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Pappersindustrin
Den enda pappersindustrin i länet är
lokliserad i Obbola. In till Obbola
Packaging kommer det sammantaget
drygt 1 miljon ton råvaror och
övriga produkter. Skogsråvara utgör
den stora delen och av denna
kommer ca 670 000 ton in med bil
från närområdet. Medeltransport-
avståndet uppgår till drygt 110 km.
Ca 145 000 ton kommer från
Storuman och Lycksele med tåg till
Gimonäs för vidare transport till
Obbola med lastbil. Från Skövde
kommer det ca 190 000 ton
returfiber med tåg varav ca 90 000

Översiktlig beskrivning av transporter till/från Obbola
Packaging

670' ton

550' ton

85' ton

70' ton

Fördelning av transportslag
till Obbola

11%

29%
60%

från Obbola

Pappersindustrin

Godsflöden med sjöfart

Godsflöden på järnväg

Godsflöden med lastbil

145' ton

145' ton

74%

10%

16%

190' ton

150' ton

Till/från Skövde

15' ton

Från bl.a Husum

Umeå

Vindeln

Bjurholm

Robertsfors

Lycksele

Vännäs

Nordmaling

Obbola

Gimonäs

Holmsund

ton stannar i Umeå och resten går
vidare upp till Piteå. Ytterligare ca
85 000 ton returfiber anländer med
båt. Därtill kommer svavelsyra och
lut med bil från bl a Husum, ca
15 000 ton/år samt kalksten och
aluminiumsulfat med båt, ca 5 000
ton/år.

Sammantaget produceras ca 360 000
ton liner vid Obbolafabriken, av
vilken huvuddelen går med lastbil
till Umeå hamn i Holmsund. Från
Munksund i Piteå kommer ca
340 000 ton liner med järnväg till
Holmsund. Av dessa 700 000 ton
avsänds ca 550 000 med båt och
resterande ca 150 000 ton med
järnväg till Skövde.
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Principskiss avseende övergripande godsflöden samt lägen för
godsterminalfunktioner av strategisk betydelse

Kompletteringsbehov avseende befintlig godsterminalstruktur.

framkommit behov av
terminalfunktion på svensk sida.
Där har Storuman ansetts utgöra en
strategisk lokalisering med koppling
till väg 45 och E12 samt
Inlandsbanan och tvärbanan.

Industrispår
Utbyggnad av industrispår, med
koppling till Botniabanan, och med
direktanslutning till större verksam-
heter kan inrymma effektiviserings-
potentialer.
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Verkstadsindustri
De största
verkstadsindustriföretagen i länet
utgörs av:

- Volvo Lastvagnar, Umeå

- Alimak,  Skellefteå

- Ålö,  Brännland

- Skega, Skellefteå

- Hydrauto, Skellefteå

- Sisu Logging, Umeå

- Futurum, Byske

Delar av insatsvarorna till de större
industrierna utgörs av
vidareförädlade produkter från
mindre  tillverkningsenheter i länet,
som i sin tur importerar råvaror till
länet från andra delar av landet
eller utomlands. Eftersom
redovisningen till del är uppbyggd
kring intervjuer med större
tillverkningsföretag medför detta en
viss snedfördelning av strömmarna

Översiktlig beskrivning av de långväga transporter som
genereras av större verkstadsföretag med fördelning efter
transportslag

Malå

Åsele

Vindeln

Bjurholm

Robertsfors

Norsjö

Lycksele

Vännäs

Dorotea

Vilhelmina

Storuman

Sorsele

Umeå

Nordmaling

Skellefteå

Holmsund

1' ton
3' ton

10' ton
25' ton

1' ton

1' ton

55' ton

60' ton

40' ton40' ton

3' ton
11' ton

Godsflöden på järnväg

Godsflöden med lastbil

Godsflöden med sjöfart

Godsflöden verkstadsprodukter

In

62%

1%

37%

70%

30%

Ut

till/från länet, där större volymer
lämnar länet än kommer in.

Uppskattningsvis kommer drygt
120 000 ton gods in till
verkstadsindustrin i länet.  I
Umeåområdet domineras inflödet av
Volvo Lastvagnar som tar in drygt
60 000 ton av sammanlagt ca
100 000 ton till Umeåområdet. Ca
20% av detta går med järnväg, resten
med bil.

Verkstadsindustrin i
Skellefteåområdet, t ex Alimak
erhåller stora delar av insatsvaran
till produktionen från närområdet.
Sammantaget uppgår de långväga
volymerna till ca 10 000 ton och
fraktas i huvudsak med lastbil.

Sisu Cranab och Indexator i Vindeln
tar tillsammans in ca 2 000 ton gods.
Övriga Västerbotten, Lycksele och
västerut, tar in ca 3 000 ton gods.
Dessa transporter går i huvudsak
med lastbil.

Från Västerbotten går drygt 140 000
ton verkstadsprodukter, dvs ca
20 000 ton mer än vad som
redovisats kommer in till länet. Ut
från Umeåområdet går ca 100 000
ton av vilka hytter från Volvo utgör
det stora flödet. Ca 40 000 ton av de
tillverkade produkterna i Umeå-
området transporteras med järnväg,
resterande med bil.

Från Vindeln avgår ca 2 000 ton.
Delar av volymen går till Umeå som
insatsvaror i annan produktion. Från
övriga inlandet transporteras ca
11 000 ton, i huvudsak med lastbil.

Intervjuerna visar att från Skellefteå
går det närmare 30 000 ton, dvs
större mängder än vad som
redovisats kommer in. Skulle en
fördjupad studie genomföras, med
intervjuer av lokala leverantörer och
grossister, kommer resultatet
förmodligen att visa att
inkommande volymer är lika stora
som utgående. Drygt 20% av godset
går med järnväg resten med lastbil.
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av konkurrenskraften mellan
transportslagen, behöver därför
åtgärder avseende länets
järnvägsterminaler (tillgänglighet,
funktion och samordning med
övriga transportslag) ges prioritet i
det fortsatta arbetet. En sådan
inriktning ligger också i linje med
en strävan efter miljöanpassade
transportlösningar.

Utöver ovanstående bedöms bl a att:

• Länet hittills inte har intagit någon
framträdande roll vad gäller
nyttjande av informationsteknologi
för effektiva transporter. Detta
område borde fortsättningsvis ges
ökad uppmärksamhet.

• Kvarkentrafiken är av stor
betydelse för länet och en
omställning mot godstrafik kan
medföra krav på åtgärder. Idag
föreligger åtgärdsbehov vad gäller
spårsystemet i Holmsunds hamn
samtidigt som utbyggnaden av
Botniabanan kan komma att
medföra omlokaliseringsbehov av
Gimonästerminalen. Sammantaget
innebär detta att terminalfrågorna i
Holmsund hamnar i fokus.

• Det övergripande vägnätet, dvs
E4, E12 och Rv 45 är angeläget att
åtgärda till god funktion/standard.

• Utvecklingsmöjligheterna på
svensk sida avseende
frihamnsområdet i Mo i Rana är
inte klarlagda. Här erfordras
marknadsanalyser mm, så att
potentialer, infrastrukturåtgärder
etc kan bedömas.

6.4 Samlad bedömning av
brister/åtgärdsbehov

I tabeller på föregående sida
sammanfattas brister/
utvecklingsbehov för länets olika
terminalfunktioner. Som framgår av
bedömningarna, som är gjorda
utifrån dagens situation, är
åtgärdsbehoven särskilt stora vid
Umeå godsterminal. Därtill

föreligger åtgärdsbehov bl a vid
Skellefteå godsterminal.

Om man även beaktar de olika
utvecklingstendenser som redogjorts
för i tidigare kapitel torde framtiden
innebära att även den interna
funktionen behöver utvecklas i
Umeå hamn samt att den framtida
funktionen för Gimonäs
virkesterminal är osäker.

Vad gäller lastbilsterminalerna
kommer utbyggnaden av det
övergripande vägnätet i Umeå att
ytterligare förbättra tillgängligheten
till flertalet terminaler. För att uppnå
motsvarande utveckling i Skellefteå
erfodras utbyggnad av ny E4 i ett
östligt läge.

Sammantaget innebär ovanstående
att utvecklingsbehoven avseende
länets terminaler i stor utsträckning
är knutna till Umeåområdet.

6.5 Skiss: Framtida gods-
terminalstruktur

Allmänna överväganden
I det följande sammanfattas
viktigare, bedömda
utvecklingsbehov. I efterföljande
delkapitel beskrivs dessa mer i
detalj.

Befintliga godsterminaler
I länet finns ca 70
terminalfunktioner. Följande,
befintliga anläggningar har bedömts
särskilt angelägna att utveckla:

• Järnvägsterminalen i Umeå.

• Holmsunds bangård.

• Umeå hamn.

• Järnvägsterminalen i Skellefteå.

Nya godsterminaler
Behov av en kombiterminalfunktion
i Skellefteå har framkommit.
Huruvida det idag finns underlag för
en sådan satsning är osäkert.

I samband med etableringssarbetet
av frihamnen i Mo i Rana har
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Metallindustri och
malmutvinning
Rönnskärsverken är den enda
metallindustrin i länet. Sammantaget
levereras drygt 900 000 ton malm till
Rönnskär. Till Boliden kommer
råämnen från gruvor i inlandet som
efter bearbetning går vidare till
Rönnskär med lastbil, sammantaget
ca 160 000 ton/år. Utöver dessa
kommer volymer från Laisvall med
lastbil, ca 100 000 ton och ca 200 000
ton med systemtåg från Aitik. Därtill
kommer volymer från externa
leverentörer: ca 35 000 ton med bil,
ca 65 000 ton med tåg och ca 350 000
ton med båt. Dessa utgörs främst av
koncentrat, smältmaterial, kol och
sand.

Från Rönnskär går sammantaget ca
790 000 ton. Av dessa transporteras
drygt 400 000 ton (55%) med båt, ca
210 000 ton (25%) med lastbil och ca
160 000 ton (20%) med tåg, den sk
Kopparpendeln till Helsingborg .Översiktlig beskrivning av metall- och malmtransporter

med fördelning efter transportslag

Malå

Åsele

Vindeln

Bjurholm

Robertsfors

Norsjö

Lycksele

Vännäs

Dorotea

Vilhelmina

Storuman

Sorsele

Umeå

Nordmaling

Skellefteå

Holmsund

Systemtåget från Gällivare

Från Laisvall

Boliden

40' ton

210' ton

65' ton160' ton

160' ton

10' ton

200' ton

105' ton

350' ton

500' ton

Godsflöden på järnväg

Godsflöden med lastbil

Godsflöden med sjöfart

In
30%

30%

40%

Ut
25%

20%

55%

Rönnskär
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Samlad bedömning av brister och åtgärdsbehov för hamnar och järnvägsterminaler

Terminaler/ Umeå Skellefteå Umeå Skellefteå Gimonäs Lycksele Storuman
Brister hamn hamn godsterminal/ godsterminal virkesterminaler

kombiterminal
Generell
godsutveckling + - ? ? +/- - -

Tillgänglighet + + + + + + + +

Intern + + - - + + +
funktion

Kapacitet + + + + - + + + +

Expansions- + + + - - + + + +
möjligheter

Närboende 0 0 - - - 0 0 0

Trafiksäkerhet + + - + + + +

Stadsbild 0 0 - - 0 0 0 0

Terminaler/ Umeå Skellefteå Umeå Skellefteå Övr Bussgods Post/
Brister lastbils- lastbils- flygplats flygplats flygplater Paket

terminaler terminaler

Generell
godsutveckling + + - - - + +/-

Tillgänglighet + + + - + -/+ +

Intern + + + + + + +
funktion

Kapacitet +/- + + + + + +

Expansions- +/- + +/- + + + +
möjligheter

Närboende 0 0 - 0 0 0 0

Trafiksäkerhet + + - 0 0 0 0

Stadsbild 0 0 0 0 0 0 0

Samlad bedömning av brister och åtgärdsbehov för övriga terminaler

++ mycket goda förutsättningar

+ goda förutsättningar

0 ingen påverkan

- dåliga förutsättningar

-- mycket dåliga förutsättningar



17

Livsmedel
Till länet kommer stora volymer
dagligvaror, ca 220 000 ton per år.
Intransporterna är främst
koncentrerade till Umeå och i viss
utsträckning till Skellefteå. Till
Umeå transporteras 60 % av de
inkommande flödena med lastbil
och 40 % på järnväg. Till Skellefteå
är skillnaden något större, 70 %
med lastbil och 30 % på järnväg.
Varor kommer från samlastnings-
terminaler i västsverige, till vilka
all import av varor sker, samt från
centrallager i mellansverige. ICA
och KF, vilka utgör de största
enheterna i länet, har
distributionslager i Umeå varifrån
varor distribueras över hela norra
Sverige, från Kramfors och
norröver.

Översiktlig beskrivning av långväga
livsmedelsflöden till/från länet fördelade efter
transportslag

210' ton

12' ton

60' ton

Malå

Åsele

Vindeln

Bjurholm

Robertsfors

Norsjö

Lycksele

Vännäs

Dorotea

Vilhelmina

Storuman

Sorsele

Umeå

Nordmaling

Skellefteå

Holmsund

Godsflöden på järnväg

Godsflöden med lastbil

Livmedelsflöden

70%

30%

40%

60%

40%

60%

Distributionen inom länet sker i
huvudsak med lasbil. Undantaget är
ICA som distribuerar två bilar per
dygn upp till Gällivare/Kiruna på
tåg. Utöver ICA och KF finns
Servera, Strandbolaget,
Dryckesdistributören, Pripps m fl
med betydande volymer.

I Skellefteå har DAGAB Närlivs ett
spridningslager. Verksamheten har
pga omstruktureringar halverats
under de senaste åren.

Ut från länet transporteras ca 60 000
ton livsmedel. Dessa utgörs främst
av drycker från Pripps och Coca
Cola i Umeå, drygt 35 000 ton.
Därtill transporteras drygt 25 000
ton mejeriprodukter.  Av de utgående
volymerna avgår drygt 40% med
järnväg och resterande 60% med bil.
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6 Framtida godsterminalstruktur

6.3 Strategiska
överväganden

De studier och intervjuer som utförts
avseende Västerbottens terminaler
visar att dessa har stor betydelse för
länets "handelsutbyte" med
omvärlden. Totalt hanteras ca fem
miljoner ton gods årligen i
terminaler vilket är den övervägande
delen av det gods som har start/
målpunkt utanför länet.

De infrastrukturutbyggnader som
beslutats för länets del, bl a
Botniabanan, vägpaketet i Umeå
m fl åtgärder kommer att förbättra
förutsättningarna för rationella
transporter till/från och inom länet.
Brister kvarstår dock vad gäller
själva terminalfunktionerna samt
tillgängligheten till/från dessa.

Som underlag för bedömningar av
vilka åtgärder som är mest
angelägna föreslås att utgångspunkt
tas dels i näringslivets behov, dels i
kraven på god miljöanpassning.
Därvid bedöms att:

• Den bästa situationen för länets
näringsliv uppstår när varje
transport kan ske med
valmöjligheter mellan olika slags
transportlösningar, där respektive
transportslag kan erbjuda
konkurrenskraftiga priser, god
leverenssäkerhet mm. Om man ser
till dagens situation är
förutsättningarna för
lastbilstrafiken och sjöfarten
förhållandevis goda, även om de
terminaler som är knutna till dessa
transportslag uppvisar
utvecklingsbehov.
Järnvägstrafiken är dock
jämförelsevis outvecklad, främst
till följd av påtagliga brister i
infrastrukturen, vilket
utbyggnaden av Botniabanan till
stor del kommer att råda bot på.
För att tillvarata den potential som
Botniabanan innebär, och för att
bidra till en balanserad utveckling

6.1 Förutsättningar

Avsnittet avser att utmynna i förslag
till utvecklingsstrategier för
terminalfunktionerna i länet. Skis-
serna som redovisas  tar utgångs-
punkt i de funktionsbehov som fram-
kommit i inventeringsfasen/
nulägsesbeskrivningen (deletapp I).
Det bör betonas att om de investe-
ringsbehov som redovisas blir
aktuella för genomförande, så är det
i första hand de olika trafikverken,
transportsäljare med flera aktörer
som skall svara för finansiering.
Länsstyrelsens
finansieringsmöjligheter avseende
godsterminaler är starkt begränsade
och regleras inom ramarna för den
regionala transportplanen.

6.2 Uppläggning

Utvecklingsbehoven kan delas upp i
tre grupper:

• Redan fastlagda
investeringsbehov.

• Investeringsbehov som
accentueras vid genomförande av
planerade, större infrastruktur-
förändringar som berör länet.

• Framtida utvecklingmöjligheter
för enskilda terminaler som ingår
som ett mål i respektive terminals
utvecklingsplanering och/eller är
efterfrågade av transportköpare.

Kapitlet har lagts upp med följande
avsnitt:

• Strategiska överväganden

• Samlad bedömning av brister/
åtgärdsbehov

• Skiss: Framtida
godsterminalsturktur

• Åtgärdsbehov
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Slutsatser
Sammantaget bedöms att:

• Transportbehoven för länets olika
industrier medför komplexa
logistikupplägg, där behovet av
effektiva omlastningsmöjligheter
är påtagligt. I princip nyttjar varje
industrisektor samtliga
transportslag (lastbil, sjöfart,
järnväg och flyg).

• Vad gäller insatsvaror innebär
länets stora skogstillgångar att
självförsörjningsgraden är hög
samtidigt som ca 25% av det som
avverkas ”exporteras” till andra
län. Länets självförsörjningsgrad
är jämförelsevis lägre vad gäller
malm, vilket medför att
Rönnskärsverken ”importerar”
betydande volymer.

• Exporten från länet domineras av
lågförädlade varor, såsom papper,
sågade trävaror och metaller.
Slutförädling sker till stor del
utanför länet.

• Lastbilstrafiken, som i mindre
utsträckning än övriga
transportslag medför
terminalhantering, är jämförelsevis

Hanterade godsvolymer vid länets olika terminalfunktioner

konkurrenskraftig i länet. Totalt
svarar den för ca 40% av de
långväga transporterna till/från
länet, medan sjöfarten svarar för
36% och järnvägen ca 24%.
Marknadsandelarna för lastbilen är
särskilt höga vad gäller transporter
av sågade trävaror och
skogsråvara. Sjöfarten har höga
marknadsandelar vad gäller
transport av papper samt malm och
mineraler. Järnvägen har
förhållandevis höga
marknadsandelar vad gäller
transport av livsmedel samt till
någon del vad gäller
verkstadsprodukter.

• Om man jämför länets
terminalfunktioner intar hamnarna
en volymmässig särställning.
Totalt hanteras ca 5 miljoner ton
vid länets terminaler, varav ca
50% sker i hamnar. Därtill
kommer järnvägstransporter som
hanteras i hamnar, som svarar för
20% av de totala
terminalvolymerna, medan
renodlade järnvägsterminaler
svarar för ca 15% av det
terminalhanterade godset.
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5.7 Länets
terminalkostnader

Med utgångspunkt från de
terminalkostnader som framräknats
för transport av sågade trävaror,
samt de volymuppgifter som
framkommit i etapp I, har  den
sammantagna terminalkostnaden i
länet beräknats till ca 350 Mkr per
år.

Effektiviseringspotentialer

Sjöfart:
Effektiviseringspotentialen inom
sjöfarten ligger till del inom
satsningar på ökat nyttjande av
informationsteknik. Idag nyttjas EDI
och EDF för informationsutbyte
samt streckkoder för varuhantering,
men nyttjandet behöver utvecklas.

Därtill utvecklas lastbärare, kranar
mm  kontinuerligt för att kunna
minska lasttiderna.  Den generella
utvecklingen av godstransporter med
sjöfart tenderar mot containertrafik.
En sådan utveckling medför att
hanteringskostnaderna samt behovet
av t ex lagerytor torde minska.

Vagnslasttrafik:
SJ Gods genomför för närvarande ett
antal projekt i syfte att ta fram
förslag på hur terminalkostnaderna
direkt eller indirekt kan minskas.
Bl a arbetar man för högre tillåten
axellast samt metervikt på järnvägs-
nätet. Detta medför högre tågvikter
och längre tåg. Därtill finns
ambitioner att utöka lastprofilen.

Terminalen i Umeå och även i
Skellefteå inrymmer
effektiviseringspotentialer. Huruvida
dessa kan komma transportköparna
tillgodo genom lägre pris är dock
osäkert.

Kombitrafik:
Nya koncept för tågtrafiken
utvecklas. Gemensamt för de flesta
av dessa är att behovet av terminaler
helt eller delvis elimineras. Därtill
genomförs olika slags utvecklings-
projekt, bl a med syfte att öka
standardiseringen av lastbärare samt
avseende utvecklade datasystem för
för den logistiska och administrativa
hanteringen.

Lastbilstrafik:
Dagens lastbilsterminaler är relativt
effektiva. Satsningar som görs för
att effektivisera lastbilstransporter
avser främst att öka informations-
utbytet avseende transportbehovet
hos kunderna och transportutbudet
hos transportföretagen. Några
ytterligare effektiviseringspotentia-
ler har inte framkommit.
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2.3 Principiell beskrivning
av olika terminaltyper
samt utvecklingstendenser

I det följande beskrivs bl a
funktionsmässiga förutsättningar för
olika terminaltyper. De
terminaltyper som behandlas är:

• Hamnar

• Järnvägsterminaler

• Lastbilsterminaler

Hamnar
Sjöfarten har utvecklats till att
främst hantera stora volymer av
lågförädlat gods. Denna utveckling
har medfört ökade krav på
hamnarna, bl a erfordras stora
vattendjup, stora hanterings- och
lagringsytor samt god tillgänglighet
för fartygen. Antalet hamnar har
därmed minskat kraftigt under
senare årtionden och resurser har
statsats på att utveckla och förbättra
ett fåtal hamnar som generellt idag
håller en god standard.

I hamnen sker omlastningar till väg
och järnväg. Förutom
avlastningsytor vid kajkant finns
ytor för uppställning av gods under
kortare eller längre tidsperioder.
Lagringsyta under tak finns oftast att
hyra. För hantering av gods inom
hamnområdet samt från/till väg och
järnväg nyttjas truckar och kranar.
Fartygen är konstruerade på olika
sätt vilket medför att  lastning och
lossning av båtar sker med olika
metoder. Nedan följer en
beskrivning av de vanligast
förekommande metoderna.

HAMN

Kran

Internationell/
Interregional
distribution

Lokal/Regional 
distribution

Terminal

Omlastning med kran:
Vanligast är att mobila eller fasta
kranar som står vid kajkant nyttjas
för avlastning till kajkant. Vissa
fartyg är utrustade med egen kran.
Gods som ska vidare med annat
tranportslag lastas med truckar eller
flyttas in i hamnområdet i väntan på
vidare hantering. Dvs oftast krävs
ytterligare en omlastning av godset.

Roll on/Roll off(RoRo):
En fartygstyp som har öppningar i
akter och/eller för som möjliggör att
köra ombord fordon och gods direkt
in i lastutrymmet. Vid kajkant
erfordras en ramp. Denna fartygstyp
underlättar av- och pålastning och
förkortar hanteringstiden från 24 h
eller mer till ca 4-5 h. Med denna
metod finns det möjlighet att skapa
konkurrenskraftigare
transportupplägg som t ex
tidtabellstrafik med hög
avgångsfrekvens mellan olika städer
och detta utan att det krävs så många
båtar i omlopp. Dessutom kan
godset flyttas direkt till tilltänkt
lagringsyta eller omlastningsyta.

En utveckling har skett mot snabbare
fartyg och numer finns ett  utbud av
”supersnabba” roro-färjor som
trafikerar vissa rutter.  Bl a planeras
för en sådan färja mellan Göteborg
och Immingham (England) till
hösten. Det finns ett antal potentiella
rutter runt om i världen där trafik
med supersnabba färjor bedöms vara
lönsam och kunna ta
marknadsandelar från andra
transportslag men dess optimala
nyttjande är inte helt klarlagt.

Principskiss hantering med kran

Principskiss roro-terminal

HAMN
Roll-on-Roll-off

Internationell/
Interregional
distribution
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5.6 Samlad jämförelse

Jämförelse av terminalkostnaderna
för de olika transportslagen visar
bl a att:

• Terminalkostnaderna för sjöfart
utgör relativt stor andel av trans-
portkostnaden vid kortare
transporter. För transport ner till
västkusten utgör
terminalkostnaden drygt en
tredjedel, exklusive farledsavgift
till Sjöfartsverket.

• Terminalkostnaderna för kortare
kombitransporter på mellan 40-
50 mil uppgår till drygt en
tredjedel av transportkostnaden.
En betydande del av Rail Combis
kostnader utgörs av
anläggningskostnader.

• Vagnslasttrafiken har
förvånansvärt höga
terminalkostnader, drygt 30% av
transportkostnaden vid transport
till västkusten.

• Terminalkostnadens andel för
styckegodshantering vid lastbils-
terminaler är jämförelsevis låga
och uppgår till mellan 15-25%.

I absoluta tal blir motsvarande
fördelning för transport av 50 m3

(drygt 25 ton) sågade trävaror samt
nära 25 ton styckegods enligt
vidstående figur:
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Sammanställning av terminalkostnadens andel av
transportkostnaden

Jämförelse av översiktligt beräknade terminalkostnader, vid
transport av ca 50 m3 sågade trävaror med olika
transportslag samt motsvarande volym styckegods med
lastbil
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Järnväg
Godstransporterna på järnväg har
likt sjöfarten tenderat att utvecklas
mot stora enhetliga volymer.
Transportupplägg med så få
omlastningar som möjligt
eftersträvas och därmed har resurser
satsats på system där samma
lastbärare nyttjas men med
varierande transportslag s k
kombitransporter. Nedan följer en
sammanställning av olika koncept
för järnvägstrafik.

Vagnslast:
Vagnslasthanteringen i landet har
succesivt koncentrerats till ett 25-tal
större orter. Vagnslaster nyttjas då
kunden inte fyller ett helt tåg. De
lastade vagnarna rangeras sedan
ihop med andra vagnar tills de bildar
ett helt tåg.

Systemtåg:
Heltåg lastat med enhetligt gods och
som vanligtvis går mellan två
produktionsenheter inom samma
företag. Företagen har antingen en
särskild avdelad
omlastningsterminal i närområdet
eller eget spår in till fabrik. Ett
exempel på systemtåg utgör den sk
Liner-pendeln från Munksund/Piteå
till Holmsund ett annat den sk
Stålpendeln som transporterar stål
från SSAB i Luleå till SSAB i
Borlänge.

Kombitransport:
Definitionen för kombitransport är
en transport där trafikslaget varierar
men godsbehållaren är densamma. I
Sverige är det Rail Combi som
svarar för all kombitrafik på järnväg.
De äger terminaler och
hanteringsutrustning. De vanligast
förekommande lastbärarna utgörs av
trailers, växelflak eller containers.
Omlastningen sker med mobila eller
portabla kranar samt truckar. Tågen
går sedan enligt tidtabell och vagnar
kopplas av och på längs vägen.
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Containers flyttas från/till lastbil,
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Principskiss kombitransport
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5.5 Lastbil
Allmänt
Kostnaderna för lastbilstransporter
varierar bl a beroende på vilken typ
av vara som ska transporteras, hur
stor godsvolymen är, transport-
avståndet och med vilken frekvens
som godset avses skickas. De flesta
speditörer sluter individuella avtal
med sina kunder. Terminalhantering
av lastbilsgods genomförs endast för
stycke- samt till del för partigods. I
norra Sverige tar vi emot betydligt
större mängder styckegods än vad
som sänds iväg.

Terminalkostnader
Kostnaden för hela verksamheten
kan grovt delas in i tre delar, där
trafikkostnaden utgör den största.
Till trafikkostnaden som utgör ca
70%,  räknas hela transportkedjan
från inlämning till distribution.
Därtill kommer terminalkostnader,
ca 20% och kostnader för adminis-
tration, ca 10%.

Terminalkostnaden kan grovt delas
in i tre delar; lokalkostnader,
personalkostnader och
hanteringskostnader.
Lokalkostnaden utgörs av bl a hyra
samt drift och underhåll.

Personalkostnader utgör en
betydande del av de rörliga
kostnaderna. Därtill kommer hante-
ringskostnader, dvs lastning och
lossning av gods. Priserna för
hantering varierar mellan 60-100
kronor per ton gods.

Vid transport av bulkgods och i vissa
fall partigods nyttjas ej terminaler.
För dessa direktfrakter debiteras en
mindre summa transportköparen,
drygt 5% av transportkostnaden,
motsvarande terminalkostnad.

Västkusten Tyskland
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Styckegods
En fullastad lastbil med släp tar ca
24 ton styckegods, vilket motsvarar
ca 80-90 m3. Kostnaden för kunden
att transportera styckegods motsva-
rande 50 m3 sågade trävaror, från
Umeå till Göteborg bedöms till ca
24 000 kr. Samma transport till
Tyskland bedöms kosta omkring 30
000 kr. Kostnadsbedömningen till
Tyskland försvåras av andra regler
för fordonslängder och vikter.  Från
norra Sverige går det sällan/aldrig
renodlade styckegodsbilar utan
styckegods utgör normalt utfyllnad
vid partigodstransporter. Därmed
utgör ovanstående bedömning om
kundernas sammantagna kostnad för
styckegodstransport till Västkusten
och Tyskland ett teoretiskt räkneex-
empel. En transport ner till Göteborg
med blandat parti- och styckegods
bedöms kosta mellan 12-15 000 kr
för kunden. Terminalkostnaden
bedöms generellt utgöra ca 15-25%
av transportkostnaden.

Bulkgods
Enhetliga transporter av t ex sågade
trävaror erfordrar ingen
terminalhantering och transporterna
sker i regel direkt från avsändare till
mottagare utan någon omlastning.
Kostnaden för att transportera 50 m3

sågade trävaror från Västerbotten till
västkusten är uppskattningsvis ca
8 000 kr.

Effektivisering
Dagens lastbilsterminaler är relativt
effektiva. Satsningar som görs för
att effektivisera lastbilstransporter
avser främst att öka
informationsutbytet avseende
transportbehovet hos kunderna och
transportutbudet hos
transportföretagen. Elektronisk
meddelandeväxling är ett exempel
på en sådan satsning. En standard
för denna typ av kommunikation har
utarbetats här i Sverige, den sk
Pharos-standarden.


