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Forord
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och utan dem hade studien inte varit genomforbar.
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Josefina Rogestedt och Josefine Karlsson, Goéteborg 25 maj 2021.



Sammanfattning

Det finns idag en utbredd miljomedvetenhet hos slutkonsumenter och féretag vilket bidrar till
forbattringar géllande naringslivets miljomassiga hallbarhet. En bransch som star for en stor del av
Sveriges miljopaverkan men som samtidigt ar nodvandig for att mojliggéra global handel &r
transportbranschen. Klimatfragan inom transportbranschen kan tacklas pa olika satt dar en atgard som
ofta foresprakas ar fler jarnvagstransporter. Ett transportupplagg som darfor i manga fall féresprakas av
beslutsfattare &r intermodala transporter da detta bygger pa en kombination av olika transportmedel dar

jarnvagstransporter ar centrala.

En transportnod som har en valetablerad intermodal logistikanlaggning och som dessutom é&r
Skandinaviens stérsta hamn ar Goteborgs Hamn. Till foljd av det ékade miljofokuset i samhéllet ser
framtiden ljus ut for de intermodala transporterna i anslutning till Géteborgs Hamn. Det finns dock
trender av global karaktar som kan fa en paverkan pa dessa intermodala transporters framvéxt. Dessutom
kan covid-19-pandemin paverka hur dessa globala trender utvecklas vilket i sin tur kan ha en paverkan
pa de intermodala transporterna. Alla dessa aspekter skapar en osédkerhet kring hur intermodala
transporter kommer att kunna vidareutvecklas och det ar just detta som denna studie handlar om. Syftet
med arbetet ar saledes att identifiera och undersoka hur aktuella trender kan paverka forutsattningarna

for fortsatta intermodala tagtransporter till och fran Géteborgs Hamn.

Uppsatsen bygger pa en kvalitativ studie och bestar dels av litteraturstudier och dels av
semistrukturerade intervjuer. Till intervjuerna valdes olika aktdrer inom transportbranschen med nagon
koppling till Géteborgs Hamn. Detta for att kunna gora en genomgaende analys av trenders paverkan
pa intermodala transporter utifran olika perspektiv. Baserat pa tidigare forskning inom d@mnet samt de
genomforda intervjuerna kunde flertalet trender med paverkan pa intermodala transporter identifieras.
Studien visade pa svarigheter att hantera ryckigheter och ojamna godsfloden i intermodala
transportkedjor. Denna problematik kan dock reduceras med infrastrukturinvesteringar och effektiv
materialhantering vilket ar enklare att uppna med hjalp av dagens teknik. Vidare var férandrade kostnad-
och avgiftsstrukturer ocksa trender som identifierades som problematiska. Problematiken som é&r
kopplad till dessa trender har dessutom forstarkts nagot till foljd av covid-19-pandemin. Dessa
kostnadsstrukturer kan missgynna de intermodala transporterna och i syfte att framja de intermodala
transporterna bor dessa strukturer justeras. Synen pa trenderna och dess eventuella problematik
varierade dock mellan aktorerna vilket visar pa en splittring inom transportbranschen. Trots detta kunde
slutsatsen dras att det finns en gemensam vilja inom branschen att samarbeta aktérer emellan vilket &ven

beskrivs som en forutséttning for valfungerande intermodala transporter.
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1. Inledning

Detta kapitel inleds med en bakgrundsbeskrivning som inledningsvis beskriver hur intermodala
transporter ar nodvandiga for att na de satta miljomalen. | problemanalysen diskuteras sedan aktuell
problematik och hinder med intermodala transporter. Problemanalysen Gvergar sedan i uppsatsens
syfte vilket i sin tur mynnar ut i de fragestallningar som studien stravar efter att besvara. Avslutningsvis

presenteras ett antal avgransningar som har formulerats i syfte att precisera d&mnet.

1.1 Bakgrund

Det finns ett stort behov av att omstrukturera och effektivisera transportbranschen i stravan efter att na
saval miljopolitiska som transportpolitiska mal. Det priméara miljopolitiska malet i Sverige ar det sa
kallade generationsmalet som innebar att de storsta miljoproblemen ska vara losta vid nasta
generationsskifte. Generationsmalet, atgarderna och det arbete som kravs for att na malet ska inte heller

genomforas pa andra landers bekostnad (Naturvardsverket, 2021).

Riksdagen har dessutom beslutat om ett transportpolitiskt etappmal dar véxtgasutslappen fran inrikes
transporter ska minimeras drastiskt till ar 2030. Detta transportpolitiska mal tar sin utgangspunkt i bland
annat hansynsmalet vars syfte ar att sakerstalla att transportsystemets utformning inte sker pa bekostnad
av halsa och miljo. Hansynsmalet skall darmed bidra till att det ovan namna generationsmalet uppnas
(Regeringskansliet, u.a.). For att uppna detta etappmal och minska transporternas miljopaverkan kravs
en omstrukturering, dar energieffektiva fordon ar att foredra. Da jarnvagstransporter belastar miljon i
mindre utstrackning dn vagtransporter finns det saledes ett stort behov av att nyttja detta transportslag

sd mycket som majligt i syfte att forsoka na miljomalen (Naturvardsverket, 2021).

I enlighet med de miljomal som préglar transportbranschen finns det ett tydligt behov av att minska
vagtransporter i den utstrackning som det ar mojligt. Detta har initierat manga miljomassiga atgarder
inom transportsektorn som till stor del handlar om att minska antalet vagtransporter. Intermodala
transporter ar saledes oerhort betydande i arbetet med att nd de uppsatta miljomalen. Att inkludera
tagtransport i en transportkedja ar ett effektivt sétt att minska transportens miljopaverkan och darmed
en viktig faktor for att na miljomalen. Detta illustreras an tydligare da regeringen aktivt utvarderar och

analyserar atgarder som kan framja just intermodala transporter.

Goteborgs hamn &r en transportnod som ar av stor relevans for Sveriges godsfléden och som har vidtagit

flertalet miljoatgarder. Goteborgs hamn &r Sveriges storsta containerhamn och hanterar en stor del av



Sveriges containertrafik, 2020 hanterades ungefar 48 % av alla Sveriges tjugofotscontainrar (TEU) i
Gateborgs hamn (Goteborgs hamn, 2021). Géteborgs hamn ar saledes en viktig transportnod da Sveriges
export och import till stor del &r beroende av denna hamn. Aven de nationella transportflodena ar i
manga avseenden beroende av Goteborgs hamns olika verksamheter. Av Sveriges cirka femtiotal
kommersiella hamnar &r Géteborgs Hamn en av de hamnar som &r utrustad med tagpendel. Av alla de
containertransporter som sker till och fran Goéteborgs Hamn sker éver hélften pa hamnens tagpendel
Railport Scandinavia. Railport Scandinavia ar den tagpendel som forbinder Géteborgs hamn med
tagterminaler i Sverige och Norge. Med éver 20 inlandsterminaler ssmmankopplar Railport Scandinavia
Goteborgs hamn med stora delar av Sverige och Norge. Railport Scandinavia ar ett framgangsrikt
exempel pa ett intermodalt transportnatverk dar tagtransporter anvands for att transportera gods till och

fran hamnen (Railport of Scandinavia, 2019).

1.2 Problemanalys

Da transportbranschen ar en mycket miljobelastande bransch diskuteras ofta hur branschens
miljopaverkan kan reduceras (Naturvardsverket, 2021). Intermodala transporter och har framst skiftet
fran végtransporter till jarnvagstransporter foresprakas ofta av beslutsfattare och politiker som en
strategi och en atgard for att minska de negativa utslapp som transportbranschen ger upphov till.
Intermodala transporter anses ocksa kunna 6ka ekonomisk tillvaxt och omstrukturera logistiska kedjor
med en positiv foljdeffekt i form av minskad trangsel och trafikstockning pa infrastruktur for

vagtransporter (Monios, 2016).

Detta 6kade forfattarnas intresse kring just intermodala transporter da det kéndes som ett relevant amne.
Overgangen fran vag till jarnvag foresprékas ofta men lyfts ocksd fram som relativt problematiskt i
manga sammanhang. Transportsattet skiljer sig pa manga plan fran véagtransporter (vilket &r det framsta
substitutet i detta sammanhang) och overgangen kan darmed bli problematisk i olika avseenden.
Trafikverket (2019) har undersokt vilka som ar de storsta hindren vid en omlastning fran véagtransporter
till intermodala jarnvagstransporter som aktdrer inom transportkedjan upplever. Undersékningen visar
att de stdrsta hindren handlar om bristande forutsagbarhet och konkurrenskraft hos jarnvéagen. Gods som
transporteras pa jarnvag ska ofta lastas om till andra transportslag vid tagtransportens slut. Det kan
exempelvis handla om att godstaget ansluter till en hamn dar godset ska vidare med sjétrafiken. Da
fartygen maste folja tidsplanen ar det viktigt att det gods som ska med fartyget finns pa plats i god tid
fore avgang och att det dessutom hinner lastas om. Detta stéller krav pa att de fordon som transporterar
godset till hamnen anlander i tid. Att jarnvagsoperatorer och terminaler upplever det svart att fa bra

tidtabeller kan darmed férsvara 6vergangen till fler tagtransporter i logistikkedjor (Trafikverket, 2019).



Jarnvagstransporters brist pa forutsagbarhet kan i manga avseenden Overbryggas, detta forutsatt att
omvarlden &r stabil. Vid of6rutsdgbara handelser och stora férdndringar i marknadsstrukturer kan detta
ytterligare forvarra bristen pa forutsagbarhet och komplicera intermodala transporters konkurrenskraft.
Vérlden forandras standigt dar ny teknik formar sattet att leva samtidigt som manniskans avtryck pa
miljon blir alltmer patagligt. Befolkningsméangden 6kar vérlden 6ver och allt fler manniskor valjer att
bosatta sig i storstader. Globaliseringen kopplar samman varldens lander och den globala handeln 6kar.
Detta ar nagra av de globala trender som standigt finns narvarande och som kan fa stor effekt pa hur
varlden ser ut och hur handeln varlden over fungerar. Trenderna forvantas fortga och forandra hur
varlden fungerar under lang tid framéver och transportsystemen maste anpassas darefter (Trafikanalys,
2014).

Vidare &r den pagaende covid-19-pandemin ett tydligt exempel pa hur ménniskans levnadssétt har fatt
enorma konsekvenser Gver hela vérlden. En av alla pandemins konsekvenser ar att den paverkar
varldshandeln och transporter vérlden dver i stor utstrackning. | takt med att smittan sprids dver vérlden
behover manga verksamheter tdnka om och agera snabbt, hamnverksamheter ar ett sadant exempel. Pa
grund av restriktioner behéver manga verksamheter till och med stinga helt under perioder. Da
hamnverksamheter runt om i vérlden raknas som vasentliga tjanster for att fa samhallet att fungera har
de dock kunnat fortsatta sitt arbete under pandemin. De behdver givetvis anda vidta nddvandiga atgarder

som gar i linje med landets rekommendationer for att minska smittspridningen (United Nations, 2021).

Ett problem vid utvecklingen av effektiva transportsystem i anslutning till hamnar &r att de
transportlésningar som snabbast transporterar godset bort fran hamnen inte nodvéandigtvis &r de
transportlosningar som efterfragas utifran andra aspekter. Det finns risk att de trender som syns i varlden
inte foresprakar samma losningar som exempelvis foresprakas utifran ett miljomassigt perspektiv. De
globala och transportrelaterade trenderna skapar tillsammans med de jarnvagsrelaterade hindren en
komplex situation som krdver noggrann planering och stdndiga omvérldsanalyser. Trots att en
logistiklosning ar val genomarbetad sa kravs standiga forbattringar da varlden standigt forandras. Covid-
19-pandemin har dessutom stallt krav pa foretag att stalla om, fokusera pa det mest véasentliga och lagga

framtidsplaner at sidan.

| arbetet med att utveckla intermodala transportlésningar i Sverige &r den intermodala
logistikanlaggningen vid Goteborgs hamn ett bra exempel pa hur tagtransporter har integrerats i
transportkedjor pa ett effektivt satt. Pa grund av de aktuella trenderna ar dock inte framtiden for hamnens
jarnvagstransporter problemfri. De globala trenderna ar standigt narvarande och paverkar de flesta
verksamheter, daribland transportbranschen. Utdver detta &r &ven covid-19-pandemin just nu standigt

narvarande for de flesta foretag och forandrar bade efterfragan och utbud pa varor och tjanster.



1.3 Syfte

Syftet med arbetet ar saledes att identifiera och undersoka hur aktuella trender kan paverka

forutsattningarna for fortsatta intermodala jarnvéagstransporter till och fran Géteborgs Hamn.

1.4 Fragestallningar

Utifran det formulerade syftet utformades foljande fragestéllningar:

e Hur kan vissa trender paverka forutsattningarna for fortsatta intermodala transporter till och

fran Goteborgs Hamn?
e Har covid-19-pandemin forstarkt eller paverkat dessa trender i nagon riktning?

e Vilka atgarder kan vidtas for att minska effekterna av dessa trender?

1.5 Avgransningar

Uppsatsen ar avgransad till att endast undersoka hur aktuella trender paverkar intermodala
containertransporter pa jarnvag till och fran Géteborgs Hamn. Transporter av andra typer av lastbérare
eller vid andra hamnar diskuteras darmed inte. Pa grund av att transportsystem ser olika ut i olika lander
finns det en begransad majlighet att generalisera resultatet pa internationell niva. Aven pé nationell niva
ar generaliserbarheten begransad pa grund av att endast en intermodal logistikanlaggning i Sverige har

studerats. Studiens generaliserbarhet diskuteras mer i kapitel 7.



2. Metod

| detta kapitel beskrivs forfattarnas tillvagagangssatt under studien. Inledningsvis ges en kort
beskrivning av varfor det valda &mnet bedémdes som intressant samt hur denna uppsats kan bidra till
den befintliga forskningen inom amnesomradet. Vidare beskrivs hur bade intervjuer och
litteraturstudier har anvants for att samla in information samt hur forfattarna har inkluderat etiska

aspekter och vidtagit tgarder for att sakerstalla en god kvalitet pa studien.

2.1 Val av amnesomrade

Da Goteborgs hamn har en véletablerad intermodal transportanlaggning med tagpendel ar det av intresse
att undersoka vilka trender som skulle kunna paverka mojligheten att fortsatta utnyttja fordelarna med
detta transportuppldgg. Detta for att fa en djupare forstaelse for hur trender i samhéllet och de hinder

som finns med intermodala transporter kan paverka ett redan etablerat intermodalt transportnatverk.

2.2 Ansats

Denna uppsats ar en kvalitativ studie da den syftar till att skapa en beskrivning av ett nyupptéckt
problem. | kvalitativa undersdkningar tas den kontext som problemet finns i med i beaktande vilket
lampar sig for det valda forskningsproblemet som &r hoégst samhéllskontextuellt. En viktig skillnad
mellan kvantitativ forskning och kvalitativ forskning ar den roll som forskaren har i undersokningen.
Till skillnad fran kvantitativa undersokningar sa genomfors en kvalitativ undersokning som denna
utifran forskarnas erfarenheter och forstaelser. Att forskarna anvander egna forstaelser och tidigare
erfarenheter ar nodvandigt for att kunna tolka undersokningens resultat och dra slutsatser. Da enskilda
individers forstaelser och erfarenheter delvis speglas i de slutsatser som dras i en kvalitativ undersokning
varierar resultaten trots att samma amne har undersokts. Detta ar positivt da det skapar en bredare

forstaelse for problemet som studeras (Patel & Davidsson, 2019).

Forskning som bygger pa att koppla samman teori och empiri och darmed dra slutsatser kan utga fran
ett deduktivt, induktivt eller abduktivt forhallningssatt. Da denna uppsats ar en kvalitativ studie som
kombinerar empiri och teori i syfte att identifiera nya perspektiv utgar den fran en abduktiv ansats.
Genom att bade samla in och analysera primardata samt undersoka tidigare forskning forsoker har en
bredare forstaelse for ett enskilt fenomen att uppnas. Abduktion bygger pa en hypotes som kan forklara
ett enskilt fall. Hypotesen testas pa andra fall for att kunna gora hypotesen till en mer generell teori
(Patel & Davidsson, 2019)
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2.3 Datainsamling

For att fa svar pa de formulerade fragestallningarna har dels information samlats in i form av intervjuer
med personer som har nagon koppling till Géteborgs Hamn och dels tidigare forskning studerats.
Primardata fran intervjuerna jamfordes med sekundardata fran litteraturstudierna for att kunna dra

slutsatser och diskutera det enskilda fallet som studien bygger pa.

2.3.1 Priméardata

Primardata samlades in genom semistrukturerade intervjuer med noga utvalda respondenter som ansags
kunna ge insikt och kunskap om det valda amnet. Da denna studie ar begréansad till verksamheten i och
omkring Goteborgs Hamn beslutades det om att kontakta foretag som pa olika satt ar involverade i
transportsystem déar Goteborgs Hamn &r en del av kedjan. Det kontaktades darmed ett antal olika aktorer
sdsom terminaloperator, transportforetag, transportkopare och rederi for att fa en inblick i hur de olika
aktorerna upplever detta fenomen. Dessa aktdrer kontaktades da de ansags kunna ge en representativ
bild av hur intermodala transporter fungerar i anslutning till Géteborgs Hamn. Totalt genomférdes fem
intervjuer och tre tillaggsintervjuer med sex olika respondenter som alla besitter olika roller och har
olika perspektiv pa forsorjningskedjan. Respondenternas befattning samt foretagen som de representerar
framgar i tabell 1, vidare framgar ocksa datum da intervjuerna genomfordes samt de olika plattformar

som intervjuerna genomfordes pa i tabell 1.
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Transport- | Lennart o Jula )
Logistikchef/\VD o Jula Videosamtal 2021-04-19
kopare Karlsson Jula Logistics
Transport- . .
foret Lasse Widfeldt | Key Account Manager | Schenker AB | Schenker AB | Videosamtal 2021-04-26
Oretag
Claes Vice president, Sales & | Goteborgs Goteborgs )
Hamn ) Videosamtal 2021-04-28
Sundmark Marketing Hamn AB Hamn 1
Richard Senior Business Goteborgs Goteborgs ]
Hamn Videosamtal 2021-04-28
Mellgren Development Manager | Hamn AB Hamn 2
. Richard Director Operations Hapag-Lloyd .
Rederi ) Hapag Lloyd | Videosamtal 2021-05-03
Borggreve Area Nordic AG
Terminal- | Svante . APM )
. Key Client Manager . APM Videosamtal 2021-05-05
operator Altas Terminals AB
) Richard Director Operations Hapag-Lloyd ) )
Rederi . Hapag Lloyd | Mailkonversation | 2021-05-12
Borggreve Area Nordic AG
Terminal- | Svante . APM . .
. Key Client Manager . APM Mailkonversation | 2021-05-17
operator Altas Terminals AB
Transport- . . .
— Lasse Widfeldt | Key Account Manager | Schenker AB | Schenker AB | Mailkonversation | 2021-05-12
Oretag

Tabell 1. Presentation av respondenterna

Bendamningarna i tabell 1 tar inte sin grund i respondenternas faktiska befattningar utan ar enbart
konstruerade for att underlatta for lasaren. Benamningarna kommer sedan anvéands vidare i arbetet,
primart i empiri- och analysdelarna. Nedan ges en kort beskrivning av de verksamheter som de valda
respondenterna representerar. Detta for att ge en bild av vilken roll respektive verksamhet spelar i

forsorjningskedjan.

Goteborgs hamn ar Skandinaviens stérsta hamn och en central del av Sveriges naringsliv. Hamnen &r
dessutom ett sa kallat riksintresse, vilket innebar att det ar en nationellt betydelsefull verksamhet.
Goteborgs Hamn arbetar inom en rad olika segment, bland annat Ro-ro-trafik, containertrafik och
kryssningstrafik. Kortfattat ar hamnens priméra uppgifter att sakerstalla att det finns anldggningar pa
kort och lang sikt samt att det finns operatorer som kan lasta och lossa fartygen. Utdver detta ar
marknadsforing och forséljning tva viktiga aktiviteter for hamnen (Sundmark & Mellgren, 2021). APM
terminals ar ett logistikforetag vars primara verksamhet r att vara en lank mellan batarna, hamnen och
slutkunderna. Detta inkluderar ett antal viktiga aktiviteter sa som lastning och lossning av fartyg samt
containerhantering i hamn. Foretaget ser &ven till att containrarna finns tillgangliga for upphdmtning av
saval bil som tag (Altas, 2021).
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Hapag Lloyd &r vérldens femte storsta rederi och deras viktigaste hamn i Sverige ar Géteborgs Hamn.
Detta rederi har idag inga direktanldp till och fran Goteborgs Hamn men de transporterar trots detta
containervolymer till och fran Goteborgs Hamn med feederbatar vilket skots av tredjeparts-rederiet
Unifeeder (Borggreve, 2021). Schenker AB &r ett speditions- och logistikforetag som erbjuder land-,
sjo- och flygtransporter samt 3PL-verksamhet. De arbetar bade med standarderbjudanden samt
skraddarsydda losningar for deras kunder. Fran Géteborgs Hamn erbjuder Schenker AB bade véag- och
tagtransporter till flertalet orter (Widfeldt, 2021). Jula &r ett internationellt retailforetag som idag har
113 butiker lokaliserade i Sverige, Polen och Norge. Jula &r till stor del ett importerande foretag dér en
stor andel av foretagets produkter transporteras fran Asien till Goteborgs hamn. Julas tagpendel mellan

Goteborg och Falkoping ar ett framgangsrikt exempel pa en intermodal transport (Karlsson, 2021).

Valet att genomfdra semistrukturerade intervjuer grundades i det faktum att denna uppsats ar en
kvalitativ studie i vilken det [&ampar sig med intervjuer av en mer Oppen karaktar dér det finns utrymme
for foljdfragor. Denna metod anses fordelaktig nar respondentens erfarenhet, upplevelser och perception
ar av vikt och intresse for det aktuella &mnet, vilket &r fallet i denna studie. Innan intervjuerna
genomfordes formulerades intervjufragor och darmed beslutades det om intervjufragornas strukturering
och standardisering. Grad av standardisering handlar om huruvida fragorna har faststallts i en specifik
ordning sedan innan eller om de formuleras under intervjuns gang. Grad av strukturering handlar istéllet
om hur stort utrymme respondenten har att svara inom och for dessa typer av kvalitativa undersékningar

passar det med relativt stort utrymme (Patel & Davidsson, 2019).

Baserat pa uppsatsens karaktar valdes en intervjumetod som bygger pa en lag grad av strukturering
eftersom ett stort utrymme for att svara pa fragorna gavs till respondenterna. Intervjuguiderna som
formulerades innan intervjuerna innehdll relativt breda fragor men som trots detta tackte in alla de valda
omradena. Vid formulering av fragorna utgicks det fran en sa kallas tratt-struktur vilket innebar att
bredare och mer 6ppna fragor inledde intervjun for att sedan 6verga i en diskussion om det specifika
amnet. Trots att fragorna formulerades i en specifik ordning sedan innan s anpassades ordningen under
intervjuns gang vid behov. Detta berodde exempelvis pa att svaret pa en fraga kunde técka in dven svaret
pa andra frdgor och darmed stalldes inte alla fragor i den ordning som inledningsvis var tanken.
Dessutom kunde diskussionen kring en fraga leda till att foljdfragor stélldes som inte sedan innan var
planerade. Detta sammantaget visar pa att intervjuerna hade en relativt hog grad av standardisering men
som trots detta skapade utrymme for intervjuarna att korrigera ordningen om detta ansags fordelaktigt
(Patel & Davidsson, 2019).

For att intervjuerna skulle bli sa givande som mojligt genomfordes forberedelser i syfte att skapa en

forstaelse for respondentens position och verksamhet. Dels undersoktes vad som har skrivits om
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intermodala transporter tidigare och dels betraktades mer specifik information om respondentens
position och verksamhet infor respektive intervju. Genom denna forberedelse kunde relevanta fragor
och féljdfragor formuleras vilket gjorde intervjuerna mer givande. Nar det initiala empiriska materialet
undersoktes dok det upp nagra oklarheter som det 6nskades lite mer klarhet i. For att fa storre forstaelse

samt ett okat djup genomfdrdes det saledes ett antal tilliggsintervjuer med nagra utvalda respondenter.

2.3.2 Sekundérdata

Ut6ver den primardata som samlades in genom intervjuer sa bygger denna studie dven pa sekundardata.
Dessa samlades in genom litteraturstudier dér tidigare forskning inom amnet studerades. Forst
undersoktes amnet mer allméant dar svar pa vad intermodala transporter innebar eftersoktes. Vidare
undersoktes styrkor och svagheter med att transportera gods pa jarnvag da det ar jarnvagstransporter
som ar i fokus i denna uppsats. Da omfattningen av tidigare forskning kring intermodala transporter ar
stor genomférdes en avgrénsning dar primart nyare forskning beaktades, detta i syfte att identifiera
aktuell forskning och teori. Att intermodala transporter sa frekvent diskuteras kan innebara att
kontinuerlig utveckling sker inom amnet och det ar darfor av intresse att undersoka relativt ny forskning
for att hanga med i omradets utveckling. Det framgick fran tidigare forskning att manga beslut rérande
infrastruktur och framjande av intermodala transporter sker pa nationell niva. Det ansags darmed finnas
ett stort intresse av att undersoka hur Sveriges transportsystem och transportpolitiska mal ser ut. Baserat
pa detta eftersoktes saledes relevant nationell information i syfte att fa en bild av hur situationen ser ut

specifikt for Sverige.

Utifran problemanalysen och det formulerade syftet definierades ett antal relevanta sokord. Sokord som
intermodala transporter, globala trender och hinder eftersoktes initialt vid informationssokningen.
Kombinationer av sékord anvandes ocksa i syfte att fa resultat som i hogre grad var avgréansade till och
relevanta for det valda amnet. Det genomfordes ocksa kedjesokningar dar referenser till de redan
identifierade kéallorna undersoktes. Vid litteraturstudierna anvandes framst hemsidor sdsom Science
Direct och Google Scholar dar vetenskapliga artiklar var i fokus. Detta for att sakerstélla en god kvalitet
pa den teoretiska referensramen. Trots detta fanns det dessutom ett intresse av att undersoka hur &mnet
har presenterats i nyhetsartiklar och i media da det problematiserade amnet ar hogst
samhallskontextuellt. Bland annat har covid-19-pandemin beskrivits som en del av problemet i
problemanalysen vilket &r ett hdgst aktuellt samhéllsproblem som har diskuterats mycket i media.
Genom att aven inkludera nyhetsartiklar belystes problemet fran ett bredare samhallskontextuellt
perspektiv.
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2.4 Etiska aspekter

Da intervjuer har genomforts i denna studie har etiska aspekter tagits i beaktande for att varna om
respondenternas integritet. Till att bérja med informerades respondenterna om syftet med uppsatsen
samt tillhérande fragestallningar. Respondenterna fick dven information om i vilket ssmmanhang som
uppsatsen skrivs samt vilka forfattarna ar. Dértill gavs en kort beskrivning av varfor det foretag som
respondenten arbetar inom ar aktuellt for uppsatsen. Dessa tva delar gav respondenten en bild av vad
uppsatsen handlar om och de blev ddarmed informerade om i vilket sammanhang som den information
som de lamnar kommer att anvandas i. Det insamlade materialet hanterades sedan konfidentiellt, alltsa
med forsiktighet och endast i det sammanhang som férmedlats till respondenterna (Patel & Davidsson,
2019).

Vidare fick respondenterna méjlighet att i forvag granska intervjufragorna for att ge dem ytterligare en
majlighet att fa en bild av uppsatsens syfte samt vad intervjun syftar till att bidra med. Detta for att vara
sa tydliga som majligt med att respondenterna har forstatt vad bade uppsatsen och mer specifikt
intervjun syftar till att bidra med. Vid den forsta kontakten med respondenterna informerades de dven
om att deltagandet givetvis var frivilligt i enlighet med samtyckeskravet. Utdver de fragor som berdrde
intervjun sa formulerades det i intervjuguiderna aven ett antal fragor i enlighet med de etiska kraven for
att sakerstélla att intervjun genomfordes pa ett bra satt. Respondenterna gavs majlighet att vara anonyma
och blev informerade om att de kunde avsta fran att svara pa fragor samt avbryta intervjun nar som helst

om detta var énskvért (Patel & Davidsson, 2019).

2.5 Metoddiskussion

Vid genomforandet av alla typer av studier &r det viktigt att reflektera 6ver studiens kvalitet och vidta
atgarder for att sakerstalla en sa bra kvalitet som majligt. | en sadan har kvalitativ studie bedéms kvalitet
utifran studiens samtliga delar. I diskussionen kring en studies tillforlitlighet namns ofta begreppen
validitet och reliabilitet. Medan validitet berdr fragan huruvida studien undersoker det som den avser att
undersoka, handlar reliabilitet snarare om ifall det valda amnet undersoks pa ett trovardigt satt.
Metodvalet kan innebéra vissa begransningar i reliabiliteten av datainsamlingen da intervjuerna kan
praglas av korrespondenternas rutin och teknik. Det kan saledes bli relevant att genomfora testintervjuer
i syfte att forsoka forbattra intervjutekniken samt forsoka oka reliabiliteten av det inforskaffade
materialet (Conway, Jako, & Goodman, 1995). Detta har genomforts for att i den man det &r mojligt
stérka reliabiliteten. Det bor dock podngteras att kvalitativa intervjuer praglas av en mangd varierande

faktorer och begreppet reliabilitet a&r darmed komplext och svart att beakta i detta avseende. Vidare
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kommer darmed framst validitetsbegreppet beaktas da detta &r mest forekommande i diskussionen kring
tillforlitligheten hos kvalitativa studier i och med att begreppen ar sa integrerade vid sadana har

sammanhang (Patel & Davidsson, 2019).

Da uppsatsens validitet bedoms utifran forskningsprocessen i sin helhet har flera atgarder vidtagits inom
uppsatsens olika delar for att sakerstélla en bra kvalitet pa studien. Bade insamling och analys av data
kan skapa validitetsproblem och detta har tagits i beaktande under studiens gang. Ett satt att oka
validiteten i en kvalitativ studie &r att tillampa triangulering vilket kan ske i manga av studiens delar,
exempelvis insamling och bearbetning av data. | denna studie speglas detta genom att det inledningsvis
har anvénts olika datainsamlingsmetoder for att skapa ett bra underlag for analysen. Vidare har
primardata samlats in genom intervjuer med flera personer som representerar olika foretag med olika
karnverksamheter och som dessutom utgar fran olika geografiska platser. Detta har gjorts i syfte att
belysa uppsatsamnet fran flera olika perspektiv och darmed skapa en mer trovardig tolkning av det
samhallskontextuella fenomenet. Detta kan i slutdandan férhoppningsvis skapa en bredare forstaelse for
det valda &mnet. Utover validitetsproblem vid insamling av primérdata kan liknande problematik dven
uppsta vid analys av insamlad data. Aven har har en form av triangulering tillampats. Analysen utgar
fran den teoretiska referensramen som bestar av olika teoretiska perspektiv i form av olika aktuella
trender i samhallet samt olika hinder for jarnvéagstransporter vilka har samlats in genom litteraturstudier.

Detta ger utrymme for en bred analys av det insamlade materialet (Patel & Davidsson, 2019).

Intervjuerna som genomfordes i denna studie spelades in i syfte att mojliggéra en noggrann genomgang
av respondenternas svar och darmed skapa utrymme for en noggrann analys. Givetvis fick
respondenterna forst frigan om de gick med pa att bli inspelade. Efter genomférda intervjuer verfordes
talet till skrift genom transkription. Da validiteten bedoms utifran hela forskningsprocessen i sadana har
kvalitativa studier &r det viktigt att se 6ver hur olika metodval kan paverka validiteten i hela
arbetsprocessen. Transkriptionen &r en del av processen som kan ha en paverkan pa validiteten och det
har darmed utvérderats hur insamlade data skulle hanteras pa bésta satt. For att inte andra respondentens
svar har svaren skrivits ner utan att blanda in forfattarnas syn pa amnet. Meningsbyggnad och grammatik
har inte &ndrats for att inte riskera att omformulera respondenternas svar vilket skulle kunna ge en
missvisande bild av vad respondenten egentligen svarade pa fragorna. Transkriptionen genomfdrdes inte
i syfte att utfora en textanalys utan var endast ett stod for forfattarna vid forfattandet av empirikapitlet
(Patel & Davidsson, 2019).

Pa grund av den radande covid-19-pandemin genomfordes intervjuerna via digitala plattformar,
merparten av dem genomfordes via videosamtal. Utdver detta genomfordes ocksa ett antal

tillaggsintervjuer genom mailkonversationer med respondenterna, denna information framgar tydligare
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i tabell 1 ovan. Detta forandrade forutsattningarna for intervjuerna som under normala férhallanden helst
hade genomforts genom ett fysiskt méte med respondenterna. Det upplevdes som att mgjligheten att
stalla foljdfragor i lika stor utstrackning som annars hade gjorts begransades genom den intervjumetod
som i detta fall var nddvandig. De digitala intervjuerna begransade aven forfattarnas mojlighet att lasa
av respondenterna och se hur de reagerade pa olika fragor. En av alla fordelar med att genomfora just
intervjuer ar att intervjuarna kan hjalpa respondenterna om nagon fraga exempelvis upplevs som svar
att forsta. Detta upplevdes som svart i de digitala sammanhang som intervjuerna genomfordes inom.
Det kan under digitala moten dven vara svart att veta nar det passar att stalla en foljdfraga eller ga vidare
i intervjuguiden vilket kan leda till att deltagarna pratar i mun pa varandra eller att det uppstar en tystnad.
Detta upplevdes inte som ett stort problem under intervjuerna inom denna studie men kan dndock

namnas da det till viss del hindrade intervjuerna fran att flyta pa sa bra som var onskvart.
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3. Teoretisk referensram

| detta avsnitt presenteras tidigare forskning samt aktuell teoretisk information som anses vara av
relevans for uppsatsen och dess syfte. Inledningsvis presenteras teori om hinder och svarigheter med
jarnvagstransporter. Vidare presenteras ocksa ett antal globala och transportrelaterade trender som &r

av omfattande karaktar och som anses kunna paverka stora delar av transportsystemet.

3.1 Intermodala transporter

Lumsden (2012) beskriver intermodala transporter som en transport dar godset ska lastas om till annat
transportslag minst en gang under transporten mellan avsandare och mottagare. Ett exempel pa en
intermodal transport &r en kombination av jarnvégstransport och vagtransport. Stora fléden av gods &r
en forutsattning for att detta transportupplagg ska bli effektivt. Vidare blir det inom transportomradet
allt vanligare att gods lastas i standardiserade enhetslaster vilket gar i linje med att anvanda intermodala
transporter. Vid byte av transportslag ska godset ndmligen inte byta lastbdrare utan transporteras i
samma lastbarare hela vagen fran avsandare till mottagare. Denna utveckling staller krav pa att det finns

teknisk utrustning som kan hantera forflyttning av lastbarare mellan transportslag (Lumsden, 2012).

Bilotta et al. (2018) beskriver hur intermodala transportsystem innebar lagre utsldpp jamfort med
transporter som endast sker pa vag genom en undersokning av utslapp fran olika typer av transporter.
Resultaten fran denna undersokning visade tydligt att utslappen var betydligt lagre om
jarnvagstransporter inkluderades vilket visar pa att ett skifte till intermodala transportsystem med inslag

av jarnvagstransporter ar att foredra (Bilotta et al. 2018).

3.2 Konkurrens inom jarnvagstransportsektorn och végtransportsektorn

Att minska transportsektorns miljopaverkan ar ett centralt &mne inom EU. En viktig aspekt kopplat till
detta ar att inkludera godstransporter pa jarnvag i intermodala transportsystem i syfte att bland annat
just minska transporternas miljopaverkan men &ven Oka sakerheten pa vagarna. Att etablera
jarnvagstransporter ar dock inte helt enkelt da sektorn moter konkurrens dels fran andra aktérer inom
jarnvagstransportsektorn och dels fran aktérer inom vagtransportsektorn. Grunden till detta ar
transportslagens varierande tillgang pa infrastruktur samt marknadernas intradesbarriarer. Detta leder

till att det finns olika manga aktcrer pa marknaderna (Crozet, 2017).
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Jamfort med vagtransporter sa ar jarnvagstransporter mindre flexibla till foljd av att transporterna maste
planeras lang tid i forvag pa grund av infrastrukturens utformning. Jarnvagsnatet ar betydligt glesare dn
vagtransportnatet och detta ar en central orsak till att utvecklingen av godstransporter pa jarnvag ar sa
pass svar. Vidare ar det svart for sma foretag att etablera sig inom jarnvéagstransportsektorn pa grund av
hoga intradesbarriarer. Att investera i jarnvagsutrustning ar dyrt samtidigt som utrustningen &r svar att
fa tag i. Det laga antalet aktorer inom jarnvégstransportsektorn visar pa en ofullstandig konkurrens,

nagot som inte forekommer pa samma sétt inom vagtransportsektorn (Crozet, 2017).

3.3 Hinder for intermodala transporter

Trots de uppenbara miljomassiga fordelarna med intermodala transporter finns det manga utmaningar
och hinder som maste Gverbryggas for att uppna en effektivare anvandning av detta transportupplagg
(Roso et al. 2020). Det kan for intermodala transporter finnas ekonomiska hinder i form av dyra
hanteringskostnader i hamn och i andra viktiga transportnoder och terminaler. Dessa kostnader kan
missgynna framjandet av intermodala transporter. Aktorer kan ocksa ha ingen eller liten vilja att betala
mer for hallbara intermodala l6sningar och i stallet vardera transportmedlet med lagst kostnad som mest
attraktivt (Roso et al. 2020).

Léngre transporttider kan ocksa uppsta till foljd av komplexa administrativa processer, konsolidering
samt den extra hantering som uppstar vid ett skifte av transportslag. Da infrastrukturen kan vara
bristande pa méanga hall kan det ocksa vara nodvandigt med fler vagtransporter i anknytning eller i
kombination med jarnvéagstransporter (Roso et al. 2020). Vidare visar Berhends (2015) ocksa pa att
bristen pa flexibiliteten i intermodala transportsystem kan vara ett hinder for framjandet av

intermodalitet.

Ett valfungerande samarbete mellan de olika involverade aktérerna ar ocksa relevant och nodvandigt
for att framja intermodala transporter. Det finns ett behov av tillit, informationsdelning samt en stréavan
mot ett fungerande samspel dar aktorerna arbetar i enlighet mot samma malséttning (Bergqvist &
Monios, 2016). Ett mer vélfungerande informationsflode kan enligt Roso et al. (2020) ocksa moéjliggora
béttre planering i det intermodala transportsystemet. Nagot som problematiserar detta samspel och
informationsdelning mellan aktdrerna ar aktorernas ovilja att dela k&nslig information med andra aktorer
(Heaver, 2011). Problematiken och oviljan att dela information &r ndgot som Roso et al. (2020) ocksa

menar &r ett hinder for framjandet av intermodala transporter.

Kostnaden for intermodala transporter tas ofta upp som ett av de stérsta hindren och det anses ofta vara

mest fordelaktigt med intermodala transporter pa langre strackor i syfte att uppna kostnadsfordelar
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(Flodén & Behrends, 2012). Hur langa strackorna bor vara for att uppna kostnadsfordelar beror till stor
del pa den specifika situationen. En forutsattning for att uppna kostnadsfordelar d&ven pa mindre avstand

&r ett véletablerat samarbete mellan de involverade aktdrerna i den intermodala kedjan (Roso, 2013).

3.4 Globala och transportrelaterade trender

Osakerhet, komplexitet och stora utmaningar &r nagot samtliga lander, marknader och foretag star infor
till f6ljd av de globala trender som uppkommer. Globala trender karakteriseras av ett stort globalt
omfang, dessa trender ar dessutom ofta ihallande och leder till 6vergripande forandringar i manga
avseenden. Trenderna kan dock berora olika aktorer pa olika satt men sammantaget framjar samtliga
trender nagon form av forandring. Nar globala megatrender diskuteras brukar primért ett antal olika
trender identifieras som de storsta trenderna med storst genomslagskraft. Utdver de globala
megatrenderna finns det bland annat ett antal transportrelaterade trender. Dessa trender &r till stor del
harledda fran de globala trenderna. Den primara skillnaden ar att fordndringarna som de
transportrelaterade trenderna ger upphov till i stéllet har en direkt paverkan pa transportsystemet
(Trafikverket, 2018).

3.4.1 Digitalisering och teknisk utveckling

Digitalisering ar en megatrend vars inverkan ar stor pa samhallet. Teknologisk innovation och
utveckling inom omradet kan komma att omstrukturera forutsattningarna for manga aktérer. Till f6ljd
av digitaliseringen har ocksa transportsystemet fatt en alltmer digitaliserad karaktar dar automation och
teknisk innovation har varit tva viktiga grundpelare. Méangden tillganglig information har ocksa okat
markant och kommer att 6ka an mer. Den 6kade informationsmangden ger upphov till nya satt att fatta
beslut och styra verksamheter vilket i sin tur kan leda till att nya battre I6sningar etableras (Trafikverket,
2018).

3.4.2 Okat miljofokus

Okat hallbarhetsfokus och ett okat fokus pa fossilfria alternativ &r ytterligare an global trend som har
fatt stort fokus. Da miljobelastningen i varlden generellt ar hog arbetas det aktivt med att hitta
miljomassigt battre 16sningar. Politiska atgarder har ocksa vidtagits for att forsoka fa bukt pa dessa
problem. I enlighet med detta finns det ocksa ett patagligt tryck fran omvarlden att transportsystemet

ska utvecklas da transporter generellt ar valdigt miljobelastande (Trafikverket, 2018).
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3.4.3 Demografi och urbanisering

Demografisk utveckling i form av 6kad urbanisering och en 6kande Kklyfta i livsstil och ekonomiska
forutsattningar mellan regioner ar ocksa ett exempel pa en global trend. Befolkningsmangden har
dessutom okat till foljd av ett antal faktorer. Den 6kade befolkningsmangden i kombination med den
okade urbaniseringen har bidragit till att stader har fatt en stérre befolkningsmangd och att

stadsregionerna darmed har 6kat (Trafikverket, 2018).

Da urbaniseringen forvantas fortga ar det viktigt att fundera Gver vilka konsekvenser som detta kan
medféra. Bade gods- och persontransporter ar nodvandiga for att fa samhallet att fungera.
Transportbranschen bor strava efter att hanga med i de globala trenderna, daribland en okad
urbanisering. Att fler manniskor bosétter sig i urbana miljoer paverkar transport- och logistikbranschen
i manga avseenden. Urbaniseringen leder bland annat till att konkurrensen om markytan i dessa omraden
Okar. Samtidigt 6kar &ven behovet av godstransporter till foljd av 6kad konsumtion av fysiska produkter.
Ut6ver detta visar urbaniseringen aven pa en dkad anvandning av mindre fordon da de lampar sig for
tata urbana miljoer (Trafikanalys, 2014). Till foljd av 6kad befolkningsmangd och 6kad levnadsstandard
kommer ocksa den globala handeln att 6ka. Alla dessa faktorer stéller krav pa transportsystemets
flexibilitet och tillganglighet. Eftersom en stor del av befolkningen forutspas bo i urbana miljcer kravs
det att infrastrukturen ar planerad pa ett satt som framjar transporternas tillganglighet (Trafikverket,
2018).

3.4.4 Oroligheter och storningar

En mer fragmenterad och osaker varld till foljd av en orolig geopolitisk utveckling &r en trend som tar
sin utgangspunkt i globaliseringen. Den 6kade globaliseringen har bidragit till att flera lander och aktorer
&r sammansvetsade, vilket i sin tur har skapat ett beroende mellan dessa l&nder och aktorer. Den 6kade
globaliseringen och det samarbete mellan lander som detta har inneburit har ocksa bidragit till att
resurser har kunnat fordelas i storre utstrackning. Den Okade globala narvaron som manga foretag
besitter bidrar ocksa till en 6kad sarbarhet. Detta da det foranderliga geopolitiska laget bidrar till att 6ka

osakerheten och sarbarheten i de globala natverken (Trafikverket, 2018).
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3.4.5 Storre fartyg

Ytterligare en global trend inom transportsektorn som staller krav pa storre och mer valutrustade hamnar
ar det faktum att containerfartygen blir storre. Utover hamnens kapacitet maste &ven hela
transportkedjan effektiviseras nar fartygens storlek vaxer. Bland annat maste hamnens forbindelse med
inlandet forbattras. Nar ett fartyg anlander till hamnen for lossning maste det finnas resurser pa plats for
att kunna hantera allt inkommande gods. | nastan alla fall maste godset lagras i hamnen en period fran
att det har lastats av fartyget till att det lastas pa jarnvagsvagnen eller lastbilen. For att minimera
lagerhallningskostnaderna sa bor godset transporteras fran hamnen sa snabbt som mojligt. Detta stéller
krav pa att det finns tillgdngliga fordon som kan ta dver transporten av godset till slutmottagaren. Det
transportsatt som anvands for denna transport bér med fordel kunna hantera stora godsmangder
samtidigt som det ar bra om det finns en flexibilitet for att undvika att gods blir kvar i hamnen under
langre perioder (Lumsden, 2012). Kapaciteten pa de olika transportslagen varierar och i kombination
med att fartyg blir allt storre och far en allt storre kapacitet okar differensen i kapacitet mellan de olika
transportslagen. Denna okade differens i kapacitet stéller ett 6kat krav pa aktiviteterna vid terminal och
hamn (Lumsden, 2012).

3.5 Covid-19-pandemin

Covid-19-pandemin har lett till stora konsekvenser for logistikbranschen, en av manga konkreta effekter
ar okade fraktkostnader. De 6kade fraktkostnaderna for att exempelvis frakta en container fran Kina till
Sverige beror pa storningar i den globala sjotrafiken. Sadana hér storningar i sjofarten ar allvarliga da
cirka 90 procent av varldens handel sker via sjofart. Dessa storningar beror i sin tur pa olika effekter av
pandemin sasom nedstangningar i Kina och smittspridning i varldens stora hamnar. I bérjan av covid-
19-pandemin stangde Kina ner fabriker i landet. Nar fabrikerna kom igang igen trappades produktionen
upp i syfte att ta igen den produktion som landet gick miste om under nedstdngningen. Detta resulterade
i att en stor mangd containrar behdvde fraktas ut fran Kina pa en gang vilket skapade brist pa containrar
i Kina (Lagerstedt, 2021). Globalt sett sa handlade det om att containrar var pa fel plats i forhallande till
var de behdvdes. Efter den tuffa varen 2020, nar covid-19-smittan borjade spridas, sa okade
konsumtionen kraftigt igen efter en period med lag konsumtion. Sadana har snabba omstallningar i

efterfragan pa varor skapar snabbt logistikproblem (Thérnquist, 2021).

Det framgar ocksa att antalet TEUs som har transporterats till och fran Géteborgs hamn via jarnvag har
minskat nagot ar 2020 jamfort med foregaende ar. Den totala containervolymen som hanteras i hamnen
har trots pandemin dock varit relativt stabil dar den totala containervolymen till och med har ¢kat nagot.

Containerhanteringen samt godsvolymerna i Goteborgs hamn anses sett till ett internationellt perspektiv
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darmed ha Kklarat sig relativt bra under pandemin jamfort med andra hamnar (Go6teborgs Hamn, 2021).
| tabell 2 presenteras hur mangden hanterade TEUs vid Goéteborgs Hamn har forandrats fran 2019 till
2020 (Goteborgs Hamn, 2021).

Container, TEU 772000 776000 0,50%

Jarnvég, TEU 441000 456000 -3,00%

Tabell 2. Foréndringar i hanterad godsvolym 2019-2020

Att Goteborgs hamn har klarat sig bra under pandemin &r ocksa nagot som Thornqvist (2021) beskriver.
Den priméra konsekvensen av pandemin ar enligt Thorngvist (2021) de skenade fraktkostnaderna vilket
har slagit hart mot manga kunder. Fraktkostnaderna har enligt World container index 6kat med mer &n
300 % det senaste aret (Drewry, 2021). World Container Index (WCI) ar ett matt pa hur globala
fraktkostnader av containrar forandras 6ver tid. Den data som WCI tillhandahaller &r viktig for alla
aktorer som pa nagot satt ar inblandade i de globala sjotransporterna av containrar da denna data kan

underlatta vid transportplanering och riskbedémning (Global Maritime Hub, 2013).

Bristen pa containrar, som covid-19-pandemin gav upphov till, illustreras tydligt genom att studera
Container availability index (CAX). Detta ar ett index som mater hur forhallandet mellan ankommande
och avgaende containrar ser ut vid en hamn. Indexet ger saledes en bild pa hur tillgangen pa containrar
i en hamn ser ut. CAx kan ta ett varde mellan 0 och 1 dér ett CAx-varde pa 0,5 betyder att inflodet av
containrar &r lika stort som utflodet av containrar under samma vecka. Vidare indikerar saledes ett CAx-
varde under 0,5 att fler containrar avgar an ankommer till hamnen under den aktuella perioden, likasa
indikerar ett CAx-varde 6ver 0,5 att fler containrar ankommer an avgar till hamnen. Om CAXx-vardet i
en hamn &r lagt under en lang period visar det pa att hamnen har containerbrist. Om CAXx-vardet istéllet
ligger pd hoga varden under en lang period indikerar det att hamnen har ett Gverskott pa containrar
(XChange, 2021).
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3.6 Demurrage och detention

Tréangsel i hamnar och begrénsningar i kapacitet har lett till ett 6kat behov av flexibla transportmedel
med hog kapacitet for inlandstransporter. Nagot som komplicerar detta ar det faktum att containrar nar
dessa befinner sig i hamnomradet eller i inlandet potentiellt kan bli belastade med containerhyror i form
av demurrage- och detentionkostnader. Detta da rederier som hyr ut containrar har en ambition att korta
ner returtider och snabbt fa tillbaka sina containrar. Detta gor rederierna genom att belasta kunder med

en daglig hyra efter att ett forutbestimt antal fria dagar har passerat (Fazi & Roodbergen, 2018).

Demurragekostnader uppstar nar en container blir stdende i hamn under en viss period. Generellt
tilldelas containern ett antal fria dagar och om containern blir stdende i hamn langre &n detta uppstar det
en daglig avgift, en sa kallad demurragekostnad. Detentionkostnader uppstar istallet fran det tillfalle
som containern blir upphamtad i hamn till den tidpunkt som containern returneras tomd tillbaka till
hamn eller avtalad terminal. En friperiod brukar &ven tilldelas i detta avseende och om containern inte

ar returnerad inom denna period uppstar en sa kallad detentionkostnad (Fazi & Roodbergen, 2018).

Det ar mycket som indikerar pa att demurrage- och detentionkostnader implementeras i syfte att fa
speditorer och transportkopare att flytta containrar fran hamnomradet sd snabbt som mojligt. Dessa
kostnader kan saledes fa en negativ effekt pa inlandstransporter da tidspressen forsvarar och hindrar
mojligheterna till konsolidering. Kostnadsstrukturen kan dessutom paverka schemaldggning och
planeringsbeslut da kostnadsstrukturen framjar snabbt agerande vilket inte nédvandigtvis ligger i
enlighet med planering. Detta kan i sin tur far en negativ inverkan pa anvandning av transportmedel
med hog kapacitet da dessa transportmedel kraver en viss framforhallning och planeringshorisont (Fazi
& Roodbergen, 2018).
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3.7 Planhyra

Hamnavgifter ar de avgifter som aktorer som nyttjar hamnens faciliteter och tjanster maste betala. Dessa

avgifter ar av olika karaktar och kan vara vasentliga samt fa en stor inverkan pa de totala kostnaderna

for godstransporter. Strategier for prisséattning kan for hamnen vara centrala da det bland annat kan

starka dess marknadsposition och attraktivitet i forhallande till andra hamnar (Dimitriou, 2021).

Planhyra &r en hamnavgift som &r av stor relevans. Planhyran &r kostnaden for att nyttja yta och plats

pa en terminal. Liksom kostnaderna for demurrage och detention bestar planhyran av en daglig avgift

som belastas forst efter ett antal faststallda fria dagar (APM Terminals , 2021).

I Goteborgs hamn ar antalet fria dagar for importenheter tre arbetsdagar och for exportenheter ar det

fem arbetsdagar fritt som galler. | tabell 3 foljer den radande kostnadsstrukturen for planhyra av en 20

fots container i Goteborgs hamn (APM Terminals , 2021).

Lagringskostnad for standardenheter < 20 fot per enhet och dag

107 SEK

278 SEK

465 SEK

Enheter > 20 fot belastas med dubbla kostnader per enhet och dag

214 SEK

556 SEK

930 SEK

Tabell 3. Kostnad for planhyra vid Géteborgs Hamn

Det bor dock poéngteras att kostnadsstrukturen ser annorlunda ut om det &r farligt gods eller

kylcontainrar som lagerhalls och saledes belastar hamnens yta. Det framgar ocksa av tariffen ovan att

enheter som &r storre an 20 fot belastas med dubbla kostnader per dag (APM Terminals, 2021).
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4. Empiri

| detta kapitel presenteras den primdrdata som har samlats in under de genomférda intervjuerna.
Inledningsvis presenteras for- och nackdelar med jarnvagstransporter, detta for att fa en bild av vad
den primdra problematiken ar i dagslaget. Déarefter redogérs for respondenternas uppfattning om de
identifierade trenderna. Allt som presenteras i detta kapitel ar insamlat under de intervjuer som har
genomforts i denna studie och respondenterna benamns med de benamningar som presenteras i tabell
1.

4.1 FOr- och nackdelar med jarnvégstransporter

Det blir enligt Schenker AB allt vanligare att inkludera jarnvagstransporter i logistikkedjor och tron
pa att denna trend kommer att halla i sig &r stor. Schenker AB ser tva orsaker till den 6kade efterfragan
pa jarnvagstransporter fran kunder. Huvudsakligen har miljofokuset hos kunderna ¢kat drastiskt men
utéver det belyser Schenker AB &ven mdjligheten att 6ka kostnadseffektiviteten i logistikkedjan genom
att inkludera tagtransporter i de fall da stora volymer hanteras. Schenker AB beskriver dock inte
overgangen till mer jarnvagstransporter som problemfri utan belyser det behov av mer infrastruktur som
kravs vid en sadan Gvergang. For att mojliggora fler jarnvagstransporter kravs det saledes forutsattningar

i form av tillganglig infrastruktur sdsom tagréls och detta beskriver Schenker AB som det stora hindret.

Aven Goteborgs hamn 2 anser att infrastrukturen kan agera som hinder for de intermodala transporterna.
Det maste existera tillrackligt med rals och simultant maste det finnas lediga spartider i syfte att kunna
tillfredsstélla efterfragan pa intermodala transporter. Vidare belyser dven Jula miljoférdelarna som de
storsta fordelarna med jarnvéagstransporter, dven kapaciteten ar en stor fordel. Det framgar att
nackdelarna med transportmedlet ar fa enligt Jula, detta grundar sig framst i att de idag ar involverade i
en mycket framgangsrik tagpendel. Jula upplever dock att det finns en viss troghet med tagtransporter
dér saval bokningar som utveckling av infrastruktur ar tva komplexa processer som kraver en extremt
stor framfarhallning och ett kontinuerligt forbattringsarbete. Bristen pa infrastruktur skapar enligt Jula
ett behov av att samarbeta mellan olika transportmedel dar det inte ar mojligt att kora tag. | takt med att
lastbilar och andra fordon blir mer miljévanliga ser ocksa Jula att en kombination mellan sjo, tdg och

miljovanliga lastbilar & en kombination att fredra.

Méangden containrar som transporteras pa jarnvag har enligt APM okat stadigt trots att vissa globala
handelser stundtals har lett till variationer i containerméangden. Detta tror APM delvis grundar sig i ett
okat hallbarhetsintresse fran kunderna men ocksa att jarnvagens funktionalitet har forbattrats vilket i sin

tur attraherar kunder. Kapacitetsférdelarna ar ytterligare en faktor som kan géra jarnvégstransporter
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annu mer fordelaktiga enligt APM. Hanteringstiden skiljer sig nagot mellan vidaretransport pa lastbil
kontra tag, dar lastning av ett tag kraver fler medarbetare och generellt tar tva till tre ganger sa lang tid,
detta &r dock inte nddvandigtvis sanningsenligt. Om tiden och de personella resurserna slas ut pa antalet
containrar som faktiskt lastas pa lastbil kontra tag ar resursatgangen namligen mest troligt lagre per
container for jarnvagstransporter, beskriver APM. For att fa fler containrar att transporteras pa jarnvag
till och fran Goteborgs hamn kravs det enligt APM en effektivisering i containerhanteringen fran deras

sida.

4.2 Storre fartyg

Att containerfartyg blir stérre kan enligt Schenker AB innebdra stora logistikproblem. Férst och framst
menar Schenker AB att det aven har kravs mer infrastruktur. Har i form av kranar for lastning och
lossning som ar lampade for de stora fartygen. Fartygen behdver dessutom ligga i hamnen under en
langre tid. Utdver detta menar Schenker AB att det kravs en storre flexibilitet gallande planhyror i
hamnen i takt med att containerfartygen vaxer da allt fler containrar anlander till hamnen pa en och
samma gang. Containrar maste alltsa fa sta kvar langre tid i hamnen for att sakerstélla att de hinner

flyttas ut menar Schenker AB, annars &r det ingen vits att ta emot stora volymer till hamnen.

Om containerfartygen skulle bli stérre menar Géteborgs Hamn 1 att investeringar &r ndédvandiga for att
hantera fartygen och de 6kade godsvolymerna. | dagslaget har dock hamnen enligt Géteborgs Hamn 1
kapacitet i befintlig terminal och saledes mojlighet att hantera nagot 6kade volymer. Nagot som dock ar
problematiskt ar vattendjupet vid Goteborgs hamn. Hamnen kan i dagsléget inte ta emot de storsta
batarna nar dessa ar fullastade till foljd av det otillrackliga vattendjupet. Det kan aven enligt APM bli
aktuellt med infrastrukturinvesteringar i syfte att kunna hantera de stora containerfartygen mer
andamalsenligt. De okade volymerna skulle mest troligt paverka intermodala transporter i positiv
riktning enligt APM. Detta grundar sig i att en 6kad mangd gods som ankommer till Goteborgs hamn
skulle ha potentialen att attrahera fler kunder. Den 6kade attraktiviteten skulle vidare kunna oka de
intermodala insatserna. Huruvida 6kade volymer skulle ha en inverkan pa tiden som containrar blir
staende i hamn ar enligt APM svart att forutspa, det finns dock en risk att detta skulle kunna ske. APM
poangterar dock att detta inte & onskvart da det finns en stravan efter att ha ett stort genomflode av
containrar. Om langre lagerhallningstider skulle realiseras skulle fokus darmed ligga pa att 6ka de
intermodala insatserna for att undvika detta i storsta man. En 6kad containervolym skulle ocksa stélla
hoga krav pa kapaciteten hos APM terminals, detta ser APM inte som nagot problem da de idag har stor
mojlighet att utoka sina arbetstider och saledes ocksa sin kapacitet. Justering av planhyror i syfte att
framja mer fordelaktig containerhantering anser APM inte heller vara troligt och aktuellt. Har kommer
fokus i sa fall att ligga pa att identifiera mer kreativa losningar for att fa ut containrar fran hamnomradet

mer frekvent.
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De befintliga direktanlépen som I6per genom Goteborgs Hamn anser Jula & mycket viktiga. Detta da
en internationell hamn som &r involverad i den globala forsérjningen ar viktig och kan generera
konkurrensfordelar. Nagot som enligt Jula kan vara problematiskt med detta &ar att de stora
containervolymerna anlander till hamnen vid ett och samma tillfalle. Inflodet blir da centrerat till vissa
specifika dagar vilket kan stélla till det for tagtransporterna i anslutning till hamnen. Detta om det inte
existerar gynnsamma planhyreskontrakt och containerhyreskontrakt. Om sa ar fallet missgynnar de
okade volymerna jarnvagstransporterna. Jula poangterar dock att tdg far ut volymerna snabbare fran
hamnen och &r sdledes ndgot positivt och fordelaktigt i detta avseende. Detta staller dock krav pa god
kapacitet och valetablerad befintlig infrastruktur i kombination med gynnsamma kosthads- och

avgiftsstrukturer.

4.3 Covid-19-pandemin

Schenker AB beskriver att de har klarat sig relativt bra under covid-19-pandemin och att detta till stor
del beror pa manniskors kraftigt 6kande konsumtion under pandemin vilket ledde till ett 6kat behov av
transporter. Manniskor har konsumerat stora méngder varor vilket gynnar transportbranschen och detta
har gjort att rederier har kunnat ta val betalt fér transporter beskriver Hapag Lloyd. Trots att Hapag
Lloyd beskriver tiden under pandemin som gynnsam for logistikbranschen har verksamheten under
pandemin kantats av diverse operativa problem som de inte hade ridknat med. Aven Jula beskriver att de
har varit véldigt framgangsrika under pandemin vilket primart grundar sig i att det har funnits en stor
efterfrdgan pa foretagets produkter och tjanster under pandemin. Containerbristen var enligt Jula det
forsta som blev ett problem vilket ledde till att rederierna Okade priserna for sjotransporter.
Containerbristen ledde i sin tur till att foretaget fick boka andra typer av lastbérare for att kunna sékra
upp sa mycket volym som mgjligt. Vidare fick ocksa pandemin en effekt pa inlandsdragningarna som
aven dessa blev dyrare. Jula beskriver ocksa att mangden gods som transporterats via jarnvag minskade
med nagra procentenheter under pandemin. Detta till f6ljd av handelser och restriktioner som har drabbat

vissa aktorer i det globala transportsystemet och detta har fatt en paverkan pa hela transportsystemet.

Pandemin har enligt Goteborgs hamn 1 inte heller paverkat Goteborgs Hamn i nagon stor utstrackning.
Detta tack vare hamnens storlek, direktanlép med stora hamnar véarlden éver samt balansen mellan
import och export har verksamheten kunnat flyta pa i princip som vanligt. Goteborgs Hamn 1 beskriver
vidare att G6teborgs Hamn till stor del har varit skonade fran den containerbrist som radde varlden 6ver
och som fortfarande syns pa vissa platser. Trots detta beskriver Géteborgs Hamn 2 hur den har varit tuff
for andra aktorer varlden 6ver. Vidare beskriver Goteborgs Hamn 2 hur bristen pa teknikutrustning i

andra lander har skapat problem under pandemin. I manga lander sker exempelvis hantering och
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stampling av transportdokument fortfarande manuellt och detta har varit svart att genomféra i manga
lander till foljd av strikta pandemianpassningar av samhallet. Att pandemin pa ett negativt satt skulle
paverka mojligheten att fortsétta transportera gods till och fran Géteborgs Hamn pa jarnvag tror inte
Goteborgs Hamn 1. Tvartom beskriver Goteborgs Hamn 1 hur jarnvégstransporter i anknytning till
sjotransporter har varit ett bra alternativ under pandemin, inte bara i G6teborg utan éverhuvudtaget.
Detta tack vare tadgens mojlighet att réra sig ver landsgranser smidigt pa ett satt som stundtals inte var
mojligt for lastbilschaufforer. Goteborgs Hamn 1 beskriver hur fler aktérer har valt att anvanda
jarnvégstransporter till Goteborgs Hamn for vidare transport under pandemin istéllet for att anvénda
mindre hamnar. Trots detta beskriver Géteborgs Hamn 1 hur den ryckighet i ankomsttider som uppstod
i manga transportsystem under pandemin kan ha paverkat mindre hamnar och deras jarnvagstransporter.
Detta da ojamna transportfldden generellt inte &r att foredra nar jarnvagstransporter anvands och detta
kan ha blivit mer patagligt for mindre hamnar som inte har fatt ankomster enligt ordinarie tidtabeller.
Enligt APM har APM terminals paverkats av pandemin till viss del men totalt har containervolymerna
i princip varit oférandrade. Containervolymerna har dock stundtals varit laga till foljd av att manga
kunder har fétt stanga ner sin verksamhet. Variationerna och osékerheten har bidragit till att det interna
utvecklingsarbetet har trappats av ndgot och fokus har priméart legat pa den operativa driften hos APM.,
Trots att rederierna har hojt sjofraktspriserna vilket mest troligt har lett till mer pressade marginaler for
kunderna, har andelen intermodala containertransporter enligt APM inte paverkats i nagon stor
utstrackning. Detta ar enligt APM inte nodvandigtvis helt logiskt da dessa faktorer bor forsvara de

intermodala transporterna.

4.4 Oroligheter och stérningar

Osakerheter och ryckigheter i transportsystemen skapar enligt Jula en obalans dér det finns en risk att
taglosningar blir lidande. Oroligheterna begransar majligheten till proaktiv planering och
framforhallning vilket i sin tur kan skapa problem om aktérer inte har mojlighet och forutséttning att
andra sin kapacitet vid behov, beskriver Jula. Finns inte den inbyggda flexibiliteten kan storningarna
enligt Jula mycket val paverka taglosningarna till och fran Géteborgs hamn. Vidare beskriver dven
Goteborgs Hamn 1 att storningar och ryckigheter kan generera ojamna transportfloden vilket inte ar

nagot som framjar taglosningar da det vid dessa lésningar ar fordelaktigt med jamna transportfloden.

Hapag Lloyd beskriver hur trender sasom att foretag arbetar efter en Lean-strategi med en stravan att
vara kostnadseffektiva kan forsvara for dem i hanteringen av storningar som kan uppsta i
transportsystem. Detta beror pa att manga foretag inte har tillrackligt med resurser for att kunna hantera
stérningar vilket manga bland annat fick uppleva under covid-19-pandemin, menar Hapag Lloyd. Aven

godsdgare som har planerat in Just-in-time-transporter kan fa problem vid plotsliga stérningar i
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transportsystemen da transporterna anlander senare &n planerat, beskriver Hapag Lloyd. Schenker AB
beskriver att forsorjningskedjor blir av alltmer global karaktér och till foljd av detta ar det viktigt med
god kommunikation i kedjan. Farsk information maste félja med transporten for att det ska vara majligt
att planera arbetet i kedjans olika delar. Detta illustrerades enligt Schenker AB tydligt nar fartyget Ever
Given stotte pa problem i Suezkanalen. De problem som uppstod och som kommer att uppsta till f6ljd
av dessa storningar ar bland annat kopplade till de férseningar som uppstod for fartygen som blev
staendes i anslutning till kanalen. Vid sadana har handelser galler det enligt Schenker AB att folja med

och punktmarkera rederierna standigt for att vara realtidsuppdaterad.

4.5 Aktorssamarbete

Ett amne som diskuterades under intervjuerna var rederiernas inflytande pa transportmarknaden. Bland
annat diskuterades rederiernas angelagenhet att fa tilloaka containrar och huruvida detta har forandrats.
For att mildra effekterna av containerbristen beréttar Hapag Lloyd att de har begransat antalet fria dagar
som kunderna far ha containrar nagot. Hapag Lloyd namner vidare att rederier tidigare har varit i en
svag sits men att de nu har majlighet att begara tillbaka fran kunderna som tidigare har begart mycket
av dem. Hapag Lloyd beskriver att de har en stdndig kontakt med kunder for att folja upp hur snabbt de
plockar ut containrar fran hamnen. Hapag Lloyd beskriver ocksa hur det kravs ett samarbete mellan
rederi och kunder for att fa containeruthyrningen att fungera och att det &r i allas intresse att fa det att

fungera pa ett bra sétt.

Schenker AB beskriver vidare hur rederimarknaden nérmar sig en oligopolmarknad, detta genom att
rederier slas ihop och bildar allianser som styr stora delar av logistikbranschen. Denna trend beskriver
Schenker AB som orovackande. Att flera aktorer slas ihop skapar dock utrymme for operativt samarbete
vilket Hapag Lloyd ser som positivt. Samarbetet som sker dem emellan ar dock endast operativt och

sker enligt Hapag Lloyd inom de befintliga regler och ramar som existerar.

Aktérernas beroende av och avhangighet till rederierna ar nagot som aven Jula menar &r betydande da
rederiernas stora inflytande Over transportbranschen ar riskfyllt och kan bli problematiskt for
jarnvagstransporterna. Jula menar att en konkret utmaning med detta &r att rederierna férandrar villkoren
for bland annat nyttjande av containrar genom att forkorta antalet dagar som containrar far nyttjas innan
de belastas med dagliga avgifter. Dessa avgifter menar Jula inte gynnar en taglosning da hogre kostnader
kan komma att forsvara jarnvagstransporter och i vissa fall tranga bort mindre kunder for att dessa inte
har rad att belastas med hogre kostnader i sin transportldsning. Aven Schenker AB namner att rederierna
har minskat antalet fria dagar som de far ha containrar utan extra kostnad vilket &r ndgot som Schenker

AB ocksa ser som ett problem da det forsvarar arbetet.
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Huruvida dessa forandringar i antalet fria dagar samt de 6kade fraktkostnaderna kommer att vara en
permanent atgard ar enligt Hapag Lloyd svart att saga. Schenker AB menar dock att det finns vissa
faktorer som talar for att detta & en permanent I6sning. Att rederimarknaden har en ofullstandig
konkurrens menar Schenker AB kan leda till att atgarderna blir permanenta. Den ofullstandiga
konkurrensen bidrar till att de befintliga aktorerna sitter pa stort inflytande da antalet aktorer pa
marknaden &r begransat vilket enligt Schenker AB kan leda till att prisdkningarna kan vara permanenta.
Okar dock antalet aktorer pa rederimarknaden finns det mojlighet att atgarderna endast &r tillfalliga
menar Schenker AB. Om de héga fraktkostnaderna visar sig vara en permanent 16sning kan det enligt
Schenker AB finnas risk att manga transportkopare och kunder ser éver mojligheterna att flytta hem
produktionen. Géteborgs Hamn 2 &r inne pa samma spar men betonar ocksa den paverkan som covid-
19-pandemin kan ha haft pa denna trend. Manga foretag har haft det tufft under pandemin till f6ljd av
svarigheter med att fa hem varor i kombination med de skenande fraktkostnaderna. Detta &r nagra
faktorer som Goteborgs Hamn 2 menar kan vara en anledning till att foretag ser 6ver moéjligheten att

etablera produktion inom Europa i syfte att sakerstélla sin forsorjningskedja.

4.6 Lagerhallning

Ett annat amne som diskuterades under intervjuerna var lagerhallning av containrar i hamnen. Hur lange
containrar lagerhalls i hamn &r enligt Géteborgs Hamn 2 nagot svart att svara pa da det kan variera.
Goteborgs Hamn 2 beskriver att stravan ar att fa ut containrar sa fort som majligt for att kunna generera
en hdg containeromséattning och samtidigt minska kostnaderna. Administrativa processer som
ofullstandiga importdeklarationer och exportfértullningar kan dock agera som flaskhals och generera
langre lagerhallningstider i hamn. Andra faktorer som tullinspektioner och ofullstandiga bokningar kan
enligt Goteborgs Hamn 2 ocksa till viss del paverka tiden som containern blir stdende i hamn. Generellt
blir daremot containrar inte staende speciellt lange och enligt Goteborgs Hamn 2 &r det tal om ett par
dagar for importenheter och tre till fem dagar for exportenheter. Detta kan emellertid variera lite
beroende pa om godset ska vidare med bil eller tdg. Denna variation anses dock inte vara sa stor, men
containrar som ska vidare med tag kan fa en nagot langre lagerhallningstid i hamnen menar Goteborgs

Hamn 2.

De ckade volymerna som ankommer till hamnen kan dessutom enligt Goteborgs Hamn 1 fa en viss
paverkan pa hur lange gods lagerhalls i hamn, primart for containrar som ska exporteras. Detta da
direktanlopen inte avgar sa frekvent vilket far effekten att containrar blir stiendes langre tid i hamn da
fartyget maste invantas. For importen daremot tror Goteborgs Hamn 1 att de 6kade volymerna inte far
sa stor effekt pa lagerhallningen och grundar detta primart i aktorernas vilja att omsétta containrar
snabbt. Vidare beskriver APM att ambitionen ar att ha ett valdigt stort genomfléde av containrar och

ldnga lagerhaliningstider i hamn &r med andra ord inte 6nskvart. Okade containervolymer tror APM kan
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resultera i langre lagerhallningstider. APM ser dock inte justering av planhyra som en I6sning for att
minska lagerhallningstiden och darmed oka genomflodet, utan har anser APM att andra kreativa
l6sningar ar mer lampliga. APM beskriver vidare att de inte pAminner sina kunder innan att de fria
dagarna l6per ut. Hapag Lloyd daremot ndmner att det skickas ut ett automatiskt meddelande till deras
kunder for att pAminna dem om att hamta containrar som har blivit stdende i hamnen ett tag. Schenker
AB berattar att de inte far nagon paminnelse om att flytta containrar, varken fran APM eller de rederier

som de arbetar med.

4.7 Lokalisering

Lokaliseringen av Goteborgs Hamn ar enligt respondenterna Goéteborgs Hamn 1 och Géteborgs Hamn
2 valdigt bra och det finns idag stora mojligheter till att expandera hamnens kapacitet och yta. Att fler
manniskor valjer att bosétta sig i och i anknytning till Géteborgs Stad har Goteborgs hamn 1 svart att se
skulle paverka jarnvagstransporterna till och fran hamnen i negativ bemarkning. Vidare forklarar
Schenker AB att de idag har manga kunder lokaliserade i anknytning till Goteborgs Stad. Godset
transporteras i dessa fall med lastbil fran hamnen till kund da det enligt Schenker AB inte ar fordelaktigt
att anvanda jarnvégstransporter for dessa korta strackor. Strackan mellan Géteborgs hamn och
Falkoping ar i dagslaget den kortaste strackan dar det lampar sig att kéra med tdg menar Schenker AB

men att det kan bli aktuellt att kora tag 6ver kortare strackor om infrastrukturen forbattras.
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5. Analys

| detta kapitel kopplas det empiriska materialet ihop med den teoretiska referensramen. Trenderna som
har beskrivits i den teoretiska referensramen analyseras utifran det empiriska materialet genom att
likheter och skillnader mellan olika standpunkter inom amnet analyseras. Vidare diskuteras covid-19-
pandemins effekt pa trenderna och slutligen presenteras potentiella atgarder for att forbattra

situationen.
5.1 Hinder for intermodala transporter

Samtliga aktOrer som har studerats i denna studie tror att trenden med fler jarnvagstransporter kommer
att halla i sig. Samtliga aktorer ar aven tydliga med att jarnvagstransporterna i anslutning till Goéteborgs

Hamn fungerar val.

En genomgaende trend hos aktérerna som har intervjuats i denna studie ar att infrastrukturen ses som
det storsta hindret for fler jarnvéagstransporter vilket ar i enlighet med det Roso et.al (2020) beskriver.
Roso et al (2020) beskriver hur avsaknaden av infrastruktur kan agera som ett hinder for
jarnvégstransporter och det kan till foljd av detta krdvas mer vagtransporter. Detta hinder kan forstarkas

ytterligare av diverse trender som analyseras nedan.

| takt med att miljofokuset okar i samhallet, 6kar dven rimligtvis trycket pa jarnvagstransporter da det
ar ett forhallandevis miljovanligt transportmedel. Detta da Bilotta et al. (2018) beskriver att intermodala
transporter innebar lagre negativa utslapp vilket visar pa att ett skifte till intermodala transporter ar att
foredra i miljosynpunkt. Att tillgangen pa infrastruktur ses som ett hinder i detta sammanhang ar dock
problematiskt. Jula beskriver ndmligen hur utvecklingen av jarnvégsinfrastruktur & komplext och
kraver god framforhallning. Aven Crozet (2017) beskriver utvecklingen av godstransporter pa jarnvag
som svar till foljd av det glesa jarnvagsnatet. Att det finns fa aktorer inom jarnvagstransportsektorn som
Crozet (2017) beskriver, skulle ocksa kunna bli ett problem nér alltfor manga varuagare och speditérer
valjer att ga over till jarnvagstransporter pa samma gang. For att kunna hantera en betydligt stérre mangd

gods pa jarnvag kravs hogst troligt darmed fler jarnvagsoperatorer och dessutom mer infrastruktur.

Utover bristen pa infrastruktur kan &ven en eventuell brist pa flexibilitet hos jarnvéagstransporter
beskrivas som ett hinder fOr intermodala transporter. Som Behrends (2015) beskriver finns det
fragetecken kring flexibiliteten hos intermodala transportkedjor. Det finns risk att manga
transportkopare har just denna syn pa intermodalitet och darmed stiller sig tveksamma till detta

transportupplagg. Vidare finns det manga trender som staller extra krav pa flexibla transportsystem,
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sasom Okad global handel vilket Trafikverket (2018) beskriver. Jula beskriver dven att transportsystem

behdver en inbyggd flexibilitet for att kunna hantera stérningar och ryckigheter.

5.2 Globala och transportrelaterade trender

5.2.1 Okat miljofokus

Trots de hinder som foreligger vid en 6vergang fran végtransporter till jarnvagstransporter finns det
trender som till stor del paverkar jarnvéagstransporterna i positiv riktning, en sadan ar den Okade
miljomedvetenheten i samhallet. APM beskriver hur jarnvagen anvands i allt stérre utstrackning for att
transportera containrar till och fran hamnen och att detta bland annat beror just pa ett okat miljofokus
hos kunderna. Sammantaget uttrycker samtliga aktorer att ett 6kat miljéfokus inom transportbranschen
ar patagligt. Detta gar i linje med rapporten av Trafikverket (2018) dar ett 6kat hallbarhetsfokus beskrivs
som en global trend. De manga miljoférdelarna som jarnvéagstransporter har gér detta transportmedel
lampligt inom den alltmer miljomedvetna transportbranschen. Med tanke pa detta kommer hagst troligt

de intermodala transporterna i anslutning till Géteborgs Hamn att fortsatta utvecklas i positiv riktning.

Aven fast ett 6kat miljofokus formodligen kommer att paverka intermodala transporter i framforallt
positiv riktning finns det andra viktiga aspekter att beakta som har potentialen att motarbeta detta. Som
Crozet (2017) beskriver finns det aven manga fordelar med vagtransporter. Jula beskriver exempelvis
att en kombination mellan olika miljévénliga transportmedel &r att foredra i takt med att andra fordon
blir mer miljovanliga. Detta skulle enligt Crozet (2017) kunna gora att jarnvégstransporterna tappar i
attraktivitet da vagtransporter redan har ett 6vertag nar det galler tillgang pa infrastruktur, flexibilitet
samt antal aktorer pa marknaden. Dessutom menar Jula att ett samarbete mellan olika miljévénliga
transportmedel &r det mest optimala med tanke pa hur transportinfrastrukturen idag ser ut i Sverige. Har
lampar sig intermodala transporter ypperligt da det bestar av just en kombination av transportmedel dar
fordelarna med respektive transportmedel kan utnyttjas till fullo. En total Overgang till
jarnvagstransporter fran vagtransporter dr darmed férmodligen otankbar pa grund av de nackdelar som
trots allt finns med jarnvégstransporter. Det 6kade miljoéfokuset i samhallet ar trots detta med stor
sannolikhet en trend som gynnar jarnvagstransporters konkurrenskraft da det enligt Roso et al.

(2020) finns uppenbarliga miljofordelar med jarnvagstransporter.
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5.2.2 Digitalisering och teknisk utveckling

Som Trafikverket (2018) beskriver har digitaliseringen en betydande inverkan pa samhallet i stort.
Trafikverket (2018) visar pa att ny teknik ar drivande inom bland annat transportbranschen som har fatt
en mer digitaliserad karaktar. Smidig informationsdelning och effektiv materialhantering ar exempel pa
mojligheter som digitaliseringen kan bidra med och som kan framja intermodala transporter. Da
intermodala transporter bestar av flera transportmedel och darmed flera aktorer kravs det enligt
Bergqvist & Monios (2016) en god informationsdelning i kedjan. Detta &r nagot som Hapag Lloyd ocksa
beskriver som ett maste for att kunna planera arbetet. Enligt Roso (2013) finns det ett tydligt behov av
ett valfungerande samarbete mellan de involverade aktérerna i den intermodala kedjan for att uppna
kostnadsfordelar. Da den okade informationsméangden enligt Trafikverket (2018) kan leda till att battre
I6sningar etableras skulle den digitala utvecklingen kunna ge upphov till smidigare satt att kommunicera

mellan aktorerna vilket da skulle kunna leda till att kostnadsfordelar uppnas.

Trots att varlden i stort har kommit langt inom digitaliseringen forekommer det stora geografiska
skillnader pa manga hall. Géteborgs Hamn 2 beskriver att det i manga hamnar vérlden 6ver finns en
brist och en tydlig avsaknad av relevanta tekniska l6sningar. Forsorjningskedjornas globala karaktar gor
att en langsam utveckling i nagon del av kedjan paverkar dven andra delar. Detta da den okade globala
nérvaron enligt Trafikverket (2018) har skapat ett beroende mellan de involverade aktorerna, vilket kan
bidra till en 6kad sarbarhet for aktorerna i forsorjningskedjan. En mer effektiv och digitaliserad
hantering i dessa hamnar skulle saledes kunna minska osékerheterna och risken for férsening nagot.
Osakerhet i transportsystemet ar nagot som enligt Jula kan fa stor konsekvens pa de intermodala
transporterna till och fran Goteborgs hamn. Om det dessutom inte finns nagon inbyggd flexibilitet i de

intermodala transporterna ar risken att konsekvenserna blir annu storre.

5.2.3 Urbanisering

Lokaliseringen av Goteborgs Hamn ar enligt respondenterna Goteborgs Hamn 1 och Géteborgs Hamn
2 valdigt bra och de har svart att se hur en 6kad urbanisering kan paverka jarnvéagstransporterna i
anslutning till hamnen i negativ bemarkning. Nagot som dock motsager detta ar det faktum att Schenker
AB belyser att det inte finns nagot behov av att kora jarnvag pa kortare strackor. En 6kad urbanisering
i Goteborg skulle kunna innebdra att mer gods potentiellt transporteras 6ver kortare strackor vilket skulle
kunna fa en negativ inverkan pa de intermodala jarnvagstransporterna fran Goteborgs hamn. Detta da
jarnvégstransporter enligt Behrends och Flodén (2012) ar mest fordelaktiga dver langre strackor
eftersom det ar forst da som stora kostnadsfordelar kan uppnas. Nagot som potentiellt dessutom skulle

kunna starka vagtransporternas konkurrenskraft 6ver korta avstand ar det faktum att kunder enligt saval
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Schenker AB som Goteborgs Hamn 1 efterfragar mer miljovanliga transporter. Om utvecklingen inom
mer miljovanliga lastbilstransporter fortgar kan detta urholka jarnvéagstransporternas miljomassiga
konkurrenskraft 6ver kortare avstand, detta da Jula beskriver att mer miljévanliga lastbilar kan ge detta

transportmedel en stérre miljomassig legitimitet.

5.2.4 Storre fartyg

En diskussion kring huruvida storre fartygsstorlekar gynnar eller missgynnar tagtransporter till och fran
Goteborgs Hamn kan ha olika utgangspunkter. Enligt Lumsden (2012) maste hela transportkedjan
effektiviseras i takt med att fartygen blir stérre, bland annat maste forbindelser med inlandet forbattras.
Roso et al (2020) beskriver att langre transporttider kan uppsta vid intermodala transporter da de
administrativa processerna samt den konsolidering som kravs ar tidskravande. Vidare beskriver Roso et
al (2020) att infrastrukturen kan vara bristande pa manga hall och agera som ett hinder for intermodala
transporter. Baserat pa detta ar denna trend inte speciellt fordelaktig sett till jarnvagstransporters framtid.
Trots detta beskriver Goteborgs hamn 1 att jarnvégsinfrastrukturen i anslutning till just Géteborgs Hamn
ar valutvecklad och att de har goda mojligheter att klara av de storre fartygsstorlekarna. Detta tyder
snarare pa att denna trend inte blir nagot problem for de intermodala transporterna i anslutning till

Goteborgs Hamn, i alla fall inte inom en snar framtid.

En annan viktig aspekt att beakta i anslutning till de 6kade godsvolymerna som I6per genom hamnen ar
mojligheten att attrahera nya kunder vilket ar nagot som APM namner. Detta kan kopplas samman med
det 6kade miljofokuset som syns dels i samhdllet som stort och dels specifikt inom transportbranschen,
vilket Trafikverket (2018) beskriver. Potentialen att attrahera nya kunder till foljd av fler direktanlp
och storre godsvolymer kan forstérkas ytterligare till foljd av det redan dkade intresset for intermodala
logistiklosningar. Enligt Lumdsen (2012) ar stora godsfléden dessutom en forutsdttning for att
jarnvéagstransporter ska bli effektiva. Okade godsfloden i anslutning till Goteborgs Hamn har darmed
forutsattningar att paverka jarnvagstransporterna i anslutning till hamnen i positiv riktning. Aven APM
menar att de 6kade godsvolymerna framfor allt skulle ha en positiv paverkan pa intermodala transporter

i anslutning till Goteborgs Hamn.

Om Géteborgs Hamn far fler direktanlop och darmed okade godsvolymer kan inflodet dock hamna i
obalans menar Jula. Detta kan enligt Jula leda till viss problematik for tagtransporterna da de har nagot
inflexibla avgangstider. Tagens hoga kapacitet ar dock nagot som Jula menar kan vara positivt i detta
avseende da det ar 6nskvart att fa ut volymerna fran hamnen sa fort som méjligt. Som Lumsden (2012)
beskriver dr det i dessa ldgen dock aven lampligt med transportmedel som ar flexibla, garna i

kombination med stor lastkapacitet. Detta skapar en viss motsagelse da jarnvagstransporter har stor
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lastkapacitet men stundtals &r mindre flexibla. Bristen pa flexibilitet ar enligt Behrends (2015) ett hinder
som kan hindra fraimjandet av intermodala transporter. Om de véxande fartygsstorlekarna innebar att
godset maste lagerhalls under en langre tid i hamnen kan detta innebéra en negativ paverkan pa
jarnvagstransporternas  attraktivitet enligt Jula. Denna problematik kan da innebara att
lagerhallningskostnaderna okar vilket enligt Dimitriou (2021) kan fa en stor inverkan pa de totala
transportkostnaderna. Detta kan i sin tur kan gora det svart for aktcrer att legitimera jarnvéagstransporten

da de potentiella ekonomiska fordelarna urholkas.

Goteborgs Hamn 1 beskriver att de kan hantera ndgot storre godsmangder i framtiden med befintlig
terminal men att det pa langre sikt kravs investeringar for att kunna hantera de allt storre
containerfartygen. Jula poangterar dven vikten av att se 6ver avtal for containerhyra samt planhyra for

att sékerstalla att jarnvagstransporter inte blir lidande nér containerfartygen blir storre.

5.2.5 Oroligheter och storningar

De alltmer globala forsérjningskedjorna har enligt Trafikverket (2018) skapat ett storre beroende mellan
de involverade aktdrerna, utéver detta finns det ocksa en 6kad sarbarhet da det globala beroendet &r
stort. Jula beskriver att det finns risk att jarnvagstransporter blir lidande i samband med oroligheter i
varlden som paverkar transportbranschen. Pa grund av jarnvagstransportsektorns utformning kravs det
god planering for att fa ett transportsystem med jarnvagstransporter inkluderat att fungera val. Jula
beskriver dock att just planering och god framférhallning kan bli svart i samband med oroligheter i

varlden. Crozet (2017) beskriver att jarnvagstransporter kraver god planering och framférhallning.

Oroligheter i varlden kan skapa en ryckighet i transportsystemen som Goteborgs Hamn 1 beskriver som
problematisk for jarnvagstransporter da dessa transporter snarare kraver kontinuitet. Att stérningar i
transportsystem till foljd av geopolitiska oroligheter i varlden kan komma att paverka majligheten att
bedriva intermodala transporter ar darmed hogst troligt. Hapag Lloyd beskriver att foretags méjligheter
att klara av storningar i transportsystemen kan forsamras i takt med att fler foretag valjer att strama at
resurs- och tidsbuffertar. Detta ar ndgot som kan kopplas till det behov av flexibilitet i transportkedjan
som kravs vid plotsliga handelser som Jula beskriver. Om ett foretag arbetar med sma buffertar och
nagot ofdrutsagbart hander finns det stor risk att oonskade kostnader uppstar. Har blir det saledes
troligen en kostnadsaspekt att beakta. FOr att intermodala transporter ska bli kostnadseffektivt krévs
enligt Flodén & Behrends (2012) oftast langa transportavstand, annars ses kostnaden snarare som ett
hinder for att valet ska falla pa intermodala transporter. Att foretag i allt storre utstrackning satsar pa
godsfloden med sma buffertar skulle saledes kunna innebéra att de vill anvanda transportmedel med hdg

flexibilitet. Tidigare forskning och har bland annat Crozet (2017) belyser dock att jarnvégstransporter

37



har en begransad flexibilitet. Givetvis beror detta pa hur transportsystemet ar utformat och hur langa
strackor godset ska transporteras fran avsandare till mottagare. Med tanke pa jarnvagstransporters
bristande flexibilitet skulle dock detta kunna paverka de intermodala transporterna i anslutning till

Goteborgs Hamn negativt.

5.3 AktOorssamarbete

Roso et al. (2020) betonar vikten av ett valfungerat informationsflode i kedjan. Vidare beskriver dven
Bergqvist & Monios (2016) vikten av ett effektivt informationsfléde i kedjan samt behovet av ett
véalfungerande samspel mellan aktorerna. | det undersokta fallet uttryckte Hapag Lloyd vikten av
samarbete mellan dem och kunderna i samband med containeruthyrning. Jula och Schenker AB uttalade
sig ocksa gallande aktorssamarbete i dessa sammanhang. Sammantaget verkar det som att det finns en
gemensam vilja hos aktérerna som intervjuades att samarbeta. Trots detta finns delade meningar om hur
olika ansvar i kedjan ska fordelas. Dessutom beskriver Heaver (2011) att det kan finnas en ovilja att dela
kanslig information med andra aktorer. Problematiken och oviljan att dela information ar ocksa nagot
som Roso et al. (2020) menar &r ett hinder for framjandet av intermodala

transporter.

Under insamlingen av det empiriska materialet framkom det att just rederierna har en stor paverkan pa
hur logistikbranschen fungerar. Schenker AB ndmnde exempelvis att rederierna till stor del styr
branschen genom att de ingar allianser med flera rederier. Hapag Lloyd beskrev att det mycket riktigt
forekommer samarbete dem emellan men att samarbetet &r reglerat och endast operativt. Jula beskriver
dock att detta samarbete kan ha en negativ inverkan pa tagtransporter och kopplar detta till rederiernas
avgiftsstrukturer for containeruthyrning. Att rederier slas ihop och bildar allianser tyder pa att
marknaden formodligen har karaktiren av en ofullstindig konkurrens. Detta ndmner Schenker AB
genom att beskriva hur rederimarknaden narmar sig en oligopolmarknad. Overlag finns det alltid en risk
med att en marknad har en ofullstdndig konkurrens. Exempelvis kan det finnas en risk att priserna stiger
och att andra aktorer har svart att paverka arbetet. Att fraktpriserna har 6kat illustreras i utvecklingen av
World container Index (WCI). Data éver WCI som har presenterats av Drewry (2021) visar pa att

fraktkostnaderna har dkat mer &n 300% det senaste aret.

Idag finns det manga speditdrer och transportkGpare som arbetar hart med att fa taglosningar att fungera.
Rederimarknaden vill med all sannolikhet ocksa vara med och framja intermodala transporter, dér de
sjalva givetvis spelar en betydande roll. Trots detta finns det risk att aktorernas egna mal begransar
mojligheten att effektivisera hela transportkedjan pa ett satt som framjar intermodala transporter. Om

rederimarknadens beslut inte frdmjar intermodala transporter finns det risk att detta transportsatt
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missgynnas pa grund av rederiernas stora makt och inflytande 6ver logistikbranschen. En ofullstandig
konkurrens ar nagot som dven syns pa jarnvagstransportmarknaden. Crozet (2017) beskriver detta som
en effekt av det laga antalet aktorer som finns pa jarnvagstransportmarknaden. Den problematik som
kan uppsta till foljd av en ofullstandig konkurrens syns delvis, enligt vissa, redan pa rederimarknaden.
Pa grund av en ofullstandig konkurrens aven pa jarnvagstransportmarknaden skulle samma tendenser
kunna synas aven dar. Att samarbete i den intermodala transportkedjan ar av betydelse rader det saledes
inga tvivel om, detta ar ocksa nagot som Berqvist och Monios (2016) beskriver. Vidare beskriver
Bergqvist och Monios (2016) att det finns ett behov av att samtliga aktorer arbetar i enlighet mot samma
malsattning. Trots att det finns en vilja att samarbeta med andra aktorer i intermodala transportkedjor
finns det sammantaget fragetecken kring rederimarknadens inflytande vilket Jula och Schenker AB
beskriver. Utdver detta finns det &ven fragetecken kring de avgiftsstrukturer som reglerar

containeruthyrning och lagerhallning av containrar i hamn. Detta diskuteras mer hér nedan.

5.4 Demurrage och detention

Da de flesta rederier dger containrarna som nyttjas i transportsystemen finns det tydliga incitament fran
rederiernas sida att begransa tiden som transportkoparna far nyttja containrarna. Denna begransning
menar Fazi & Roodbergen (2018) implementeras for att fa ett snabbare containerflode fran hamnen.

Nedan diskuteras effekterna som en sadan begransning skulle kunna fa.

Hapag Lloyd beréttar att antalet fria dagar som kunderna far ha containrar har begransats det senaste.
Denna atgard ar dven nagot som Schenker AB och Jula har noterat och de beskriver denna atgard som
orovackande. Som Fazi & Roodbergen (2018) menar finns det risk att denna atgard forsvarar for
inlandstransporter och detta ar nagot som bade Jula och Schenker AB bekraftar. Tack vare den
véletablerade tagpendeln som Jula utnyttjar inom Goteborgs Hamn har effekten for dem dock inte varit
jattestor da det framst ar mindre kunder som drabbas. Jula beskriver dock dessa avgifter som
ogynnsamma for taglosningar dverlag. Har blir det dven intressant med Fazi & Roodbergen (2018)
mening om att dessa kostnadsstrukturer missgynnar anvandningen av transportmedel med hdg kapacitet.
APM beskriver exempelvis att det bland annat ar kapacitetsfordelarna som kan goéra intermodala
transporter &n mer attraktivt. Aven Schenker AB lyfter fram jarnvagens stora lastkapacitet som
betydande. Att det finns avgiftsstrukturer som skulle kunna begransa mojligheten att utnyttja den stora

lastkapaciteten hos dessa fordon bor saledes betraktas som negativt.

En annan intressant synvinkel pa detta ar hur kravet pa konsolidering av gods i intermodala
transportkedjor samverkar med avgiftsstrukturen for containeruthyrning. Roso et al. (2020) menar att

langre transporttider kan uppsta till foljd av exempelvis konsolidering av gods i transportkedjan. Vidare
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menar Fazi & Roodbergen (2018) att avgiftsstrukturen bidrar till en tidspress som i sin tur kan hindra
mdojligheten att konsolidera gods. APM menar att viljan att omséatta containers snabbt kan gynna

taglosningar medan Schenker AB stéller sig mer kritisk till detta.

Sammantaget ar det svart att faststalla huruvida en atstramning av antalet fria dagar for
containeruthyrning skulle gynna eller missgynna intermodala transporter. A ena sidan anser APM och
Goteborgs Hamn 1 och Goteborgs Hamn 2 att den begrénsning av antalet fria dagar som har vidtagits
under pandemin inte har haft ndgon paverkan pa jarnvagstransporterna i anslutning till Géteborgs Hamn,
i alla fall inte i nagon stor utstrackning. A andra sidan s& beskriver Schenker AB och Jula att

atstramningen av antalet fria dagar 6verlag missgynnar samlastning och tagtransporter.

5.5 Planhyra

Som Dimitriou (2021) beskriver & hamnavgifter av stor betydelse for bade transportkopare och for
hamnen som utfardar dessa avgifter dd de kan fa en stor inverkan pa transportkoparens totala
transportkostnader. Det empiriska materialet visade inte pa en atstramning av villkoren for planhyra fran
APM:s sida och detta &r ndgot som de inte heller tror kommer att bli aktuellt i framtiden. Trots detta ar
det av intresse att diskutera effekten som planhyra i sig kan fa pa intermodala transporter. Vidare kan

olika trender, sasom tkade godsvolymer, paverka planhyrans betydelse for olika aktorer.

| diskussionen kring planhyra och dess paverkan pa intermodala transporter maste lagerhalining av
containrar i hamn beaktas. Detta da det enligt APM Terminals (2021) &r nér containrar lagerhalls i
hamnen som de efter ett antal fria dagar blir belastade med planhyra. For att forstd om avgiftsstrukturen
for planhyra har nagon paverkan pa intermodala transporter &r det darmed av intresse att se pa vad som
paverkar hur lange gods maste lagerhallas i hamn. Containrar kan behdva lagerhallas nagot langre i
hamnen om de ska vidaretransporteras pa tag jamfort med vag, vilket Géteborgs Hamn 2 namner.
Skillnaden beskrivs som liten, men det kan andock vara en skillnad. Da avgiften for planhyra beror pa
hur lange containern &r kvar i hamnen kan valet av transportmedel for vidaretransport fran hamnen
darmed fa en kostnadseffekt i form av olika avgifter for planhyra. Ett beslut om att jarnvagstransporter
ska anvandas for att transportera godset vidare in i landet kan saledes innebara en langre
lagerhallningstid i hamnen vilket i sin tur riskerar att resultera i hogre avgifter for planhyra. Planhyra
skulle darmed kunna tvinga fram atgarder som minskar lagerhallningstiden i hamnen och baserat pa
Goteborgs Hamn 2:s uttalande sa skulle detta kunna innebéra att jarnvagstransporter valjs bort. Utover
val av transportslag finns det andra majliga faktorer som kan ha en paverkan pa hur lange gods maste
lagerhallas i hamnen och darmed riskera att dka avgiften for planhyra. En sadan faktor &r de okade

godsvolymerna som I6per genom Goteborgs Hamn. Schenker AB beskriver exempelvis hur containrar
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behover kunna std langre tid i hamnen da godsvolymerna ékar. Aven Géteborgs Hamn 1 beskriver hur
de oOkade godsvolymerna kan ha en paverkan pa lagerhallningstiden i hamn och da framst for
exportgods, detta da de stora fartygen inte avgar sa frekvent vilket gor att gods kan bli stdende under en

langre tid i hamnen.

Overlag kan trenden att fartygen blir stérre kombinerat med planhyra saledes med stor sannolikhet
paverka intermodala transporter. Detta da gods formodligen i vissa fall blir stdende i hamn for lang tid
om det ska vénta pa att konsolideras for att lastas pa ett tag som endast avgar vissa specifika dagar och
tider, eller om stora mangder gods ankommer med tag vid ett och samma tillfalle. Fazi och Roodbergen
(2018) beskriver att kostnadsstrukturer kan paverka schemaléggning och planeringsmajligheter vilket
kan missgynna anvandningen av transportmedel med hég kapacitet. Vid dkade godsvolymer skulle det
4 ena sidan kunna passa med jarnvéagstransporter pd grund av den stora lastkapaciteten. A andra sidan
kanske det ar battre rent ekonomiskt att successivt fylla pa med gods i hamnen med lastbilstransporter.
Detta skulle kunna innebéara att farre containrar belastas med planhyra. Sammantaget kan med stor
sannolikhet bade val av transportmedel for transport till och fran hamnen samt de 6kade godsvolymerna
som l6per genom Goteborgs Hamn ha en paverkan pa hur lange gods lagerhalls i hamnen. Detta kan i

sin tur ha en paverkan pa avgiften for planhyra.

5.6 Covid-19-pandemin

Den 6kade globaliseringen har enligt Trafikverket (2018) bidragit till att flera lander och akttrer &r
sammansvetsade och beroende av varandra. Detta gor enligt Trafikverket (2018)i sin tur
transportsystemet mer sarbart dar handelser och politiska lagen i vissa lander kan forsvara och fa en
paverkan pa hela den globala forséringskedjan. En aktuell global orolighet ar covid-19-pandemin. De
regionspecifika restriktionerna och féljdeffekter som pandemin har gett upphov till har paverkat hela

forsérjningskedjan oberoende av var den specifika handelsen initialt uppstod.

Covid-19-pandemin och dess globala omfattning har fatt en stor paverkan pa majoriteten av alla
verksamheter i nagot avseende. Nagot som ar lite unikt ar det faktum att transportbranschen i storsta
grad har klarat sig undan nagra 6desdigra konsekvenser. Detta har givetvis inte skett helt problemfritt
da det har kravts mycket merarbete och proaktiva ansatser fran aktorerna. Pandemin har enligt
Goteborgs Hamn 2 forstarkt effekterna av avsaknaden av teknikutrustning i andra lander. Till foljd av
sjukdom och restriktioner har bemanning i ett flertal hamnar varlden Gver varierat kraftigt. Da vissa
processer och hantering av vissa dokument fortfarande sker manuellt i ett antal hamnar vérlden éver har
detta fatt en stor effekt pa hanteringstiden vilket stundtals lett till att gods har blivit forsenat, beskriver

Gateborgs Hamn 2. Vidare beskriver Jula att den ryckighet i transportsystemet som uppstatt till foljd av
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vissa handelser och restriktioner har fatt en paverkan pa hela transportsystemet oberoende av var
problemet faktiskt initialt uppstod. Mangden gods som har transporteras pa jarnvéag i anslutning till
Goteborgs Hamn har enligt Jula ocksa minskat nagra procentenheter till f6ljd av dessa ryckigheter, detta
da forseningar har uppstatt till foljd av oroligheterna och detta far da en konsekvens pa hela

forsorjningskedjan.

Variationen i konsumtionsmaénster som pandemin gett upphov till &r ocksa nagot som Thornqvist (2021)
menar kan skapa obalans och logistiska problem. Detta pavisas ytterligare da pandemin enligt APM har
gett upphov till stora variationer i méngden gods som hanteras i Goteborgs hamn. Variationer och
osakerhet ar tva faktorer som enligt Jula inte direkt framjar taglosningar. Vidare beskriver ocksa
Lagerstedt (2021) att storningarna i de globala forsorjningskedjorna har fatt stora effekter pa
fraktkostnaderna. De Okade kostnaderna tar enligt Lagerstedt (2021) sin utgangspunkt i den
containerobalans som uppstod till f6ljd av nedstangningar och smittspridningar i vérldens stora hamnar.
Obalansen och bristen av containrar ar ocksa nagot som samtliga respondenterna i nagot avseende
paverkats av. Containerbristen var enligt Jula det forsta konkreta operativa problemet som uppstod till
foljd av pandemin och kostnadsokningarna som uppstod till féljd av bristen stallde &ven de till problem.
Kostnadseffektiviteten for intermodala transporter ar nagot som ofta kan ses som ett hinder for
intermodala transporter (Flodén & Behrends, 2012). Kostnadsokningarna for sjofrakten far da en effekt
pa hela transportkostnaden vilket enligt APM helt logiskt ocksa bor fa en effekt pa de intermodala
transporterna. Detta da kundernas marginaler mest troligt ar mer pressade vilket inte rimligtvis framjar
tagtransporter. Rimligtvis bor ocksa de kostnadsokningar som har uppstatt till foljd av pandemin
dessutom ha en inverkan pa transportkopares priskanslighet. Det gar saledes att anta att
kostnadsokningarna for sjofrakten dessutom paverkar effekterna som planhyror och containerhyror har
pa de intermodala transporterna. Detta da marginalerna har minskat och enligt Jula har manga foretag
inte heller haft rad att fa hem sina volymer till f6ljd av prisokningarna. Da kostnad- och avgiftsstrukturen
for saval planhyra som containerhyra redan innan pandemin enligt Jula varit missgynnsam for
intermodala transporter gar det saledes att anta att pandemins effekter pa sjofraktspriserna har forstarkt
denna missgynnsamt. Detta har da ocksa rimligtvis forsvarat forutsattningarna for valfungerande

intermodala transporter till och fran Goteborgs Hamn nagot.

Att kostnaderna for sjofrakt har ckat under pandemin ar tydligt och detta framgar ocksa tydligt i
utvecklingen av WCI, vilket sammanstélls av Drewry (2021). I figur 1 presenteras hur WCI har
forandrats under de senaste aren. Figuren illustrerar ett litet urval av flera observationer som har
genomforts under de senaste aren och baseras pa prisutvecklingen for atta stora transportrutter varlden

over.
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Figur 1. World Container Index 2019-2021

Om de hojda sjofraktskostnaderna skulle vara permanenta skulle detta kunna fa en ytterligare paverkan
pa transportsystemet. Det finns i dessa fall enligt Schenker AB risk att manga transportkdpare véljer att
flytta hem produktionen till foljd av de permanenta kostnadsdkningarna i syfte att sakerstélla sin
forsorjningskedja. Detta skulle da kunna innebara att produktionens nya lokalisering innebar att
transporterna blir av kortare karaktér. Kortare transporter ar som diskuterat tidigare inte nédvéandigtvis
nagot som framjar intermodala transporter da kostnadsfordelarna med transportslaget enligt Flodén &

Behrends (2012) ar betydligt storre pa langre strackor.

Det framgar enligt figur 1 att sjéfraktskostnaderna har ckat gradvis sedan 2019. Containernivaerna i
varldens stora hamnar sjonk i slutet av 2020 men har sedan dess dock stabiliserats till hogre nivaer igen.
Ett satt att mata hur containernivaerna ser ut &r att anvanda sig av Container availability Index (CAX). |
figur 2 och 3 illustreras utvecklingen av CAx-vardet for Shanghai och Hamburg som &r tva stora hamnar.
Den data som presenteras i figurerna baseras pa CAx-vardet for 40 fots containrar i de aktuella

hamnarna, denna data har hamtats fran XChange (2021).
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Figur 2. CAx-varde Shanghai 2020-2021
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Figur 3. CAx-varde Hamburg 2020-2021

Att sjofraktspriserna ar fortsatt hoga trots att containernivaerna i nagra av varldens stora hamnar har
stabiliserats till hogre nivaer, skulle kunna indikera pa att de 6kade fraktpriserna ar en delvis permanent

atgard.

Mangden gods som har transporterats pa jarnvag under pandemin har enligt Géteborgs Hamn 1 inte
paverkats sa radikalt, det gar dock att urskilja att det enligt Goteborgs Hamn (2021) skett en minskning
med tre procentenheter i antalet TEUs som transporteras med tag under 2020. Denna minskning kan i

sammanhanget inte antas vara sa stor men det ar trots allt en minskning. Att det skett en minskning i
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mangden gods som transporteras pa jarnvag illustreras dessutom aterigen i det faktum att Jula som
tidigare transporterade majoriteten av sin volym fran hamnen pa jarnvag men nu till féljd av pandemins

har mangden gods som transporteras pa jarnvag minskat med nagra procentenheter for Jula.

Pandemins effekter pa hela varldsekonomin anses ocksa i sig ha potentialen att omstrukturera saval
konsumtionsmonster som rantelagen samt andra makroekonomiska faktorer. Hur detta paverkar de
intermodala transporterna kommer inte analyseras ytterligare har. Det gar dock att anta att om inte
varldsekonomin stimuleras och aterhamtar sig inom en snar framtiden kan detta leda till vidare

problematik som kan fa en paverkan pa hela den globala forsérjningskedjan.
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6. Slutsats

| detta kapitel presenteras de slutsatser som framkommit utifran studiens analys. Slutsatserna ar

uppdelade efter de fragestallningar som studien syftar till att besvara.

6.1 Trender som kan paverka intermodala transporter vid Goteborgs Hamn

Studien visar pa att det finns ett antal trender som kan ha en direkt eller indirekt paverkan pa de
intermodala transporterna till och fran Géteborgs hamn. Utifran den genomférda studien kan slutsatsen
dras att trender som orsakar ryckighet i transportkedjan riskerar att missgynna jarnvégstransporter och
darmed ocksa intermodalitet. Detta grundar sig framst i det faktum att ryckigheten kan orsaka ojamna
godsfloden vilket inte ar lampligt vid jarnvéagstransporter da detta transportmedel snarare kraver ett
kontinuerligt godsfléde. Ryckigheten och ojamna godsfléden kan orsakas av stérre containerfartyg samt

av stdrningar i de alltmer globala transportkedjorna.

Utover problematiken kring ryckigheter i transportkedjorna visar studien dven pa att det kan finnas
problematik kopplad till avgiftsstrukturer for planhyra samt demurrage och detention. Dessa
avgiftsstrukturer och det faktum att de kontinuerligt férsamras till transportkdparnas nackdel riskerar att
begransa majligheten for dem att bedriva intermodala transporter. Detta eftersom det kan paverka
mojligheten att utnyttja jarnvéagstransporters stora lastkapacitet. Kan den stora lastkapaciteten dock
utnyttjas ar jarnvagstransporter att foredra har pa grund av dess majlighet att snabbt omsétta containrar.
Studien visar pa att aktorerna varderar denna trend och dess potentiella problematik pa olika sétt men
trots detta finns det en genomgaende vilja att samarbeta dem emellan. Rederimarknadens allt storre
inflytande pa transportbranschen &r en trend som riskerar att minska resterande aktorers
handlingsutrymme. Rederiernas inflytande kan komma att omstrukturera manga delar av
transportsystemet och inte minst de intermodala transporterna. Detta da sjotransporter ar centrala for de

intermodala transporterna till och fran Goteborgs hamn.

Det ar tydligt att fordelarna med intermodala transporter till stor del riskerar att hammas nagot till f6ljd
av de ryckigheter i transportsystemet som vissa trender ger upphov till. Vidare &r ocksa de trender som
paverkar fraktkostnaderna centrala da kostnader ar vasentliga vid valet av transportslag. Det har utéver
denna problematik identifierats vissa trender som kan gynna de intermodala transporterna, hér kan det
okade miljofokuset vara drivande och fa en positiv inverkan pa tagtransporterna. Utéver detta kan ocksa
digitaliseringen bidra till en effektivare containerhantering i Goteborgs hamn vilket skulle kunna fa en

positiv effekt pa de intermodala transporterna.
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6.2 Covid-19-pandemins effekter pa trenderna

Det gar att urskilja att covid-19-pandemin har forstarkt effekterna av vissa trender. Det har dessutom
uppstatt ny problematik till foljd av pandemin, denna problematik gar dock till viss del att hérleda fran
vissa specifika trender dér globaliseringen ar en central trend i detta avseende. Den Okade
globaliseringen har bidragit till att flera lander och aktdrer ar sammansvetsade, vilket i sin tur har skapat
ett beroende mellan dessa lander och aktérer. Pandemin kan dessutom anses vara en global orolighet
som har potential att skapa stora storningar i transportsystemen. Som ndmnt tidigare kan dessa stérningar
forsvara for intermodala transporter pa grund av jarnvagstransporters i manga fall bristande flexibilitet
vilket pandemin och dess foljdeffekter staller stora krav pa. Pandemin har i tillaigg forstarkt de
demografiska aspekternas paverkan pa intermodala transporter dar bland annat levnadsstandarden har
varit osdker och oviss for manga manniskor. Detta har bidragit till att det har uppstatt stora variationer i
konsumtionsmonster vilket skapar obalans och osékerhet. Detta ar inte ndgot som framjar taglosningar

da dessa kraver en viss framférhallning och proaktivitet.

Vidare har pandemin dessutom lett till en containerobalans. Denna obalans har fatt effekter pa
fraktkostnaderna, dér sjofraktspriserna har 6kat radikalt. Dessa kostnader har i sin tur forstarkt effekterna
som planhyra samt demurrage- och detentionkostnader har pa intermodala transporter. Kombinationen
av Okade fraktkostnader samt de nagot problematiska villkoren for planhyra samt demurrage och
detention framjar inte en taglosning och kan séledes forandra forutsattningarna for intermodala
transporter. Pandemin har dessutom forstarkt vissa faktorer som har blivit nagot problematiska for de
intermodala transporterna. Detta da de redan utsatta transportsystemet blivit extremt kéansligt under
pandemin till foljd av regionspecifika restriktioner och oroligheter. Sma faktorer och handelser kan
saledes fa stora konsekvenser pa hela transportsystemet. Sammantaget finns det saledes tydliga exempel
pa att pandemin har forstarkt effekterna av vissa trender som kan forsvara de intermodala transporterna

fran Goteborgs hamn.

6.3 Forslag pa forbattringsatgarder

En av de trender som beskrivs som valdigt orovickande for intermodala transporters framtid &r
kostnadsstrukturerna for plan- och containerhyra. For att sékerstélla att intermodala transporter kan
utvecklas i positiv riktning i framtiden bor darmed dessa kostnadsstrukturer omstruktureras. Det kravs
mer fordelaktiga kostnadsstrukturer som framjar intermodala transporter. Att forbattra avgiftsstrukturen
for dels lagerhallning av containrar i hamn och dels containrar som &r i inlandet kan anses vara
nodvandigt for att kunna samlasta gods pa ett effektivt satt. Detta &r i sin tur nddvandigt for att kunna

hantera de storre och storre godsvolymerna som med stor sannolikhet kommer att inkomma och avga
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till och fran Goteborgs Hamn i framtiden. Utover kravet pad att konsolidera gods innan en
jarnvagstransport ar dessa typer av transporter 6verlag relativt inflexibla sett till antalet avgangstider.
Det kravs saledes fler fria dagar innan containrar belastas med avgifter for att sakerstéalla att det
overhuvudtaget finns en avgangstid innan de fria dagarna loper ut. Ut6ver fler fria dagar ar en potentiell
atgard dessutom att implementera aviseringar. Detta ar en atgard som i det stora hela kan anses vara
trivial men som trots allt kan fa en effekt pa de intermodala transporterna. Detta da det stundtals kan
vara problematiskt for varudgare och speditdrer att ha standig realtidsuppdaterad information om de
containrar som ar under transport. Genom att fa aviseringar innan containrar blir belastade med planhyra
eller demurrage- och detentionkostnader kan varuagare och speditorer saledes fa en battre Gverblick.
Denna overblick anses fordelaktig da aktorerna far forutsattningar att arbeta mer proaktivt samt
mojlighet att minska sina kostnader. For att denna rekommendation ska vara effektiv anses det att detta
ska ske digitalt, detta bor rimligtvis inte krava nagon storre atgard da containrar generellt registreras

automatiskt kontinuerligt vid hamn.

Om de hojda sjofraktspriserna skulle vara en permanent atgard fran rederiernas sida skulle detta kunna
fa potentialen att forstarka de effekter som tillaggsavgifter och hyror har pa intermodala transporter.
Detta da de totala transportkostnaderna 6kar markant till foljd av sjofraktspriserna och transportkopare
kan da inte riskera att bli belastade med ytterligare kostnader i form av hyror och tillaggsavgifter. Denna
risk kan anses vara nagot hogre for intermodala transporter da gods som ska vidare med tag generellt
lagerhalls nagot langre i hamn. Da de totala transportkostnaderna far en paverkan pa vilket transportslag
som ar mest aktuellt och ekonomiskt fordelaktigt for transportkoparen kravs det saledes att sjofrakterna

haller sig pa nivaer som inte missgynnar intermodala losningar.

Bristen pa infrastruktur pa jarnvagstransportmarknaden beskrivs genomgaende som ett stort hinder for
utvecklingen av intermodala transporter. P4 grund av detta bor infrastrukturen inom denna sektor
utvecklas i syfte att framja intermodala transporter. Det handlar bland annat om att bygga ut
jarnvagsnatet och att bygga fler inlandsterminaler i syfte att oka antalet avgangar. Detta kan
forhoppningsvis gora att mer gods kan transporteras till och fran Goteborgs Hamn pa jarnvag.
Rederimarknadens starka inflytande och paverkan pa transportbranschen kan grunda sig i det faktum att
det finns fa aktorer simultant som det &r svart for nya aktorer att ta sig in pd marknaden. Den radande
konkurrensen inom segmentet ar saledes inte nédvandigtvis fordelaktig da de fa etablerade aktorerna
idag sitter pa valdigt mycket makt. Liknande tendenser syns pa jarnvagstransportmarknaden som ocksa
praglas av fa aktorer och darmed en ofullstandig konkurrens. Detta gor det komplext och det blir saledes
problematiskt att forandra och omstrukturera situationen. For att framja konkurrens inom dessa
marknader krdvs det fler aktérer. Denna rekommendation &r dock inte helt realistisk och kontentan blir

i stéllet att de aktorer som idag &r involverade och har ett inflytande bor agera och arbeta i enlighet med

48



ovriga aktorer i transportbranschen. Detta for att skapa ett transportsystem som framjar miljomassiga

I6sningar samt frdmjar ett vélfungerande samarbete mellan aktdrerna.
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7. Diskussion

| detta kapitel presenteras studiens begransningar samt hur studiens avgransningar paverkar resultatet.
Vidare diskuteras aven studiens generaliserbarhet. Slutligen diskuteras hur studien bidrar till tidigare

forskning samt forslag till framtida forskning.

7.1 Studiens begransningar

Det har gjorts avgransningar i valet av respondenter da endast ett antal aktorer i transportsystemet har
intervjuats. Varudgare, speditor, terminaloperatér, hamn och rederi har intervjuats da dessa arbetar pa
olika satt och har formodligen olika syn pa aktuella trender och dess paverkan pa transportsystemet.
Studien hade med det sagt kunnat bli &nnu mer ingdende om fler aktorer med koppling till Géteborgs
hamn hade intervjuats och studerats i syfte att belysa amnet fran fler perspektiv. Den primara
anledningen till att fler aktorer inte kontaktades grundade sig framst i uppsatsen tidsbegransning och
fokus lag darmed pa att kontakta ett mindre antal respondenter som ansags kunna bidra med relevant
information och varde till studien. Antalet respondenter som kontaktades ansags dock som ett lampligt
antal da fler respondenter skulle kunna bidra till ett spretigt resultat. Genom detta begransade antal

respondenter kunde dessutom foéljdintervjuer och djupare diskussioner genomforas.

Avgransningarna kan ha fatt en inverkan pa studiens resultat vilket kan leda till en begransad méjlighet
att generalisera resultatet till liknande verksamheter. For det forsta bidrar metodvalet i denna studie till
svarigheter vid generalisering av resultatet da det bygger pa de utvalda respondenternas syn pa ett
fenomen. Dessa asikter ar personliga for respondenterna och kan saledes inte generaliseras till andra
personer med liknande befattningar. D& Goteborgs Hamn dessutom &r en sapass stor hamn jamfort med
andra hamnar i Sverige kan det vara svart att generalisera resultatet pa liknande jarnvagstransporter till
och fran andra hamnar i Sverige. Det bor dock poangteras att Géteborgs Hamn ar en liten hamn globalt
sett och studiens resultat kan darmed vara svart att generalisera aven i ett internationellt perspektiv. De
trender som har identifieras antas dock vara av global karaktar och bor saledes ha potentialen att paverka

andra aktdrer och intermodala lésningar i andra delar av vérlden i liknande utstrackning.
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7.2 Studiens bidrag samt forslag till framtida forskning

Tidigare forskning berdr framst konkreta hinder for en effektivare anvéndning av intermodala
transporter utan att koppla det samman med de trender som syns i samhéllet, detta gérs dock i denna
studie. DA de aktuella trenderna har potential att férandra forutsattningarna for intermodala transporter
radikalt anses denna studie darmed bidra med en ny aktuell infallsvinkel pa problematiken. Vidare anses
ocksa studien bidra med en 6kad forstaelse kring komplexiteten med intermodala transporter samt vikten

av ett samspel mellan de involverade aktérerna.

Vid insamling av det empiriska materialet framgick det att effekterna av trenderna mojligtvis ar storre
for sma aktorer. Da denna studie endast tagit sin utgangspunkt i stora véletablerade aktorer hade
resultatet kunnat bli annat om mindre aktdrer studerades. Detta hade kunnat vara ett intressant
studieobjekt att undersoka vidare for att 6ka forstaelsen for hur stor paverkan som trenderna faktiskt har.
Det hade dven varit intressant att inkludera kvantitativa inslag i framtida studier om detta &mne for att
exempelvis undersoka hur kostnadspaslagen faktiskt paverkar de intermodala transporterna i

kvantitativa termer. Detta skulle kunna tka forstaelsen for storleken pa problemet.
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Bilaga 1-Intervjuguide etiska fragor

Inledande fragor

Ar det ok om intervjun spelas in?

Du har ratten att vara anonym, ar detta nagot som du dnskar?

Avslutande fragor

Ar det ok om den information som framkommit under intervjun anvinds i var uppsats?
Ar det ndgon del du 6nskar exkludera?

Har du andrat din uppfattning angaende anonymitet?

Onskar du att ta del av studien nar den ar klar?

Ar det nagot du vill tilligga eller har du nagra fragor till 0ss?
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Bilaga 2 - Intervjuguide Jula

Kan du kort beskriva er verksamhet? Produktutbud? Inkdp? Tillverkning?
Hur stor del av allt gods ni séljer importeras?

Vad har du for roll inom féretaget?

- Hur lange har du varit verksam inom din nuvarande position?

Kan du kort forklara hur ni transporterar gods till och fran Géteborgs hamn?

- Sker det bade via vdg och jarnvag?
Varfor anvander ni er av jarnvagstransporter fran Goteborgs hamn?
Vilka for- och nackdelar anser ni att det finns med detta transportalternativ?

Hur stor méangd av ert totala gods transporteras pa jarnvéag?

- Varfor transporteras inte allt?

Upplever du att den dkade globaliseringen har gjort transportsystemet mer osakert?

- P& vilket satt?

I vilken utstrackning paverkar denna osékerhet (ndgra exempel: Suezkanalen, nedstangningar i Asien
till foljd av pandemin osv) er verksamhet och ert val av transportslag?

- Har dessa exempel forsvarat jarnvagstransporter for er? Hur?

Har de tidigare stérningar och risken for nya stérningar i transportsystemet gjort att ni varit tvungna att
omstrukturera era intermodala transporter i nagot avseende?
- Pavilket satt?

- Varfor/ varfor inte?

Ager ni i dagslaget ndgra egna lastbarare?

- (Omja, hur stor andel av totalen transporteras i dessa lastbarare?)

Vilken problematik har ni upplevt nér ni hyr lastbarare?
- Upplevs detta som mer problematiskt vid intermodala transporter? (Vi tanker har da att

konsolidering och lastning pa tag kan vara tidskravande och att hogre hyror da kan uppsta)
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Har du upplevt att rederier blivit mer angelagna att fa tillbaka sina container, dvs har antalet fria dagar
forkortats?

- Tror du detta kan bli ett problem for intermodala transporter? Pa vilket sétt?

Tror du att det 6kade volymerna som ankommer till Goteborgs hamn kan vara ett problem (hinder?) for
fortsatta intermodala transporter?
- exempelvis, tror du att det kan bli problematiskt att hinna lossa och lasta om pa tag i tid nar

volymerna i hamn 6kar?

Ar det begransade antalet avgangar ndgot som har eller kan skapa problem for era intermodala
transporter?

- Hur ténker ni kring detta?

Transporteras tomcontainers ocksa pa tag tillbaka till hamn?

Kan det begransade antalet fria dagar leda till att ni istéllet transporterar tomcontainer pa vag for att

slippa extra hyror?

Hur har ni paverkats av den pagaende covid-19-pandemin?
- Har pandemin pa nagot satt forsvarat ert arbete med intermodala jarnvagstransporter? Om ja,
hur?

Vi laste att Goéteborgs hamn och vissa inlandsterminaler, bland annat den lokaliserad i Falkoping, har
samarbetat och att en del gods har transporteras och lagerhallits i Falkoping istéllet.

- Vad &r dina tankar kring detta?

- Tror du att detta kan vara en permanent l6sning pa problematiken vid lagerhalining i Goteborgs

hamn? Varfor/ Varfor inte?

Idag finns ett stort fokus pa att ta fram mer miljévanliga lastbilar. Tror du att det kan gora véagtransporter
mer attraktivt i hallbarhetssynpunkt?

- Vad tror du att detta skulle kunna ge for effekt pa jarnvéagstransporter?
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Bilaga 3 - Intervjuguide Schenker AB

Vad erbjuder ni for intermodala l6sningar mellan Goteborgs hamn och kund idag?
Hur stor del av de containers som ni transporterar till och fran Goteborgs hamn transporteras pa jarnvéag?

Har ni upplevt en 6kad efterfragan pa jarnvagstransporter fran era kunder?
e Vad tror du det beror det pa?

o Okat hallbarhetsfokus osv?

Hur skiljer sig er arbetsprocess om ni ska boka en jarnvagstransport eller en vagtransport?
- Hur val tycker du att intermodala transporter kan mota era kunders krav pa flexibilitet?

- Finns det nagra problem eller hinder med detta?

Tror du att det 6kade volymerna som ankommer till Géteborgs hamn kan vara ett hinder for fortsatta
intermodala transporter?
- Tror du att det kan bli problematiskt att hinna lossa och lasta om pa tag i tid nar volymerna i
hamn okar?

- Har ni resurser att kunna erbjuda era kunder intermodala 16sningar om volymerna fortsétter 6ka?

Hur har ni paverkats av den pagaende covid-19-pandemin?

- Har containerbristen skapat problem for er? Pa vilket satt?

Har ni markt av nagon forandring i vilka typer av transporter som har efterfragats under pandemin? Mer

fokus pa exempelvis flexibilitet, snabba transporter osv.

Har ni upplevt att containerbristen lett till att rederier staller hogre krav pa att fa tillbaka containers
snabbt?

- Hur paverkar det er mojlighet att erbjuda kunder intermodala l6sningar?
Vi har forstatt att rederierna har valdigt stort inflytande pa marknaden, har deras agerande paverkat eller
forsvarat er mojlighet att erbjuda intermodala transporter till kund?

- Omja, pa vilket satt?
Hur paverkas ni av planhyrorna i Goteborgs hamn?

- Har kostnader for planhyra kat?
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- Tror du att dessa eventuella kostnadsokningar kan paverka intermodala transporter till och fran

Goteborgs hamn? Om ja, pa vilket satt?

Upplever ni att transportsystemet blivit mer osdkert till folj av att forsorjningskedjor i allt storre
utstrdckning ar av global karaktéar?
- I vilken utstrackning paverkar denna osékerhet er verksamhet och ert erbjudande av

transportslag?

Nagra exempel pa globala handelser som har paverkat forsérjningskedjor: Handelsen i Suezkanalen,
nedstangningar i Asien till foljd av pandemin osv.

- Har dessa exempel forsvarat ert erbjudande av jarnvagstransporter till kund? Om ja, hur?

Har de tidigare stérningarna och risken for nya stérningar i det globala transportsystemet gjort att ni har
varit tvungna att omstrukturera ert erbjudande av intermodala transporter i nagot avseende?
- Varfor/ varfor inte?

- Om ja, pa vilket satt?

Vi funderar lite p& hur ofta rederier dndrar avtal och villkor for demurrage och detention? Ar detta

kundbaserat eller hur fungerar det?

Tror du att det kortare antalet fria dagar samt de 6kade sjofraktspriserna som uppstatt till foljd av

containerbristen ar en permanent atgard fran rederiernas sida?

- Vad tror du att detta kan fa for effekt pa de intermodala transporterna fran Géteborgs hamn?

Nu nar rederierna fatt ett storre inflytande pa marknaden vilket ocksa har illustrerats sa tydligt under
pandemin kdnns det kanske som det kan vara svart att fa rederierna att “forbéattra” villkoren for kunderna

igen. Hur tanker du kring detta?

Far ni nagon form av avisering fran APMT eller rederierna nér antalet fria dagar l6per ut? Vi tanker att
det annars kan vara svart att ha koll pa nar ni borjar belastas med planhyra och demurrage/detention

kostnader?
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Bilaga 4 - Intervjuguide Goéteborgs Hamn

Kan ni kort presentera er sjalva och era roller i verksamheten?

Kan ni kort beskriva er verksamhet?

Vilka ar era priméra aktiviteter?
Vilka anser ni ar for- och nackdelarna med att Goteborgs Hamn ligger sa pass centralt i Goteborg?
Tror ni att containertransporterna till och fran hamnen kan paverkas av att fler och fler ménniskor valjer
att bosatta sig i narheten av Géteborg?

e Omija, hur?

Kan ni kort beskriva hur jarnvagstransporter till och fran Géteborgs hamn gar till i dag?

Kan ni kort beskriva Railport Scandinavia?
Hur stor andel av all jarnvagstrafik till och fran Goteborgs hamn gar via Railport Scandinavia?
Hur stor andel av alla jarnvéagstransporter som gar till och fran hamnen &r containertransporter?
Har den 6kade méangden gods som gar pa jarnvag till och fran Goteborgs hamn forandrat ert satt att
arbeta?
- Omja, pa vilket satt?
Vad anser ni kravs for att fler containers ska transporteras till och fran hamnen pa jarnvag?
Tror ni att antalet containers som transporteras pa jarnvag kommer att 6ka? Minska?
- Vad skulle kunna hindra fortsatta framgangsrika containertransporter pa jarnvag till/fran
Goteborgs hamn?
Har de storre containerfartygen och de 6kade volymerna som ankommer/avgar paverkat hur ni arbetar?
Vad tror ni om utvecklingen framdver? Kommer fortsatta ékade volymer kunna bli problematiskt for

hantering av containers i hamn?

- Hur tror ni detta kommer att paverka de intermodala transporterna till och fran Géteborgs hamn?
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Hur lang tid i genomsnitt blir containers staende i hamn innan vidare transport fran Géteborgs hamn?

- Vad ar de primara anledningarna till att containers blir staende i hamn?

Kan de okade volymerna innebéra att gods maste lagerhallas i storre utstrackning vid hamn?
- Skapar detta nagra problem for er?

- Hur hanterar ni isafall detta?

Har ni upplevt ndgon férandring i hur mycket gods som lagerhalls i hamnen under pandemin?

- Skapar detta nagra problem for er? Hur hanterar ni isafall detta?

Hur har ni paverkats av den pagaende covid-19-pandemin?

Hur har nedstangningar och strikta restriktioner i andra lander paverkat er verksamhet?

Tror ni att pandemins effekter pa sjcfarten aven kan och har paverkat de intermodala transporterna pa

jarnvag till och fran Goteborgs hamn?

Hur paverkas er verksamhet av storningar i transportkedjan som exempelvis stoppet i Suezkanalen och

covid-19-pandemin har inneburit?

Paverkas ni av containerbristen som uppstod under pandemin?

Har ni upplevt att rederier blivit mer angelagna att fa tillbaka sina containers, dvs att antalet fria dagar
har forkortats?
- Hur paverkar det er?

- Tror ni detta kan bli ett problem for intermodala transporter? Pa vilket satt?

Enligt siffror presenterade pa Goteborgs Hamns hemsida har antalet TEUs som hanterats under 2020
okat med 0.5 % jamfort med 2019, trots detta har antalet TEUs pa jarnvag minskat med 3% under denna
period.

- Vad tror ni ar anledningen till att antalet jarnvagstransporter till och fran Géteborgs hamn har

minskat?

Det har den senaste tiden lagts mycket fokus pa infrastruktur i Goteborgs stad. Marieholmstunneln och
arbetet med vastlanken ar tva exempel.
- Tror ni detta skulle kunna paverka intermodala transporters (jarnvagstransporters)

konkurrenskraft i och med att vagtransporter kan komma att bli &n mer tillgangliga?
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Pa Goteborgs hamns hemsida gar det att lasa om att en kortsjoterminal ar pa gang hos er.

- Vad skulle detta innebara for godsflddena in till Goteborgs hamn?

Det framgar ocksa att fler foretag och varuagare har flyttat sin produktion narmare Europa och
Gateborgs hamn. Vad tror ni detta beror pa?

- Hur tror ni att detta skulle kunna paverka mangden gods som gar via kortsjotrafik?

- Hur tror ni att detta skulle kunna paverka mangden gods som gar via jarnvag till och fran

Goteborgs hamn?
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Bilaga 5 - Intervjuguide Hapag Lloyd

Kan du kort beskriva er verksamhet och kanske framforallt era transporter till och fran Goteborgs hamn?
Vad é&r din nuvarande roll i féretaget?

Hur lange har du varit verksam inom denna roll?

Kan du kort forklara hur en sjétransport fran till exempel Asien till Géteborgs hamn gar till?

Hur manga TEUs transporterar ni till och fran Géteborgs hamn i veckan?

- Inkommer/avgar dessa nagra specifika dagar?

Transporterar ni alla containers pa era egna batar eller forekommer det att ni samlastar och samarbetar
med andra rederier?

- Ar detta vanligt forekommande?

Hur hanterar ni era tomcontainers i anslutning till Géteborgs Hamn?
- Var lagerhalls de?

- Skeppas de tomma?

Hur har ni paverkats av den pagaende covid-19-pandemin?
- Hur har nedstangningar och strikta restriktioner i andra lander paverkat er verksamhet?
- Har pandemin pa nagot satt paverkat era godsfloden till och fran Goteborgs hamn? Hur och

varfor?

Hur paverkas er verksamhet av den osakerhet som rader i varlden? Exempelvis storningar i
transportkedjan som har uppkommit i samband med stoppet i Suezkanalen och covid-19-pandemin?
- Har det varit svart att halla tidsplaner?

- Hur har ni isafall hanterat det?

Hur har containerbristen som uppstod under pandemin paverkat er?
- Har ni behovt agera pa nagot satt for att minska effekterna av bristen?
- Pa vilket satt? Har ni behovt begransat antalet fria dagar till kund for att snabbare fa tillbaka
containers?
- Har ni behovt transportera tomcontainers for att forsoka minimera effekterna av

containerbristen?
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Hur Iange blir fartygen i genomsnitt liggande i Géteborgs hamn for lossning/lastning?
- Har ni markt en forandring i hanteringstid under pandemin? Eller kanske av ndgon annan

anledning?

Hur har de 6kade planhyrorna i Goteborgs hamn paverkat er?

- Hur hanterar ni detta?

Tror ni att containerfartygen kommer att fortsétta 6ka i storlek i framtiden?
- Vilken problematik tror ni detta kan leda till for containerhanteringen i Goteborgs hamn?

Du ndmnde under intervjun att ni skickar ut reminders till era kunder att hdmta upp containrar i hamn
om dessa blivit stdende ett tag. Far ni da i er tur nagon form av notis fran exempelvis APM nar era

containrar blivit stdende lange i hamn? Eller hur fungerar det?

Du namnde under intervjun att ni nu den sista tiden fatt en battre férhandlingsposition och en starkare
sits och saledes fatt mojlighet att justera saval priser som antalet fria dagar mot era kunder.

- Tror du att den justering som ni gjort kommer vara en permanent atgard?

- Eller kommer en sankning av priser samt en 6kning av antalet fria dagar kunna ske nar laget ar

mer stabilt?

Sen undrar vi ocksa varfor det finns bade demurrage- och detentionkostnader, hade det inte lika garna
bara gatt att ha en typ av “containerhyra”?
- Finns det ndgon fordel eller nackdel med att ha dessa tva typer?

- Tror du att dessa strukturer kan komma att andras?

Vi sag pa en tariff vi hittade pa er hemsida att antalet fria dagar varierar ngot mellan olika lander och

vi undrar varfor det ar sa? Finns det nagon konkret anledning till detta?
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Bilaga 6 - Intervjuguide APM Terminals

Kan du kort beskriva er verksamhet vid Géteborgs hamn?

Hur ofta ankommer/avgar containerfartyg till/fran hamnen?

Erbjuder ni era tjanster dygnet runt? Pa helgen?

Hur lange har du arbetat pA APM och vad ar din nuvarande roll i foretaget?

Vi har forstatt det som att ett antal rederier har sina egna containerdepaer i Géteborgs hamn, hur fungerar

detta?

- Ar det APM som skoter containerhanteringen dven pa dessa depaer?

Har ni under den senaste tiden markt av forandringar gallande hur manga containers som transporteras

till/fran hamnen pa jarnvag?

Hur skiljer sig er hantering av containers som ska vidare med vdgtransporter kontra
jarnvagstransporter?
- Ar det mer komplext med ndgot av transportslagen?

- Krévs det mer utrustning for nagot av transportslagen?

Har de storre containerfartygen och de dkade volymerna paverkat hur ni arbetar?
- Vad tror ni om utvecklingen framdver? Kommer fortsatta 6kade volymer kunna bli problematiskt
for hantering av containers i hamn?
- Hur tror ni att detta kommer att paverka de intermodala transporterna till och fran Goteborgs

hamn?

Hur lang tid i genomsnitt blir containers stdende i hamn innan vidare transport fran Goéteborgs hamn?
- Kan de 6kade volymerna innebéara att gods maste lagerhallas i storre utstrackning vid hamn?
- Skapar detta nagra problem for er? Hur hanterar ni dessa problem? Kan justering av planhyrorna
vara en lésning?
- Hur tror ni att detta kan paverka de intermodala transporterna till och fran Géteborgs hamn?

Har ny teknik underlattat containerhanteringen for er? Hur i safall?
- Hur tror ni att ny teknik kommer att kunna forandra containerhanteringen i framtiden?
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Vad anser ni kravs for att fler containers ska transporteras till och fran hamnen pa jarnvag?
- Finns det nagra konkreta hinder som ni tror forsvarar detta?
- Tror ni att ny teknik kan underlatta for att fler containers ska kunna transporteras pa jarnvag till

och fran Goteborgs hamn i framtiden?

Hur har ni paverkats av den pagaende covid-19-pandemin?
- Hur har exempelvis nedstangningar och strikta restriktioner i andra lander paverkat er

verksamhet?

Tror ni att pandemins effekter pa sjofarten dven kan paverka de intermodala transporterna pa jarnvag

till och fran Goéteborgs Hamn? Pa vilket satt?

Paverkas ni av containerbristen som uppstod under pandemin?
Har ni upplevt att rederier blivit mer angeldgna att fa tillbaka sina containers, dvs att antalet fria dagar
har forkortats?

- Hur paverkar det er?

- Tror ni detta kan bli ett problem for intermodala transporter? Pa vilket satt?

Enligt siffror presenterade pa Goteborgs Hamns hemsida har antalet TEUs som hanterats 2020 6kat med
0.5 % jamfort med 2019, trots detta har antalet TEUs pa jarnvag minskat med 3% under denna period.
- Vad tror ni ar anledningen till att antalet jarnvagstransporter till och fran Géteborgs hamn har

minskat trots att det totala antalet TEUs har 0kat?

Vad ar den priméra orsaken till att ni belastar er kunder med planhyra? Ar det till féljd av bristande

kapacitet och platsbrist i terminalen eller finns det nagon annan anledning?

Du ndmnde att justering av planhyra mest troligt inte &r aktuellt. Hade en alternativ 16sning till planhyra

kunna vara att introducera nagot annat kostnadstillagg? Eller hur tanker du kring detta?

Skickar ni en paminnelse till era kunder innan de fria dagarna gar ut och kunden belastas med en

planhyra?

Sen forstod vi inte helt diskussionen vi hade kring Lundby Containerservice och jarnvagsinfrastruktur i
anknytning till den terminalen. Har du méjlighet att kort beskriva hur det ser ut?

- Finns det i dagslaget jarnvag och tagpendlar som utgar fran Lundby?
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