien pa de
centrala lagena. Vid utgallringen vagde de fysiska och infrastrukturella kriterierna tyngre an de
Ovriga.

Ingen av placeringarna uppfyllde alla krav for en ny kombiterminal, men de fem ldgen som ansags
mest lampliga valdes ut och dessa studerades vidare i en foérdjupad analys. Dessa fem omraden var
Halvorsdng (1), Stora Holm (2), Fjallbo (3), Sdvenéas godsbangard (4) och Sabema (5) (se figur 1).

| fortsdttningen av studien undersoktes narmare platsernas utrymme, vagférbindelser, omgivning,
jarnvagens kapacitet i anslutning till platsen, markutnyttjande och kostnaderna for att anlagga en
kombiterminal pa platsen. Sammanfattningsvis kan de fem lagena beskrivas sahar:

Halvorsdng (1) - Berg behdver tas bort for att fa en tillrdckligt Iang bangard, expansionsmajligheter
finns, omgivningen bestar av industrier och hamnverksamhet, investeringar for att 6ka jarnvagens
och kringliggande vagars kapacitet kravs, innebar den minsta ékningen i fordonskilometer jamfort
med dagens nivaer, det finns planer pa att marken ska anvandas for hamnens verksamhet.

Stora Holm (2) - Expansionsmojlighet for lastbilsterminal kan vara mojlig, men kanslig omgivning i



form av jordbrukslandskap och bostader kan vara ett hinder, 6kning av jarnvagens kapacitet kravs,
men vagkapaciteten ar bra.

Fjallbo (3) - Det kréavs rivning av befintliga
verksamheter for att fa tillrackligt 1ang bangard,
bostader i narheten begransar mojligheter till

Haga
expansion, marken dgs av Jernhusen AB, ndra Vastra
= stambanan, bra jarnvagsforbindelser, mindre bra
pla " . .
vagforbindelser.
inda H[’f‘)iy:go
juvik /\; ) Savenas godsbangard (4) - Det finns inga ytor for
. expansion (savida inte befintliga verksamheter kan
"“'39"‘"*"” flyttas), innebér de lagsta berdknade kostnaderna av
9 de fem alternativen, nara Vastra stambanan, bra
jarnvagsforbindelser, mindre bra vagférbindelser.
Styrsd
Donso
Sabema (5) - Bra forbindelser och majligheter till viss
Vrangd

expansion kan finnas, kommunen ar positiv till

/ \ anlaggning av terminaler pa platsen, viss
Figur 1 Karta over de fem foreslagna platserna.

kapacitetsokning av jarnvagen kravs, innebar de hogsta berdaknade kostnaderna och den hogsta
okningen i fordonskilometer jamfért med idag.

Idéstudien tar dven upp en eventuell samlokalisering av kombiterminalen med en lastbilsterminal
och beskriver att detta skulle vara intressant eftersom det kan medféra synergieffekter som
effektivare transporter till och fran terminalen, gemensamt utnyttjande av servicefunktioner och
forenklad planering. Man uttrycker ocksa att det finns behov av vidare studier av de utvalda ldgena
(Banverket & Vagverket, 2006).

1.3.  Problemformulering och syfte

Flytten av kombiterminalen i Gullbergsvass kommer att innebdara en stor investering och valet av
placering kommer sannolikt att paverka bade naromradet och godsflddena mer eller mindre.
Eftersom kombiterminalen i Gullbergsvass ar av nationellt intresse (Stadsbyggnadskontoret, 2009) &r
det viktigt att den nya terminalen fungerar pa ett effektivt satt och tillgodoser det transportbehov
som finns. Det ar da ocksa viktigt att veta vad man ska investera i for att fa en attraktiv
kombiterminal. | dagslaget vet man inte hur intresset ser ut fér att ha nagon typ av logistikcentrum
gentemot att endast ha en kombiterminal och det ar darfér en viktig fraga att utreda innan ett
investeringsbeslut tas.

Pa uppdrag av Vectura, som &r ett konsultféretag inom transportinfrastrukturbranschen, ska vi
undersoka hur intresset for kringliggande tjanster till den nya kombiterminalen ser ut och vilka av de
foreslagna platserna som kan vara lampliga for dessa tjanster.



Ett grundldaggande problem att ta itu med innan vi ger oss pa att forsdka besvara om intresse finns
for ett logistikcentrum i anslutning till den nya kombiterminalen ar att reda ut begreppet
logistikcentrum. Begreppet anvands som tidigare namnts i mycket skilda bemarkelser och vi kommer
darfor att gora en utredning av det och ett fortydligande av vad vi i denna studie menar med ett
logistikcentrum. En utredning och identifiering av vilka som ar de berérda aktoérerna for ett eventuellt
logistikcentrum &r ocksa nodvandigt att gora for att kunna besvara fragestallningarna.

Syftet med denna studie ar saledes:

Att underséka hur intresset bland de berérda aktérerna ser ut for ett logistikcentrum i anslutning till
den nya kombiterminalen i Géteborg och koppla det till de féreslagna platserna i idéstudien.

For att utreda detta kommer vi att besvara foljande fragestallningar:

e Vilka typer av kringtjanster kan inga i ett logistikcentrum och vilka ar de berorda aktérerna?

e Hurserintresset ut bland de berdrda aktérerna for kringtjanster i anslutning till den nya
kombiterminalen i Géteborg?

e Utifran aktorernas intressen, vilken av de i idéstudien féreslagna platserna anser vi vara
lampligast for en ny kombiterminal med eventuella kringtjanster?

1.4. Avgransningar

Vid studier av de foreslagna platserna kommer vi endast att utga ifran den information som vi
hamtat fran Banverket och Vagverkets idéstudie (2006). Vi anser att deras studie tacker in de delar
som vi ar intresserade av att ha med i var undersokning och valjer darfor, pa grund av tidsbrist, att
inte fordjupa oss vidare i de olika platserna.

De aktérer som kommer att inga i var empiriska studie ar terminaldgare, terminaloperator,
tagoperator, speditor, akeri och hamn. Se redogorelse for detta val i kapitel 3.3. Vilka ar aktérerna?
och 4.2. Egen tolkning av aktorer.

1.5. Disposition

e Kap 1. Inledning: Ger en bakgrund till amnet och problemet samt ger en redogdrelse for
studien som uppsatsen bygegr vidare pa. Innehaller dven syfte och fragestallningar.

o Kap 2. Metod: Beskriver hur vi har gatt tillvaga for att utféra undersokningen.

e Kap 3. Teoretisk referensram: Gar igenom vad en kombiterminal ar, olika definitioner pa
logistikcentrum, vilka de berérda aktorerna ar, aktorers intressen och varfér man valjer ett
visst transportslag.

e Kap 4. Logistikcentrum och aktérer — var tolkning: Beskriver vad vi i denna studie menar med
logistikcentrum och vilka aktorer vi ska undersoka.

e Kap 5. Resultat och analys: Presenterar resultat fran intervjuerna och vara analyser av dessa.
Kapitlet ar uppdelat pa fragestallningarna om vad aktérerna har for intressen for
kringtjanster och de foreslagna platsernas lamplighet.

e Kap 6. Slutsats: Besvarar vara fragestallningar.

e Kap 7. Referenser



2. Metod

2.1. Angreppssitt och forskningsmetod

Vi har valt att anvdnda oss av ett abduktivt angreppssatt i var studie. Abduktion &r en blandning av
induktion, som innebar att en teori formuleras utifran en empirisk undersokning, och deduktion, som
innebar att forfattaren utgar ifran befintliga teorier och utifran dessa formulerar hypoteser som
sedan testas pa verkligheten (Patel & Davidson, 2003). Det abduktiva angreppsséattet passar var
studie bra eftersom det inom det omrade som vi studerar finns viss teori som vi bygger vidare pa
med hjalp av en empirisk undersdkning.

For att kunna besvara vara forskningsfragor har vi valt att anvdnda oss av en kvalitativ
forskningsmetod. Med en kvalitativ undersdkning anvands mjuka data for att kunna besvara fragor
som “varfor?”. Det ar alltsa ord som analyseras och inte siffror som vid kvantitativa studier dar fokus
ligger pa att besvara fragor som “hur manga?” (Svenning, 2003). Vid kvantitativa metoder anvander
man sig av statistiska analyser medan man vid kvalitativa metoder forlitar sig pa forskarens egna
tolkningar av datan (Holme & Solvang, 1997). Eftersom vart syfte &r att undersoka hur berorda
aktorers intresse for ett logistikcentrum ser ut och vi inte har for avsikt att utféra nagra statistiska
analyser, sa ar det alltsa mest lampligt att utga fran ett kvalitativt synsatt.

2.2. Tillvigagangssatt
2.2.1. Intervjuer

Vid kvalitativa studier ar intervjuer en vanlig undersdokningsmetod. Intervjuer kan ha olika grad av
standardisering och strukturering. Nar man talar om helt standardiserade intervjuer sa ar alla fragor
och forhallanden kring intervjusituationen exakt samma for alla respondenter. Och tvartom vid
ostandardiserade intervjuer sa skiljer sig intervjusituationerna at och intervjuaren kan anpassa
sprakbruket, ordningen pa fragorna och foljdfragor efter respondenten (Trost, 2005). Vara intervjuer
hade en ganska lag standardiseringsgrad eftersom vara respondenter representerade olika
aktérsgrupper. Vi hade snarlika intervjuguider men det gavs utrymme for féljdfragor och mer 6ppna
svar pa fragorna vilket gjorde att en intervju inte blev den andra lik. Kringférhallandena vid
intervjuerna skiljde ocksa en del. De flesta av intervjuerna agde rum pa respondenternas
arbetsplatser och i de fall da respondenten fanns pa annan ort gjordes intervjuerna éver telefon.

Nar det géller struktureringsgraden har vi valt att gora halvstrukturerade intervjuer. | en
halvstrukturerad intervju fragas efter respondentens uppfattning om forutbestdamda och definierade
fenomen. Den innehaller konkreta fragor om de begrepp som studeras, till skillnad fran en 6ppen
intervju dar man staller 6ppna fragor for att fa en subjektiv bild av hur respondenten definierar ett
fenomen. Det finns dven en intervjuform som ar mer strukturerad dn den halvstrukturerade dar man
har svarsalternativ till fragorna. Sadana strukturerade intervjuer ger en storre mojlighet att jamfora
olika respondenters svar och gora en mer kvantitativ analys (Lantz, 2007). Eftersom vi har ett redan
definierat fenomen som vi underséker sa utesluter vi att gora 6ppna intervjuer. For att vara mer fria
och kunna stalla foljdfragor och eftersom vi inte ville gbra nagon kvantitativ analys sa uteslot vi ocksa
den mest strukturerade intervjuformen.



Vid utformandet av intervjuguiden (se bilaga 1, 2 och 3) har vi fokuserat pa vara forskningsfragor och
forsokt formulera fragor som ger uttommande svar om dem. Enligt Dalen (2007) &r det bra att inleda
med fragor som inte ar laddade och som far respondenten att kdnna sig trygg. Detta har vi forsokt
efterleva genom att vi forst kommer lata respondenten berétta om sig sjalva och deras verksamhet.
Det &r ocksa bra att stélla fragor som inte ar otydliga eller ledande (Dalen, 2007) vilket vi ocksa har
forsokt astadkomma. Genom att forst lata respondenten beréatta fritt om vilka kringtjanster de ar
intresserade av undviker vi att vara ledande och genom att sedan forsoka fa dem att precisera vilka
tjanster som ar viktiga undviker vi att fa svaret att “de ar intresserade av allt”. For att dnda fa med
deras asikter kring alla de tjanster som vi har identifierat stéller vi foljdfragor kring de tjanster som de
inte sjdlva har namnt.

Enligt Dalen (2007) &r det bra att spela in intervjuerna for att fa med respondentens egna ord. Vi
spelade in alla vara intervjuer for att inte missa nagot och for att underlatta anviandandet av citat i
resultatet. Utifran inspelningarna transkriberade vi materialet i sin helhet. Detta gav en bra mojlighet
att fa en tydligare bild av den insamlade datan (Dalen, 2007) och minskade risken for att missa nagot.

2.2.2. Analys av logistikcentrum och aktérer

For att bestamma vad vi i var fortsatta undersékning menar med logistikcentrum har vi anvant oss av
litteratur som behandlar omradet. Utifrdn den har vi sedan forsokt utldsa vilka kringtjanster som
forekommer i texten och delat in dessa tjanster i olika kategorier. Vid analysen av vilka som ar de
berorda aktorerna har vi utgatt ifran en transportnatverksmodell och ifran litteratur inom dmnet for
att se vilka aktorer som namns. Med hjalp av detta har vi sedan kunnat valja ut de aktorer som vi vill
ha med i var undersokning.

2.3. Datainsamling
2.3.1. Primdrdata

Utifran den undersdkning vi har gjort déar vi har definierat vilka de berérda aktorerna ar har vi
kommit fram till sex olika kategorier av intressenter som vi anvander oss av i undersékningen. Dessa
kategorier ar terminaldgare, terminaloperator, jarnvagsoperator, speditor, akeri och hamn. Se mer
om hur vi har kommit fram till dessa i kapitel 3.3 Vilka ar aktorerna? och 4.2. Egen tolkning av
aktorerna.

Fran boérjan hade vi tankt intervjua en representant fran varje kategori av aktorer, vilket vi ocksa
gjorde, men nér det visade sig att varken vart akeri eller var speditor var speciellt flitiga anvdandare av
kombiterminalen ville vi ha med en aktor som utnyttjade den mycket. Genom terminaloperatéren
fick vi ett namn pa ett akeri (Milles Akeri) som &r en stor anvandare av kombiterminalen och bokade
in en intervju med dem. Eftersom vi har riktat in oss pa att undersdka kombiterminalen i
Gullbergsvass finns det endast en terminaldgare och en terminaloperatdr som ar aktuella namligen
Jernhusen och Baneservice. Det finns tva tagoperatdrer som trafikerar kombiterminalen och en av
dem star for de flesta tagpendlarna, namligen CargoNet, vilket motiverar att vi har valt att intervjua
dem. Eftersom det i Goteborg finns en stor nationell hamn, Goteborgs Hamn, sa blev dven valet av



hamn givet. Nar det galler val av speditor forsokte vi hitta en representant som i huvudsak var just
speditor (och inte akeri) och som gick att finna i Goteborgstrakten. Genom en sékning pa internet
hittade vi Transfargo som var villiga att stilla upp pa en intervju. Aven var férsta representant fran
akerikategorin, Transportledet, hittade vi genom en sdkning pa internet. | inledningsskedet var vi
dven i kontakt med ett stort, internationellt speditions- och dkeriforetag som inte ansag sig ha nagot
intresse av kringtjanster och darfor inte ville delta i undersékningen.

Vid samtliga intervjuer var vi bada narvarande, men Malin agerade huvudintervjuare. Vi valde att ha
samma person som ledare for alla intervjuer for att fa basta mojliga kvalitet eftersom vi tror att man
blir battre och mer van ndr man har gjort nagra intervjuer. Alla intervjuer spelades ocksa in och
transkriberades av nagon av oss sa snart som mojligt efterat. Samtliga respondenter blev i férvag
informerade om det 6vergripande innehallet i intervjun. Sa langt det var mojligt forsokte vi traffa
vara respondenter for att utféra intervjuerna, men i tva fall var ett moéte inte mojligt och da gjordes
istallet telefonintervjuer. Vissa saker skilde sig &t mellan intervjuerna, vilket vi redogor for har nedan.

Var forsta intervju var med Hans Bolin som ar affarsutvecklare pa Jernhusen. Eftersom vi inte hade
mojlighet att motas upp i Goteborg sa gjordes en telefonintervju. Precis innan intervjun mailade vi
den karta som anvands som underlag till en av intervjufragorna. Ljudet i telefonen var en aning
bristfalligt och det var darfor svart att hora vad respondenten sade ibland vilket ockséd medforde
svarigheter att stélla foljdfragor. Intervjun tog ca 45 minuter. Ljudkvaliteten pa inspelningen var
battre an i telefonen vilket underlattade transkriberingen.

Andra intervjun gjordes med Stig-Goran Thorén som jobbar med affarsutveckling pa Goteborgs
Hamn. Den dgde rum i ett konferensrum pa Stig-Gorans kontor. Storre delen av intervjun spelades in,
men efter 20 minuter var vi tvungna att byta rum och inspelningen avbrots da. Vi fortsatte dock att
fora noggranna anteckningar. Intervjun tog ca 40 minuter och transkriberades utifran inspelning och
anteckningar direkt efterat. Den intervjuguide som fanns frangicks till stor del eftersom
respondenten upplevde fragorna som ganska laddade vilket vi inte riktigt hade vantat oss.

Den tredje intervjun var med Mats Zachrisson, regionchef pa Transportledet i Goteborg. Intervjun
genomfordes pa deras kontor som ligger i anslutning till deras lastbilsterminal i centrala Goteborg.
Intervjun tog ca 25 minuter.

Intervju nummer fyra var med Anders Wingmalm som &r terminalchef i Sverige for CargoNet.
Eftersom Wingmalm inte befann sig i Goteborg gjordes en telefonintervju. Han hade inte tillgang till
nagon dator vid intervjutillfallet och kunde darfor inte ta del av den karta som ingar i en av
intervjufragorna. Han kdnde dock nagorlunda till de fem platserna nar vi namngav dem fér honom.
Intervjun tog ca 25 minuter.

Den femte intervjun genomfdrdes med Per Jacobson som &r platschef pa Transfargo i Géteborg.
Intervjun dgde rum pa deras kontor pa Hisingen och varade i ca 20 minuter.

Sjatte intervjun var med Baneservice terminalchef Claes Mardstrand. Den utfordes pa Claes kontor
pa kombiterminalen i Gullbergsvass vilket dven gav oss en mojlighet att fa se hur terminalen fungerar
i praktiken. Intervjun tog ca 30 minuter.



Var sista intervju var med Jimmy Jansson som &r platschef pa Milles akeri i Goteborg. Den dgde rum
pa hans kontor vid Schenkers omrade pa Hisingen och tog ca 20 minuter.

| vara intervjuguider hade vi med fem typer av logistikcentrum som stéd for vara fragor (se bilaga 1, 2
och 3). Néar vi senare andrade i vart teorikapitel blev féljderna att de personalrelaterade tjansterna
inte ndmndes i nagon av definitionerna i litteraturen och togs darfor bort. | resultaten av vara
intervjuer kommer vi darfor att utesluta kommentarer kring personalrelaterade tjanster savida
respondenten inte sjalv namner detta som en viktig kategori av kringtjanster.

2.3.2. Sekunddirdata

For att ta reda pa vad ett logistikcentrum kan innehalla for tjanster och vilka de berdrda aktérerna ar
har vi anvant oss av sekundardata. Vi har gjort sékningar efter bocker, artiklar och rapporter pa
universitetsbiblioteket, i databaser och pa Google Scholar och vi har dven tagit en del information
fran foretags hemsidor. De sdkord vi har anvant ar framforallt “logistics centre” och “intermodal
terminal”, deras svenska motsvarigheter och dven ord som till exempel "actors” och ”definition”. Vi
har ocksa fatt litteraturtips fran var handledare som vi har anvant oss av.

Var forsta fragestallning besvaras med den primardata som framkom vid intervjuerna, men dven med
hjalp av litteratur kring olika transportaktorers intressen, varfor aktorer valjer ett visst transportslag
och exempel pa kombiterminaler/logistikcentrum pa andra platser. Information om detta har vi sokt
efter pa VTl:s bibliotekskatalog (Statens vag- och transportforskningsinstitut), Google Scholar, olika
kombiterminalers hemsidor och Transportnet. Vi har dven anvant kallor som var handledare tipsat
om.

For att utreda vilken av de foreslagna platserna som ar lamplig for olika typer av logistikcentrum har
vi anvant oss av sekundardata i form av Banverket och Vagverkets idéstudie (2006). Idéstudien ar en
konsultrapport som utforts pa uppdrag av Banverket och Vagverket i syfte att undersoka mojliga
lokaliseringar for en ny kombiterminal i Goteborg.

Den Ovriga litteratur som anvants i studien ar framférallt vetenskapliga artiklar, rapporter, statliga
publikationer och foretags hemsidor. Nar det galler vetenskapliga artiklar ar deras trovardighet hog
eftersom de har blivit granskade. Information som hdamtas fran foretags hemsidor kan vara vinklad
eller “forskdnande”, men vi har har forsokt halla oss till att bara ta del av fakta som det inte direkt
ligger nagon vardering i. De rapporter som har anvants ar framforallt skrivna av forskare inom
omradet vilket gor att vi anser att deras trovardighet ar hog.

2.4. Validitet och reliabilitet

Enligt Ejvegard (2009) visar reliabiliteten hur [ampligt det méatinstrument forskaren anvander ar
medan validiteten har att géra med hur val man lyckas mata det man avser att mata. Inom kvalitativa
undersokningar ar validitet och reliabilitet ndra beslaktade begrepp och kvalitativa forskare anvander
sig oftast av validitet for att méata trovardigheten. Vid datainsamlingen handlar det om att forskaren
ska kunna samla in den data som behdvs for att géra en tolkning. Till skillnad fran kvantitativa studier



sa ar validiteten hogre om forskaren har mangfald i sin datainsamling (Patel & Davidson, 2003).

Nar det géller var undersokning sa anser vi att intervjuer var det lampligaste sattet att utreda vara
forskningsfragor eftersom de var av kvalitativ karaktar. Det hade eventuellt varit [ampligt att
komplettera intervjuerna med en kvantitativ enkdtundersékning eller liknande for att fa med ett
storre urval av respondenter och kunna dra mer generella slutsatser, men med var tidsbegransning
ansag vi att detta inte skulle vara majligt att genomfora. Det hade dven kunnat vara lampligt att ha
en mer strukturerad del av intervjuerna for att fa mer ”direkta” svar.

Resultatet av var studie ar mycket beroende av vilka intervjupersoner vi har valt vilket har till foljd att
om nagon annan skulle géra samma undersokning skulle de kanske inte komma fram till samma sak.
Vad géller terminaldgaren, terminaloperatéren och hamnen finns det inga alternativa intervjuobjekt
att vélja eftersom vi ville undersdka aktorerna kring kombiterminalen i Gullbergsvass. Daremot finns
det flera alternativ nar det kommer till speditérer, dkerier och tagoperatorer. Vi har endast intervjuat
en speditoér och en tagoperatdér och darmed har vi inte tackt in att det kan finnas olika asikter hos
samma typ av aktor. Nar det kommer till dkerier har vi intervjuat tva stycken vilket goér att vi
atminstone fatt tva perspektiv men for att fa en helt korrekt bild av hur intresset for kringtjanster i
anslutning till kombiterminalen ser ut hade det varit en fordel att intervjua fler foretag i varje
kategori.

Vara respondenter har varit valdigt lampliga eftersom de alla har varit val insatta i &mnet och dven
relevanta for just Gullbergsvassterminalen som vi har haft for avsikt att studera.
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3. Teoretisk referensram

3.1. Definition av kombiterminal

En grundldaggande del i produktionen av intermodala transporter ar att lastbararen ska byta
transportmedel och detta sker pa en kombiterminal. Vid éverféringen mellan transportslag stannar
transporten upp och férsenas vilket innebar att nagon form av vardedkning maste tillforas pa
terminalen for att det ska jamna ut kostnaden for att man stannar transporten. Denna vardedkning
ar hos en kombiterminal att godset flyttas over till det transportslag som ar mest fordelaktigt for
vidare transport, exempelvis jarnvag for langvaga transporter och lastbil for kortare kérningar
(Sjogren, 1996). En kombiterminal inrymmer normalt jarnvagsspar, plats for lastbilar samt
hanteringsutrustning som exempelvis kranar och truckar for att lyfta lastbdrare, men innehallet och
tjansterna hos terminaler kan variera (Woxenius, Sommar, Roso, Barthel & Lumsden 2003).

Standardtjansterna pa manga av kombiterminalerna i Sverige ar lastning och lossning av gods,
vaxling, depa, besiktning och hantering av farligt gods. Andra kringtjanster som forekommer ar
bromsprov, lagring av gods, lagring av kylcontainer och lagning, malning och tvattning av containers.
Pa vissa av Jernhusens terminaler erbjuds dven lastsdkring, tullagring, ompackning av gods och
enklare vagnsunderhall. (Jernhusen, 2011)

3.2. Vad ar ett logistikcentrum?

Rimiene och Grundey (2007) skriver att termen logistikcentrum har manga synonymer som
exempelvis logistikplattform, transportterminal och “freight village”. Meidute (2005) menar att det
anvands olika begrepp i olika lander men att det mest lampliga sattet att bendmna fenomenet ar just
logistikcentrum.

| ett forsok att reda ut begreppet och fa en mer entydig definition gjorde Rimiene och Grundey
(2007) en litteraturstudie dar de tog upp olika forfattare och praktikers syn pa logistikcentrum och
andra liknande begrepp sasom “freight village” och distributionscenter. De kom fram till en definition
dar de utgar fran en knutpunkt i transportsystemet dar flera transportslag finns representerade och
dar enskilda aktorer erbjuder transport-, logistik- och distributionsrelaterade tjanster.

Meidute (2005) delar in ett logistikcentrums funktion i tva olika synséatt. Det kan antingen ses som en
del i infrastrukturen eller som ett satt att stimulera handel och locka foretag till regionen. Den
infrastrukturella inriktningen fokuserar pa att det ska finnas en vl fungerande terminal som stédjer
flera transportslag och att transportrelaterade aktiviteter samlas pa ett stélle. Att se
logistikcentrumet som ett satt att stimulera handel och generera ekonomisk tillvaxt lagger mer fokus
pa att utveckla logistiklésningar och erbjuda kunderna mervarde. En faktor som regionen kring ett
logistikcentrum kan gynnas av ar att foretag som erbjuder transportrelaterade tjanster etablerar sig i
omradet. Bland de tjanster som kan finnas pa ett logistikcentrum ndmns bland annat dep3, vagning,
packning, férberedande av olika sorters certifikat och transport- och tulldokument samt forsakring.

Europlatforms (2011) beskriver logistikcentrum som ett begréansat omrade dar alla aktiviteter som
har med nationell eller internationell transport, logistik och distribution av varor att géra finns
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samlade. Aven tjanster som lagerhallning, reparationer, ompackning och parkering ska kunna
tillhandahallas. Fri konkurrens maste rada pa omradet och flera transportslag ska helst vara
representerade (vag, jarnvag och bat). Det kradvs ocksa att logistikcentrumet drivs av en enda aktér,
antingen offentlig eller privat.

Enligt Woxenius et al (2003) kan ett logistikcentrum beskrivas som en kombiterminal som omges av
diverse transportrelaterade foretag. Det kan vara till exempel speditérers godsterminaler,
bensinstationer och reparationsverkstader for lastbilar.

Det har ocksa gjorts en definition av vad ett logistikcentrum ar pa internationell niva. United Nations,
Economic Commission for Europe (2001) beskriver det sahar:

Geographical grouping of independent companies and bodies which are dealing with freight
transport (for example, freight forwarders, shippers, transport operators, customs) and with
accompanying services (for example, storage, maintenance and repair), including at least a
terminal.

I madnga kommuner valjer man att forsoka samla logistikverksamhet och transportrelaterade tjanster
till en plats dar det ar lampligt utifran trafik- och stadsplanering. Att kunna erbjuda tillgang till flera
transportslag genom en kombiterminal gor att ett logistikcentrum blir mer attraktivt (Bergqvist,
Falkemark & Woxenius 2007).

Nedan presenteras exempel pa tre svenska logistikcentrum kopplade till en kombiterminal som ofta
namns i dessa sammanhang.

3.2.1. Nordic Logistic Center

Nordic Logistic Center (NLC) ar en stor satsning pa en kombiterminal med logistikcentrum i Umea.
Satsningen drivs av Umed kommun i samarbete med Banverket och néaringslivet i regionen och
tanken ar att NLC ska starka Umeas position som en viktig logistiknod i norra Skandinavien
(Transportnet, 2008). En del i NLC &r kombiterminalen som drivs av en neutral terminaloperator och
erbjuder tjanster som lastning/lossning av gods, uppstallningsplats och serviceanldggning for
lastbarare. NLC inrymmer ocksa en logistikpark med byggnader anpassade for handel och industri,
lagringsmaojligheter, tredjepartslogistiktjanster, distribution med mera. Aven hamnen med
farjeforbindelse till Finland ligger i nara anslutning till omradet (Nordic Logistic Center, 2011).

3.2.2. Eskilstuna kombiterminal och logistikpark

Eskilstuna Logistik har investerat i en av de stérsta kombiterminalerna i Norden, satsningen pa
kombiterminalen har gjorts i samarbete med Trafikverket. Samtidigt har det satsats pa att utveckla
en logistikpark och flera foretag ar inblandade i utvecklingen av Eskilstuna som ett logistiknav
(Transportnet, 2010). Eskilstuna kombiterminal ingar i Géteborgs hamns tagpendelsystem vilket
innebar att de skoter tjanster som tullhantering och lagring. Eskilstuna logistikpark binder idag
samman vag, jarnvag och flyg och det finns planer pa att bygga bland annat lagerhus och
industriterminal (Eskilstuna-Strangnas logistik, 2011). Det finns dven en 8000kvm stor
uppstallningsplats for lastbilar och en servicebyggnad med dusch och WC (Eskilstuna kommun, 2011).
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3.2.3. Vaggeryd Logistic Center

Vaggeryd &r liksom Eskilstuna en del av Géteborgs hamns tagpendelsystem vilket innebar att de
skoter en del tjanster som tidigare har gjorts av hamnen som exempelvis tulldeklarering av gods
(Transportnet, 2010). Kombiterminalen ar den centrala delen av Vaggeryd Logistic Center (VLC), den
ar konkurrensneutral och terminalytan anvands bland annat fér containerhantering, lagring och
lastning av lastbarare. Pa VLC:s omrade finns dven ett lagerhotell med totalt 10 500kvm lageryta
(Vaggeryd Logistic Center, 2011).

3.3. Vilka ir aktorerna?

| syfte att klargdra hur natverket for en kombiterminal kan se ut och vilka aktorer som ar inblandade
har vi valt att ta upp en trelagersmodell for godstransporternas natverk av Behrends (2009) samt ett
urval av vad som tidigare skrivits om vilka som ar de berdrda aktérerna for intermodala transporter
och kombiterminaler.

Det 6versta lagret i modellen visar flodet av gods i en forsérjningskedja. Detta flode bestammer hur
efterfragan pa transporter kommer se ut utifrdn exempelvis ledtid och behov av flexibilitet. | det
andra lagret omvandlas sedan denna efterfragan till transporttjanster och darmed uppstar ett behov
av infrastruktur att utfora dessa transporttjinster pa. Det tredje lagret bestar av den efterfragade
infrastrukturen i form av till exempel vag- och jarnvagsnat (Behrends, 2009).

Freight
flow
Demand(material flow)
Q Transport market
L Supply {load unit flow)
Transport
network
J Demand(vehicle flow)
Trafficmarket
Supply {capacity)
Transport
Infrastructure

Figur 2 Trelagersmodell f6r godstransporter (Behrends, 2009, s. 9)

Enligt Jensen (1987) ar kombitransporternas intressenter transportképarna, samhéllet och
kombitransportproducenterna. Bland producenterna finns transportférmedlare, akerier och
jarnvagen. Samhallet definieras som den politiska makten som representerar medborgarnas intresse.
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Woxenius (1994) skriver att de inblandade akt6érerna i intermodala transporter framst ar relaterade
till vag- och jarnvag och menar att varudgare, dven om de ar en aktor, spelar en passiv roll dar de
anlitar en speditor som mellanhand i det intermodala transportsystemet. De aktorer som tas upp ar
saledes varuagare, speditorer, akerier (bade unimodala och intermodala), nationella
containerféretag, terminalféretag, ansvariga for jarnvagen och farjelinjer. Aven féretag som hyr ut
utrustning som de andra féretagen eventuellt saknar ndmns som en aktor.

| en rapport fran WSP Analys & Strategi (2008) har de berdrda aktorerna for en kombiterminal
identifierats som speditorer, dkerier, jarnvagen, varuagare, transportkopare, kombioperatorer och
terminaloperatorer.

Bergqvist, Falkemark och Woxenius (2007) identifierar de viktigaste aktorerna vid en etablering av en
kombiterminal som infrastrukturhallare, hamnar och terminaler, terminaloperatérer och
jarnvagsoperatorer. Nar det géller infrastrukturhallare tar de upp de som ansvarar for nationella
vagar och jarnvagar, alltsa Banverket och Vagverket (numera sammanslaget till Trafikverket).
Kommunen ansvarar for lokala vagar och lokala anslutande jarnvagsspar och ar saledes ocksa en
infrastrukturhallare.

| idéstudien om kombiterminalen i Gullbergsvass namns de berérda aktérerna vid en flytt av
terminalen som terminaloperatoren, speditorer, akerier och Goteborgs Hamn. De verksamheter som
utgor godsflodena, till exempel tillverkare, lagerhallare och hamnar, samt de som indirekt paverkas
av omlokaliseringen tas ocksa upp som aktorer att beakta (Banverket & Vagverket, 2006).

3.4. AKktorernas intressen

WSP Analys & Strategi (2008) undersokte i en studie vad det fanns for intresse for kringtjanster till en
kombiterminal och hur kombitransporter skulle kunna géras mer attraktiva. For att ta reda pa detta
anordnades en workshop kombinerad med en enkatundersokning med ett flertal representanter for
olika aktorer med intresse i kombiterminaler. Under workshopen diskuterades bland annat hur
utvecklingen av kombiterminaler skulle kunna se ut. Det uttrycktes intresse for att utveckla synen pa
kombiterminalen till att vara mer som ett “servicecenter” dar chaufforer kan dta och duscha och
dven tvatta, tanka och serva sina fordon. Det sades ocksa att de terminaler som erbjuder
kringtjanster ar mer attraktiva an de som inte gor det. | en fraga i enkatstudien (som visserligen hade
ett litet antal deltagare) om hur potentialen for intermodala godstransporter skulle kunna 6kas,
rankades “Utveckling av terminalen till Freight village” hogst. Det var framforallt
infrastrukturrepresentanterna som ansag det viktigt, men dven akerierna rankade det hogt.

| en undersdkning av funktioner och aktorer kring inlandshamnar® uttrycktes att komplexiteten kring
sadana terminaler dr hog och att det finns flera inblandade aktorer vars intressen bade kan skilja
mycket och vara gemensamma. Rederiernas intresse i inlandshamnar ligger i att de vill erbjuda sina
kunder bra service och kunna 6ka sin konkurrenskraft. Speditérer har intresse av att kunna lagra och
hantera godset pa terminalen och de kan ocksa ha intresse av att kunna utféra ompackning och

2 Vi tanker oss att intresset bland inlandshamnars aktérer och kombiterminalers aktérer &r likvardigt eftersom
verksamheterna paminner mycket om varandra.
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andra for godset vardeadderande aktiviteter. Tullager tas upp som ett satt att kunna minska
kostnaderna genom att det blir |dttare att hantera import- och exportgods, vilket kan gynna rederier,
akerier och speditorer. Oavsett om dgandet och driften av terminalen ar privat eller offentligt eller en
kombination sa &r mélet att generera intdkter genom bland annat hyror och skatter. Aven
tdgoperatoren har som huvudsyfte med terminalen att kunna generera intakter till sin verksamhet.
Nar det géller transportoperatérer sa kan deras |l6nsamhet férbattras av stordriftsfordelar och av
samlokalisering av terminaler och logistikverksamhet. Regionala myndigheters intresse for
inlandsterminaler ar kopplat dels till deras mal om att kunna gynna den lokala ekonomin och dels till
miljomal som kan uppnas genom att trafik flyttas fran vagarna (Rodrigue, Debrie, Fremont &
Gouvernal, 2010).

| Banverket och Vagverkets idéstudie (2006) redogors for vad ett antal aktorer har for intressen nar
det galler placering av en ny kombiterminal i Goteborg. Dar framgar att Goteborgs Stad har intresse
av att en ny terminal placeras pa ett stalle dar den inte stor omgivningen i ndromradet och att den
nya placeringen inte far onddigt stor negativ paverkan pa infrastrukturen och miljon. Nar det galler
Banverket och Vagverket sa vill de bidra till att uppna de transportpolitiska malen vilket innebar att
de har ett samhallsekonomiskt perspektiv dar regionen ska framjas och transporternas paverkan pa
miljon ska vara sa liten som mojligt. De ser ocksa garna att terminalen ar placerad nara dar
produktion och konsumtion sker och nara viktiga transportlankar. Fér kombiterminalens huvudman
ar det viktigt att finnas pa en plats dar terminalens funktionalitet gynnas genom att det finns
tillrackligt med utrymme. De 6nskar ocksa att terminalen placeras ndra en stambana och dar
tillgangligheten for deras kunder blir h6g. | transportféretagens intresse ligger det att fa sa korta
korstrackor som mojligt och att framkomligheten och vagnatets palitlighet &r hog. Fér dem som har
lastbilsterminaler ar det viktigt att ha mojlighet att kunna expandera och de vill gdrna vara
lokaliserade i ndrheten av annan logistisk verksamhet, men de har daremot inget stérre behov av att
vara ndra jarnvagen.

Svenska kommuner har fatt upp 6gonen for férdelarna med att koncentrera logistik- och
transportrelaterade verksamheter pa en och samma plats. En bidragande orsak till detta ar att
utvecklingen under en langre tid gatt mot en centralisering av lager och ddrmed storre
lageranlaggningar. Det kan da vara viktigt for en kommuns konkurrenskraft att ha en eller flera
sadana stora lageranlaggningar eller annan storskalig logistikverksamhet eftersom det ger
skalférdelar (Bergqvist, Falkemark & Woxenius, 2007).

Trots de manga férdelar som samling av logistisk verksamhet pa en plats kan medféra sa har
intresset for sadana typer av intermodala logistikcentrum varit valdigt litet bland vagtransportérerna.
Det beror till stor del pa att de tror att deras verksamhet kan skadas av att ligga i anslutning till en
kombiterminal. Oron géller bland annat att de kan fa minskad flexibilitet, att myndigheter kan tvinga
dem att anvanda sig av jarnvagstransporter mellan kombiterminaler och att samordna sin
citydistribution med andra transportorer. Operatérerna ar da radda att det skulle uppsta priskrig
dem emellan eftersom tjansterna de erbjuder i princip blir likadana (Woxenius et al, 2003).
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3.5. Varfor man viljer ett visst transportslag

De fyra huvudfaktorerna till varfér man valjer ett visst transportslag ar kostnad, kvalitet, transporttid
och palitlighet. Kvalitet och kostnad ar ofta det som rankas hogst nar transportkdparna ska valja
transport. Nar nagot ska transporteras ar det ganska givet att man varderar kvalitet, till exempel att
det kommer fram i ratt tid och i ratt kvantitet. Att transporten haller ett |agt pris ar ocksa en viktig
faktor men det far inte ga ut over kvaliteten pa transporten. Nar de grundldggande kvalitetskraven &r
uppfyllda ar det saledes priset som bestammer vilken typ av transport man véljer. Transporttid anses
ocksa viktigt men betydelsen av den minskar ju ldngre den férvintade transporttiden ar. Aven
palitlighet varderas hogt men hur stor betydelse det har beror pa vilken bransch det handlar om, det
ar till exempel valdigt betydelsefullt inom livsmedelsbranschen dar man har begransade tidsfonster.
Palitlighet &r mindre viktigt vid jarnvagstransporter an vid vagtransporter vilket kan bero pa att
jarnvagen oftast anvands for lagvardigt gods med langa transporttider (Flodén, Barthel & Sorkina,
2010).

Varuagarna har traditionellt sett anvant sig till stor del av vagtransporter och det gor de dven idag.
Anledningen till detta ar att vagtransporterna ar lattillgdngliga och snabba. En forklaring till att
varuagarna inte byter transportslag i forsta taget kan vara att transportkostnaden bara utgor en liten
del av deras totala kostnader och att den darfor inte spelar sa stor roll. Missntje med leverantdren,
ett billigare alternativ eller patryckningar fran myndigheter ar exempel pa vad som kan orsaka ett
byte av transportleverantor (Flodén, Barthel & Sorkina, 2010).
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4. Logistikcentrum och aktorer - var tolkning

Utifran litteraturen kommer vi héar fram till vad vi i denna studie menar med logistikcentrum och vilka
aktérer som var undersokning fokuserar pa.

4.1. Hur logistikcentrum definieras i denna studie

Logistikcentrum ar som tidigare diskuterats nagot som féretag och kommuner gérna kallar sin
verksamhet eftersom det later bra. Det skulle nog kunna s&gas att termen logistikcentrum ér lite
“inne” just nu. Det faktum att det sedan kan innebara vitt skilda typer av verksamheter kan vara
nagot forvirrande. Det finns ett stort antal definitioner av logistikcentrum varfor det inte varit mojligt
att ga igenom alla. | teoriavsnittet gick vi dock igenom ett antal och utifran de aktiviteter/aktérer som
tas upp i dem har vi forsoékt bilda oss en uppfattning om begreppet och kommit fram till hur vi i den
hér studien definierar logistikcentrum. | var definition har vi delat in de aktiviteter som namnsi
definitionerna i fyra olika omraden for att man lattare ska kunna se vilken typ av tjadnsteomrade som
kan vara intressant. Utifran omradesindelningen har vi skapat fyra typer av logistikcentrum, alla med
en kombiterminal som grund eftersom var fragestallning utgar fran en ny kombiterminal i Goteborg.
De fyra typerna av logistikcentrum vi har definierat ar:

1. Kombiterminal + foretagspark (speditor, transportor, distributions- och logistikféretag,
bensinstation)

2. Kombiterminal + fordonsrelaterade tjanster (reparationer och underhall, parkering)

3. Kombiterminal + godsrelaterade tjanster (lagerhallning, ompackning, vdagning)

4. Kombiterminal + administrativa tjanster (forsdkring, certifikat, transport- och tulldokument)

Naturligtvis utesluter inte en typ en annan, ett logistikcentrum med alla fyra typerna av kringtjanster
ar precis lika mojligt som ett logistikcentrum med endast en av typerna. Indelningen ar endast gjord
for att underlatta arbetet med att utreda vilka typer av tjdnster/aktiviteter det finns intresse

for. Dessutom kan en typ av kringtjanst innebara att nagon eller nagra andra kommer med “pa
kopet”. Till exempel skulle en placering av en speditor i anslutning till kombiterminalen dven kunna
medfora att den transportor de anvander sig av lagger sig pa omradet. Det kan dven vara sa att
speditoren erbjuder administrativa tjanster som till exempel tull. Hinsyn kommer darfor att tas till
detta nir vi senare analyserar vilka tjdnster som r aktuella. Aven om typerna kan blandas ihop
tycker vi att den har indelningen ar bra eftersom den visar vilket omrade av kringtjanster som ar
intressant, exempelvis om det ar det administrativa eller det fordonsrelaterade omradet.

En kombiterminal kan som tidigare berdrts innebara ett varierande antal tjanster. Nar vi i var
indelning skriver kombiterminal som grundstomme menar vi en enklare typ av terminal som endast
erbjuder standardtjansterna, alltsa lastning och lossning av gods, hantering av farligt gods, dep3,
vaxling och besiktning. Detta for att forenkla urskiljandet av vilka tjanster som efterfragas utover det
grundlaggande.
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4.2.  Egen tolkning av aktorer

For att kartlagga de berorda aktérerna har vi har gjort ett forsok att tolka figur 2 fran teorikapitlet.
Aktorer i det 6versta lagret (godsflodet) av den trelagersmodell som presenterades kan vara de som
vanligtvis ingar i en forsorjningskedja till exempel leverantorer, tillverkare, distributérer och
detaljister. Det mellersta lagret (transportnatverket) ar de som star for transporttjansterna och har
kan man rakna in speditorer, transportorer, terminaler etcetera. Det understa lagrets
(transportinfrastrukturens) aktorer kan tankas vara de som tillhandahaller och ansvarar for
infrastrukturen sasom Trafikverket och kommuner.

| den litteratur som togs upp i teorikapitlet namndes ett flertal olika aktérer som vi har nedan har
placerat in i trelagersmodellens olika lager. De flesta av aktorerna har sin naturliga plats, men nagra
av dem kraver en kommentar. “Jarnvagen” och “hamnar och terminaler” skulle kunna tolkas bade
som infrastruktur och som anvandare av infrastrukturen. Vi har har valt att placera dessa i mellersta
lagret eftersom vi ser dem som transportproducenter. “Lagerhallare” ar en annan aktor som &r lite
svar att placera, men eftersom den i texten som den ar hamtad ifran kategoriserades som en
verksamhet som star for godsflodet sa placeras den i det Oversta lagret. Nar det galler
“containerforetag” och “féretag som hyr ut utrustning” sa ser vi dem som leverantérer till
transportproducenterna och anser att de darfér hamnar utanfér modellen. “Samhallet”
representerar i detta fallet medborgarnas intresse vilket inte riktigt 6verensstammer med nagon av
rollerna i modellen vilket gor att ocksa de hamnar utanfor listan.

Ovre lagret

e Transportkdpare
e Varuagare

o Tillverkare

e Lagerhallare

Mellersta lagret

e Speditorer

e Akerier

e Terminalféretag

e Terminaloperatorer

e Kombioperatorer

e Jarnvagen

e Jarnvagsoperatorer

e Hamnar och terminaler

Undre lagret

e Infrastrukturhallare (Trafikverket och kommunen)
e Ansvariga for jarnvagen och farjelinjer
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Utanfor modellen

e Containerforetag
e Foretag som hyr ut utrustning
e Sambhillet

Da vi i den hér studien ar ute efter att kartlagga intresset for ett logistikcentrum har vi valt att
fokusera pa de aktorer som aterfinns i det andra lagret i modellen, alltsa de som star for
transporttjansterna. Valet har gjorts med tanken att transportproducenterna ar de som har
direktkontakt med terminalen och dédrmed ar de som paverkas mest av utbudet av tjanster i
anslutning till terminalen. Darmed ar det deras instéllning till eventuella kringtjanster som ar
intressant att undersdka. De aktorer vi har definierat som intervjuobjekt ar saledes speditorer,
akerier, terminaloperatorer, jarnvagsoperatorer och hamnar. Vi har dven valt att ta med
terminaldgaren eftersom det i Gullbergsvass fall inte 4r densamma som operatéren. Pa grund av att
tiden inte racker till har vi inte mojlighet att gora en fullgod undersékning av aktérernai alla
modellens lager utan har istallet valt att fokusera pa enbart det mellersta lagret for att fa en mer
omfattande undersokning av detta.
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5. Resultat och analys

Har nedan presenteras resultat och analys av den intervjuundersdkning som har gjorts. Vi borjar med
att presentera vilka vi har intervjuat. Sedan gar vi in pa vad aktérerna har for intressen for
kringtjanster, forst utifran de olika typerna av logistikcentrum och sedan en vidare analys uppdelat i
de olika aktorskategorierna. Sedan foljer ett avsnitt om de fem platser for etablering av en ny
kombiterminal som foreslagits av Banverket och Vagverket (2006) och vad aktérerna hade for
intresse for dem.

5.1. Presentation av intervjuerna

Terminaldgare: Vi har intervjuat Hans Bolin som ar affarsutvecklare pa Jernhusen som ager
kombiterminalen i Gullbergsvass.
Terminaloperatdr: Baneservice har drivit kombiterminalen i Gullbergsvass sedan 1:a februari 2010. Vi

har intervjuat Claes Mardstrand som ar terminalchef och som dven jobbade dar flera ar innan
Baneservice tog over driften.

Tagoperator: CargoNet ar den tagoperator som anvander kombiterminalen i Gullbergsvass mest.
Deras svenska terminalchef ar Anders Wingmalm som vi har intervjuat. De tjanster som CargoNet
anvander pa terminalen i dagslaget ar vaxling in pa terminalomradet och lastning och lossning av
lastbarare och till viss del aven elkoppling och depatjanster.

Speditor: Vi har intervjuat Per Jacobson som ar platschef i Goteborg pa Transfargo. De ar placerade
pa Hisingen och anvander bara Gullbergsvassterminalen genom att skicka tomma lastbarare fran
Stockholm till Géteborg.

Akerier: Transportledet skickar ungefar tva ekipage om dagen fram och tillbaka till Stockholm via
kombiterminalen i Gullbergsvass. Vi har intervjuat deras regionchef Mats Zachrisson. Deras kontor
och terminal &r placerade i Gullbergsvassomradet.

Milles Akeri anvander kombiterminalen betydligt mer. De ar transportor &t Schenker och kor det
mesta av sitt gods pa jarnvag upp till Umea och Sundsvall. Vi har intervjuat Jimmy Jansson som &r
deras platschef i Goteborg. De har sin verksamhet pa Schenkers omrade pa Hisingen.

Hamnen: Vi har intervjuat Stig-Géran Thorén som &r senior manager pa Géteborgs Hamn. De
anvander inte kombiterminalen alls, men vissa av deras kunder gor det.

5.2. Vad aktorerna har for intressen
5.2.1. Foretagspark

Nar vi fragar terminaldgaren om en foretagspark kring kombiterminalen skulle vara intressant far vi
svaret att det dr “hogintressant” och att meningen med att ha kringtjanster pa terminalen, vilket
terminaldgaren garna vill ha, ar att locka féretag. Om de anlagger en terminal ser de garna att den ar
Oppen for alla for att gynna konkurrensen. Bade terminaldgaren och terminaloperatéren tror ocksa
att trafiken med jarnvag skulle 6ka om fler féretag var placerade nara kombiterminalen. Speditoren
var till en borjan skeptisk till en féretagspark, men sade sedan att det skulle innebara att man kunde
samordna till exempel parkering och service av trailer vilket skulle kunna vara bra ekonomiskt sett.
Tagoperatoren sade att en foretagspark inte direkt skulle paverka dem men uttryckte senare under
intervjun att:

20



Den optimala I6sningen logistiskt och ekonomiskt skulle vara att alla inblandade parter lag i direkt
anslutning till varandra men den verkligheten har vi inte. (Wingmalm, CargoNet)

Detta dr nagot som stimmer 6verens med litteraturen dar Rodrigue et al (2010) skriver att det kan ge
stordriftsfordelar om transportoperatérerna samlar sina verksamheter pa en plats.

Bada akerierna sag problem med att fa till en foretagspark eftersom de stérre transportféretagen
redan ar etablerade pa olika platser runtom i Goteborg. Milles Akeri uttryckte diaremot att det inte
skulle vara nagon nackdel att flera foretag lag samlade och i intervjun med akeriet Transportledet
framkom det att om transporttiden till kombiterminalen blir allt for lang sa kommer de inte att kunna
anvinda den. Milles Akeri uttryckte ocksa en 6nskan om att kombiterminalen skulle flyttas och da
garna narmare dem. Banverket och Vagverket (2006) menar att transportforetagen garna vill vara
lokaliserade i ndrheten av annan logistisk verksamhet men att de inte behoéver vara nara jarnvagen
vilket stammer bra 6verens med hur laget dr idag da till exempel Milles Akeri ligger i anslutning till
Schenkers terminal, men ganska langt ifran kombiterminalen. Det verkar dock anda vara sa att for de
transportforetag som anvander jarnvagen ar narheten ganska viktig med tanke pa att akeriet
Transportledet ser svarigheter med att den skulle flytta for 1angt bort fran dem och att Milles Akeri
girna ser att den flyttar narmare dem. Hos bade Milles Akeri och speditdren finns det dven en tanke
om att det inte finns sa stora ytor som behovs for att anldgga en foretagspark i anslutning till en ny
kombiterminal.

Intresse for en foretagspark verkar alltsa finnas hos terminaldgaren, terminaloperatéren och
speditoren. Akerierna och tagoperatdren har inget direkt intresse for en foretagspark men akerierna
ser fordelar med att ha kombiterminalen pa nara hall och tagoperatoren sager att den basta
|6sningen ar att alla aktorer ligger i direkt anslutning till varandra.

5.2.2. Fordonsrelaterade tjdiinster

| terminaldgarens vision om tjdnsteutbudet pa kombiterminalen ingar enklare reparationer och
underhall av bade lastbarare och jarnvagsvagnar som nagot de skulle vilja ha pa terminalen. De
menar att det dr den viktigaste kringtjansten fér dem att kunna erbjuda tdgoperatdrerna. Aven
terminaloperatoren ser det som en viktig kringtjanst att kunna erbjuda sina kunder lagning av
jarnvagsvagnar och lastbilars kapell, men det &r inte nagot de har kompetens for i dagslaget. Nar vi
da fragar tagoperatdren, som ar de som ska anvanda tjansten, blir svaret att det ar viktigt att det
finns tillgang till reparationer pa alla de orter som de kor till. Det &r dock inte nédvandigt att det finns
verkstdder i direkt anslutning till terminalen, dven om detta haller nere kostnaderna for
tagoperatoren CargoNet, utan det racker att serviceleverantdrerna har mojlighet att aka ut till de
orter dar det behdvs.

Skulle nagon stalla fragan till mig ”ska vi lagga en verkstad i direkt anslutning till kombiterminalen

1”

i Goteborg?” da skulle jag ju svara ja pa det givetvis ”Ja gor det!” fér det gynnar ju oss. Det blir ju

ingen nackdel. (Wingmalm, CargoNet)
N&r vi namner reparationsverkstader som forslag pa kringtjanster for speditéren sa tycker de att det

kan vara en bra idé, men det &r inte nagot de namner som speciellt viktigt fér dem. Hos de bada
akerierna ar intresset for fordonsrelaterade tjanster ocksd ganska svagt. Akeriet Transportledet kan
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tanka sig att det skulle vara bra att kunna laga en kapellreva och att kunna laga jarnvagsvagnar pa
kombiterminalen, men det ar inget de har behov av. Milles Akeri anvander, nir det finns behov, de
ambulerande verkstader som finns och tycker det fungerar bra. Enligt WSP Strategi & Analys (2008)
har akerierna intresse av att kunna tanka och serva sina fordon vilket till viss del stammer 6verens
med var undersokning. Men det verkar som att de till stor del skoter dessa saker sjélva och inte har
behov av att sddana tjanster ska erbjudas pa kombiterminalen.

Det verkar alltsa finnas ett behov av att ha mojlighet att laga sina fordon i anslutning till
kombiterminalen, men inte nédvandigtvis att det finns en verkstad pa sjdlva terminalen.

5.2.3. Godsrelaterade tjdnster

Terminaldgarens vision om vilka tjanster som ska erbjudas pa deras kombiterminaler ar uppdelad i
tre lager dar det innersta innehdller de grundlaggande tjanster som finns pa alla deras terminaler
idag. Det andra lagret innebar bland annat att de vill kunna erbjuda lastsakring och strip och stuff
(tomma och fylla lastbéarare). | det yttersta lagret finns bland annat flera typer av lagertjanster till
exempel buffert-, plock-, kyl- och fryslager, ompackning, konsolidering och olika typer av foradling,
men det ar framforallt tjansterna i det andra lagret som ar intressanta enligt terminaldgaren.
Terminaloperatéren ar mer tveksam till att ha tjanster som lagring och ompackning pa terminalen
eftersom de inte har kompetensen for det. Han namner dock att distribution skulle vara en intressant
tjanst att kunna erbjuda sina kunder. Detta ar ocksa nagot som speditéren Transfargo ndmner som
en tjanst de skulle vara intresserade av.

Om vi kor en enhet fran till exempel Stockholm till Géteborg skulle det vara bra om man kunde fa
tjdnsten att enheten kors ut till ndgon, sedan att den lossas och kanske lastas och kors tillbaka och
stélls har. Alltsa en typ av dragbilstjanst. (Jacobson, Transfargo)

Men speditoren ar inte intresserad av andra typer av godsrelaterade tjanster utan sager att det ar
sadant de hellre skéter sjalva och inte vill dela med sina konkurrenter. Detta stimmer inte speciellt
bra 6verens med litteraturen dar Rodrigue et al (2010) menar att speditérer kan ha intresse av
lagring, ompackning och viardeadderande aktiviteter i anslutning till kombiterminalen. Vad galler
tagoperatoren ar de inte intresserade av nagra godsrelaterade tjanster eftersom de anser att det inte
berdr dem utan deras kunder, som ar till exempel speditorer och logistikféretag, och i sin tur deras
kunder, alltsa varudgarna. Inte heller nagot av de bada akerier som vi har pratat med ar intresserade
av godsrelaterade tjanster eftersom de skoter allt sadant sjalva. Distribution som namns som
intressant av bade terminaloperatéren och speditéren ar inget som tas upp i litteraturen som gatts
igenom géllande logistikcentrum och aktérers intressen, men daremot finns det pa Nordic Logistic
Center (2011) som vi i teorin tog upp som ett exempel pa logistikcentrum.

Det finns alltsa ett visst intresse fér en utkérningstjanst, men i 6vrigt ar intresset for godsrelaterade

tjanster Overlag svagt bland aktérerna, med undantag for dgaren som sag det som viktigt for att gora
terminalen attraktiv.
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5.2.4. Administrativa tjdnster

Speditéren namner hantering av tulldokument som en av de viktigaste kringtjansterna eftersom det
ar nagot de skulle kunna ha nytta av. De tanker sig att det skulle kunna minska deras kostnader om
de kunde leja ut det och dela med andra. Fér tagoperatdren och Milles Akeri daremot ar det inte
intressant med administrativa tjanster eftersom de sjalva inte hanterar nagra transportdokument.
Rodrigue et al (2010) tar upp att tullager kan underlatta hanteringen av import- och exportgods och
att det darmed kan vara en fordel for hamnar, speditorer och dkerier genom minskade kostnader.
Goteborgs Hamn berattar att de har ett tagpendelsystem dar inlandsterminalerna som ingar, bland
annat Eskilstuna och Vaggeryd som tas upp i teorin, har tullager och skoter tullhantering. Det faktum
att Goteborgs Hamn inte ar intresserad av nagra sadana tjanster har i Goteborg beror formodligen pa
att det ar sa ndra deras egna terminaler att det inte behdvs. Att transportérerna (akeri och
tagoperator) i det har fallet inte skéter nagon tullhantering skulle innebéra att det inte gor nagon
skillnad fér dem om tjanster som tullager erbjods pa kombiterminalen, men for speditéren daremot
kan det ge minskade kostnader.

Terminaldgaren namner i intervjun tullager som en mojlig tjanst att kunna erbjuda pa
kombiterminalen, men sdger samtidigt att det 4r en ganska enkel tjdnst som manga andra kan
erbjuda, vilket talar for att de kanske inte tycker det ar sa intressant. Terminaloperatéren ser
administrativa tjanster, som tullhantering, som en mdjlig tjanst och menar att det skulle vara dnnu
mer aktuellt om de hade mer samarbete med hamnen. | dagslaget erbjuder de en av sina kunder en
administrativ tjanst dar de skannar in och skickar ivdag deras transportdokument. Terminaloperatéren
sager ocksa att:

...vi kdnner val att vi bérjar f4 en ganska bra bas att sta p& nu sa da blir ju nista fraga: Ar det nagot
mer vi kan gora? Det spontana ar ju administrativa tjanster som dr ganska latt att 16sa.
(Mardstrand, Baneservice)

Ett visst intresse for administrativa tjanster, och da framforallt tullhantering, verkar finnas hos
terminaloperatoren och speditéren som ocksa verkar vara de enda som har med transportdokument
att géra 6verhuvudtaget.

5.2.5. Ovriga tjdinster som har efterfrdgats

Det forsta speditoren sade nar vi fragade vilka kringtjanster de ville ha var “Korvkiosk!”. Det sades i
en nagot skdimtsam ton men nar vi senare tog upp personalrelaterade tjanster marktes det att det
var nagot de tyckte var intressant. Speditéren Transfargo tog upp Stigs Center i G6teborg som ett
exempel:

Det enda som saknas dar ar vl en jarnvagsknut da. Dar finns ju allt for chaufforer. Bensin, tvatt,
kdka, dvernattning, parkering och sa lagger man till en jarnvagsknut pa det sa 4r man ju pa banan,
det tror jag. (Jacobson, Transfargo)

Detta stammer bra éverens med studien av WSP Analys & Strategi (2008) som beskriver att

aktorerna visar intresse for att chaufférer ska kunna dta och duscha i anslutning till terminalen.
Eskilstuna kombiterminal och logistikcentrum som togs upp som exempel i teorin har den har typen
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av tjanster (Eskilstuna kommun, 2011), men med tanke pa att ingen av de andra respondenterna har
tagit upp det kanske det inte &r sa viktigt anda. Daremot kanske intresset skulle vara stérre om man
fragade chaufforerna sjdlva, som ju ar de potentiella anvdandarna av tjansten.

5.2.6. Vad gér kombiterminalen attraktiv?

| teoriavsnittet ndmndes att kostnad, kvalitet, transporttid och palitlighet ar de viktigaste faktorerna
till varfér man véljer ett visst transportslag (Flodén, Barthel & Sorkina, 2010). Akeriet Transportledet
poéangterar att palitlighet och kvalitet ar viktigt och sager att om det &r nagot som skulle géra
terminalen attraktivare sa ar det att tagen kommer i tid och att de blir battre pa att I6sa problem.
Milles Akeri efterfragar en mer flexibel terminal och snabbare hantering med hjilp av
kamerabevakning. Aven terminaloperatéren sjilv siger att anvandarna av terminalen inte efterfragar
nagra kringtjanster idag utan att de ar glada om de far sina varor oskadda. Detta visar pa att det som
tagits upp i teorin 6verensstimmer med vart resultat och att kvaliteten pa transporterna ar mycket
viktig. Daremot verkar det som Flodén, Barthel och Sorkina (2010) skriver om att palitlighet ar mindre
viktigt vid jarnvagstransporter inte riktigt stimma overens med det som akerierna séager. Orsaken till
detta skulle kunna vara att jarnvagstransporten i deras fall endast ar en del av transportstrackan och
att transportstrackorna, atminstone i akeriet Transportledets fall, inte &r sa langa. Det kan ocksa bero
pa vilken typ av gods de kor, kanske kor de inte sa mycket lagvardigt gods som annars ar typiskt for
jarnvagen. Speditéren som inte anvander sig av terminalen sa mycket menar att det inte alltid ar
billigare att ta taget med tanke pa de kringkostnader som uppstar vilket kan tolkas som att priset &r
en viktig faktor for dem.

For att terminalen ska bli attraktiv behovs det enligt terminaldgaren kringtjanster av olika slag men
de ndmner dven att det ar viktigt att kunna erbjuda anvandarna av terminalen smidig logistik.
Akerierna delar uppfattningen om vikten av smidig logistik och uttrycker att en effektiv terminal med
hog kvalitet pa transporterna &r det viktigaste for att 6ka attraktiviteten. Akeriet Transportledet
sager att:

Vi vill bara att det ska ga snabbt, latt och smidigt. Snabb besiktning och sedan lyfta. Det &r ju lite
det det handlar om. (Zachrisson, Transportledet)

Att attraktiviteten skulle 6ka om terminalen hade kringtjanster sager de dock ingenting om.
Terminaloperatoren Baneservice daremot sager efter en stunds funderande att:

Jag tror svaret &r ja. Att det skulle kunna 6ka attraktiviteten pa terminalen om man hade mer
service runtomkring. (Mardstrand, Baneservice)

Speditoren sade att det viktigaste for dem ar att det finns direktlinjer till de destinationer de kor till
och att de kan anvanda sina vanliga trailers som inte ar anpassade for jarnvag, vilka kringtjanster det
finns bryr de sig inte lika mycket om. Tagoperatoren uttryckte till en borjan inget intresse for
kringtjanster for egen del men vid ndrmare eftertanke sade de att ju attraktivare terminalomradet ar
desto fler kunder kan det locka att ta taget. De tar upp Nordic Logistic Center (NLC) i Umea som ett
exempel pa ett logistikcentrum med en kombiterminal. | teorin tog vi upp att NLC erbjuder tjanster
som service av lastbarare, byggnader anpassade for industri och handel, lagringsmojligheter och
tredjepartslogistiktjanster (Nordic Logistic Center, 2011). Tagoperatoren kor tag till NLC och en av
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deras kunder har lagt sin verksamhet pa omradet men trots de tjanster som erbjuds har de inte
markt nagon 6kning i trafiken an. Tagoperatoren papekar dock att det kan bero pa att terminalen &r
ny och att det tar tid innan féretag som redan ar etablerade pa orten flyttar sin verksamhet dit.
Tagoperatoren CargoNet sager vidare att:

Sa det ar val det har lite som ar framtiden for de har kombiterminalerna, med ett logistikcentrum.
(Wingmalm, CargoNet)

5.2.7. Intresset - aktér for aktor

Terminaldgare

Terminaldgaren Jernhusen verkar vara den aktér som tror mest pa kringtjanster. De tycks ha
installningen att ju fler tjanster som kan erbjudas desto attraktivare blir terminalen. Att det ar
terminaldgaren som visar det storsta intresset for kringtjanster stammer val 6verens med teorin dar
exempelvis WSP Analys & Strategi (2008) skriver att det framst ar infrastrukturrepresentanterna som
tycker det ar viktigt att kombiterminalerna utvecklas till logistikcentrum. Om man ser Jernhusen som
infrastrukturhallare, med motiveringen att de tillhandahaller terminalen, sa motsvarar detta alltsa
resultatet av intervjuerna. Enligt Rodrigue et al (2010) &r huvudsyftet for de som &dger och driver
terminalen att generera intdkter genom exempelvis hyror. Med det i dtanke skulle man kunna tanka
sig att agaren vill ha manga tjanster for att 6ka intakterna, ”...lite som att Ica maste ha flaskfilé och
inte bara toapapper” som Bolin pa Jernhusen uttryckte det. De verkar dock medvetna om att det
dven ar av stor vikt att terminalen kan erbjuda smidig logistik. Jernhusen namner fordonsrelaterade,
godsrelaterade och administrativa tjanster sjalvmant och nar vi namner féretagspark menar de att
det ar mycket intressant och att malet med att ha de andra kringtjansterna ar att locka till sig foretag.
Administrativa tjanster namndes som en del i Jernhusens vision men Bolin visade dnda inget storre
intresse for det eftersom det &r manga andra som kan erbjuda det. Jernhusen visar alltsa intresse for
alla typer av logistikcentrum som vi definierat forutom administrativa tjanster.

Terminaloperatér

Terminaloperatoren ger intryck av att vara ganska positiv till kringtjanster. Mardstrand pa
Baneservice menar dock att den kompetens de har idag satter vissa begransningar for
tjansteutbudet. Det som nadmns som den viktigaste kringtjansten ar att kunna erbjuda reparationer.
Depa ar som berorts i teorin en grundldggande tjanst pa en kombiterminal men att utdka den
depayta som finns idag sags dven det som mycket viktigt. Terminaloperatdren ar nar vi namner det
positiv till en féretagspark och administrativa tjdnster men ddaremot nar det galler godsrelaterade
tjdnster ar det inget som de ar intresserade av férutom nagon typ av distributionstjanst.
Terminaloperatéren delar dgarens asikt om att kringtjanster gor terminalen attraktivare men papekar
att det r mycket intressant att veta vad akerierna vill ha for tjanster, idag tror de namligen inte att
de efterfragar nagot férutom att fa sitt gods utan skador. Om det som Rodrigue et al (2010) skriver
om att terminaldgaren och terminaloperatéren har som huvudsyfte att generera intdkter stimmer sa
borde terminaloperatdoren likt dgaren vilja ha mycket kringtjanster vilket inte riktigt verkar vara fallet,
de vill i alla fall inte ha sa mycket kringtjanster i egen regi. Daremot verkar de vilja ha mycket tjanster
i narheten av terminalen men de far gdrna skotas av andra foretag eftersom deras egen kompetens
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ar begransad. Det forefaller som att terminaloperatéren ar mer inriktad pa att erbjuda det kunderna
efterfragar snarare an att ha ett stort urval av kringtjanster, och pa det viset kanske bli mer attraktiv.

Tagoperator

Tagoperatoren CargoNet bryr sig inte speciellt mycket om kringtjdnsterna till kombiterminalen
eftersom de anser att det inte berér dem. De inser dock att ju mer attraktiv kombiterminalen &r
desto mer gods kommer att ga pa jarnvagen vilket ar bra for dem. Den enda typen av tjanster som
skulle kunna vara av intresse for tagoperatoren ar egentligen fordonsrelaterade tjanster. Wingmalm
uttryckte att det var viktigt for dem att ha tillgang till reparationer, men att det inte var nédvandigt
att det fanns just pa kombiterminalen. Han uttryckte ocksa att det inte blir nagon nackdel for dem
om det finns pa terminalen, men det verkar lite tveksamt om de verkligen skulle anvdnda det om det
fanns dar. Huruvida de berdérs av en eventuell foretagspark runt kombiterminalen ar lite tvetydigt
eftersom Wingmalm uttrycker att det inte rér dem, men att flera transportféretag har nara till
kombiterminalen skulle sannolikt 6ka tagtrafiken, vilket ju gynnar tagoperatoren.

Speditor

Det som speditdren Transfargo spontant ndmnde som en intressant kringtjanst var korvkiosk, i
sammanhanget det sades var det nagot skamtsamt men Transfargo gav anda intryck av att sddana
typer av personalrelaterade tjanster ar bra att ha pa en terminal. Den viktigaste tjansten for dem
verkar dock vara hantering av tulldokument dar de ser potential till att spara pengar. Utkorning fran
terminalen ar ocksa en tjanst de skulle vara intresserade av att anvdnda om den fanns, men i dvrigt
ar godsrelaterade tjdnster inte intressant. Anledningen till att godsrelaterade tjanster inte efterfragas
ar enligt speditoren att de inte vill dela den typen av verksamhet med sina konkurrenter, de vill inte
att konkurrenterna ska ha insyn i vilka kunder och vilket gods de har. Overlag verkade speditéren
positiv till de kringtjanster som vi namnde men vi fragar oss om de verkligen skulle anvanda
tjdnsterna om de fanns.

Vad som skulle fa Transfargo, som inte anvander kombiterminalen sarskilt mycket, att vilja anvanda
den mer verkar inte vara att den har fler kringtjanster utan att de kan anvanda sina nuvarande
trailers, som inte ar anpassade for jarnvag, och att terminalen har direktlinjer till de orter de kor till
sd att de inte behover ta langa omvégar for att kunna anvanda jarnvagen.

Akeri

Enligt Woxenius et al (2003) ar intresset for intermodala logistikcentrum litet hos vagtransportorerna
vilket till stor del beror pa att de inte tror att det ar bra for deras verksamhet att ligga nara en
kombiterminal. Detta stdmmer inte 6verens med vad akerierna sade i intervjuerna, de visade
visserligen inget intresse for kringtjanster men daremot uttryckte de att det skulle vara bra om
terminalen 1ag nira dem. Akerierna verkar mest vara intresserade av att hanteringen pa terminalen
ar effektiv och att servicenivan ar hog. De uttrycker att de inte ar i behov av kringtjanster eftersom
de skoter allting sjdlva. Det de mojligen ser som en bra tjanst ar reparationer av lastbarare och
jarnvagsvagnar men eftersom de ar ndjda som det ar idag tror vi inte att de skulle utnyttja detta i
nagon storre utstrackning. Vi skulle kunna tdnka oss att om akerierna lag i direkt anslutning till
kombiterminalen och det till exempel blev billigare fér dem att anvdnda tjansterna dar istallet for att
utfora dem sjalva sa skulle de sdkert vara mer benégna att anvanda dem. Kombiterminalens
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eventuella kringtjanster skulle nog vara mer attraktiva for mindre dkeriféretag som inte har sa stora
godsfléden och darfér inte sjdlva har allt de behdver och kanske aven ar i behov av samlastning. Att
tagen kommer i tid, att det gar snabbt och smidigt att hamta och lamna gods, bra 6ppettider,
kamerabevakning, hogre flexibilitet och battre service ar nagra saker som akerierna sjalva namner
som viktiga for att forbattra kombiterminalen. Inget av adkerierna tror att deras anvdndande av
kombiterminalen skulle férandras om det fanns fler kringtjanster.

Hamn

Enligt Thorén pa Goteborgs Hamn dr hamnen och kombiterminalen i Gullbergsvass bade
konkurrenter och samarbetspartners. Goteborgs Hamn i sig anvander inte Gullbergsvassterminalen
(aven om vissa av deras kunder gor det) vilket gor det svart for Thorén att uttala sig om vilka
kringtjanster som kan vara aktuella for terminalen. | hamnen har de egna terminaler som aven skulle
kunna expandera for att ta 6ver Gullbergsvassterminalens gods, men Thorén menar att i ett
langsiktigt perspektiv behovs bade terminalerna i hamnen och en fullgod ersattning fér Gullbergsvass
for att tillfredsstalla behoven. Thorén ndmner ocksa att kombiterminalen behéver ha hog sakerhet
och tillganglighet, bra 6ppettider och att tagen kommer i ratt tid.

5.2.8. Matris over aktorernas intressen

Har nedan presenteras de fyra tjansteomraden vi har identifierat och vilka av aktérerna som ar
intresserade av dem. Vi har valt att markera intresset i tre olika grader for att fa med allt, men stérst
vikt kommer att laggas vid det som respondenterna sjalva har namnt och varit mest positiva till.

Jernhusen Baneservice CargoNet Transfargo Transport- Milles Géteborgs
Terminal- Terminal- Tagoperator Speditor ledet Akeri  Hamn
dgare operatér Akeri

Foretagspark X X _ X _ _

Fordonsrelaterade X X _ _ _ _

tjanster

Godsrelaterade X X* X*

tjanster

Administrativa X X

tjanster

Tabell 1 Matris 6ver aktérernas intressen

X = Respondenten ndmnde tjinsten sjdlvmant
x = Respondenten var positiv till tjdnsten nar vi ndmnde den
— = Respondenten ar positiv till idén, men tror inte att det ar aktuellt for dem

* Bade terminaloperatéren och speditéren namnde distribution ut fran terminalen som en intressant
kringtjanst. Speditoren var dock inte intresserad av nagra andra godsrelaterade tjanster eftersom de vill skota
det sjalva. Terminaloperatéren var inte heller intresserad av andra godsrelaterade tjanster men namnde att det
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skulle vara bra om det fanns féretag i narheten som kunde erbjuda de tjansterna.

Tabellen ovan visar att intresset for kringtjanster i anslutning till den nya kombiterminalen inte ar sa
stort. Att intresset bland anvdndarna av terminalen &r svagt kan bero pa att de redan har funnit
|6sningar pa deras behov av tjanster som de tycker fungerar bra och darfor inte ser nyttan med att ha
kringtjanster pa kombiterminalen. Det kan ocksa vara sa att behovet ar stérre bland aktérer med
mindre godsfloden som behdéver hjalp med samlastning och andra tjanster.

De tjanster det mojligtvis skulle finnas intresse for ar en distributionstjanst som ndmnts av bade
terminaloperatéren och speditéren eller reparationsverkstad som bade terminaldgaren och
terminaloperatoren sjalva namnde som viktigt och som flera av de 6vriga aktérerna anser vara en bra
tjanst dven om de sjalva inte har behov av det. Eftersom det storsta intresset finns bland de som ska
tillhandahalla tjansterna sa anser vi att det kanske inte 4r sa motiverat att satsa pa kringtjanster i
dagslaget.

Matrisen visar ocksa att det finns ett svagt intresse for en foretagspark bland néstan alla aktorer,
men det faktum att det ar just svagt gor att vi inte anser att detta ar en typ av logistikcentrum som
det bor satsas pa. Det var ocksa flera av respondenterna som uttryckte att det kan bli svart att fa
foretagen att lagga sig i anslutning till kombiterminalen eftersom de redan &r etablerade pa olika
stéllen, vilket vi ocksa haller med om. Daremot tror vi att det ar viktigt att terminalen ar tillganglig
och att den inte hamnar for langt bort fran de som ska anvanda den, men detta kommer vi ga in mer
pa i nasta stycke.

5.3. Ny placering av kombiterminalen

Eftersom det visade sig att det inte fanns sa stort intresse for kringtjanster, och de tjanster som
mojligtvis var aktuella (distributionstjanst och reparation) inte tar sarskilt stor plats i ansprak, anser vi
att det pa alla de foreslagna platserna finns tillrdackligt med utrymme. Det var i och for sig flera av
aktorerna som tyckte att en foretagspark skulle vara en bra idé, men eftersom de flesta
transportforetagen redan ar etablerade pa olika platser kommer detta férmodligen bli svart att fa till.
Da alla platser ar lika aktuella kommer vi att utga ifran vad
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hamnen sa har de en halvtimmes kértid ut dit och da skulle det inte langre fungera for dem att
anvanda terminalen, men de kan férsta att det skulle vara bra for jarnvagen om terminalen
placerades nira hamnen. Milles Akeri ddremot ser Halvorsiang som en mojlig placering eftersom det
blir narmare dem. Géteborgs Hamn tror att det finns underlag for etablering av en kombiterminal
nadra hamnen men att det da skulle vara hamnen som star for den. Terminaldgaren menar att nar det
galler kringtjanster kan det bli en konkurrenssituation med hamnens terminaler.

Enligt Banverket och Vagverkets studie (2006) ar Halvorsdng den plats dar det finns bast mojligheter
till expansion. Detta gor att det nog ar det enda alternativet dar man skulle kunna anldagga en
foretagspark om detta skulle bli aktuellt. Att omgivningen bestar av industrier och hamnverksamhet
ar nagot positivt eftersom en ny kombiterminal da inte kommer att stéra omgivningen speciellt
mycket vilket Goteborg Stad ser som viktigt vid val av ny placering. Det kravs visserligen investeringar
for att oka jarnvagens kapacitet och om detta inte gors pa ett bra satt kan det leda till att
framkomligheten for tagen blir dalig vilket i sin tur gor att de kan fa svart att halla tiderna och
transporternas palitlighet blir lidande. Vagkapaciteten ar inte heller tillracklig vilket kan ses som en
nackdel da terminalens tillganglighet &r av stor vikt. Marken ar idag outnyttjad men planer finns for
hamnens verksamhet. Att lagga kombiterminalen i Halvorsang innebar den minsta 6kningen i
fordonskilometer (och darmed koldioxid) jamfort med dagslaget.

Halvorsang verkar vara den plats som flest ar positiva till att anldgga en kombiterminal pa, dven om
Goteborgs Hamn anser att den i sa fall skulle skétas av dem. Terminalagaren ar inne lite pad samma
spar nar de sager att hamnen kan bli en konkurrent nar det galler vissa tjanster. De stora
expansionsmojligheterna och att omradet redan ar ett industriomrade &r till Halvorsangs fordel, till
platsens nackdel ar att varken vag- eller jarnvagskapaciteten ar tillracklig.

5.3.2. Stora Holm (2)

Stora Holm verkade vara den plats som var mest intressant for akerierna eftersom det ar den
placering som ligger ndrmast manga av de stora dkeriféretagen. Detta gar val ihop med Banverket
och Vagverkets studie (2006) dar de skriver att transportféretagen vill ha bra framkomlighet och
korta avstand till kombiterminalen. Fér Milles Akeri, som ligger pa Hisingen, skulle detta innebéra
kortare korstrackor och att de slipper korsa dlven for att ta sig dit vilket ar en stor fordel, men dven
akeriet Transportledet som ligger intill kombiterminalen i Gullbergsvass i dagslaget sag denna
placering som lamplig. Terminaldgaren ser har att de stora transportféretagen kan bli konkurrenter
nar det galler kringtjanster som exempelvis lagring.

| Stora Holm finns det vissa expansionsmajligheter, men eftersom omgivningen bestar av bostader
och jordbruksmark kan det bli problem om man vill utéka terminalomradet med kringtjanster eller
foretag. Att fa plats med tjanster som reparation och utkérning om det blir aktuellt borde dock inte
vara nagot storre problem eftersom det inte behover ta speciellt stor plats. Likt Halvorsang kravs
dven har en kapacitetsokning pa jarnvagen vilket kan paverka framkomligheten och palitligheten pa
jarnvagen. Vagkapaciteten i omradet ar daremot bra (Banverket & Vagverket, 2006).

Intresset for Stora Holm verkar saledes vara storst hos akerierna. Anledningen till att terminaldgaren
och terminaloperatéren inte verkade visa nagot stérre intresse kan bero pa att det ar en bit ifran
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stambanan samt att terminaldgaren ser transportféretagen som potentiella konkurrenter till
eventuell lagringsverksamhet. Faktorer som att kapaciteten pa jarnvagen behover férbattras, att
omradet ar kansligt for exploatering samt att intresset for platsen bara kommer fran akeriernas sida
ar till platsens nackdel.

5.3.3. Fjillbo (3)

Enligt terminaloperatéren &r Fjallbo en |dmplig plats fér den nya kombiterminalen. Aven
terminaldgaren verkar tycka att Fjallbo ar en lamplig plats och de har dessutom en fastighet dar som
enligt dem ar mycket intressant. Dar finns dock inget utrymme for att etablera lagerverksamhet
vilket de ser som en nackdel. Tillgangligheten till stambanan som ndmns som viktig av Banverket och
Vagverket (2006) kan vara en bidragande orsak till att terminalhuvudmannen ar positiva till en
placering i Fjallbo. Denna placering ser daven Goteborgs Hamn som lamplig for att utgora ett mojligt
komplement till deras terminaler.

| Fjallbo begransas en eventuell expansion av att det finns bostader i narheten. Detta gor att en
eventuell féretagspark inte ar speciellt Iamplig. Jarnvagskapaciteten ar bra, men vagfoérbindelserna
mindre bra. En fordel med platsen ar att marken dgs av terminaldgaren Jernhusen och att den ligger
nara Vastra stambanan (Banverket & Vagverket, 2006).

En placering i Fjallbo férordas alltsa av terminaldgaren, terminaloperatoren och Goteborgs Hamn. De
bristande vagférbindelserna samt att ingen av anvandarna av terminalen verkar speciellt
intresserade av detta lage talar dock emot platsen.

5.3.4. Sdvends godsbangdrd (4)

Terminaloperatoren tycker att Sdvends ar det basta alternativet eftersom det finns bra anslutningar
till vdag och jarnvag, men daremot skulle man behova riva en hel del for att fa de ytor som kravs. Att
terminaloperatéren ar positiv till Sdvenas kan precis som i fallet med Fjallbo bero pa att det ligger
nara stambanan vilket enligt Banverket och Vagverket (2006) ar en viktig faktor for
terminalhuvudmannen. Savenas ar ocksa den intressantaste platsen enligt akeriet Transportledet
med motiveringen att det inte blir for langt bort for ndgon part, de ar dock fundersamma 6ver om
det finns tillrackligt med plats. Aven detta stimmer 6verens med det Banverket och Vigverket (2006)
skriver om att korta korstrackor ar viktigt for transportforetagen. Goteborgs Hamn tror att det kan
finnas underlag for en kombiterminal i Sdvends dven om det verkar som att de féredrar Fjdllbo.

| Sdvenas finns inga ytor for expansion om inte befintliga verksamheter kan flyttas, platsen innebar
dock de lagsta berdknade kostnaderna av de fem alternativen. Precis som Fjallbo ligger Sdvenas néara
Vastra stambanan vilket gor att jarnvagskapaciteten ar bra, men daremot ar vagkapaciteten nagot
samre (Banverket & Vagverket, 2006).

Det verkar alltsa finnas ett visst intresse for en etablering i Sdvends men eftersom en etablering

kraver att manga av de verksamheter som finns dar idag flyttar tror vi att det kan bli komplicerat att
fa till pa ett bra sétt.
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5.3.5. Sabema (5)

Det fanns inget intresse fran nagon av aktérerna for denna placering och manga av
intervjupersonerna hade svart att forsta varfor det ens tagits upp som ett forslag. Akeriet
Transportledet sade att Sabema kanns helt fel for alla inblandade aktérer eftersom alla de stérre
transportforetagen ar placerade pa Hisingen. Goteborgs Hamn uttryckte dven de att de hade svart
att se Sabema som ett aktuellt lage for en ny kombiterminal.

Sabema har bra forbindelser och det finns dven mojligheter till viss expansion. Kommunen ar positiv
till anlaggning av terminaler pa platsen men viss kapacitetsokning av jarnvagen kravs. Alternativet att
lagga kombiterminalen i Sabema innebar de hogsta berdknade kostnaderna och dessutom den
storsta okningen i fordonskilometer och darmed ocksa koldioxidutsldpp jamfort med dagens lage
(Banverket & Vagverket, 2006).

Det faktum att en etablering i Sabema har de hogsta kostnaderna, innebar de storsta utslappen och
samtidigt det lagsta intresset fran aktorerna gor att det inte kanns som ett aktuellt alternativ.

5.3.6. Ovriga dsikter om kombiterminalens placering

Terminaldgaren tycker det ar viktigt att det finns tillrackliga ytor dar den nya kombiterminalen ska
ligga vilket gar i linje med det Banverket och Vagverket (2006) skriver om att terminalhuvudmannen
tycker det &r viktigt att terminalen &r pa en plats dar det finns tillrdckligt med utrymme.
Terminaldgaren vill gdrna kunna exploatera sa gott det gar om det finns majlighet pa den nya
platsen.

Flera av aktorerna uttrycker att det ar viktigt att kombiterminalen ligger pa en plats dar den ar
lattillganglig. Terminaloperatdren menar att det ar viktigt att den placeras i bra anslutning till vagar
och jarnvag, enligt speditoren far den garna ligga utanfor stan, akeriet Transportledet tror att det blir
bast nara de stora lederna och Milles Akeri menar att dagens placering inte ar optimal for dem
eftersom det ofta ar kder pa vagarna till och fran kombiterminalen. Banverket och Vagverket (2006)
ser det ocksa som viktigt att kombiterminalen &r placerad nara viktiga transportlankar. Bade
akerierna och speditoren uttryckte ocksa att de gérna ser att kombiterminalen ar placerad ndra dem
vilket stammer bra éverens med det som Banverket och Vagverket (2006) skriver om att
transportféretagen vill ha korta korstrackor.

5.3.7. Vilken plats dr ldmpligast fér den nya kombiterminalen?

Det verkar inte vara nagon av de fem platserna som ar ett sjalvklart alternativ, men Halvorsang
verkar anda vara den plats som har delar av bade operators- och anvandarsidan med sig vilket vi tror
ar av stor betydelse. Det ar alltsa terminaloperatéren och nagra av anvandarna som tycker att
platsen ar ett bra alternativ. Dar finns ocksa stora ytor vilket efterfragas av terminalagaren, och att
det ar ett industriomrade gar val ihop med att Goteborgs stad vill ha kombiterminalen pa en plats dar
den inte stér omgivningen. Vi tror ocksa att Halvorsang ar den enda platsen dar det ar mojligt att
uppfylla det intresse, dven om det var ganska svagt, som aktorerna visade for en foretagspark. Da det
kan bli svart att fa redan etablerade foretag att flytta sina verksamheter kan en 16sning vara att lagga
kombiterminalen i samma omrade som manga andra féretag for att pa sa satt bilda en féretagspark.
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Idag ligger de flesta transportféretagen pa Hisingen och en placering i Halvorsdng skulle da vara ett
bra alternativ. Tanken att kombiterminalen tillsammans med befintliga verksamheter kan bilda ett
logistikcentrum var ocksa nagot som Goteborgs Hamn tog upp och uttryckte sa hér:

Man kan ju ocksa tdnka sig att kombiterminalen tillsammans med speditérer och s3 vidare, som
finns runtomkring bildar ett sorts logistikcentrum. (Thorén, Géteborgs Hamn)

Huruvida det skulle vara en fordel eller nackdel for den nya kombiterminalen att ligga sa nara
terminalerna i Goteborgs Hamn &r svart att sdga. Goteborgs Hamn sjalva var inne pa att det skulle
kunna vara mojligt for dem att i framtiden ta 6ver det gods som gar pa Gullbergsvassterminalen, men
att det basta for staden nog ar att ha tva val fungerande kombiterminaler. Om man ser det ur ett
logistikcentrumperspektiv sa blir det ju ett annu storre logistikcentrum om bade hamnens terminaler
och ersattningen for Gullbergsvassterminalen ligger i omradet. Om det daremot skulle vara aktuellt
med fler kringtjanster som exempelvis strip och stuff kan en konkurrenssituation mellan
kombiterminalerna uppsta “da blir det en fraga om vem som gor det bast” som Bolin pa
terminaldgaren Jernhusen uttryckte det. Men da det i dagsldget inte verkar finnas nagot storre
intresse for kringtjanster kanske konkurrenssituationen inte skulle bli sa pataglig anda.

Skulle man valja en placering av den nya kombiterminalen i Halvorsiang maste vag- och
jarnvagskapaciteten forbattras for att terminalen ska vara tillganglig som flera av aktérerna papekar
vikten av. Den bristande kapaciteten ar naturligtvis en nackdel for laget men det ar ocksa nagot som
gar att I6sa. Jamfort med att till exempel flytta bostader och verksamheter, som manga olika parter
har asikter om, eller att locka ner redan etablerade foretag till exempelvis Sabema, som ingen av
aktérerna visade nagot intresse for, tror vi dessutom att problem med vag- och jarnvagskapacitet kan
vara lattare att I6sa. Aven ur miljésynpunkt dr Halvorsiang en lamplig plats eftersom den ger den
lagsta 6kningen av fordonskilometer och darmed ocksa de lagsta koldioxidutslappen.
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6. Slutsats

Eftersom logistikcentrum inte ar ett entydigt begrepp inledde vi vart arbete med att forséka komma
fram till en definition som skulle galla i denna studie. Vi kom fram till att ett logistikcentrum ofta
bestar av en kombiterminal med olika kringtjanster som vi delade in i fyra kategorier; foretagspark,
fordonsrelaterade tjanster, godsrelaterade tjanster och administrativa tjanster. De aktorskategorier
som blev foremal fér var undersokning var sedan de som réknas som transportproducenter,
namligen akeri, speditor, tagoperator, terminaloperator, terminaldgare och hamn. En vidare
undersdkning av hur intresset for logistikcentrum ser ut bland de 6vriga aktérerna skulle kunna vara
Onskvart.

Var undersdkning av hur intresset for kringtjanster till en kombiterminal ser ut visar att det storsta
intresset finns hos de som ska tillhandahalla tjansterna namligen terminaldgaren och
terminaloperatoren. Hos de som ar de tankta anvandarna ar intresset svagare. De lagger istdllet stor
vikt vid att kombiterminalen ska vara effektiv, tillganglig, flexibel och serviceinriktad. | vart fall med
Gullbergsvass kombiterminal kan det vara sa att anvandarna inte tycker att den tillfredsstaller deras
behov i dagslaget och darfor i forsta hand vill att den ska fungera bra innan de bryr sig om
kringtjanster. Det finns dock ett visst intresse for en distributionstjanst och reparationstjanster. Ett
svagt intresse for att anlagga en foretagspark finns ocksa. Detta tror vi skulle kunna I6sas genom att
kombiterminalen placeras i narheten av ddar manga av de stora transportféretagen ligger i dagslaget.

Den plats vi foreslar for en ny etablering av kombiterminalen ar Halvorsang. Det &r ett
industriomrade med stora expansionsmojligheter och vi tror darfor att det ar en lamplig plats for att
anlagga ett logistikcentrum med kombiterminal och distributions- och reparationstjanster om sa
onskas. Det ligger ndra dar manga av transportforetagen ar lokaliserade idag, men det finns ocksa
mojlighet for foretag att etablera sig i direkt anslutning till terminalen. En nackdel ar att kapaciteten
pa vag och jarnvag behover forbattras for att uppfylla de grundlaggande kraven om en effektiv och
tillganglig terminal.

Slutligen féreslar vi att terminalhuvudmannen i férsta hand satsar pa att géra kombiterminalen
tillganglig, palitlig och effektiv. En vidare undersékning av hur detta kan uppnas féreslas darfor. Nar
en attraktiv kombiterminal har astadkommits kan de sedan titta mer pa vilka kringtjanster som ska
erbjudas.
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Bilaga 1: Intervjuguide Jernhusen/Baneservice

Vilka kringtjanster finns pa kombiterminalen idag?

Vilka kringtjanster utéver det som finns idag skulle ni vilja ha runt kombiterminalen?
Varfor ar de intressanta? Varfér inte?

Vilka av de tjanster du namnt ar viktigast?

Om respondenten inte har namnt alla de aktiviteter vi har definierat i studien tar vi upp dem och fragar om
deras installning till dem.

+ Foretagspark (transportorer, speditorer, rederi, godsterminal)

+ Godsrelaterade tjanster (lagring, ompackning)

+ Administrativa tjanster (t ex tull)

+ Fordonsrelaterade tjanster (reparationsverkstader, parkering, bensinstation)

+ Personalrelaterade tjanster (duscha, ata)

Tror du att anvandandet av kombiterminalen skulle férandras om det fanns fler tjanster?

Tror du att behovet av kringliggande tjanster kan variera beroende pa var kombiterminalen ligger
nagonstans? (karta Bilaga 3)
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Bilaga 2: Intervjuguide
Transportledet/Transfargo/Cargonet/Milles Akeri
/Hamnen

Hur anvander ni kombiterminalen idag?

Vilka kringtjanster utéver det som finns idag skulle ni vilja ha runt kombiterminalen?
Varfor ar de intressanta? Varfor inte?

Vilka av de tjanster du namnt ar viktigast?

Om respondenten inte har namnt alla de aktiviteter vi har definierat i studien tar vi upp dem och fragar om
deras installning till dem.

+ Foretagspark (transportorer, speditorer, rederi, godsterminal)

+ Godsrelaterade tjanster (lagring, ompackning)

+ Administrativa tjanster (t ex tull)

+ Fordonsrelaterade tjanster (reparationsverkstdder, parkering, bensinstation)

+ Personalrelaterade tjanster (duscha, ata)

Ar ni beredda att betala for dessa tjanster?
Hur skulle ert anvandande av kombiterminalen férandras om det fanns fler tjanster?

Hur skiljer sig ert behov av kringliggande tjanster mellan de olika platserna? (karta Bilaga 3)
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Bilaga 3: Karta som anvints vid intervjuerna
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