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Vi har antagit namnet Godstransportdelegationen 2002 och vi
Overlamnar harmed delbetdnkandet Godstransporter i samverkan —
tekniska hinder, forskning och utbildning (SOU 2003:39).

Stockholm den 1 april 2003

Bengt Owe Birgersson



Stefan Back

Ingrid Cherfils

Lena Ericsson

Bo Essle

Lars Hallsten

Marie Heiborn

Jan Kaéllsson

Clas Linder

Malin Lindgren

Maria Nygren

Anders Olsson

Maria Olsson

Hjalmar Stromberg

Jan Sundling

Henrik Swahn

Malin Tall

/Nina Andersson



Innehall

Sammanfattning .......ccooiviiiiiiii 9
1 UPPAragel ... 13
1.1 DIreKUVEL ... s 13
1.2 VAt arbete ......ccovvveiiieieieeieeceese e 14
1.3 Nagra centrala UtgangspunKLer ...........ccccveriiereneernrereneennnen. 14
2  Utvecklingstendenser inom transportsektorn ................. 15
2.1 Transporternas roll i samhéllet.............c.ccccooevviiiieiieceiein 15
2.2 Trafikutvecklingen ... 15
2.3 Nagra utvecklingstendenser............ccocovevveveeeveeeeeeeeevereeesennan, 17
3 Hinder for utveckling av intermodala transporter............ 19
3.1 Olika typer av hiNder........cccoccvviieieiiiiccc e 19
3.2 Tekniska NiNder.........ccoooeiiiiiiiiieee e 20
3.3 Administrativa, strukturella och réttsliga hinder................... 21

3.3.1 Standardisering av matt och vikter ............cccccovevnnee. 22

3.3.2 Standardisering av informationssystem....................... 25

3.3.3 Fordelning av kapacitet pa jarnvagsnatet .................... 27

3.3.4 Ansvar- och sakerhetsfragor ............ccoeeverriricnnnnne, 30
3.4  Ekonomiska NiNGer............coeviiiiiiiniiicicce 31
3.5 Intermodala terminaler............ccoeiiieiiiiiineee 33



Innehall

4.1
4.2
4.3
4.4

45
4.6

5.1
5.2

5.3
5.4
5.5

2003:39
Forslag till inriktning av transportforskningen ................ 35
Pagaende FOrSKNING .......cccocovveveeeeiieeiiicee e 35
Statlig finansiering av gods- och logistikforskning................ 38
Metod for analys och prioritering av forskningsbehowv.......... 40
Temaomraden for forskning..........cccoceeevvvvccccccccceee, 40
441 OMVArIdSTragor........ccccoevevevevereeeccccceeeeeeee, 41
4.4.2 Naringslivets effektivitet.........ccccoovieiiiiiiiieee, 42
4.4.3 Struktur for logistik- och godsfléden.............c........... 43
4.4.4 Transportproduktionens teknik och hjalpsystem....... 44
4,45 ANAYSVEIKLYQ ..oocviieiece e 45
Behovet av StatiStik ..........cooeioiiiiiiriieee e 47
Anvandning av genomford forskning..........cccccoevvevevvivenenne. 47
Behov av utbildning inom transportsektorn.................... 49
Analys av UPPAraget........ccooeeiiiiie e 49
Vara forslag inom utbildningsomradet ...........c.ccccocevevevennnne, 50
5.2.1 Grundlaggande yrkesforarutbildning .............c.ccceueue. 50
5.2.2 Kommunal vuxenutbildning och
pabyggnadsuthildningar.............c.cccceeveveeeeeeeeenes 52
5.2.3 Haogskoleutbildning.........cccccooieiiiiiiis 53
5.2.4 Den framtida gymnasiala utbildningen for
transportsektorn ..., 55
Metod och uppldgg av genomford undersokning .................. 57
Foretagens rekryteringsbehov..........cccccviveieiiccccc e, 58
Kartldggning av befintliga utbildningar ..........c.ccccooeivnene. 60
55.1 Gymnasieskolan ..........ccooveiiiiiiiiieieee e 60
5.5.2 Vuxenutbildning inriktad mot
godstransportyrken.........ccoccevevoieiinienie e 62
5.5.3 Forthildning ......cccoveiiiiiic e 63
5.5.4 Eftergymnasial utbildning .........ccccccooevvviviiiiieiicin, 66
5.5.,5 Transportteknisk yrkeshtgskola samt akademis-
ka utbildningar inom godstransportomradet............... 66
5.5.6 Foretagens introduktionsutbildning..........ccccccoceei. 68



SOU 2003:39

5.6 Utbildningens kvalitet och behov av kompletteringar .......... 70
5.6.1 Foretagens synpunkter pa utbildningen...................... 70
5.6.2 Brister och behov av kompletteringar i
UtDIANINGEN ..o 73
Bilagor
Bilagal  KommittedireKtiv.........ccooooviiiiniiiiiiiiicccce 77

Bilaga2  Inriktning av logistikforskningen hos berorda
MYNAIGNETEN ... 83

Bilaga3  Inkomna forslag pa forskningsfragor inom
respektive temaomrade...........cccceuevevereverceecccccenn, 85

Bilaga4  Forteckning dver antalet platser och inriktning for
vissa uthildningar ..o, 89

Bilaga5  Beskrivning av kursinnehallet pa gymnasieskolans
fordonsprogram samt pa transportteknisk yrkes-
NOGSKOIA. ... 93

Bilaga6  Akademiska grundutbildningar inom logistik-
OMIAAETL ..o 97

Innehall



Sammanfattning

Godstransportdelegationens huvuduppdrag &r att foresla atgarder
fran statens sida for att framja samverkan mellan trafikslagen inom
godstransportsektorn. Detta som ett led i arbetet med att uppna en
samhallsekonomiskt effektiv och Iangsiktigt hallbar transportfor-
sorjning i hela landet.

I detta delbetankande behandlas, i enlighet med vara direktiv, tre
fragestallningar

e hinder for utveckling av intermodala transporter
+ forskning inom godstransportomradet
+ utbildning inom godstransportomradet.

I vart fortsatta arbete fram till halvarsskiftet 2004 ska vi behandla
ett rattvisande prissignalsystem, terminalfragor, internationella
fragor samt gora en uppféljning av de forslag som tidigare lagts
fram av den forra Godstransportdelegationen. Bland terminal-
fragorna ingar att lamna forslag till ett inforande i svensk lag-
stiftning av det direktiv om hamntjanster som f6r narvarande
behandlas i EU.

Hinder for utveckling av intermodala transporter

Sverige bor infora de tekniska normer for [6sa lastbarare pa jarnvag
som galler i stora delar av dvriga Europa. Detta skulle enligt var
mening underldtta hanteringen av lastbdrarna for speditorer och
jarnvégsforetag. Banverket utreder for nérvarande vilka konsekven-
ser ett inférande skulle fa.

En 6kad mojlighet att anvanda modulfordon, det vill séga fordon
med manga axlar och laga medelaxelvikter, for véagtransporter
skulle innebéra stora fordelar for den intermodala trafiken. Sverige
bor darfor enligt var mening driva denna fraga inom EU.
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Fordelningen av sparkapacitet pa jarnvag och prioriteringen
mellan gods- och persontrafik maste goras utifran en samhalls-
ekonomisk beddmning av transportens nytta. Mojligheten att
prioritera av samhallet upphandlad persontrafik framfor godstrafik
ar enligt var bedémning inte rimlig och bor darfor tas bort. Fragan
hanteras for narvarande av Jarnvégsutredningen (N2001:09).

Ett battre internationellt regelverk for sikring av gods pa last-
bérare och sdkring av lastbérare till fartyg och jarnvagsvagnar bor
utvecklas. De svenska bestdammelserna for lastsdkring vid inter-
modala jarnvéagstransporter bor forenklas och moderniseras.

Forskning

Vart forslag till inriktning av forskningen om godstransporter utgar
fran foljande temaomraden: omvarldsfragor, naringslivets effektivi-
tet, struktur for logistik- och godsfloden, transportproduktionens
teknik- och hjélpsystem samt analysverktyg. Inom vart och ett av
dessa omraden lyfter vi fram ett antal forslag till forsknings-
inriktningar som enligt var mening bor prioriteras.

Vi vill betona vikten av en béattre samverkan mellan forskningen
och transportsektorn for att uppna en effektivare produktion och
hdgre innovationstakt.

Utbildning

Framtida hogskoleutbildning inom logistikomradet bor i hogre
utstrackning inriktas mot en helhetssyn pa transportforetagens
behov. Kunskaper om hela transportnaringen bor ingd och utgangs-
punkten bor vara ett trafikslagsovergripande synsatt pa transport-
och logistiklésningar.

Gymnasiekommittén har foreslagit att transportutbildningen ska
inga i ett nytt utbildningsomrade med inriktning mot serviceyrken.
Vi bedomer dock att transportutbildningen pa gymnasieniva
riskerar att bli alltfor osynlig i en sadan bred servicesektor, domi-
nerad av handeln och restaurangnéringen. Tvartom ser vi ett 6kan-
de behov att utbildningen koncentreras och inriktas mot ett trafik-
slagsévergripande synsitt. En sadan utbildning ger mojlighet till
arbete inom transportféretag av alla kategorier och inom alla
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transportgrenar. Utbildningen bor darfor profileras och forlaggas
till en egen sektor.

11



1 Uppdraget

1.1 Direktivet

Regeringen tillsatte den férsta Godstransportdelegationen 1998.
Dess uppdrag var att ©ka samverkan mellan godstransport-
systemets aktorer och staten. Delegationen avslutade sitt arbete
med att ldgga fram betédnkandet Godstransporter for tillvéxt — en
héllbar strategi (SOU 2001:61).

Vid remissbehandlingen av betdnkandet betonade en betydande
majoritet av remissinstanserna behovet av en fortsatt verksamhet
fran delegationens sida. Man ansag att delegationen var viktig som
ett kontaktskapande organ mellan staten och naringslivet. Aven
flera riksdagsledaméter foreslog att det arbete som delegationen
bedrivit skulle ges en fortsattning.

I regeringens direktiv 2002:98 (bilaga 1) sdgs fdljande om
huvuduppdraget fér den nya Godstransportdelegationen:

Den nya Godstransportdelegationens huvuduppdrag ar att foresla
atgarder fran statens sida for att framja samverkan mellan trafikslagen i
arbetet med att uppna ett langsiktigt hallbart transportsystem.

Vidare ségs att delegationen inledningsvis ska kartldgga tekniska
begransningar for samverkan mellan trafikslagen och lagga fram
forslag till forskningsomraden som &r relevanta for godstransport-
systemet. Inledningsvis ska ocksa forslag som ror uppgradering av
den hogre utbildningen inom @mnet transportlogistik 6vervégas.

Under arbetets gang har vi, vid var kartlaggning av forutsatt-
ningar for transportlosningar dar trafikslagen samverkar, funnit fa
vasentliga begransningar som ar av rent teknisk natur. Daremot har
ett antal hinder av administrativ och ekonomisk karaktar visat sig.
Vi har dérfor valt att bredda kartlaggningen till att omfatta &ven
dessa hinder. Som en naturlig féljd av detta har dven fragan om
forskningen vidgats till att omfatta en kartldggning och prioritering
av den forskning som &r relevant for godstransportsystemet.

13
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Aven nar det galler utbildningsfrdgorna har vi valt att bredda
fragestallningen fran att enbart omfatta hogskoleutbildningen till
att omfatta all utbildning inom omradet fran gymnasienivan och
uppat. Detta har vi valt att gora, eftersom behovet av yrkes-
utbildning med hog kvalitet ocksd ar mycket viktigt for gods-
transportssektorn.

1.2 Vart arbete

I det fortsatta arbetet fram till halvarsskiftet 2004 ska vi i enlighet
med direktivet behandla ett rattvisande prissignalsystem, terminal-
fragor, internationella fragor samt uppfoljning av de forslag som
lades fram av den forra Godstransportdelegationen. Bland terminal-
fragorna ingar att lamna forslag till ett inférande i svensk lag-
stiftning av det direktiv om hamntjanster som f6r narvarande
behandlas i EU. Samtliga fragor ar en del av den Gvergripande
uppgiften att lagga fram ett heltdckande forslag om hur staten kan
stimulera en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar
anvandning av de olika trafikslagen inom godstransportomradet.

I arbetet med detta delbetankande har fragorna om tekniska
begransningar, forskning samt utbildning behandlats av varsin arbets-
grupp. Varje arbetsgrupp har tagit fram en rapport och det &r dessa
rapporter som utgor underlaget fér betdnkandet. Konsulten John
Landborn har deltagit i forskningsgruppens arbete.

1.3 Nagra centrala utgangspunkter

Den forra Godstransportdelegationen anlade ett trafikslagsover-
gripande synsétt pa godstransportsystemet. Delegationens forslag
utgick fran ett antal principer som enligt direktiven bor vara
utgangspunkter ocksa for den nya delegationens arbete. Dessa ar
foljande:

«  De transportpolitiska mal som faststallts av riksdagen.

- Statens roll &r att skapa forutsattningar for effektiva transporter
och for en konkurrenskraftig svensk transportindustri.

» Godstransporter ar marknadsstyrda.

« Kunden ska vara i centrum.

» Perspektivet ska vara trafikslagsévergripande.

14



2 Utvecklingstendenser inom
transportsektorn

2.1 Transporternas roll i samhéllet

Sveriges valstand forutsatter en god infrastruktur och ett val funge-
rande transportsystem. Transporter av varor, inom landet och ftill
och fran de utldandska marknaderna, ar en forutsattning for ekono-
misk utveckling och valfard. Sverige & mer beroende av effektiva
transporter dn de flesta andra lander i Europa, eftersom medel-
avstandet mellan tillverkare och kunder &r cirka fyra ganger langre
for svensk industri &n for centraleuropeisk industri — 800 kilometer
mot 200 kilometer.

Detta kréver en stdndig utveckling och forbattring av transport-
systemet, for att sdnka transportkostnaderna och bidra till utveck-
lingen av ett héllbart transportsystem.

Fragan om ett rattvisande kostnadsansvar ar central for att uppna
ett effektivt och hallbart godstransportsystem. Principen om sam-
héllsekonomisk marginalkostnad som bas for avgifterna for att
utnyttja infrastrukturen &r sedan l&nge vedertagen i Sverige. Av
olika anledningar &r den dock inte fullt ut genomford.

Inom EU pagar sedan ett antal ar tilloaka en debatt om denna
princip. Av vara direktiv framgar att delegationen under sitt arbete
ska Overvaga former for att nd ett fungerande prissignalssystem
som bidrar till att externa kostnader internaliseras. Vi aterkommer
alltsa till dessa fragor i vart slutbetankande.

2.2 Trafikutvecklingen

Av nedanstéende tabell framgar det totala godstransportarbetet och
godstransportarbetet for de tre trafikslagen vég, jarnvag och sjofart
under aren 1990, 1995 och 2001. Transportarbetet &r angivet i
miljoner tonkilometer, det vill sdga transporterat gods i ton multi-
plicerat med transporterad stracka i kilometer. Sjofarten inkluderar
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bade inrikes sjofart och utrikes sjofart langs den svenska kusten. |
vagtrafiken ingar skattningar av den trafik som utfors av utlandska
fordon.

Tabell 1. Godstransportarbete i Sverige. | sjofarten ingar aven utrikes sjofart
l&ngs den svenska kusten. Miljoner tonkilometer.

Ar Véag Vag % Jarnvag | Jarnvag % | Sjo Sj6 % Totalt
1990 | 29 200 38,5% 19 100 25,2 % 27600 | 36,3% | 75900
1995 | 32400 39,5% 19 400 23,7 % 30200 | 36,8% | 82000
2001 | 36 200 41,6 % 19 500 22,4 % 31300 |36,0% | 87000

Kalla: SIKA/Transportindustriférbundet.

Det totala godstransportarbetet har 6kat med 15 procent under
perioden 1990-2001. Den inrikes sjofartens andel har minskat. Till
foljd av en Okning av den utrikes sjofarten ldngs den svenska
kusten har dock sjofartens totala andel varit konstant. Vagtrafikens
andel har under perioden okat fran 38,5 procent till 42 procent, och
jarnvéagens andel har minskat fran 25 till 22 procent.

Flygfrakten till och fran Sverige &r liten till volymen men relativt
stor till vardet. Flygfrakten har utvecklats kraftigt under den senas-
te tioarsperioden, och méngden fraktat gods, métt i ton, pa svenska
flygplatser har mer an fordubblats. Om man ser till vardet, sa frak-
tas elva procent av Sveriges totala utrikeshandel med flyg. En stor
del gods kors med lastbil till Amsterdam, Paris eller Frankfurt. Ett
skal till detta ar avsaknaden av interkontinentala destinationer fran
svenska flygplatser.

I dag kors alltsd 42 procent av allt gods métt i tonkilometer pa
lastbil. Samtidigt utfors en stor del av de langvéga transporterna,
och kommer sannolikt i dn stbrre utstrackning att utforas, via
transportkedjor med flera trafikslag inblandade.

| varuflédesundersdkningen 2001 publiceras bland annat férdel-
ningen av transportvolymer mellan de olika trafikslagen och for
kombinationer av olika trafikslag.

Tabellen nedan visar fordelningen av transportvolymerna for
avgdende sandningar med mottagare utom avsandande lan, upp-
delad efter transportsatt eller kombinationer av transportsatt.
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Tabell 2. Avgaende sandningar med mottagare utom avsandande
l&n, procent.

Transportsatt Andel vikt | Andel vérde
Lastbil, bil eller buss 46 56
Lastbil och farja/lastfartyg 11 21

Flyg eller bil/lastbil och flyg 1 9
Jarnvag eller jarnvag 20 9
kombinerat med annat

transportsatt

Lastfartyg 21 3
Annat eller okant 1 2
Totalt 100 100

Kalla: SIKA Varuflédesundersdkningen 2001.

Motsvarande fordelning for avgaende sandningar med mottagare
inom avsédndande 1an visar en hogre andel lastbilstransporter. Vid
dessa kortare transporter uppgar lastbilens andel till 65 procent av
de totala transportvolymerna, matt bade som andel av vikten och av
vérdet.

2.3 Nagra utvecklingstendenser

Inom industri och handel stélls allt hogre krav pa logistiska 16s-
ningar. De kan avse styrning, transport, lagring eller hantering av
materialfléden. Transportforetag och kund kan i dag ha ett néra
samarbete, dér transportforetaget pa ett tidigt stadium engageras i
styrningen och hanteringen av produkt- och materialflodet.

En trend som funnits en langre tid, och som haller i sig, ar att
industrin minskar sina lager av ravaror och komponenter och i
stallet arbetar med tétare leveranser. Foretagen har alltsa farre lager
fran vilka marknaden forsorjs med fardiga produkter. Detta innebér
bland annat ett okat transportarbete och 6kat behov av arbetskraft
till transportsektorn.

Framtidens industriprodukter kommer att ha ett allt hogre varu-
virde per kilo. Den 6kade foréadlingsgraden inom industri och

17
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handel stéller 6kade krav pa snabba, palitliga och flexibla trans-
porter.

Den svenska godstransportsektorn har till viss del kunnat méta
det vaxande transportbehovet genom rationaliseringar. Okad
konkurrens inom transportledet har lett till l&gre priser, vilket i sin
tur fatt till foljd att vinstmarginalerna generellt sett varit ldga. Detta
har lett till kraftiga omstruktureringar av marknaden. Genom upp-
kdp och fusioner har stora globala aktorer skapats.

Den Okade internationaliseringen av marknader och féretag leder
till en 6kning av den grénsoverskridande trafiken. I takt med att
foretagen internationaliseras blir &ven vissa fOretagsinterna trans-
porter granséverskridande. Den gemensamma europeiska markna-
den har pd manga omraden inom transportsektorn ett harmoniserat
regelverk.

Den bild som framkommer av ovanstaende understryker beho-
vet av att ytterligare forbéttra effektiviteten och fortldpande hoja
kompetensen inom sektorn. Méjligheterna att lyckas ar naturligtvis
starkt sammankopplade med fragorna om hinder, forskning och
utbildning, som behandlas i detta betdnkande.
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3 Hinder for utveckling av
intermodala transporter

Intermodala transporter innebér enklast uttryckt transportkedjor
som omfattar mer &n ett trafikslag. Inom den svenska transport-
branschen definieras intermodalitet ofta som transporter som
anvander 10s lastbarare och som innefattar mer an ett trafikslag.

Bade OECD och den europeiska transportministerkonferensen
(CEMT) har egna definitioner av begreppet, och det stora antalet
definitioner antyder att frdgan om vad en intermodal transport ar
for nagot kan ges manga svar. Vi kommer i detta betankande att
anvanda begreppet for att beteckna en transport som innefattar
mer &n ett trafikslag.

3.1 Olika typer av hinder

Trots ett stort politiskt intresse har utvecklingen av andelen inter-
modala transporter varit relativt mattlig. De intermodala transpor-
terna har sdledes inte varit tillrackligt attraktiva pa transportmark-
naden. Bakom detta faktum ligger hinder av olika slag som paverkar
pris och kvalitet.

Delegationens uppgift har varit att kartldgga tekniska begréns-
ningar for samverkan mellan trafikslagen, for att kunna specificera
behovet av ytterligare forskning. Tidigt konstaterades dock att
definitionen av vad som &r "tekniska” begrénsningar ar flytande.
Nedanstaende kartlaggning begransar sig darfor inte enbart till vad
som i dagligt tal &r att betrakta som teknik, utan den tar dven upp
hinder av annan karaktér. Presentationen har delats upp i tekniska
hinder, administrativa, strukturella och rattsliga hinder samt eko-
nomiska hinder. Vidare &gnas ett sarskilt avsnitt at de hinder vi
under kartlaggningen stott pa nar det galler terminaler.
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I vart slutbetankande kommer vi att aterkomma med en mer
omfattande analys av, samt forslag om, terminaler som kan leda till
en béttre samverkan mellan trafikslagen.

De olika hindren har naturligtvis koppling till varandra. Anled-
ningen till att vi valt att dela in dem i olika kategorier &r att vi vill
forsoka gora presentationen mer overskadlig. Alla hinder kan till
exempel i slutdnden omvandlas till ett ekonomiskt hinder i form av
for hoga kostnader. De flesta tekniska hinder gar att losa, men
kostnaden for att gora det kan bli s& hog att det inte ar menings-
fullt att genomfora. Utvecklingen av standardiseringen av matt och
vikter for bade lastbarare och fordon drivs av méjligheten att lasta
mer gods per enhet, vilket sénker styckekostnaden. Effekten for
samhadllet kan dock vara den motsatta i form av 6kat végslitage och
krav pa forandringar av infrastrukturen.

Vid kortare transporter kan langden i sig och den totala tiden for
transporten vara ett hinder for att anvanda en intermodal 18sning.

3.2 Tekniska hinder

Viktrelationen mellan last och lastbéarare

Viktrelationen mellan nyttolasten och sjalva lastbéraren &r i vissa
fall ett tekniskt hinder for en foérbattring av forutsattningarna
for den intermodala trafiken. Med en lattare lastbarare skulle
fordonens totala lastkapacitet dka.

For att betjdna varldshandeln finns flera olika slag av lastbérare.
Vissa dr helt anpassade till férutsattningarna inom ett speciellt
trafikslag, medan andra kan anvéndas intermodalt.

Ett exempel pa det forstnamnda ar flygfraktcontainern med sina
typiska matt, vilka anpassats till flygplanets form. Exempel pa det
andra slaget ar de vanliga 20- och 40-fotscontainrarna, som kan
anvandas i savél sjo-, som jarnvags- och landsvégstrafik. Vanliga
lastbarare i Europahandeln &r ocksa vaxelflak med eller utan stod-
ben med enklare pabyggnader.
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Bild 1. Vaxelflak med stoédben och pabyggnad.

Containern och véxelflaket ar av stal. Dessa lastbarare far darfor en
ganska hog egenvikt, i forhallande till den transporterade varan.
Detta paverkar den totala lastformagan hos fartyget, lastbilen och
jarnvagsvagnen.

Relationen mellan nyttolast och sjélva lastbararen (nyttolast/
tara) ar ett problem inom alla trafikslag. Det har gjorts forsok att
konstruera lattare lastbarare men kraven pa hallfasthet och vader-
talighet gor det svart eller orimligt dyrbart att ersatta stalet med
andra material. Enligt var mening ar relationen mellan nyttolasten
och lastbéraren i dag ett hinder for fortsatt utveckling av de inter-
modala transporterna.

3.3 Administrativa, strukturella och rattsliga hinder

De administrativa hinder som vi har funnit handlar om standar-
disering av matt och vikter samt standardisering av informations-
system. De problem som vi bendmner strukturella ar formerna for
fordelning av kapacitet pa jarnvagsnatet. Det rattsliga omradet
beror sakerhet och ansvarsfragor.
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3.3.1  Standardisering av matt och vikter

Den internationella jarnvagsunionen, UIC, har utfardat tekniska
normer for att I6sa lastbdrare ska kunna hanteras effektivt vid
gransoverskridande transporter. Ett infOrande i Sverige av dessa
normer ar enligt var mening angeldget och skulle underlitta
hanteringen av l6sa lastbdrare for speditorer och jarnvagsfore-
tag. Banverket studerar for ndrvarande vilka konsekvenser ett
sadant inforande skulle fa.

En 6kad anvandning av modulfordon, med manga axlar och
laga medelaxelvikter, skulle innebdra en Okad marknad for
intermodala lastbarare som kan koras valfritt pa vag eller jarn-
vég. Sverige bor enligt var mening driva denna fraga inom EU.

Tekniska normer for 16sa lastbarare pa jarnvag

En europeisk standard for transporter med I6sa lastbarare pa jarn-
vag har tagits fram av den internationella jarnvagsunionen, UIC.
Unionen har som viktigaste mal att starka det internationella sam-
arbetet mellan jarnvdgarna och frdmja utvecklingen av jarnvégen
som transportform.

Den tekniska normen (UIC 596-6) for standardisering av 16sa
lastbarare har tagits fram for att lastbararna ska kunna hanteras
systematiskt vid internationell jarnvagstrafik. Dar beskrivs norm-
vagnar for transport av de I6sa lastbararna samt matten pa last-
bérarna och hur dessa ska markas. Inom Europa mdojliggér denna
norm att jarnvagsoperatdrerna kan transportera lasterna pa ett
systematiskt sdtt utan att ta hansyn till olika ldnders skillnader i
tillatna lastprofiler.

Sverige har inte infort normen utan hanterar laster som gar utan-
for den svenska normalprofilen som specialtransporter. Special-
transporter medfor bland annat att kunderna ska anméla om last-
enheterna inte haller sig inom den normala lastprofilen och att
lastenheterna maste transporteras utifran speciella villkor och
speciella rutiner.

En av anledningarna till att Sverige inte har infért normen &r att
fragan aktualiserats forst under senare ar, i samband med att de
internationella intermodala transporterna pa jarnvag har okat.
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Ett inforande av normen i Sverige medfor att infrastrukturen for
jarnvagen maste anpassas. Det forandrar ocksa administration och
rutiner for handlaggning av dessa transporter. Banverket studerar
for nérvarande vilka ekonomiska konsekvenser ett inférande skulle
fa.

Det &4r enligt var mening angeldget att den tekniska normen
infors dven i Sverige, eftersom detta skulle medféra en enklare
hantering av l6sa lastbédrare for speditdrer och jarnvagsforetag.
Detta dock under forutsattning att den kostnad som Banverket
kommer fram till att ett inforande skulle fora med sig, star i rimlig
proportion till nyttan i form av enklare hantering.

Lastbararnas matt och vikter

Lastbararnas matt och vikter ar i dag i hog grad internationellt
standardiserade, och de internationella standardiseringsorganisatio-
nerna har med sina nationella organisationer under lang tid arbetat
for att lasa containerstandarden till 40 respektive 20 fot. Forslag
om dndring av dessa standardldngder kommer med jamna mellan-
rum, men hittills har man internationellt varit dverens om att halla
fast vid de nu géllande containermatten som grundstandard.

Det finns dven andra standarder, till exempel 52 fot, men anvén-
dande av dessa maste bedémas utifran en utvardering av de totala
ekonomiska konsekvenserna bade for industrin och for vdg- och
jarnvagshallare.

40- och 20-fotscontainern ar fran borjan en amerikansk standard,
framst avsedd for sjofrakt. All sjofart har sedan accepterat denna
standard, och i dag ar dven de stdrsta containerfartygen i jorden-
runttrafik utformade med utgangspunkt fran 40-fotsmodulen.
Manga fartyg kan dock hantera dven andra containerstorlekar.

Den tekniska utvecklingen bor vara baserad pa anvandning av de
vanligaste av de befintliga lastbararna i Europa, det vill sdga 7,82
meters véxelflak, 13,6 meters pahangsvagn samt 20- och 40-fots
containrar. Detta ger forutsittningar for en battre fyllnadsgrad,
med mdjlighet till tur-och-returtransporter av standardmoduler.
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Vagfordons matt och vikter

I Europa é&r lastbilen det dominerande transportmedlet, och den
anvands ocksa sjalvfallet for transport av l6sa lastbarare. De natio-
nellt tillitna matten och vikterna for lastbilar varierade tidigare
kraftigt mellan EU-lI&nderna. Men allt sedan 1970-talet har harmo-
niseringen av de nationella matten varit en viktig fraga for Euro-
peiska kommissionen. Detta beror pa att skillnader i langd- och
viktregler omedelbart paverkar konkurrensvillkoren for medlems-
landernas akerier och transportforetag. Alltfor stora variationer
omdjliggor en fungerande inre transportmarknad — sérskilt nu, nar
ocksa inrikestrafiken i de enskilda landerna Gppnats for konkur-
rens.

Fordonens langd, bredd och hojd beror ytterst pa vagmatten i
respektive land. Dessa varierar, men internationell enighet har dock
natts om vissa kriterier. Detta géller dels de nuvarande Europa-
véagarna, dels vdgarna i det framtida transeuropeiska transportnéatet.
Varje forandring av vagmatt drar med sig stora investeringskostna-
der.

Dimensioneringen av de europeiska huvudvégarna styrs av enhets-
lasttransporternas krav. De storsta tillatna matten for lastbil och
sldp &r i EU 18,75 meter langd, 2,55 meter bredd och 4,0 meter
hojd. Maximivikten har satts till 40 ton. Sverige och Finland anvan-
der sig av den ratt som EG-reglerna medger att anvdnda langre och
tyngre fordon i inrikestrafiken (25,25 meter och 60 ton). Denna
ratt galler under forutsattning av att det sker en likabehandling av
fordon fran andra EU-lander. Kommissionen har sedan lange
forsokt fa acceptans for 44 tons totalvikt i trafik mellan medlems-
staterna, men flera lander har starkt opponerat sig, sarskilt Tysk-
land. Det pagar en diskussion om att man pa vissa vagar inom EU
ska kunna godta fordon som &r ldngre &n 18,75 meter.

Modulfordon

Modulfordon har manga axlar och laga medelaxellaster, vilket ger
lagre vagslitage. Dessutom ar axlarna oftast placerade sa att en
mycket god framkomlighet kan uppnas. Nar det galler modul-
fordons tillganglighet till stdders centrala delar finns ofta lokala
ldngdbestammelser, till exempel maximalt 12 meters fordonslangd
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och begransat axel/boggitryck (10/16 ton), som begransar anvand-
ningen.

Modulfordon péa 7,82 + 13,6 meter kan ocksa anvandas for att
transportera de vanligaste 20- och 40-fotscontainrarna. Detta inne-
bar goda forutsattningar for samverkan mellan transport pa lands-
vég, jarnvag och vatten.

En utveckling av modulsystemet 7,82 + 13,6 meter i 6vriga
Europa skulle innebéra stora fordelar for en utveckling av sam-
verkan mellan trafikslagen. Modulsystemet innebér en 6kad mark-
nad for intermodala lastbarare som kan koras valfritt pa vag eller
jarnvag. Denna insikt maste spridas centralt i Europa, sa att flera
nyckellander tillater langre lastbilskombinationer. Modulsystemet
ar ocksa bra ur flera andra aspekter, till exempel miljé och ekono-
mi, och inte enbart for att underlatta intermodal trafik. Ett mer
omfattande nyttjande av modulfordon inom EU bor alltsa efter-
stravas, och Sverige bor driva pa ytterligare i denna fraga.

Flygfrakt

For flygfrakten galler att lastbararen fran borjan anpassats efter
flygplanskroppens geometri. Aven om flygplanen blivit vasentligt
storre géller denna regel fortfarande. En flygcontainer kan normalt
inte anvandas av andra transportmedel, utan flyggodset lastas om
till andra lastbarare pa flygplatsernas fraktterminaler, vilket skapar
vissa problem béde tids- och kostnadsméssigt.

3.3.2  Standardisering av informationssystem

De system som utvecklats pa luftfartsomradet bor kunna utgora
en lamplig utgangspunkt i det fortsatta arbetet med att ta fram
standardiserade informationssystem i ett trafikslagsovergripande
perspektiv.

Bristen pa standardisering av informationssystem for snabbare
identifiering av gods och lastbérare ar ett hinder for intermodala
transporter. En Okad standardisering av systemen skulle bland
annat forenkla lastsakringen.
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P& luftfartsomradet har IATA (International Air Transport
Association) utarbetat standardiseringar, normer och procedurer
for den internationella luftfarten, framfor allt pd passagerarsidan
men ocksa i viss man pa fraktsidan. Globala standardsystem for
informationséverforing har tagits fram for att man ska kunna
uppna en andamalsenlig och effektiv lufttrafik.

Inom ramen for ICAO (International Civil Aviation Organiza-
tion) har medlemsstaterna bland annat atagit sig att vidta nodvan-
diga atgarder for att framja ett effektivt informationsutbyte langs
hela transportkedjan. | detta ingar att utveckla informations-
teknologin for att hoja effektiviteten i gods- och passagerarflédena
i lufttransportsystemet.

En analysgrupp fér den inomeuropeiska sjofarten har studerat
vilka hinder som finns for att utveckla anvdndningen av inter-
modala transportlosningar. En av slutsatserna &r att informations-
systemen i manga fall &r ett betydande hinder. Som exempel kan
namnas att det i manga fall kravs nationella dokument, trots att det
finns internationell standard. Aven tullbehandlingen baseras ofta pa
lokalt utformade dokument, vilket innebar spraksvarigheter och
dubblering i arbetet med att fa in information. Den forra Gods-
transportdelegationen uppmarksammade tullfragorna och vi har for
avsikt att aterkomma till dessa fragor i vart slutbetankande.

Informationssystemen ar oftast utformade utifran ett enskilt
trafikslags eller enskilt foretags perspektiv, vilket missgynnar inter-
modala transportlosningar. Informationen 4r i manga fall vare sig
kompatibel mellan trafikslagen eller mdjlig att enkelt ©verfora
mellan systemen utan manuella ingrepp och dubbel dataregistre-
ring. Olikheter i sdkerhetssystemens utformning inom olika trafik-
slag skapar ocksd problem i informationshanteringen, da olika
formular anvands med olika datainnehall.

En vél fungerande samverkan mellan trafikslagen férutsatter
saledes systemlosningar som framjar intermodala godstransporter
och ger marknadens aktorer battre mojligheter att planera sin verk-
samhet. Snabbare identifiering av godset bidrar ocksa till att for-
béattra sdkerheten langst hela transportkedjan. P4 en marknad som
ar allt mer internationellt praglad ar det enligt var mening nod-
vandigt att utveckla globala standardsystem. Till exempel kan
namnas utveckling av gemensamma eller harmoniserade identifika-
tionsnummer for transportuppdrag och séndningar.

Banverket genomfor for narvarande, pa regeringens uppdrag, ett
projekt om informationssystem i samband med kombinerade trans-
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porter. Verket ska i samarbetet med de andra transportverken redo-
visa vilka informationsmassiga forutsattningar som finns for att
underlatta planering och genomférande av kombinerade trans-
porter. Arbetet ska resultera i en gemensam handlingsplan for
informationsstdd till dessa transporter. Uppdraget ska redovisas
den 1 december 2003.

3.3.3  Fordelning av kapacitet pa jarnvagsnatet

Det ar enligt var mening mycket viktigt att fordelningen av
sparkapacitet och prioriteringen mellan gods- och persontrafik
gors utifran en samhéllsekonomisk bedémning av transportens
nytta.

Den forra Godstransportdelegationen framholl i sitt slutbetén-
kande (SOU 2001:61) att det &r av yttersta vikt att godsopera-
torerna kan konkurrera pa rattvisa villkor om kapaciteten pa sparet
med persontrafiken. Fragorna behandlas for narvarande inom Jarn-
vagsutredningen(N2001:09).

Nedan utvecklar vi det resonemang som tidigare framforts, och
vi vill dessutom understryka att denna fraga ar av stor betydelse for
utvecklingen av godstrafiken pa jarnvag.

Foretaget Rail Combi AB har haft planer pa att inratta sa kallade
dagpendlar i storstadstriangeln Stockholm-Goteborg-Skane-Stock-
holm. Tanken &r att kunna merutnyttja kapitalet i form av befint-
liga vagnar och terminaler battre genom omlopp av kombitag i
triangeln dygnet runt. Detta skulle kunna ge ett nytt kostnadslage
for operatoéren, vilket i sin tur avspeglas i priset foér kunderna. Det
finns &ven gott om hogvardigt gods att transportera mellan de
angivna orterna, och kvaliteten i sadana pendlar skulle vara intres-
sant for de stora logistikforetagen.

Aven effektiviteten i utnyttjande av lok skulle kunna 6kas, och
lokforarnas arbetstider skulle kunna goras mera attraktiva.

Projektet har hittills inte genomforts, eftersom man gjort beddom-
ningen att det inte finns tillrdckligt med bankapacitet fér de
Onskade omloppen och transporttiderna. Trangseln i baninfrastruk-
turen runt storstadderna, sdrskilt under lokaltrafikens hogtrafik-
perioder, &r den storsta orsaken till detta. Lokaltrafiken tar under
dagtid upp sa pass stor andel av sparkapaciteten att kombipendlarna
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inte far tillracklig hastighet for att klara omloppen. Detta beror i
sin tur pa att tagtrafiken i Sverige, matt i korda tagkilometer, har
oOkat kraftigt under de senaste aren, medan bankapaciteten inte har
byggts ut i motsvarande takt.

Konflikterna mellan persontrafiken, sarskilt den regionala, och
godstrafiken blir tydliga genom ovanstdende exempel. Systemet
kan enbart fungera genom kombitag i attraktiva dagtaglagen, vilket
antingen kraver investeringar i ytterligare spar eller en andrad
prioritering mellan person- och godstrafik. P& sikt kan en tredje
I6sning finnas, om nuvarande sparkapacitet kan utnyttjas effekti-
vare genom nya signalsystem.

Signalsystemen for jarnvagen ar i dag inte anpassade for tunga
godstag, vars egenskaper skiljer sig vasentligt fran persontagen nar
det géller vikt och bromsférmaga. | Banverkets framtidsplan for
jarnvagen for aren 2004-2015 finns dock inforande av ett nytt
Europaanpassat signalsystemet med vid nagra stérre ombyggnader.
Det nya systemet mdjliggér en mer flexibel trafikstyrning med
hénsyn till de olika krav som finns for persontrafik och godstrafik.
Det ar enligt var mening angelaget att analysera vilka effekter ett
mer omfattande inférande av det nya signalsystemet skulle med-
fora.

Dér samhdllet upphandlar persontrafik har denna i vissa fall
prioriterats. Detta géller Bergslagstrafiken och sovvagnstrafiken till
och fran 6vre Norrland. Godstdg som kors i kolonn nattetid far i
vissa fall sta at sidan for enstaka sovvagnstag.

Jarnvégsutredningen har i sitt delbetdnkande (SOU 2002:48)
tagit upp frdgan om fordelning av sparkapacitet. Utredningen
foreslar att de administrativa regler som ger mojlighet att prioritera
av samhallet upphandlad trafik ska tas bort. Vi gor samma bedém-
ning. Det &r enligt var mening inte rimligt att upphandlad person-
trafik kan prioriteras framfor godstrafik. Grunden for priorite-
ringen maste i stéllet vara transportens samhéllsekonomiska nytta.

Ett annat exempel som boér belysas nar det galler konkurrensen
mellan gods- och persontrafik vid tilldelningen av sparkapacitet ar
de prioriteringar som gjordes vid etableringen av snabbtagstrafiken
med X2000. Prioriteringen av snabbtéagstrafiken tillampas fort-
farande, vilket medfor gangtidspaslag for godstagen. Godstrafiken
far kora langsammare an vad den skulle kunna, for att passa in i det
totala flodet av tag. Dessa paslag har 6kat under de senaste aren.
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For godstrafiken pa jarnvag innebar ovanstaende att:
» Transporttiderna férlangs och konkurrenskraften forsvagas.

« Godstag med en tagvikt pa mer an 1 600 ton far i vissa fall sta at
sidan for latta resandetdgy med korta inbromsnings- och
accelerationstider.

« Kostnaderna for godstrafiken okar nar forsamrade taglagen och
forsdmrad framkomlighet ger sdmre lok och féraromlopp,
vilket i sin tur 6kar resursatgangen.

« Kuvaliteten forsamras da oOkat antalet moten pa enkelspar-
strackor okar forseningsrisken.

Nagra mojliga I6sningar &r foljande:

« Principer for prioritering av kapacitet pa banan tydliggors
utifran nya kalkylmetoder, dar trafiken bedéms utifran den
samhallsekonomiska nyttan.

« Godstrafiken ges prioritet pa linjeavsnitt och i fléden dar gods-
trafiken &r dominerande.

« Kapacitetsfordelningen gors utifran ett flodesperspektiv, dar
hansyn dven tas till godstrafikens krav pa rimliga transporttider.

Av ovanstdende framgar att stora krav stélls pa principerna for
prioriteringar mellan olika tadg, beroende pa deras transport-
uppgifter. For att gora avvagningar mellan gods- och persontrafik
krdavs, som tidigare ndmnts, en samhallsekonomisk analys av
konsekvenserna av olika prioriteringar.

Inom Banverket pagéar under 2003 ett arbete med att tillsammans
med trafikutdvarna utforma principer for fordelningen av taglagen.
Arbetet syftar till att pa ett forutsigbart och operativt hanterbart
satt fordela kapaciteten. Utgangspunkten for arbetet ar den for-
vantade inriktningen i kommande lagstiftning, vilken for nérvaran-
de behandlas inom Jarnvéagsutredningen. Resultatet véantas bli en
gruppering av tagen i prioriteringsklasser, vilka baseras pa en varde-
ring av den samhéllsekonomiska nyttan av respektive transport.
Troskeleffekter i form av brott i lok- och vagnomlopp kommer att
beaktas sérskilt.
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3.3.4  Ansvar- och sakerhetsfragor

Ett battre internationellt regelverk for sakring av gods pa last-
barare och sékring av lastbarare till fartyg och jarnvagsvagnar
bor enligt var mening utvecklas. De svenska bestammelserna for
lastsékring vid intermodala jarnvéagstransporter bor férenklas
och moderniseras. Vagverket utarbetar for narvarande, pa upp-
drag av regeringen, ett forslag till foérandrad svensk lagstiftning
for lastning och sakring av gods.

Lastbérarna fardigstalls ofta av varudgarna och hdmtas sedan med
lastbil for forsling till hamn, jarnvagsterminal eller direkt till kund.
Flera hinder fér den intermodala trafiken h&dnger samman med
fragor om ansvar och sakerhet i trasportsystemet.

Det totala regelverket i Sverige for sékring av gods vid lands-
vagstransport ar enligt var mening bra. Stora delar av 6vriga Europa
saknar dock motsvarande regelverk. Vi anser att det ar nddvandigt
att utveckla ett battre internationellt regelverk for sdkring av gods
pa lastbarare och sékring av lastbérare till fartyg eller jarnvagsvagn.
Den som lastar eller surrar gods felaktigt i en lastbarare borde i
hogre utstrackning an i dag vara ansvarig for detta. Detta bor ocksa
utvecklas internationellt. Darmed Okar sékerheten i transport-
kedjan samtidigt som tidsddande kontroller i efterhand kan
minska.

Bestdmmelser for lastsdkring vid intermodal jarnvégstrafik i
Sverige behdver férenklas och moderniseras — speciellt nar det
géller langsgaende accelerationer for gods i lastbarare som vands
bade med och mot tagets korriktning.

Fragorna om lastsakring utreds for narvarande av Vagverket.
Verket fick i februari 2002 i uppdrag av regeringen att dvervdga hur
straffansvaret for brott mot bestdmmelserna om lastsékring bor
utformas. | uppdraget ingar ocksa att analysera om det ar lampligt
att infora en ordning som innebdr att den som lastar och plomberar
en lastbdrare genom ett intyg som &verldmnas till foraren ska
garantera att lasten har sikrats enligt gallande lagstiftning. Vég-
verket ska vidare i sin redovisning av uppdraget foresla de forfatt-
ningséndringar som Overvdgandena ger upphov till.

Trafikforordningens 14 kap. 3 § innehéller bestammelser om det
straffréttsliga ansvaret for foraren av ett fordon, om lasten inte &r
fastgjord enligt de angivna bestimmelserna. En forare som uppsat-
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ligen eller av oaktsamhet bryter mot bestdammelserna kan démas till
penningbdter.

Vagverket héller alltsa for narvarande pa att utarbeta forslag till
en forandrad svensk lagstiftning om ansvar for lastning och sékring
av last. Uppdraget ska redovisas senast den 1 maj 2003.

Terroristattackerna i USA den 11 september 2001 har lett till
okade krav pa sikerheten inom alla transportslag. Till exempel har
den internationella sjofartsorganisationen, IMO, tagit fram nya
bestimmelser om atgarder for att forbattra sakerheten inom den
internationella sjofarten. Bestdimmelserna omfattar redare, fartyg
och hamnar, men de innebar ocksa att regeringar och myndigheter
ska inforliva relevant lagstiftning samt uppfdljnings- och kontroll-
mekanismer.

For att sakerheten ska kunna uppnas stélls bland annat krav pa
informationssystemen om varor, fartygsrorelser och lagringsplat-
ser. Nér det géller fartygen kommer ett system, AIS, som innebér
att varje fartygs ldge kan bestdmmas kontinuerligt att inforas.
Forutom data om fartyget kommer ocksa Gversiktlig information
om fartygets last att gdras tillganglig genom systemet.

Det kan finnas en risk for att de skarpta sédkerhetsbestammel-
serna inom transportomradet bygger upp nya hinder for utveck-
lingen av intermodala transportlésningar. Samtidigt medfor de
skérpta sékerhetskraven att informationssystemen fér varufloden
och rorelser for farkoster/fordon globalt maste fungera med hdogre
sékerhet och kompatibilitet. Det senare innebdr en mdjlighet att
underlatta intermodala transporter genom en modernisering av
informationssystemen. Det dr darfor angeladget att kraven for
utveckling av intermodala transportldsningar beaktas vid den revi-
dering av informationssystem och informationsutbyte som nu
maste komma till stand av sakerhetsskal.

3.4 Ekonomiska hinder

Hoga initialkostnader i form av investeringar &r ett hinder vid
etableringen av nya godsupplégg.

Vi vill med nedanstaende exempel belysa ett ekonomiskt hinder for
samverkan mellan trafikslagen, ndmligen hdga initialkostnader.
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Jarnvagsforetaget Green Cargo AB drev ett lattkombiprojekt
tillsammans med en kund. Kunden hade som villkor att kostnaden
for en kombinerad transport skulle vara neutral jdmfért med deras
nuvarande transportsystem. Systemet, som ursprungligen hdmtats
fran Japan, byggde pa att véxelflak lyftes pa och av med hjalp av
medfoljande truckar som mandvrerades av lokféraren. Terminaler-
na skulle vara enkla, men i praktiken fick man investera i sdrskilda
kajer pa de flesta hall. Likasa utvecklades specialvagnar for trafiken.

Tanken var att systemet successivt skulle byggas ut for att kunna
fungera som matarsystem till tungkombisystemet, men det system
som kom i trafik var helt anpassat till kundens behov och byggde
pa separata tag. Nagon reell satsning pa ytterligare kunder gjordes
inte. Projektet var inte lonsamt och avvecklades darfor i samrad
med kunden.

Huvudhindret for detta projekt var for hog initialkostnad i
forhallande till betalningsviljan hos potentiella kunder. Tekniska
eller administrativa hinder kan inte sagas ha haft ndgon avgorande
inverkan.

Aven for sjofarten géller att initialkostnaderna och de kommer-
siella riskerna for att etablera ny trafik kan vara hdga. Dessa fragor
har uppmarksammats inom EU genom det sa kallade Marco Polo-
programmet. Genom programmet kan olika typer av initialt stod
ges bland annat till atgarder som Overfor godstrafik fran vag till
andra transportsitt och som ar kommersiellt IGnsamma pa sikt.

Om intermodala I6sningar ska kunna komma in pd nya del-
marknader kravs oftast investeringar som ar svara att rakna hem for
enskilda kunder och operatorer. Detta géller dven i lattsystem som
ar tdnkta att minimera initialkostnaderna. Staten skulle i egenskap
av forutsattningsskapare kunna spela en roll har. Vi aterkommer till
dessa fragor i vart slutbetankande.
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3.5 Intermodala terminaler

I avsnittet redogors for nagra fragor som ror terminaler och som
kommit fram vid var Kartlaggning av olika hinder. Vi ater-
kommer i vart slutbetankande med en kartlaggning av befintlig
struktur pa och forslag rorande det intermodala terminal-
systemet.

Terminaler utgor i sin funktion som intermodala knutpunkter en
viktig grundforutsattning for att mdjliggéra samverkan mellan
olika trafikslag. Hamnarna &r en viktig del av terminalsystemet, och
terminalerna ska ses som en del av infrastrukturen.

Som tidigare namnts kommer en av de viktigare fragorna i vart
fortsatta arbete vara frdgan om terminaler. Inledningsvis planerar vi
att kartlagga befintliga intermodala terminaler. Vidare ska fragor
om huvudmannaskap, upplatelse och tillganglighet, prisséttning,
drift och organisation, lokalisering samt investeringar behandlas. Vi
aterkommer alltsa till dessa fragor i vart slutbetankande.

Nedan foljer nagra exempel pa fragor som har samband med
terminaler och som framkommit vid var inledande kartlaggning av
hinder for intermodalitet.

Att terminaler saknas, eller inte har tillrdcklig kapacitet i viktiga
knutpunkter, &r en allvarlig begransning av méjligheterna till effek-
tiva transportuppldgg som omfattar flera trafikslag. Den mycket
hoga belastningen pé infrastrukturen runt storstaderna ger prob-
lem, och nya terminaler maste i framtiden etableras for att under-
latta godsflodena. Vid framtida samhallsplanering pa riksniva,
regional niva och lokal nivd &r det viktigt att lokalisering av
terminaler som betjanar flera trafikslag végs in.

Ytterligare ett problem som kunnat identifieras ar osékerheten
runt ansvaret for terminalerna. | flera fall finns Banverkets spar-
anlaggningar, kommunala spérdelar och fastighetsbolaget Jernhusens
mark. Problemen och oklarheterna innefattar bade tagledning,
sparunderhall, investeringar och avgiftssystem. Dessa fragor behand-
las f6r narvarande av Jarnvégsutredningen.

Skillnaden i 4gande och infrastrukturforutsattningar, till exempel
olika markupplatelsevillkor, gor att kostnader och avgifter varierar
mellan olika typer av intermodala terminaler.
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For att fa Ionsamhet i kombitrafiken ar det viktigt att begrinsa
tid och kostnader for lyft och rangering. Varje kombiterminal —
som ska kunna hantera stora containrar, semitrailrar, lattare véxel-
flak och latta contrainrar — kréver stora initiala investeringar. De
volymer som hanteras maste darfor vara av en sadan storleksord-
ning att resurserna anvéands effektivt. Det betyder med hansyn till
den totala potentiella mangden kombitransporter som finns i
landet att antalet storre kombiterminaler som &r av nationellt och
internationellt intresse &r begréansat.
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4 Forslag till inriktning av
transportforskningen

Som tidigare namnts har vi valt att bredda forskningsfragorna fran
att enbart vara inriktade pa att l6sa tekniska hinder till att ocksa
omfatta véasentliga delar av den forskning som ar relevant fér gods-
transportsystemet. Detta har vi valt att gora bland annat som en
foljd av att den kartldggning av hinder som redovisats ovan inne-
haller fa fragor av rent teknisk natur.

4.1 Pagaende forskning

Forskningen om godstransporter och logistik inom Sverige bedrivs
framst inom tekniska och ekonomiska institutioner pa universitet
och hogskolor, men dven pa forskningsinstitut, konsultféretag och
inom néringslivet. Av de cirka 40 aktdrer som varit verksamma det
senaste decenniet star Institutet for transportforskning (TFK),
Chalmers tekniska hdgskola, universitetet i Linkdping och Lunds
Tekniska Hogskola for merparten av den offentligt finansierade
verksamheten. Mariterm, SSPA (tidigare Statens Skeppsprovnings-
anstalt), universiteten i Goteborg och Viaxjo samt Kungliga
Tekniska Hégskolan (KTH) och Handelshdgskolan i Stockholm
svarar for andra viktiga insatser.

Nedan beskrivs kortfattat pagaende forskning i Sverige med vissa
europeiska utblickar. Inom de europeiska forskningsprogrammen
pagar stora forskningsprojekt, dar bland annat flera svenska aktorer
deltar. Beskrivningen foljer i stort den indelning i temaomraden
som redovisas i avsnitt 4.4, och den bygger framst pa material fran
VINNOVA, Végverket och Banverket.

Internationellt foretagande och inkopsprocesser studeras vid
Handelshdgskolan i Stockholm samt vid universitetet i Uppsala
och pa Chalmers. Vid Handelshogskolan i Stockholm har &ven
avregleringens effekter studerats, fraimst med tonvikt pa jarnvags-
omradet.
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Stora forskningsinsatser inom tredjepartslogistik och forandrings-
arbete gors i Linkodping, medan industriella nétverk studeras vid
Handelshdgskolan i Stockholm, vid universiteten i Uppsala och
Linkoping samt pa Chalmers. Vid Handelshégskolan i Stockholm
har sarskild tonvikt lagts pa integrationen mellan transportféretagens
och industriforetagens internationella natverk.

P& Chalmers startade under 2002 ett projekt som kommer att
analysera o6kad effektivitet i logistiknatverk, forandrad arbets-
fordelning, anpassning av materialplanering och omstrukturering
inom néatverken.

Elektronisk handel och dess effekter pa savéal handeln som trans-
portsystemet, ar en aktuell forskningsfraga. Olika aspekter studeras
i ett samordnat projekt dar marknadsaspekter (Linkdping), milj6-
fragor (Lund) och godsfléden (Chalmers) analyseras. Struktur-
effekter for handeln och paverkan pa varudistributionen ar andra
perspektiv som behandlas av bland annat Handelns Utrednings-
institut (HUI).

Miljofragorna och utvecklingen av hallbara transportsystem ar
stora forskningsfragor som paverkar alla analyser av nutida och
framtida logistikstrukturer. Inom detta omrade gors de storsta
insatserna i dag av Linkoping, Chalmers och TFK, men forskning
pa omradet forekommer i hela landet.

Samordning av godstransporter i titorter har lange varit ett
viktigt forskningsomrade, dar bland annat TFK och Chalmers gjort
stora insatser. Konkurrensen om gatuutrymmet i storre stader gor
att forskningen om lokala distributionssystem i tatorter dven beror
fragor som privatbilism, kollektivtrafikens utformning och priori-
tering, trangselavgifter, markanvandning, lokalisering samt utform-
ning av kopcentrum. Forskning inom detta omrade bedrivs, for-
utom av de nyss ndmnda, dven i Goteborg och Lund och av
Handelns Utredningsinstitut.

Dagligvarudistributionens effektivitet och miljopaverkan samt
retursystem, med kopplingar till Internethandeln och postorder, &r
nagra omraden som nu studeras, bland annat vid Lunds och Véxjo
universitet.

Intermodala transporter med pahangsvagnar har studerats bland
annat i europeiska samarbetsprojekt dar TFK medverkat. Pahangs-
vagnar har studerats ur teknisk, organisatorisk, praktisk och eko-
nomisk synvinkel. Syftet har varit att ta fram brister i nuvarande
system och foresla dtgarder som kan gora anvandningen av pahangs-
vagnar i intermodala system mer attraktiv.
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Nar det galler intermodala godstransporter gér TFK, KTH och
Chalmers betydande insatser, fraimst nar det géller landtransporter,
medan Mariterm medverkat i olika forskningsinsatser pa sjotransport-
omradet. Inom omradet pdgar ocksa ett omfattande samarbete
inom europeiska forskningsprojekt. Darutdver studerar Chalmers
sa kallade "dry ports” inom det maritima omradet, det vill saga hur
samarbetet mellan hamnar och olika operatdrer kan utvecklas.

Studier av transportproduktionens teknik- och hjalpsystem
omfattar 1T-hjalpmedel men ockséa utveckling av transportsystem i
sig samt olika stodsystem for sparning, skydd och sékring av gods,
lastbdrare och fordon. Optimeringsmodeller och modeller for
ruttplanering utvecklas pa Linkopings universitet, bland annat for
skogsindustrin, medan KTH och Statens vdg- och transport-
forskningsinstitut (VTI) arbetar med trafikmodeller pa mikro- och
makroniva. Vid SSPA pagar ett utvecklingsarbete med digitaliserade
kartor som underlag for ruttplanerings- och tidtabellservice. Inom
ramen for EU-projekt arbetar TFK med hamnars informations-
system.

Stora insatser gors &aven pa jarnvags- och kombiomradet.
Effektiva tagsystem for godstransporter studeras vid KTH. Tema-
programmet “System foér kombinerad transport mellan landsvég
och jarnvdg” &r ett forskningssamarbete mellan Chalmers och
Goteborgs universitet, som pagar aren 1999-2004. Programmet
avser kombinerade transporter mellan landsvédg och jarnvéag sett ur
svensk synvinkel, bade inrikes och gransoverskridande. Viktiga
forskningsfragor 4r bland annat vilka typer av transporttjanster
som ska produceras och for vilka kunder, vilka huvudtyper av
kombisystem som kommer att vara konkurrenskraftiga och hur
den teknologiska och driftsmassiga profilen kommer att se ut hos
optimala system.

Hanteringen av gods, mottagning, omsortering och utlastning
samt godsskydd ar omraden som studeras av Chalmers, Mariterm,
Packforsk, SSPA samt TFK. Omrédet inkluderar informations-
hantering, hantering av farligt gods, sékringsfragor och st6ldskydd.

Skydd mot tredje person, bland annat vad géller trafiksdkerhets-
fragor, ar viktiga fragor som far allt storre aktualitet, sarskilt som
Okningen av andelen utlandsregistrerade lastbilar har medfort ett
Okat problem med lastsékringen.

Nar det galler analysverktyg sker en stor del av utvecklings-
arbetet pd overgripande niva genom samarbete mellan Statens
institut foér kommunikationsanalys (SIKA), trafikverken och
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VINNOVA. | samma krets har ocksa arbetet med varuflodes-
undersékningen gjorts.

Andra viktiga utvecklingsarbeten &r uppbyggnaden av databaser
sdsom Strategiskt Maritimt Informationssystem hos Sjofartens
Analysinstitut (SAl) och NTMCalc, vilket & en databas for
emissionsberdkningar hos Natverket for Transporter och Miljon
(NTM).

P& miljoomradet sker dven en uppbyggnad av modeller for att
underlatta arbetet med att védrdera transportsystemens miljo-
paverkan. Mariterm, Chalmers, VTl och TFK har gjort stora
insatser inom detta omrade. Analys av foretagsinterna databaser
kan ge viérdefullt forskningsunderlag. Jarnvagsforetaget Nord-
waggon har exempelvis skapat méjligheter att analysera orsaker till
forseningar i den europeiska trafiken, genom att tillata forskare
anvanda deras databas med uppgifter om vagnrérelser.

4.2 Statlig finansiering av gods- och logistikforskning

Sett i relation till all statlig transportforskning utgér stodet till
gods- och logistikforskningen cirka 5 procent. Mot bakgrund av
omradets betydelse for samhalle, industri och handel, och dar-
igenom for tillvaxten i Sverige, ar det enligt var mening under-
forsorjt i forskningshénseende.

For att fd en uppfattning om det statliga stod som gods- och
logistikforskningen tillforts pa senare ar har uppgifter inhamtats
fran berérda myndigheter — Véagverket, Sjofartsverket, Luftfarts-
verket, Banverket, SIKA, VINNOVA, Statens energiverk och
Raddningsverket. Hos flera av dessa séarredovisas dock inte
godsforskningen, och dessutom finns ett gransdragningsproblem
gentemot forskning som kommer alla typer av transporter till
godo. Redovisade siffror bor darfor endast ses som indikativa.

Eftersom forskningsprojekten oftast ar flerariga ar det satsning-
arna oOver en ladngre period som &r av intresse. Darfér redovisas
genomsnittssatsningen inom gods- och logistikomradet for den
senaste femarsperioden (1998-2002) for respektive myndighet.
Motsvarande uppgifter for all transportforskning inom respektive
myndighet redovisas ocksa.
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Tabell 3. Svenska myndigheters forskningsinsatser inom gods-
transportomradet

Organisation | Total transportrelaterad FoUi | Gods-och logistikinriktad
snitt/ar, miljoner kronor FoU snitt/ar, miljoner kronor
Vvagverket 217,2 2,8
Banverket 62,0 3,7
Sjofartsverket 3,0 0,6
Luftfartsverket 14,0 0,0
SIKA 3.9 1,0
VINNOVA 164,4 16,2
Totalt 464,5 24,3

Myndigheternas sasmmanlagda genomsnittliga forskningsfinansiering,
som huvudsakligen &r inriktad pa gods- och logistikforskning, upp-
gar till cirka 24 miljoner kronor per ar. Framtida hojningar indi-
keras av Banverket och VINNOVA. Foér all transportrelaterad
forskning ar siffran 464 miljoner kronor per ar. Utéver vad som
redovisas i tabellen bor &ven den forskning som utfors vid Energi-
myndigheten och Raddningsverket namnas. De bada myndigheter-
na satsar tillsammans 73-103 miljoner kronor per ar pa transport-
relaterad forskning. Spannet beror pa oklarheter kring hur stor del
av Energimyndighetens forskning som kan relateras till transport-
omradet. (Den huvudsakliga inriktningen av gods och logistik-
forskningen for respektive myndighet framgar av bilaga 2.)

Sett i relation till all statlig transportforskning utgdr stodet till
gods- och logistikforskningen cirka 5 procent. Mot bakgrund av
omradets betydelse for samhalle, industri och handel, och dérigenom
for tillvaxten i Sverige, ar det enligt var mening underforsorit i
forskningshénseende.

Utover den statligt finansierade forskningen utférs naturligtvis
ocksa forskning av foretagen inom och i anslutning till gods-
transportsektorn. 1 vara forslag till prioritering av forsknings-
satsningar (avsnitt 4.4) har vi inte beaktat vem som finansierar
forskningen utan detta & omraden som vi anser bor forskas pa
oavsett vem som finansierar verksamheten.
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4.3 Metod for analys och prioritering av
forskningsbehov

Godstransport- och logistikomradet ar som forskningsomrade
komplext och multidisciplinart. Berérda discipliner &r bland annat
nationalekonomi, foretagsekonomi, kulturgeografi, informations-
teknologi och transportteknik, men ocksa arbetslivsforskning,
organisationsteori och ergonomi. Vi har valt att dela in forskningen
i fem temaomraden (se vidare avsnitt 4.4). For varje omrade har en
inventering gjorts bland néringslivets representanter i delegationen
samt bland forskare och myndigheter inom omradet. Dessa tre
grupper har angett vilka forskningsfragor de anser vara viktiga. (En
forteckning Over inkomna forslag finns i bilaga 3.)

Vi har sedan med utgangspunkt fran kartlaggningen av pagaende
forskning, och de forslag till forskningsfragor vi fatt in, gjort en
samlad vérdering och prioritering av materialet. Varderingen har
baserats pa foljande faktorer

« Bidrar fragan till 6kad uppfyllelse av de transportpolitiska
malen?

«  Ar frdgan av internationell eller av nationell karaktar?

«  Har fragan foretagsekonomiska eller samhéllsekonomiska for-
tecken?

«  Hur stor ar forbattringspotentialen inom omradet?

Denna vardering utgor grunden for vara forslag till forsknings-
satsningar.

Forslagen redovisas under respektive temaomrade, och efter for-
slagen foljer en beskrivning av respektive omrade. Vi har medvetet
valt att halla forslagen pa en Gvergripande niva.

4.4 Temaomraden for forskning

Vi har som tidigare ndmnts valt att dela in forskningen i fem tema-
omraden:

«  Omvirld.

«  Néringslivets effektivitet.

e Struktur for logistik- och godsfloden.

«  Transportproduktionens teknik- och hjalpsystem.
«  Analysverktyg, bland annat metoder och modeller.
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Indelningen ansluter till den indelning som anvénds i en kunskaps-
oversikt' dar VINNOVA/ Kommunikationsforskningsberedningen
(KFB), varit en av finansidrerna. | det féljande beskrivs respektive
omrade och av rutorna framgar vara forslag till forsknings-
satsningar.

Forutom dessa fem omréaden vill vi ocksa peka pa vikten av
forskning vad géller motorer och branslen. Redan den forra dele-
gationen betonade behovet av att forbattra dagens forbrannings-
motorer samt att utveckla elmotor- och hybridsystem.

4.4.1  Omvarldsfragor

I forskningen om omvirldsfragor bor foljande omraden priori-
teras:

« Omvirldsforandringar och dess betydelse for logistik-
och transportsektorns utveckling, sarskilt med avseende
pa strukturella forandringar.

« Drivkrafter och hinder for utvecklingen av hallbara
transportsystem.

Den svenska ekonomin karaktériseras av att den &r liten och 6ppen,
och att den é&r starkt beroende av férédndringar i andra landers
ekonomier.

Internationaliseringsprocessen har accelererat till féljd av EU:s
inre marknad, 6kad internationell handel och en dkning av direkta
utldndska investeringar.

Drivkrafterna bakom och konsekvenserna av den dkande inter-
nationaliseringen av varldens produktion och konsumtion ar viktiga
att forstd. Det ar viktigt att kunna hantera internationella regler
och skapa nya affarsmdjligheter.

Internationaliseringen av marknaderna inom transportsektorn
ger nya mojligheter for effektiva operatorer. Okat marknadstill-
trade skapar mojligheter for svenska transportforetag att expan-
dera, ofta utanfor landets grénser. Detta sker oftast genom fusioner
eller uppkop. A andra sidan dppnas dven de svenska transport-
marknaderna pa motsvarande satt.

* Nils G Storhagen m.fl. Godstransporter och logistik.
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Forskningsomradet ticker fragor dar perspektivet ar saval samhalls-
som foretagsekonomiskt. Det stracker sig fran rena samhalls-
planeringsfragor, som till exempel terminal- och lagerlokaliseringar,
till 1T-fragor. Hallbara transporter ar ett viktigt inslag i detta
forskningsomrade.

4.4.2  Naringslivets effektivitet

I forskningen om naringslivets effektivitet bor foljande omraden
prioriteras:

« Transportkoparens krav pa transport- och logistiktjanster.

» Aktorernas mojlighet att skapa effektiva och flexibla logistik-
system, nya affarskoncept och nya samarbetsformer bland
annat tredjepartslogistik.

« Utveckling av enhetlig europeisk logistikstandard for
transport- och logistiktjanster.

«+ Organisationers forandringsformaga i logistiskt avseende.

Vasentliga inslag i de férdndringar som sker i dag har att géra med
en Okad integration inom och mellan olika organisationer. De
viktigaste drivkrafterna kan sammanfattas med 6nskemal om att
skapa kombinationer av béttre resursanvandning och dkade kund-
varden. Andra faktorer som paverkar ar okad globalisering, 6kad
specialisering och en 6kad inriktning mot héllbara transportsystem.
I det senare ingdr inte enbart 6kat miljo- och kvalitetstankande
utan dven hansyn till sociala och ekonomiska fragor.

Foretag bildar industriella natverk for att framstélla tjanster och
produkter. Ett sitt att forbattra effektiviteten ar att knyta samman
hela kedjan — fran ravara till fardig produkt. Detta leder till en ny
uppdelning av arbetsuppgifter, och den traditionella uppdelningen i
branscher luckras upp. Darmed har ocksad upphandlingen av logi-
stiktjanster forandrats och behovet av ett enhetligt regelverk for
logistiktjanster, en logistikstandard, blivit allt mer uttalad.

Tredjepartslogistik innebér att ett paket av flera olika logistik-
tjanster upphandlas i ett nara och langsiktigt samarbete mellan
kunden och den som producerar tjansten. Har &r det viktigt att
klarlagga bakomliggande drivkrafter och hinder samt hur tjanste-
foretagen kan bidra till kundens verksamhet.
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Utveckling av den elektroniska handeln kan innebéra forand-
ringar i olika strukturer. Har &r inte informationsteknologin i sig
det centrala, utan hur den kan bidra till affarsutvecklingen. IT-
tekniken mojliggor forandringar i de fysiska flédena, i produk-
tionen och i forsorjnings- och distributionssystemen, samtidigt
som den utgoér basen for nya affarskoncept.

Utgangspunkten for forskningen ar analyser av de snabba forand-
ringar som sker inom logistikomradet, dar nya tillimpningar och
koncept som okar effektiviteten standigt uppstar. I en saddan dyna-
misk omvérld behdvs forskning som forklarar dels vad som ligger
bakom trender och koncept, dels hur ndringslivet kan omsétta
kunskapen till sin dagliga verksamhet.

4.4.3  Struktur for logistik- och godsfléden

| forskningen om struktur for logistik- och godsfloden bor
foljande omraden prioriteras:

» Transportsystemets effektivitet och bidrag till néringslivets
konkurrenskraft.

- Effekter av nya dgarstrukturer.

» Drivkrafter och hinder for samverkan mellan trafikslagen.

« Terminalens roll i logistiksystemet.

« Varudistribution i tatort.

Samverkan och integration ar tva nyckelbegrepp for transport-
sektorn. Fysisk samverkan medfor omlastningar som fordyrar
transporten, samtidigt som det innebér risker for godset. For att
samverkan ska fungera maste det vara enkelt att lasta om last-
bararna. Detta ar en teknisk fraga, men ocksa en organisatorisk.
For att fa en samverkan krévs ett arbete inom flera omraden. Det
behtvs en organisatorisk samverkan mellan transportmedlen, en
helhetssyn pa nodernas utveckling, intermodala lastbarare och
multimodala system. Denna helhetssyn maste utvecklas for att
astadkomma effektiva, konkurrenskraftiga logistiksystem och hall-
bara transporter.

Vid terminaler mots olika transportsystem och trafikslag. Dér
sker ocksd informationshantering, och dar finns olika typer av service.
Det dr nédvandigt att terminalen utformas for att svara upp mot de
olika krav som detta stéller.
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Forandringar i logistik- och godsfloden tar sig olika uttryck. Ett
exempel &r centraliserade terminal- och lagerstrukturer som inne-
bar en kombination av nedldggning av mindre terminaler och lager
och investeringar i en eller ett fatal storre enheter.

Samverkan mellan olika trafikslag och varudistributionen i tét-
orter ar tva viktiga forskningsomraden som &r stark kopplade till
terminalfragorna. Drivkrafter och hinder for en effektiv samverkan
och ett effektivt nyttjande av den sista lanken i en transportkedja —
distributionen till slutkunden, har ofta en avgorande inverkan pa
valet av transportldsning.

4.4.4  Transportproduktionens teknik och hjalpsystem

I forskningen om transportproduktionens teknik- och hjalp-
system bor foljande omréaden prioriteras:

» System for styrning och féljning av varufléden, lastbarar-
floden och fordonsrorelser.

 Vikt- och kostnadseffektiva lastbérare.

» FOrpackningsinformation.

« Transportsaljarens formaga att svara upp mot krav som till
exempel miljoanpassning, kvalitet och sékerhet.

Ny teknik och nya hjalpmedel bidrar till utvecklingen av logistik-
systemen genom forbéttrade informationssystem, nya terminal-
I6sningar, standardiserade lastbarare och dverforingen av lastbérare
mellan olika trafikslag. Teknisk utveckling sker ocksa av fordon.
Beroende pa vilken typ av gods som ska transporteras stalls olika
krav pa transportmedel, forpackningar och lastbarare. Nar man
anvander flera trafikslag i en transportkedja behdvs en effektiv
omlastning av standardiserade lastbarare.

For effektiva logistiksystem krévs en genomténkt standardise-
ring. (Dessa fragor har tidigare behandlats i avsnitt 3.3.1.) Ur
standardiseringssynpunkt &r lastbdrarna centrala, eftersom dessa
ofta &gs av olika foretag och lastas mellan olika trafikslag. Utveck-
lingen av hanteringslosningar bor ocksd fokuseras pa effektiva,
sékra och enkla hanteringsmetoder samt enkla och vikt- och
kostnadseffektiva lastbérare.

P& forpackningar och lastbarare finns i dag information om
transportvdg, adresser och symboler men &ven konsumentinforma-
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tion. Med hjalp av ny teknik kan forpackningarna samla in infor-
mation om till exempel oldmplig behandling under transporten.
Betydelsen av forpackningen och lastbararen okar ocksa, nér
produktionen koncentreras till ett fatal stallen och transport-
strackorna okar. Distribution i koncentrerade saval som i glesa
befolkningsomraden blir viktiga kunskapsomraden. | nasta steg
kommer omvand distribution, det vill sdga hdmtning av forpack-
ningar och annat anvant material, att utvecklas med krav pa ckad
kunskap.

Ett sjalvklart krav pa samtliga logistiksystem &r att systemen inte
ska medfora nagon fara for miljo och manniskor. Ett annat krav ar
tillforlitligheten i transportsystemen i form av tid och godsséaker-
het, det vill saga att godset ska nd mottagaren i samma skick som
det lamnade avsindaren. En 6kad kunskap inom dessa omraden far
stor betydelse for bade de tekniska och administrativa losningarna
och for vad som kan och bor krévas av logistiksystem, fordon och
lastbérare.

4.45  Analysverktyg

I forskningen om analysverktyg bor féljande omraden prioriteras:

«  Metoder for utvardering av transportpolitiska mal.

«  Samhallsekonomisk Iénsamhet, vardering av tid, kvalitet och
externa effekter.

«  Marginalkostnader.

« Utveckling av godstransportmodeller med inriktning pa
logistik- och transportsystemets struktur, paverkan pa och
betydelse for samhallets utveckling.

«  Matt- och matmetoder for logistik och transportsystem.

I den mer 6vergripande forskningen med att ta fram underlag for
samhaéllsekonomiska kalkyler for att véardera infrastrukturinveste-
ringar finns vissa kunskapsluckor inom godsomradet. Eftersom
nyttan av godstransporter i dag i allmanhet behandlas pa ett mer
schablonmaéssigt satt an motsvarande nytta av persontrafik, finns
det skél for att fordjupa arbetet. Denna kunskap ar bland annat
nddvéandig for att den tidigare ndmnda prioriteringen vid tilldelning
av sparkapacitet (avsnitt 3.3.3) ska kunna goras utifran en ratt-
visande samhéllsekonomisk bedémning.
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Ett annat omrade &r prissattning av trafiken och dess effekter pa
transportsystemet. For att utforma ett bra marginalkostnadsbaserat
prissattningssystem behdvs tillrackligt underlag. Principen ar fast-
slagen av riksdagen, men det finns inte sd mycket erfarenhet av att
tillampa den fullt ut vare sig i Sverige eller utomlands. Vad blir styr-
effekterna av olika atgarder? Vad blir dvervaltringseffekterna till
andra led i kedjan? Det finns &ven andra atgarder an pris att kombi-
nera med. Ett trafikslagsdvergripande synsétt bor genomsyra
arbetet.

SIKA har nyligen avslutat en dversyn av samhéllsekonomiska
metoder och kalkylvarden pa transportomradet (ASEK). For gods-
omradet ar det angelaget att peka pa de omraden som ror vérdering
av tid och kvalitet i godstrafik. Vad ar det for nytta som uppstar vid
minskad forseningsrisk och kortare transporttid? Varderingsstudier
kring hur foretagen vérderar tid och kvalitet, frimst forseningar
och skador, behdvs darfor. Att vardera tid hanger ihop med hur det
logistiska systemet ar uppbyggt. Sambanden &r komplexa, och det
finns behov av béttre underlag som ar allmént accepterade.

Det &r viktigt att ett fortsatt arbete bedrivs nar det gller
transportkvalitet for naringslivet, for att utforma lampliga indikatorer/
matt for att folja maluppfyllelsen. Matten bor vara kvantifierbara,
métbara, tidsatta och uppfdljningsbara. Behoven ser sannolikt olika
ut for hog- respektive lagvardigt gods. Inom till exempel sjofarten
finns en del arbete gjort kring sd kallade “service performance
indicators”. Det dr dock viktigt att alla trafikslag técks av det system
for maluppfoljning som utformas. Aven utvecklingen 6ver tiden
samt internationella jamforelser ar av stort intresse, saval for
myndigheter som for néringslivet.

Analysverktygen behover fa en battre koppling till omvarlden.
Fragor som hur resten av ekonomin, naringslivets struktur och
logistiksystem paverkar transportbehoven bor beaktas. Likasa nar
det galler hur transporterna paverkar naringslivet, till exempel
transportkostnadernas paverkan pa val av lokalisering. Att fa in
dessa fragor i godstransportmodellerna ar ett angelaget omrade for
kunskapsuppbyggnad.
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4.5 Behovet av statistik

All forstaelse av samhallsprocesser bygger pa data av olika slag. Det
stalls darfor hoga krav pa att forskning och annan analysverksam-
het inom transport- och logistikomradet baseras pa relevanta data
och pa relevant statistik. En forskningsuppgift som ofta gloms bort
ar darfor att kritiskt granska datafingstmetoder och modeller sa att
dessa ger en rattvisande bild av verkligheten.

For de myndigheter och foretag som tillsammans svarar for trans-
portsystemets effektivitet ar det nddvéandigt att utveckla kunskapen
om transportbehoven och dess forandringar. Genom ett mer till-
forlitligt underlag hur dagens transporter ser ut kan foérbattringar
ske. De statistikomraden som ar sarskilt intressanta att utveckla ar
foljande:

«  Varugruppsindelning — borde utvecklas sa att varuslag som
representerar ett stort varde men liten vikt synliggdrs i statisti-
ken. Det pagar ett arbete med en ny varunomenklatur inom
EU.

«  Enhetslaster/container — detta bor vara indelat i varugrupper,
inte bara i antal containrar.

«  Transporter med utldndska lastbilar i Sverige — dessa transpor-
ter har hittills inte ingatt i statistiken. Det pagar dock ett
arbete inriktat pa en metodbeskrivning av hur insamlingen av
uppgifter skulle kunna utforas.

4.6 Anvandning av genomford forskning

For att forskningen skall komma till anvdndning krdvs ett funge-
rande innovationssystem. Ett innovationssystem brukar definieras
som de aktorer inom forskning, néaringsliv och politik som i sam-
spel och givet vissa spelregler genererar, utbyter och anvéander ny
teknik och ny kunskap for héllbar tillvaxt genom nya produkter,
tjdnster och processer.

Logistikforskningen maste ha kunskap om pagaende utveckling
och férandringsstrategier inom néaringsliv och myndigheter. Det ar
darfor viktigt att forskningen inte enbart inriktas pa logistikens
produktionssystem utan ocksa pa forbattringar av logistikens innova-
tionssystem.
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Innovationssystemet bidrar saledes till att forandra produkter
och verksamheter. Forskningen har en sjalvklar roll i forandrings-
arbetet, men det &r foretagen som ska omsétta nya kunskaper och
mojligheter i praktiska resultat.
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5 Behov av utbildning inom
transportsektorn

51 Analys av uppdraget

I vara direktiv star foljande:

Personal med universitets- och hdgskoleutbildning blir alltmer en
forutsdttning for att transportféretag och varuproducerande foretag
ska kunna lagga upp effektiva transportkedjor. En adekvat logistik-
utbildning, eller motsvarande, ar darfor av stor betydelse for att
transportsektorns behov av vélutbildad arbetskraft ska kunna tillgodo-
ses. Delegationen bor analysera denna fraga vidare och kartlagga
behovet av utbildningens omfattning och inriktning.

Vi har tolkat uppdraget som att transportsektorn har omfattar saval
transportforetag som féretag som upphandlar transporter. Skélet &r
att &ven foretag inom handel och industri samt kommuner och
statliga foretag utfor transporter och bedriver terminalverksamhet i
varierande omfattning.

Vi har vidare sett det som angeldget att inte begransa analysen
och Kkartlaggningen till utbildning pd akademisk niva, eftersom
behovet av yrkesutbildning med hog kvalitet ocksa ar av stor bety-
delse for sektorn.

Ett viktigt medel for att fa en val fungerande och konkurrens-
kraftig bransch ar att samhéllet, det vill sdga stat och kommuner
genom ansvariga myndigheter, tillgodoser branschens behov av
kvalificerad utbildning for medarbetarna. Oavsett konjunktur star
namligen transportbranschen langsiktigt infor stora rekryterings-
behov. Som exempel kan ndmnas att det i dagslaget finns cirka
70 000 lastbilsforare i Sverige och att det under de kommande aren,
till foljd av bland annat pensionsavgangar, kommer att behovas ett
tillskott av minst 3 000-5 000 valutbildade yrkesforare varje ar. Det
Okade transportarbetet bidrar ocksa till behovet av arbetskraft.

Flera faktorer talar for att behovet av en héjd kompetens inom
transportbranschen kommer att 6ka, bland annat den allt mer
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utbredda anvandningen av logistiska system med tét samverkan
mellan industri och transportforetag. Okad IT-anvandning och
fordonstekniska forbattringar ar andra faktorer. I manga transport-
foretag behandlas i dag dven miljon som en viktig strategisk fraga,
vilket kraver 6kad kompetens i dessa fragor.

Inledningsvis lagger vi fram nagra konkreta forslag rorande
utbildningen inom godstransportsektorn (avsnitt 5.2). Darefter
beskrivs foretagens rekryteringsbehov (avsnitt 5.4). Vi redogor
sedan for den kartldggning som vi genomfort av det nuvarande
utbildningssystemet fran gymnasienivan och uppat (avsnitt 5.5).
For att komplettera bilden av befintliga utbildningar har vi dess-
utom latit undersoka omfattning och inriktning av foretagens
introduktionsutbildningar och fortbildning. Vidare har vi under-
sokt foretagens syn pa utbildningarna och vilka behov av komplet-
teringar som foretagen anser finns. (Undersékningens metod
beskrivs i avsnitt 5.3 och resultaten i avsnitten 5.4, 5.5.3, 5.5.6 och
5.6.)

5.2 Vara forslag inom utbildningsomradet

Langsiktiga utbildningssatsningar inom grundutbildnings-, fort-
bildnings- och vidareutbildningsomradet ar viktiga for att hoja
transportbranschens konkurrenskraft, kompetensniva och status.
Dessa satsningar behovs bland annat med tanke pa de framtida
rekryteringsbehoven och for att de anstéllda ska kunna svara upp
mot de krav som kunder och samhélle staller inom godstransport-
omradet. De anstélldas kompetensniva ar dven av avgorande bety-
delse for miljo-, sakerhets- och kvalitetsfragor.

5.2.1  Grundlaggande yrkesférarutbildning

Yrkesforarutbildningen for vuxna bor bygga pa gymnasie-
skolans kursplaner. Detta ger C/CE-behorighet och yrkes-
kompetensbevis. En tredjedel av utbildningen bér genomforas
som larande i arbete.
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Yrkesforarna ar bade transportkoparens och transportforetagets
ansikte utat mot kunderna. Foraren &r oftast den enda kontakt som
kundforetaget har med sin leverantor, akeriet. Det ar darfor ange-
l4get att transportforetagen har vélutbildad och serviceinriktad
personal, som kan tilldampa ett serviceinriktat arbetssatt.

Transportbranschen anser att en grundlaggande transportteknisk
utbildning bade vad galler ungdoms- eller vuxenfoérarutbildning,
minst bor grundas pa féljande gymnasiekursplaner:

« arbetsmiljo och sikerhet

« datorkunskap
 distributionstransporter

- farligt gods

« fordonskombinationer

» godshantering A

« logistik A

« transportfordon, grundkurs
« truck A och/eller hjullastare
» tunga fordon, grundkurs.

Vissa av ovanstaende kursplaner innefattar C/CE-behdrighet (kor-
kort for tung lastbil med slap) och yrkeskompetensbevis. Ovan-
staende utbildningsbakgrund ger aven en bra grund for arbete pa
godsterminal eller inom hamn- och stuveriomradet.

Varje trafikslag kréver specialistkompetens. En férare som ska
arbeta med till exempel kyl-, frys- och varmetransporter behéver
en kompletterande utbildning inom detta omrade.

Beroende pa vilket omrade man ska arbeta inom, kan nagon eller
nagra av nedanstdende kursplaner vara viktiga komplement i en
grundutbildning:

« anldggningstransporter

« internationella godstransporter
« kyl-, frys- och varmetransporter
« milj6transporter

« tank- och bulktransporter

« skogstransporter

Transportbranschen har deltagit i utvecklandet av de nu géllande

kursplanerna i &mnet transportteknik inom gymnasieskolan. Dessa
kursplaner bor enligt var uppfattning aven tillampas inom samtliga
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vuxenforarutbildningar. Endast smérre fortydliganden behdver foras
in.

Yrkesforarutbildning for vuxna ska enligt var mening bygga pa
gymnasieskolans kursplaner, enligt ovan, och cirka 30 procent av
utbildningen bér genomféras som arbetsplatsférlagd utbildning.
Utan tidigare erfarenhet som yrkesforare rekommenderar branschen
en utbildningstid pa cirka 20 veckor, for att utbildningen ska ge
den grund som kréavs for att klara yrkets krav. Detta motsvarar
genomsnittstiden for en arbetsmarknadsutbildning i dag. Att bli
yrkesforare ar nog sa kvalificerat som andra praktiska yrken.
Betraffande olika sdkerhetsfragor ar det fa yrken som stéller sa
stora krav pé ansvar i yrkesutévandet.

Blivande yrkesftrare behdver ha en grundldggande utbildning
nar det galler distributionstransporter, eftersom dessa transporter
ar vanligast forekommande. Férutom yrkesspecifik kompetens &r
det viktigt med kunskaper i svenska och matematik for att kunna
berakna lastkapacitet samt forsta instruktioner och dokument som
forekommer i arbetet.

En forares korsitt paverkar bade ekonomi, miljo och trafik-
sékerhet. Branslekostnaderna for en lastbil &r cirka 25 procent av de
totala kostnaderna. Ett miljovanligt korsatt, vilket &r en utbildnings-
fraga, kan patagligt minska bransleférbrukningen.

En annan viktig fraga for att mota 6kade miljokrav ar ett battre
utnyttjande av fordonen. Okad logistikkompetens bland de anstall-
da ger transportféretagen mojligheter att arbeta mer effektivt och
mer miljovanligt.

5.2.2  Kommunal vuxenutbildning och
pabyggnadsutbildningar

Med kannedom om rekryteringsbehoven inom yrkesforaromra-
det anser vi att yrkesforarutbildningen med inriktning mot
godstransporter &r val lampad for ett eventuellt nytt system med
riksrekryterande platser.
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Skolverket har initierat och genomfort en studie av pabyggnads-
utbildningar. Studien drar bland annat foljande slutsatser:

« Utformningen av péabyggnadsutbildning behover ses Gver.
Skolledare och studerande efterlyser flexiblare pabyggnads-
utbildning, gérna i form av ett modulsystem.

» Reglerna for finansiering och riksrekrytering bor ses over. |
forsta hand efterfrigas ett system for statlig ersattning av
pabyggnadsutbildningar.

- Tilldelning av riksintagsplatser bér provas av Skolverket med
den forandringen att platserna beviljas for en begrénsad tid, till
exempel 3-5 ar.

« En djupare granskning av vilka omraden som lampar sig for
pabyggnadsutbildningar med riksrekryterande platser behover
goras.

Riksrekryterande pabyggnadsutbildningar med inriktning mot
godstransportomradet ar motiverade ur arbetsmarknadssynpunkt.
Enligt Arbetsmarknadsstyrelsen (AMS) statistik har antalet lediga
platser stadigt okat, och antalet arbetslosa har minskat for varje ar
under en tioarsperiod.

Vi anser att yrkesforarutbildningen med inriktning mot gods-
transporter &r val l&mpad for ett eventuellt nytt system med riks-
rekryterande platser, mot bakgrund av de framtida rekryterings-
behoven av yrkesforare. Infrastrukturen finns redan i form av saval
ungdoms- som vuxenforarutbildning i ett stort antal kommuner.
Dessutom finns redan ett fungerande system i form av befintliga
kursplaner inom dmnet transportteknik i gymnasieskolan.

5.2.3  Hdogskoleutbildning

Framtida hogskoleutbildning inom logistikomradet bor i hogre
utstrackning inriktas mot en helhetssyn pa transportforetagens
behov. Kunskaper om hela transportnaringen bor inga och
utgangspunkten bor vara ett trafikslagsovergripande synsitt pa
transport- och logistiklésningar.

P& senare ar har en stor utbyggnad av logistikutbildning skett,
framst vid de mindre, regionala hdgskolorna. Dessa har dock ofta
haft svarigheter att rekrytera bade liarare och studenter. Emellertid
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ar det framst utbildning som tar de varutillverkande och handlande
foretagens perspektiv som har byggts ut, medan inslagen med
transportforetagens perspektiv och samhéllsekonomiska Gvervédgan-
den tycks bli farre.

Nar det géller transportforetagens behov av utveckling via hogre
utbildning i logistik ar det viktigt att denna bygger pa en helhetssyn
nar det galler transporter, det vill sdga att kunskaper om hela
transportnaringen ingar, sd att man kan lamna bransch- och
konkurrenstankandet. En hogre utbildning i logistik for transport-
foretagens behov bor, for att den ska vara ett effektivt verktyg,
laggas pa en niva som ger ett Overgripande synsétt pa transport-
och logistiklsningar. Utbildningen skulle kunna innehélla foljande
delar:

« omvérldsbevakning

« utveckling av industriella natverk

« logistikforetags uppbyggnad och forandringsbenégenhet

« handel och konsumtionsutveckling

» e-logistics, godsflédens uppbyggnad och kontroll med hjélp av
IT och Internet

» strategisk foretagsledning for logistikutveckling

« ekonomi och ekonomiska styrmedel

« juridik med speciell inriktning mot avtal, transport och IT

« ledarskap

» Organisation

» forhandlingsmetodik

- affarsutveckling

e projektarbeten.

Som resultat av en kartldggning av néringslivets behov av med-
arbetare med logistikkompetens kommer hdsten 2003 en magister-
utbildning i logistik, 40 poang, att startas med KTH som huvud-
man. Den vénder sig till redan yrkesverksamma personer och den
ar tankt att vara behovsstyrd. Malgruppen &r personer som &r
verksamma inom logistikomradet och som vill starka saval sin
logistik- som sin ledarkompetens.

En fordndring av intagningsprocessen har diskuterats. Foérand-
ringen innebér att i stéllet for intag till langre, hos de tekniska
hogskolorna 4,5-ariga, utbildningar delar man upp utbildningen i
en struktur efter anglosaxiskt monster. Detta innebdr studier i tre
ar (bachelor), fem ar (master) eller atta (doktor). Detta system
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géller hela Europa och kommer att ge battre mojlighet till mobilitet
mellan larosaten. Logistik kommer forst och framst att erbjudas
som masterutbildningar, dar for narvarande tre stycken sadana
utvecklas inom omradet. Det kommer ocksa ges mojlighet att lasa
tre ar pa en regional hogskola och sedan avsluta med en speciali-
serad master hos Chalmers eller ndgon annan hogskola som ocksa
bedriver forskning.

De kunskaper som finns om logistik och logistikutveckling i
Sverige skulle kunna samlas i en virtuell hogskola/universitet. De
stora och etablerade skolorna pa omradet (handelshogskolorna i
Stockholm, Goteborg och Jonkdping, Vaxjo och Link6pings
universitet, Chalmers, KTH samt Lunds tekniska htgskola) och de
forhallandevis nyligen etablerade, mindre hogskolorna runt om i
landet skulle da kunna sammanféra sina kunskaper till en effektiv
hdgskola for utbildning och forskning i logistik.

5.2.4  Den framtida gymnasiala utbildningen for
transportsektorn

Transportsektorn i Sverige vaxer. Dessutom finns ett dokumen-
terat behov av en uppgraderad grundutbildning i syfte att dka
kompetensen inom transportféretagen. Med stod av detta
bedOomer vi att transportutbildningen pa gymnasieniva riskerar
att bli alltfér osynlig i en bred servicesektor, dominerad av
handeln och restaurangndringen. Tvartom ser vi ett dkande
behov av fokus pa ett trafikslagsovergripande synsatt i utbild-
ningen. Detta motiverar att utbildningen profileras och forlaggs
till en egen sektor.

En parlamentariskt sammansatt kommitté har utrett och lamnat
forslag till en framtida utformning av gymnasieskolans studie-
utbud. En utgangspunkt har varit att den framtida gymnasieskolan
ska omfatta farre program men med ett bredare innehall an i dag.
Kommitténs forslag utgar fran en analys av samhallets och arbets-
marknadens forandring samt fran behovet av en breddad rekryte-
ring till hogskolan och de framtida kompetensbehov som kan
forutses.

Transportbranschen har framhallit vikten av att forena ett prak-
tiskt och ett teoretiskt synsatt i den nya gymnasieskolan. Med
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andra ord behdvs en praktisk yrkesutbildning som dagens, men
adven — och i Okad utstrackning — mojligheter till férdjupade
kunskaper i till exempel logistik, miljé och ekonomi. Bland annat
mot bakgrund av Sveriges avstandshandikapp, Sveriges stora trans-
portberoende och att transport- och fordonssektorn ar av central
betydelse for svensk ekonomi, har transportbranschen foreslagit
gymnasieutredningen att det nuvarande fordonsprogrammet bor
breddas till en speciell sektor — Transporter och fordon. Transport-
branschen och motorbranschen fick emellertid inte gehor for detta
forslag.

Gymnasiekommitténs forslag ar att fora transportutbildningen
till den nya servicesektorn, dar &ven handels- och restaurang-
omradet ingar. Bakgrunden &r att lastbilsforaryrket, den domine-
rande inriktningen i transportutbildningen, bedéms vara ett service-
yrke. Transportbranschen har kundkontakter med bade represen-
tanter for foretag och allménhet.

Medarbetarna i hotell- och restaurangnéringen samt detalj-
handeln har dock allménheten som kunder, vilket ger en typ av
serviceprofil. Godstransportforetagen daremot, ingar i logistik-
kedjan och det stora flertalet vander sig aven till en kundkategori
som krdver en helt annan typ av service. Det kan tillaggas att
problematik som lastsdkring sa att godset klarar hela transporten
och odverforingar mellan trafikslag, farligt gods, miljoaspekter har
valdigt liten béring pa hotell- och restaurangnaringen samt
detaljhandeln.

Vi anser att starka skél i stéllet talar for att framja ett trafik-
slagsévergripande synsatt redan pa grundldggande niva och samla
all transportutbildning i gymnasiet till en egen sektor, tillsammans
med fordonsutbildningen. Transportsektorn ska vara den naturliga
inriktning som soks av elever som &r intresserade av transport-
branschen, oavsett om det galler arbete som till exempel yrkes-
forare, terminalarbetare, hamn- och stuveriarbetare, tagforare, sjo-
man, transportledare, arbetsledare, egen foretagare eller yrkeslarare.
Aven bussforarutbildning kan lampligen féras till denna sektor.

En dnnu storre del av de framtida transporterna kommer att
beréra mer an ett trafikslag. Utbildningen bor darfor ha en sadan
bredd och utformning s& att den kan fungera som grund for sa
stora delar av transportarbetsmarknaden som mdjligt. Det ska
finnas mojligheter att efter den forsta befattningen, kanske som
yrkesforare, ga vidare till andra typer av foretag inom transport-
sektorn. Darfor bor det finnas mojligheter till inriktningsval, sam-
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tidigt som eleven ges valfrihet fér fortsatt utbildning och utveck-
ling.

5.3 Metod och upplagg av genomférd undersokning

For att bidra till kartlaggningen av rekryteringsbehov och av vilka
luckor som finns i utbildningssystemet har vi, i samverkan med ett
antal foretag och organisationer, stéllt fragor genom intervjuer och
via enkéter nédr det géller transportsektorn och logistikutbild-
ningen.

Den mest omfattande studien &r den intervjuundersokning som
Sifo, pa vart uppdrag, genomfort bland akeriféretag och hamnar.
Bland akeriforetagen har undersokningen huvudsakligen véant sig
till féretag med fler &n 25 anstéllda. Detta innebér cirka 300 fore-
tag, vilka samtliga & medlemmar i Biltrafikens Arbetsgivarefor-
bund. Vidare har undersdkningen omfattat samtliga 56 medlems-
foretag i FoOrbundet Sveriges Hamnar. Svarsfrekvensen var 74
respektive 86 procent, vilket beddms som tillfredsstillande och
innebdr att resultatet kan generaliseras for respektive grupp.

Motsvarande understkning har i enké&tform gjorts hos Green
Cargo AB som ar den enda stdrre arbetsgivaren nér det géller gods-
transporter pa jarnvag. Vidare har enkéter genomforts bland drygt
20 storre transportkopande féretag, huvudsakligen inom skogs-
industri, handel, verkstad, stdl och gruvor, kemisk industri och
livsmedelsindustri. Dessutom har en stickprovsundersékning genom-
forts inom rederinaringen, vilken omfattar nagra foretag som
arbetar inom Europasj6fart samt deras mer betydande kunder inom
industrin. Den sistndmnda undersokningen tar framst sikte pa
huruvida det finns kompetens inom féretaget for att gora en
foretagsekonomisk utvédrdering av olika transportalternativ.

Av de tillfragade transportkdpande foretagen ligger tyngdpunkten
i deras upphandling av transporter pa internationella transporter
samt inrikes transporter pa langa avstand, det vill saga ver 100 km.
Over halften av de tillfrégade driver ocksé egen terminalverksam-
het. Slutligen har de uppgett att av antalet av de anstallda som &r
sysselsatta inom omradet transport- och logistik ar cirka 11 000
arbetare och 1 500 tjansteman.

Av Green Cargo AB:s anstéllda hér 2 000 till kategorin lokforare
och vaxlingspersonal, medan cirka 600 ar tjansteman. Hamnarna
har totalt cirka 4 250 anstallda, varav 3 200 & hamn- och stuveri-
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arbetare. Akeriurvalet omfattar foretag med cirka 15 200 arbetare
och 2 600 tjanstemén. Motsvarande uppgifter for sjofarten har inte
varit mojliga att fa fram.

54 Foretagens rekryteringsbehov

En majoritet av de tillfragade akeriforetagen och hamnarna bedomer
att de kommer att ha fler anstallda om fem ar. Green Cargo AB
bedbmer att de kommer att ha ett fortsatt rekryteringsbehov men
att de totalt kommer att ha farre anstallda. Av de tillfragade
transportképande foretagen bedomer hélften att antalet anstéllda
kommer att vara oférandrat. En fjardedel tror att de kommer att ha
fler anstéllda, och lika manga tror att de kommer att ha farre
anstallda.

Diagram 1. Akeriféretagens svar pa frégan om de kommer att ha
fler eller farre anstallda om fem ar
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Av akeriforetagen tror nastan 60 procent att de har fler arsanstallda
om 5 ar, medan 11 procent tror att de har farre anstallda. De som
tror att de har fler anstéllda aterfinns i nadgot hogre utstrackning i
sodra Sverige.

I 85 procent av foretagen har man rekryterat yrkesforare under
den senaste tolvmanadersperioden. 72 procent har rekryterat
mellan 1 och 10 personer.

Tjanstemannen rekryteras huvudsakligen externt och vildigt fa
foretag har rekryterat fler an 10 tjansteman senaste tolvmanaders-
perioden.

Nar det géaller hamnarna tror &ven har en majoritet — 55 procent
— att de har fler arsanstallda om fem ar. Mest optimistisk & man i
Sydsverige. Totalt 11 procent av hamnarna tror att de har farre
anstallda om fem ar.

Diagram 2. Hamnarnas svar pa fragan om de kommer att ha fler
eller farre anstéllda om fem ar
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Ungeféar hélften av hamnarna har rekryterat arbetare och tjanste-
man den senaste tolvmanadersperioden, samtliga mellan 1 och 10
personer. Hamnar i norra Sverige har dock inte rekryterat nagon
arbetare. P4 tjanstemannasidan &ar extern och intern rekrytering av
samma omfattning.

Green Cargo AB beddmer att man kommer att ha ett fortsatt
rekryteringsbehov men att man totalt kommer att ha farre ars-
anstallda om fem ar. Motsvarande siffra for de transportkopande
fOretagen dr att ndstan hélften tror att det inte kommer att vara
nagon forandring. Bland 6vriga ar det lika manga som bedomer att
de kommer att ha fler som farre anstéllda. Rederiundersdkningen
har inte belyst denna fraga.

55 Kartlaggning av befintliga utbildningar
5.5.1 Gymnasieskolan

Fran ar 2000 finns det 17 olika nationella gymnasieprogram, varav
samtliga ar tredriga. De ger en bred basutbildning och behorighet
att studera vidare pa universitet eller hogskola. Varje program
omfattar 2 500 gymnasiepoang. Tillsammans omfattar kdrndmnena
750 poédng. Varje program far sin karaktdr genom sina karaktars-
a&mnen, vilka omfattar sammanlagt 1 450 poang.

Inom fordonsprogrammet ingér inriktningen transport som en
av fem inriktningar. Sjofartsinriktning ges vid energiprogrammet pa
nio platser i landet. 1 63 kommuner genomfors inriktningen trans-
port inom fordonsprogrammet under lasaret 2002/2003. Det totala
antalet platser &r 1669 stycken. (En forteckning Over aktuella
kommuner och antal platser i respektive kommun finns i bilaga 4.)

Fordonsprogrammet syftar till att utveckla grundldggande
kunskaper for arbete med service och underhall av fordon och
flygplan. Programmet syftar &ven till att ge en grund for fortsatt
l&rande i arbete och for vidare studier.

Det forsta lasaret ar gemensamt. Dérefter sker val av inriktning.
Under arskurs 2 och framfor allt arskurs 3 ar eleverna ute pa
arbetsplatsforlagd utbildning. Den arbetsplatsforlagda utbildningen
ar viktig for att eleven ska fa mota de reella krav som yrket stéller
och forsta den yrkeskultur som rader inom branschen. Arbetsplats-
forlaggningen bidrar ocksa till utveckling av bland annat service-
kansla, kvalitet i det tekniska utforandet och forstaelse for fore-
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tagandets villkor. (Gemensamma kurser inom fordonsprogrammet
framgar av bilaga 5.)

Utbildningen under arskurs 2 och 3 syftar till att ge kunskap
som &r av betydelse for den som yrkesmassigt ska ta hand om och
forflytta gods. Amnet syftar ocksa till att ge kunskap i att framfora
olika typer av transportfordon. Ytterligare ett syfte &r att ge
kunskaper i och skapa forutsdttningar for att arbetsmomenten
utfors pa ett effektivt, siakert, kvalitets- och miljomedvetet satt. (I
bilaga 5 finns en beskrivning av studiernas innehall under arskurs 2
och 3 pa fordonsprogrammet.)

Det har visat sig att gymnasieskolans transportutbildning leder
till stadigvarande arbete i forhallandevis hog utstrackning. Sifo har
pa uppdrag av Transportfackens Yrkes- och Arbetsmiljonamnd
undersokt andelen elever i arbete efter avslutad utbildning, och det
visade sig att cirka 60 procent av eleverna fortfarande arbetade som
lastbilsforare 7 ar efter utbildningen.

Nagra kommuner har skapat ett samarbete med lokala akerier for
att effektivisera utbildningen och for att ge kommunens ungdomar
mojlighet till transportteknisk utbildning pa hemorten. Goda
exempel pa denna samverkan &r i Karlstad Solstatrafik AB och
Oscarsons Transport AB i Karlstad samt C-R Johanssons Akeri
AB i Varberg. Ungdomarna genomfor karaktarsdmnena och arbets-
platsutbildning vid akerierna.

Ett nytt grepp for att utoka elevplatserna ar forsoksverksam-
heten med ”Larande i arbete” som inom transporttekniken genom-
fors i Kristinehamn, Sandviken, Mora och Géteborg. Halva utbild-
ningstiden ar forlagd pa akerierna dar utbildningen skots av fore-
tagens egna instruktorer.

Fordelarna med samverkan mellan foretag och kommun dr att
utbildningen genomfdérs med modern transportutrustning och att
undervisningen &r i takt med radande utvecklingslage inom trans-
portbranschen.

Gymnasieskolans sjofartsprogram ligger inom energiprogram-
met. Det finns utbildningsplatser pa foljande orter: Harnosand,
Visby, Helsingborg, Stockholm, Karlskrona, Géteborg, Skarhamn,
Malmo och Ockerd. | systemet finns i dag 460 elever fordelade pa
linjerna motorman och matros. Under arskurs 3 genomfors arbets-
platsutbildning i handelsflottan under 16 veckor.
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5.5.2  Vuxenutbildning inriktad mot godstransportyrken
Kommunal vuxenutbildning

Till den kommunala vuxenutbildningen, komvux, hor grundléggan-
de respektive gymnasial vuxenutbildning. Den gymnasiala vuxen-
utbildningen har samma ldroplan och samma kursplaner som
gymnasieskolan. Den kommunala vuxenutbildningen &r kursutfor-
mad. Cirka 20 av de kommuner som bedriver ungdomsutbildning
med inriktningen transport, genomfor daven vuxenférarutbildning i
form av komvuxutbildning och/eller arbetsmarknadsutbildning.

Pabyggnadsutbildning (komvux)

De flesta utbildningarna ar ett halvt till ett ar langa. Det finns
pabyggnadsutbildningar med riksrekryterande platser, som darmed
ar oppna for sokande fran hela landet.

Skolverket har haft regeringens uppdrag att fordela riksrekryte-
rande platser inom pabyggnadsutbildningarna, och riksrekryteran-
de pabyggnadsutbildningar innebér att hemkommunen ar skyldig
att betala for studerande som &r antagen till en utbildningsplats i
annan kommun. Ett mindre antal kommuner har riksrekryterande
utbildningar med inriktning mot transportyrken. Péabyggnads-
utbildningarna kommer att ses over. (En forteckning 6ver riks-
rekryterade pabyggnadsutbildningar finns i bilaga 4.)

Kunskapslyftet

Kunskapslyftet vander sig i forsta hand till vuxna arbetsldsa som
helt eller delvis saknar trearig gymnasiekompetens. Genom komvux
bedriver ett mindre antal kommuner utbildning inom kunskapslyftet
med inriktning mot lastbilsféraryrket.

Arbetsmarknadsutbildning

Syftet med arbetsmarknadsutbildning ar att stirka den enskilde
arbetssokandes majligheter att fa arbete samt underlitta for arbets-
givarna att fa arbetskraft med lamplig kompetens. Arbetsmarknads-
utbildning ges i forsta hand vid kurser som Lé&nsarbetsndmnden
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eller Arbetsférmedlingen upphandlar av olika utbildningsanordnare.
Eftersom utbildningen syftar till arbete ska den vara yrkesinriktad.

Arbetsmarknadsutbildning med inriktning mot kompetenser
inom transportsektorn har framfér allt inriktats mot yrkesforar-
omradet och upphandlats av trafikskolor, Lernia och kommuner.
Arbetsmarknadsutbildning for lokférare har erbjudits och mott ett
behov hos jarnvéagsforetagen.

(En forteckning Over de lansarbetsndmnder som har upphandlat
arbetsmarknadsutbildningar med inriktning mot lastbilsforaryrket
under 2002 framgar av bilaga 4.)

5.5.3  Fortbildning
Transportfackens Yrkes- och Arbetmiljénamnd

Transportfackens Yrkes- och Arbetsmiljondmnd (TYA) arbetar
med utbildnings- och arbetsmiljofragor for cirka 20 000 foretag
med 120 000 anstéllda. TYA &gs av fem arbetstagarforbund och atta
arbetsgivareférbund. Den genomfdrda undersdkningen visar att
forutom den interna fortbildning som é&kerierna erbjuder, anlitas
TYA i princip i lika hég grad som externa utbildningsanordnare.
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Diagram 3. Fortbildning for yrkesforare. Av de tillfragade fore-
tagen erbjuder 80 procent sina anstéllda fortbildning
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Ett inslag i TYA:s verksamhet & Hamn- och Stuveriskolan, som
erbjuder en bred utbildning och grundlédggande yrkeskunskap i
hamn-, stuveri- och terminalarbete. Malet med utbildningen &r att
ge deltagaren en bred och stark kunskapsbas att std pa. Sedan
skolan startades har cirka 60 elever utbildats. Detta dr den vanli-
gaste formen av extern utbildning som hamnarna utnyttjar.
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Diagram 4. Fortbildning for hamn- och stuveriarbetare. Av de till-
fragade foretagen erbjuder 86 procent sina anstéllda fortbildning
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Green Cargo AB

Green Cargo AB erbjuder sina tjansteméan fortbildning i bade
intern och extern regi. Inriktningen ar huvudsakligen arbetsmiljo,
affarsmannaskap, ekonomi och specialisering inom eget fackomra-
de. Aven de transportkopande foretagen bedriver en omfattande
fortbildning av tjanstemannen. Exempel pa utbildningar som
anordnas internt ar leveransvillkor, utbildning om farligt gods,
arbetsmiljo och sékerhet. Extent upphandlar man bland annat for-
djupningskurser i logistik och lastsékring.
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5.5.4  Eftergymnasial utbildning

Kvalificerad yrkesutbildning (KY) dr en eftergymnasial utbild-
ningsform inom det reguljara utbildningssystemet. Utbildningen ar
utformad i samarbete med arbetslivet, och ska fungera som ett
alternativ till hogskoleutbildning. Utbildningen star under statlig
tillsyn. En tredjedel av utbildningstiden ar forlagd till arbetslivet,
och utbildningarna ar mellan ett och tre ar langa. Utbudet bestar av
cirka 300 utbildningar inom de flesta branscher.

Kvalificerad yrkesutbildning bedrivs av kommuner, utbildnings-
foretag och hdgskolor i samverkan med arbetslivet. Ett antal
utbildningar bedrivs for ndrvarande med inriktning mot transport-
och logistik, sjofart samt for tagforare. Totalt finns cirka 500 ars-
platser. (En foérteckning 6ver kvalificerade yrkesutbildningar finns i
bilaga 4.)

5.5.5  Transportteknisk yrkeshtgskola samt akademiska
utbildningar inom godstransportomradet

Transportteknisk yrkeshogskola

Sedan augusti 2002 genomfors en transportteknisk yrkeshdgskole-
utbildning pa hdgskolan i Malmo. Utbildningen har tillkommit i
nara samarbetet mellan hogskolan och transportbranschen. For
nérvarande utbildas 25 studerande.

Den transporttekniska hdgskolan utgérs i sin helhet av ett bas-
block som ger den studerande grundldggande kunskaper inom
respektive dmnesomrade. Totalt utgor basblocket 40 poéang. Bas-
blocket foljs av en fordjupningsdel, dar kunskaperna inom respek-
tive amnesomrade befasts och fordjupas. Fordjupningsdelen utgors
av 40 podng, varav 10 podng dar examensarbete.

Inom saval basblocket som fordjupningsdelen finns majlighet till
arbetsplatsforlagd utbildning, sa kallat larande i arbete.

Utbildningens basblock kan avslutas med kursintyg. Hela utbild-
ningen om 4 terminer avslutas med en yrkeshogskoleexamen i
transportteknik. Basblocket samt 20 poang pa fordjupningen ger
behorighet till yrkeslararutbildningen vid hdgskolan. (Kursinnehallet
i utbildningen framgar av bilaga 5.)
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Akademiska utbildningar inom godstransport och logistik

I Sverige hor akademiska utbildningar inom godstransport och
logistik av tradition hemma bade pa tekniska hogskolor och pa
handelshdgskolor. Chalmers, universitetet i Linképing och de
tekniska hogskolorna i Lund och Luled samt Handelshogskolan vid
Goteborgs universitet har hér varit tongivande.

Under de senaste tio aren har logistikutbildningar véxt fram pa
manga av de nya hogskolorna, ofta dock med anknytning till de
mer etablerade hogskolorna som naturligtvis har starkare koppling
mellan forskning, forskarutbildning och grundutbildning.

(I bilaga 6 finns en forteckning 6ver aktuella akademiska grund-
utbildningar inom logistikomradet.)

Utbildningarnas l&ngd varierar mellan 3 och 90 hdgskolepoéng.
Endast ett fatal utbildningar, i regel pabyggnadsprogram (master-
eller magisternivd), har direktantagning med uttalat fokus pa
godstransport och logistik. | de utbildningar dar amnet ingar, ligger
kurserna i regel sent och manga gor sina examensarbeten inom
omradet. De langre utbildningarna ger studenterna forutsattningar
for att jobba som logistiker i tillverknings- och handelsforetag.

Logistik och transport ingar dven som kortare 6versiktskurser i
manga utbildningar inom till exempel marknadsforing. Dessa
studenter ar naturligtvis samre forberedda for renodlade logistik-
jobb, men med en 6kande komplexitet i samhallet behdvs kunskap
om logistik for manga yrkeskategorier. En tydlig trend ar att allt
fler ingenjorer i slutet av sina utbildningar laser ekonomiska och
administrativa &mnen snarare an renodlat tekniskt/naturvetenskap-
liga.

Innehdllsmissigt utgdr huvuddelen av utbildningarna fran varu-
dgaren, men vissa utbildningar hanterar &ven godstransport-
foretagens perspektiv. Inslagen av fysisk materialhantering har med
aren blivit allt farre. Ett exempel pa en nystartad utbildning ar ett
60-poéngs magisterprogram, Informationssystem i logistik, som
ges vid IT-universitetet i Goteborg.

Innehéllet i utbildningarna ar tamligen likartat mellan de teknis-
ka och de samhéllsvetenskapliga fakulteterna, framst till foljd av att
likartad litteratur anvands. Ingenjorsutbildningarna har dock en
starkare koppling till tillverkningsprocesser, medan ekonomutbild-
ningarna betonar distribution av fardiga varor kopplat till mark-
nadsfoéring.
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Utbildning som riktas mot befattningar som sjékapten och sjo-
ingenjor genomfdrs vid sjobeféalsskolorna i Goteborg och Kalmar
med i dagslaget 850 elever. Utbildade sjobefél kan arbeta dver hela
vérlden. Detta eftersom utbildningen &r upplagd enligt en kompetens-
och behorighetskod (STCW —95) som &r faststélld av FN:s sj6farts-
organisation, IMO.

5.5.6  Foretagens introduktionsutbildning

De enkater som vi latit genomfora visar att flertalet foretag inom
transportsektorn erbjuder sina anstéllda introduktionsutbildning
som komplement till utbildningarna inom det reguljara utbild-
ningssystemet.

Av den inledningsvis ndamnda undersokningen framgar att unge-
far hélften av foretagen har en introduktionsutbildning for nyanstéllda
yrkesforare pa mellan tva och fem dagar. For en fjardedel av fore-
tagen ar utbildningen over tva veckor. Introduktionsutbildningen
ar genomsnittligt langre for tank-/bulktransporter. Den utbildning
som ges omfattar flertalet av de utbildningsomraden som under-
sokningen fragat om.
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Diagram 5. Introduktionsutbildning for yrkesforare. Av de till-
fragade foretagen erbjuder 92 procent sina anstéllda introduktions-
utbildning
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For tjanstemannen &r introduktionsutbildningen nagot langre an
for yrkesforarna. 1 37 procent av féretagen overstiger utbildningen
tvd veckor. A andra sidan & det ndgot fler féretag som inte
bedriver ndgon utbildning alls for tjansteman. Bland de 65 procent
som ger introduktionsutbildning for tjansteman géller det framst
utbildning som handledare/intern mentor.

Introduktionsutbildningens langd for nyanstéllda hamn- och
stuveriarbetare ar mycket spridd, medan den for tjanstemannen
vanligtvis ar mellan tva och fem dagar.

Enkétsvaren visar att dven Green Cargo AB och de transport-
kopande foretagen i stor utstrdckning erbjuder de anstallda intro-
duktionsutbildning. Green Cargo AB:s nyanstallda lokforare far
mer an tva veckors introduktionsutbildning, och de nyanstéllda
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tjanstemannen far antingen ett par dagars eller mer an tva veckors
utbildning. Det senare fallet géller chefer och specialister.

5.6 Utbildningens kvalitet och behov av
kompletteringar

Som tidigare namnts har vi undersokt hur foretagen ser pa kompe-
tensnivan hos den personal de anstéller och vilka behov man ser av
kompletteringar av de befintliga utbildningarna. Resultaten redo-
visas nedan.

5.6.1  Foretagens synpunkter pa utbildningen

Hamnarna tycks mest néjda med de utbildningar som erbjuds bade
for arbetare och for tjansteman. Akeriforetagen ger gymnasiets
inriktning mot transport godkant och &r huvudsakligen néjda med
den kvalificerade yrkesutbildningen och den eftergymnasiala
utbildningen. Green Cargo anser att det endast ar arbetsmarknads-
utbildningen som haller mattet pa lokforarsidan.

Utbildningarnas tillracklighet for foretagens behov avseende
yrkesforare far godkant nar det galler inriktningen mot transport,
&ven om en ganska hog andel av foretagen framfor kritik. 1 syfte att
erbjuda komplement till denna utbildning, pagar pa flera hall i
landet forsok med en mer foretagsanpassad utbildning, dér eleverna
tillbringar en stor del av tiden pa éakeriforetag och dar erbjuds
handledning.
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Diagram 6. Olika utbildningars tillracklighet for akeriernas behov
vad galler yrkesforare
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En slutsats som kan dras av materialet &r att det inte racker med
enbart C/CE-behdrighet for att bli en god yrkesforare, utan att det
krévs minst gymnasieutbildning.

For tjanstemannen far den kvalificerade yrkesutbildningen och
all universitets- och hégskoleutbildning godkant. | évrigt géller att
inriktningen mot transport pa gymnasiet i hogre utstrackning ar
otillracklig i 0stra Mellansverige och i Goteborg. Den kvalificerade
yrkesutbildningen far lagre betyg i Goteborg. Foretag med manga
tjdnsteméan &r mer negativa.

Nar det géller hamnarna, anser dessa att de olika utbildningarna
kan betraktas som tillrackliga for bade arbetare och tjansteman.
Bést betyg far inriktningen mot transport pd gymnasiet nar det
galler arbetare och universitetsutbildning nar det géller tjansteman.
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Diagram 7. Olika utbildningars tillracklighet for hamnarnas behov
vad galler arbetare
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Green Cargo AB anser att det endast &r vuxenforarutbildning som
héller mattet pa lokforarsidan, det vill siga arbetsmarknadsutbildning
via Arbetsformedlingen eller via komvux. Kvalificerad yrkesutbild-
ning i sin nuvarande form passar inte, men forslag finns pa ett nytt
upplagg.

Pa tjanstemannasidan anser foretaget att inriktningen mot trans-
port inom gymnasiets fordonsprogram samt &vriga gymnasie-
program i tillracklig utstrackning motsvarar behovet. Universitets-
och hogskoleutbildningen pa transport- och logistikomradet anser
man ar god.
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5.6.2  Brister och behov av kompletteringar i utbildningen

Rederindringen efterfrégar bittre gymnasieutbildning. Akerifore-
tagen anser att olika kompetenser saknas hos yrkesforarna. De
transportképande foretagen anser att det brister i kompetensen hos
lastbils- och truckforare. For tjansteman saknar akerierna utbild-
ning i ekonomi och logistik och hamnarna saknar datakunskaper.

Enké&ten bland svenska rederier visar att det finns vissa brister i
gymnasieutbildningen; rederierna och deras stérre kunder tycks
mer ndjda med utbildningsnivan pa de medarbetare som kommer
fran hogskolan. De uppger till exempel att foretaget i allmanhet har
den kompetens som kravs for att gora en foretagsekonomisk utvar-
dering av transportalternativ.

En majoritet av de transportkdpande foretagen anser att nivan pa
inriktningen mot transport inom gymnasiets fordonsprogram &r
tillfredsstéllande. De &r daremot mindre ndjda med den kvalifice-
rade yrkesutbildningen, till exempel av transportledare. Daremot
uppger de sig vara nojda med kvaliteten pa universitets- och hog-
skoleutbildningen inom logistikomradet.

Nar det géller akerierna, uppger 44 procent av foretagen att de
saknar viss kompetens hos yrkesforarna, jamfor diagrammet nedan.
I den stora gruppen “6vrigt” ger de Oppna svaren en varierande
bild. Ett antal foretag ndmner till exempel att man saknar data-
kompetens. Betraffande tjansteménnen saknar man framst ekono-
misk utbildning och logistikkunnande.
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Diagram 8. Typ av kompetens som saknas hos yrkesforare. Av de
tillfragade akerierna anser 44 procent att viss kompetens saknas
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Hamnarna saknar framfor allt kompetens pa att fora kranar och
tunga truckar hos sina hamn- och stuveriarbetare. P4 tjanstemanna-
sidan handlar det om bristfalliga datakunskaper.

Green Cargo AB saknar foljande kompetens hos lokférarna:
trafiksékerhet, kor- och vilotider, arbetsmiljo/sékerhet, transporter
och godshantering (regler, kunder, logistik), lastsékring samt farligt
gods. Foretaget ar emellertid n6jt med kompetensen hos tjanste-
mannen.

Bland de transportkdpande foretagen anser cirka hélften att det
brister i kompetensen hos lastbils- och truckftrare. Det handlar i
fallande storleksordning om kunskaper i miljéanpassad kérning,
transporter och godshantering (regler, kunder, logistik), arbets-
miljo och sékerhet samt lastsékring.
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En slutsats som kan dras ar att bade den introduktionsutbildning
och den fortbildning som foretagen erbjuder koncentreras till de
omraden dar kompetens saknas.
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Kommittédirektiv 7N
Sambhallsekonomiskt effektiva Dir.
godstransporter 2002:98

Beslut vid regeringssammantrade den 19 juni 2002.
Sammanfattning av uppdraget

Den nya Godstransportdelegationens huvuduppdrag ar att foresla
atgarder fran statens sida for att framja samverkan mellan trafik-
slagen i arbetet med att uppna ett Iangsiktigt héllbart transport-
system.

Efter en inledande kartlaggning av tekniska begransningar i fraga
om lastbérare och terminalteknik skall delegationen ldgga fram
forslag till omraden for forskningen som éar relevanta for gods-
transportsystemet. | detta sammanhang skall dven organisatoriska
fragor beroras. Dessutom skall forslag som ror uppgradering av
utbildning i &mnet transportlogistik Gvervégas. Eftersom en stor
del av transportarbetet dven i framtiden maste utféras med bil ar
utvecklingen av motorteknik och branslen ocksa viktig. Delega-
tionen skall &ven hér ange inriktningar som ar direkt relevanta for
godstransportsystemet.

Delegationen skall 1damna ett heltdckande forslag till hur staten
skulle kunna stimulera en mer rationell anvédndning av de olika
trafikslagen i de fall dar en kombination av olika trafikslag framstar
som ekonomiskt och milj6- och sdkerhetsmassigt 6nskvérd. En
utgangspunkt for forslaget skall vara att visa hur staten kan skapa
goda forutsittningar for att terminaler utnyttjas pa ett sitt som ar
samhallsekonomiskt effektivt. Med terminaler avses savél land-
baserade anldggningar som hamnar. Delegationen skall d&ven redo-
gora for hur avgifter satts for terminaltjanster och hur 6kad
konkurrens kan paverka prissittning av tjansterna. Vidare skall
delegationen ldamna forslag till hur Europeiska kommissionens
forslag" till direktiv om tilltrade till marknaden for hamntjanster

! KOM (2001)35 slutlig, EGT nr C154 29.5.2001 s 290-296, COD 2001/0047.
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bor genomforas i svensk lagstiftning om det antas av radet och
Europaparlamentet.

Under utredningsarbetet skall delegationen vara ett forum for
samverkan mellan godstransportsystemets aktorer och staten.

Bakgrund

Genom direktiv 1998:51 inréttade regeringen en kommitté (Gods-
transportdelegationen) med uppdrag att Oka samverkan mellan
godstransportsystemets aktorer och staten samt att fortydliga statens
roll i detta system. Delegationen skulle dven folja utvecklingen pa
godsomradet samt utveckla ett trafikslagsovergripande synsatt med
syftet att effektivisera godstransportsystemet och goéra det sakert
och ekologiskt hallbart. Delegationen har lagt fram en rapport
Framtida godstransporter — transportkOparnas krav pa transport-
system (SOU 2000:8) och ett slutbetdnkande Godstransporter for
tillvaxt — en hallbar strategi (SOU 2001:61). | slutbetankandet
lagger delegationen en rad forslag och pekar dven pa nagra fragor
som bor utredas vidare. Slutbetdnkandet remissbehandlades under
hosten och vintern 2001-2002.

Med anledning av forslagen i betdnkandet och remissinstansernas
synpunkter har regeringen tagit initiativ till en internutredning om
sjofartsavgifterna. Delegationens synpunkter pa fordelning av
kapacitet pa jarnvagen (taglagen) liksom fragan om ett gemensamt
regelverk for jarnvéagsfoéretag behandlas vidare av Utredningen om
jarnvégssektorns organisation (Jarnvégsutredningen NZ2001:09).
Delegationens forslag till prioriteringar for utbyggnad och férbatt-
ring av infrastrukturen &r ett av planeringsunderlagen for de olika
aktorer som svarar for infrastrukturplaneringen.

En sarskild utredning (Végtrafikskatteutredningen, Fi 2001:08)
behandlar bl.a. kilometerskatt pa vag och andra fragor som ar rele-
vanta for den av delegationen forordade principen att den som
anvander transportinfrastruktur skall betala de kostnader anvand-
ningen fororsakar. Sedan delegationen slutforde sitt arbete har nya
forslag till jarnvagslagstiftning lagts fram inom EU och dessutom
pagar arbete med det ovannamnda forslaget tilldirektiv om hamn-
tjanster.

En betydande majoritet av de 6ver 100 remissinstanser som
yttrade sig Over delegationens slutbetankande sdg positivt pa de
forslag som lagts fram och betonade behovet av fortsatt verk-

78



SOU 2003:39

samhet fran delegationens sida som kontaktskapande organ mellan
statsmakterna och naringslivet. Ocksa under riksdagsbehandlingen
av infrastrukturpropositionen (prop. 2001/02:20) foreslogs att det
arbete Godstransportdelegationen bedrivit skulle ges en fortsatt-
ning.

Den positiva synen pa delegationens arbete grundar sig pa att
den att darefter ga in pa detaljerna. Exempel pa detta ar avsnittet
om sjofartsavgifterna, principerna for prissattning i terminaler och
fragan om transportstodet i Norrland. Ocksa delegationens analys
som visar att godstransporterna huvudsakligen foljer vissa strak
kan sdgas hora till dessa fragor. Tanken &r att analysen om straken
skall vara ett underlag vid fortsatta prioriteringar av konkreta inves-
teringar.

Behovet av fortsatt verksamhet

Godstransportdelegationens uppdrag var mycket oOvergripande.
Delegationen skulle ha ett “trafikslagsovergripande synsétt” och
slutresultatet skulle vara en “godstransportstrategi”. Det var natur-
ligt med en bred representation av bade trafikutovare och varu-
producerande foretag tillsammans med samtliga trafikverk. Genom
den Overgripande fragestallningen var arbetet relevant for storre
delen av néringslivet och for hela transportsektorn.

Vid remissomgangen och diskussionerna i riksdagen redovisades
intresse for en fortsattning av delegationens verksamhet. Detta
intresse var inriktat pa att skapa ett fortsatt forum for asiktsutbyte
mellan naringslivet och staten. Samtidigt maste forslagen i betank-
andet som till dvervagande del &r av principiell karaktér foljas upp.
Det ar rimligt att delegationen far majlighet att bidra till detta upp-
foljningsarbete. Det ar vidare rimligt att de intressenter som
efterfragat ett forum som verkar for ett effektivt godstransport-
system far tillgang till ett sddant. En ny delegation bor ha konkreta
uppgifter som skall slutforas eftersom avsikten inte ar att skapa
nagot nytt permanent organ. Under den tid delegationen arbetar
med sitt uppdrag kan den dock utgdra ett allmant forum for sak-
kunskap i godstransportfragor och ha en sammanhallande funktion
for aktorerna i godstransportsystemet. Darefter far staten dvervaga
hur det ar lampligt att inratta samarbetsgrupper mellan de berérda
intressenterna.
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Uppdraget

Arbetsuppgifterna for en ny delegation bor koncentreras till fragan
om hur forutsattningar for ett langsiktigt hallbart transportsystem
for gods skall skapas med tillampning av de principer som praglade
den tidigare Godstransportdelegationens slutbetdnkande, dvs. att

— godstransporterna bor vara marknadsstyrda,

— den som har varor att forflytta skall sta i centrum,
— statens roll skall vara att skapa forutsattningar och
— de transportpolitiska malen skall vara styrande.

Om dessutom den tidigare delegationens trafikslagsévergripande
synsatt skall kunna tillvaratas blir frigan om samverkan mellan
trafikslagen, intermodalitet, central. Delegationen skall darfor iden-
tifiera vilka hinder som bor undanréjas for att uppnd mojligheter
att tillampa langsiktigt hallbara rationella kombinationer av olika
trafikslag for olika transportuppgifter.

Den samverkan mellan trafikslagen som efterstrévas bor komma
till stdind genom en vl avvagd prissattning av de olika trafikslagen
sa att brukarna belastas med de kostnader de orsakar (for infra-
strukturen, miljoforstoring, olyckor, trangsel m.m.). Delegationen
skall under sitt arbete fortsatt 6vervaga former for att na ett funge-
rande prissignalsystem som bidrar till att externa kostnader inter-
naliseras.

Det kan emellertid ta tid att dstadkomma en heltiackande rattvis
prissattning for alla trafikslag. Aven andra atgarder bor darfor éver-
vagas med beaktande av EG:s statsstddsregler.

Delegationen skall kartldgga olika tekniska begrénsningar nér det
géller lastbérare, terminalteknik osv. for att kunna specificera beho-
vet av ytterligare forskning. Delegationen bor hdr dven bertra de
organisatoriska fragornas betydelse, t.ex. ansvarsfordelning mellan
aktdrerna, marknadsforing, kvalitetssakring och agandefragor. Efter-
som en stor del av transportarbetet dven i framtiden maste ske med
bil blir utvecklingen av motorteknik och branslen ocksa viktig.
Aven i detta avseende bor delegationen ange forskning som ar rele-
vant ur ett godstransportperspektiv.

Delegationen skall folja och frdmja svenskt arbete i internatio-
nella organ som verkar pa godstransportomradet. Det kan hér rora
sig om saval privata intresseorgan for godstransportsystemets
aktorer som forskningsinriktade organ. Dessutom skall delega-
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tionen lamna forslag till strategier i det internationella arbete pa
godstransportomradet som bedrivs av regeringen och myndigheter-
na.

Personal med universitets- och hogskoleutbildning blir alltmer
en forutsittning for att transportforetag och varuproducerande
foretag skall kunna lagga upp effektiva transportkedjor. En adekvat
logistikutbildning, eller motsvarande, &r darfér av stor betydelse
for att transportsektorns behov av viélutbildad arbetskraft skall
kunna tillgodoses. Delegationen bor analysera denna fraga vidare
och kartlagga behovet av utbildningens omfattning och inriktning.

Den nya delegationens huvuduppgift ar att efter att ha kartlagt
relevanta forhallanden lagga fram ett heltickande forslag till hur
staten kan stimulera en mer samhéllsekonomiskt effektiv anvénd-
ning av de olika trafikslagen. Sérskild vikt skall fastas vid de rela-
tioner dar en kombination av olika trafikslag framstar som ekono-
miskt och dven milj6- och sdkerhetsmdssigt onskvédrd. | detta
sammanhang skall sérskilt behovet av omlastningsmojligheter vid
strategiska knutpunkter kartlaggas liksom férdelningen av ansvaret
for att sddana anlaggningar, i forsta hand terminaler, finns varaktigt
tillgangliga och kan utvecklas. Delegationen skall lamna forslag till
hur staten kan delta i en sddan utveckling. Med terminaler avses
saval landbaserade anordningar som hamnar. Delegationen skall
belysa hur ansvaret for terminalerna bér fordelas och vilka princi-
per for avgiftssattning, konkurrens osv. som bor rada for att framja
samverkan mellan trafikslagen. Vid beddémningen av vad som é&r en
miljomassigt onskvard utveckling skall delegationen utga fran de
miljomal som faststéllts av riksdagen (prop. 2000/01:130, rskr.
2001/02:36).

Det pagaende arbetet i EU med forslagen till regler om jarnvégs-
och hamnfragor kan komma att forandra forutsattningarna for de
fragekomplex som ror terminaler. Sverige bor skaffa sig underlag
for dvervaganden om hur resultatet av detta EU-arbete bést kan
omséattas i svensk lagstiftning. Dessa fragor har nu fatt en helt
annan aktualitet &n nédr den tidigare delegationen berérde dem i sitt
betdnkande. Delegationen skall darfor l[&mna forslag till hur kom-
mande EU-regler som avser terminaler bér genomfdras i svensk
lagstiftning.
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Arbetsmetoder och redovisning

Delegationens arbete skall bedrivas i ndra samverkan med berdrda
myndigheter och organisationer. Samrad skall ske med Narings-
livets namnd for regelgranskning om konsekvenserna for sma fore-
tag av forslag som laggs fram. Delegationen skall i de fragor som
ror terminaler som har eller borde ha jarnvagsforbindelse samrada
med Jarnvégsutredningen (N 2001:09). Vid behov kan referens-
grupper och arbetsgrupper knytas till delegationen. Uppdraget
skall vara avslutat senast den 30 juni 2004. En delredovisning av
resultatet av kartldggningen av tekniska begransningar och forslag
till forskningsinsatser samt en Kkartldggning av utbildningsbehovet,
dess inriktning och omfattning skall 1amnas till regeringen senast
den 1 april 2003.

(Néringsdepartementet)
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Inriktning av logistikforskningen hos berdrda

myndigheter

Organisation

Huvudsaklig inriktning for forskning om
godstransporter

Vagverket

Metoder och modeller fér bedémning av framtida
lokalisering och transportefterfragan, miljohansyn vid
utformning av transportsystem samt "effektivare
transporter” med bonuseffekten mindre miljo-
paverkan.

Sjofartsverket

Baltic Maritime Outlook, containertrafikutvecklingen i
norra Europa, innovationssystemstudie av sjofarten.

Luftfartsverket

Banverket

Inriktning mot transportkdparens perspektiv. Utform-
ning av logistikkedjor, infrastruktur med mera som
frAmjar intermodala transporter. Storsta forsknings-
utforare ar Jarnvagsgruppen vid KTH samt institu-
tionen for transportteknik vid Chalmers och handels-
hdgskolan vid Géteborgs Universitet.

SIKA

SAMGODS modellutveckling, varuflédesundersok-
ning, 6éversyn av samhéllsekonomiska kalkylvéarden
inom transportomradet, maluppfoljning.

VINNOVA

Fysiska transporter och logistik.

Energimyndigheten
STEM

Alternativa drivmedel, etanolproduktion, energi-
system i fordon, gasturbiner.

Raddningsverket
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Inkomna forslag pa forskningsfragor
inom respektive temaomrade

Omvarldsfragor

Forskare:

e Omvérldsforandringar och dess betydelse for logistik- och
transportsektorns utveckling.
e Trender och drivkrafter inom logistik.

Naringslivets effektivitet

Naringslivet:

» Transportbranschens utveckling — dgarstruktur och effektivitet.
« Effektiv logistik inom akerinaringen.

» Transportkopares krav — miljo, kvalitet och trafiksakerhet.

Myndigheter:
» Transportsystemets konkurrenskraft.

Forskare:

+ Overlagrade distributionssystem.

» Datorstdd och dialoginstrument.

*  Metoder for informationsférsorjning, variantkodifiering och
buffertfunktioner i olika materialforsorjningssystem.

» Samband mellan produktflédesmonster och arbetsorganisation.

* Framtida produktionsmodell fér svensk industri.

* SME-logistisk interaktiv kunskapsutveckling.

» Intelligenta forpackningar och lastbdrare.

» Transporteffektivitet genom distribuerad foéradling.

» Logistikstandard — enhetligt regelverk for logistiktjanster.
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Struktur for logistik och godsfléden

Myndigheter:
» Samverkan mellan trafikslagen.

Forskare:

» Logistiska koncept for temporéra projektverksamheter.

» Integration av interna och externa materialflodessystem med
hénsyn till utbytbarhet.

» Delregionala logistiksystem.

* Intermodala transportkorridorer mellan Sverige och Vést-
europa baserade pa tag/bat.

« Miljooptimala godstransportstrukturer och strak.

« Intermodala transporter — effekter pa och interaktion med sam-
héllet.

» Samverkan inom transportsektorn.

+ Insatser for att uppna en gemensam europeisk transport-
marknad.

Transportproduktionens teknik och hjalpsystem

Naringslivet:
e Lastsdkring.
«  Forpackningsfragor.

Forskare:

* FoOrutsattningar for intermodalitet.

* Kombinerade transporter.

* Kombinerad transport mellan landsvdg och jarnvég.

» Effektivt nyttjande av transporter.

+ Intelligenta system for att folja och spéra gods.

» Galileobaserad styrning av transporter i Sverige.

» Emballagepoolernas férpackningslogistiska och tekniska grans-
snitt.

* Minskning av produktsvinn i samband med transporter.

o Sékerhet.

» Brandrisker i samband med transporter och gods.
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Analysverktyg

Naringslivet:

* Nyttan av transporter.

* Firmabilstrafikens samhéllsekonomiska effekter.

*  Nyckeltal.

» Transportlagstiftning for intermodala transporter.

Myndigheter:

» Transporter i ett samhallsperspektiv.

* Planerings- och prognosverktyg.

* Modellutveckling av flygtrafikens floden.

» Informationsutbyte mellan trafikslagen.

e Utveckling av godstransportmodeller.

«  Matt- och méatmetoder for transportkvalitet.

Forskare:
* Analytiska grénssnitt mellan trafikekonomiska modeller och
logistik.

» Forskarskola inom ITS.
» Forbattring av transportstatistiken.
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Forteckning dver antalet platser och inriktning
for vissa utbildningar

Kommuner dar inriktningen mot transport inom gymnasiets
fordonsprogram genomférs under lasaret 2002/2003

Lan
AB Stockholm

C Uppsala

D Sdédermanland
E Ostergétland
F Jonkoping

G Kronoberg

H Kalmar

I Gotland

K Blekinge

M Skane

N Halland
O Vastra Gotaland

S Varmland

T Orebro

U Vastmanland

W Dalarna

X Gavleborg

Y Vasternorrland
Z Jamtland

AC Vasterbotten
BD Norrbotten

Totalt hela riket

Kommun

Haninge, Norrtélje, Sodertalje,
Upplands Bro

Tierp, Uppsala

Eskilstuna, Nykoping
Norrképing

Eksjo, Jonkdping, Varnamo
Alvesta

Hultsfred, Nybro, Oskarshamn
Vishy

Karlshamn, Karlskrona

Eslév, Helsingborg, Klippan,
Kristianstad, Malmd, Skurup/Ystad,
Staffanstorp, Svalév/Landskrona

Halmstad, Kungsbacka, Varberg

Borés, Goteborg Kungalv, Skovde,
Tibro/Karlsborg, Uddevalla, Vara
Karlstad, Kristinehamn, Sunne, Saffle

Lindesberg, Orebro

Vasteras

Avesta, Borlange, Ludvika, Mora
Sandviken, S6derhamn

Sollefted, Sundsvall, Ornskoldsvik
Krokom

Lycksele, Skellefted, Vilhelmina, Vannas

Arvidsjaur, Boden, Géllivare, Pited

Platser

100
79
40
32

122
45
74
16
32

245
53

230
106

63
36
93
62
56
32
97
62

1669

89



Bilaga 4 SOU 2003:39

Riksrekryterade pabyggnadsutbildningar

Lan Kommun Lastbilsforare Lager/terminal Transportledare
E  Norrkdping
G  Alvesta X
K Karlskrona X
M Klippan X
Staffanstorp X
O Tibro/Karlsborg X
U  Arboga X
Y  Sollefted X
AC Vannas X X

Antal deltagare som avslutat arbetsmarknadsutbildning med
inriktning mot lastbilsforaryrket under 2002

AB Stockholm 91
C Uppsala 25
D Soédermanland 40
E Ostergoétland 57
F Jonkdping 79
G Kronoberg 38
H Kalmar 98
| Gotland 9
K Blekinge 19
M Skane 336
N Halland 71
(@) Vastra Gotaland 465
S Varmland 172
T Orebro 74
U Véastmanland 91
W Dalarna 195
X Gavleborg 105
Y Vasternorrland 920
VA Jamtland 164
AC Vasterbotten 105
BD Norrbotten 73
Totalt hela riket 2 497
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Kvalificerade yrkesutbildningar

L&n Kommun
AB Nynéashamn
Norrkdping
Mjolby
Jonképing
Alvesta

Svangsta

< X O M m m

Helsingborg

Klippan

(@) Goteborg
Boras

T Orebro

Inriktning

Logistik med IT

Logistik och transportekonomi
Tagforarutbildning
Logistikprogrammet

Logistik och transportplanering
Logistik och transportinformatik
Internationella transporter och logistik
Logistik och transportinformatik
Internationella transporter och spedition
Logistik

Kvalificerad transport- och marknads-
utbildning
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Beskrivning av kursinnehallet pa
gymnasieskolans fordonsprogram
samt pa transportteknisk

yrkeshogskola

Gemensamma kurser inom fordonsprogrammet

Arbetsmiljo och sakerhet
Projekt och féretagande
Datorkunskap

Fordon och samhélle
Fordonskdannedom
Fordonsel A
Fordonsteknik grundkurs
Fordonsvard och service
Hydraulik och pneumatik
Projektarbete

Poéng

50
50
50
50
50
50
50
100
50
100

Beskrivning av innehallet under arskurs 2 och 3 pa

fordonsprogrammet

Utbildningen innefattar tre gemensamma kurser som &gnas at

nedanstdende omraden:
Tunga fordon

Logistik A

Fordons service och underhall
Materialadministration samt olika

transporters och varuflédens eko-
nomiska forutsattningar
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Transportfordon grundkurs

SOU 2003:39

Olika typer av transportfordon,
deras olika anvandningsomraden

samt forande av transportfordon

och anvandning av hjalputrust-
ning

Inom @mnet transportteknik finns 17 valbara kurser som behandlar

foljande omraden:
Anlaggningstransporter
Distributionstransporter
med tung lastbil

Farligt gods

Flyggods

Fordonskombinationer

Fordonsmonterad kran

Godshantering A

Godshantering B

Internationella transporter

Kyl-, frys- och vdrmetransporter

94

Anléggningstransporter med
olika typer av lastfordon

Gods- och varudistribution

Transporter med farligt gods

Godshantering vid flygtrans-
porter

Transportuppdrag med olika
fordonskombinationer

Mandvrering av fordonsmon-
terad kran

Godshantering, stuvning och
godskyddande atgarder

Hantering av gods i samband
med lager-, terminal- och
transportverksamhet

Godstransporter i gransover-
skridande trafik med tunga
fordonskombinationer.Kursen
forutsatter kunskaper i tyska

Transport av gods- och varu-
distribution av livsmedel
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Logistik B

Miljotransporter

Skogstransporter

Tank- och bulktransporter

Truck A

Truck B

Olika modeller for distribu-
tionssystem

Miljotransporter och hur olika
avfallsprodukter ska omhander-
tas

Skogstransporter, skogspro-
dukter och deras anvédndnings-
omraden

Tank- och bulktransporter
samt at produkter som trans-
porteras i tank- och bulk-
fordon

Kora, mandvrera och hantera
gods med olika slag

Tung godshantering med storre
truckar och anvéndning av
hanteringsutrustning

Kursinnehallet pa transportteknisk yrkeshogskola

Basblock

e Grundldggande logistik 5 p

e Foretagsekonomi for transportbranschen 5 p
» Instruktdrspedagogik och kommunikationskunskap for

transportforetag 5 p

«  Transportjuridik med trafiklagstiftning 5 p
«  Transportengelska eller transporttyska 5 p
«  Miljokunskap for transportbranschen 5p

e IT for transportbranschen 5 p

«  Transportmetodik, arbetsmiljé och kvalitetssakring 5 p.

Larande i branschféretag/-organisation ingdr i vissa kurser.
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Fordjupning

« FOrdjupad logistik 5 p

e Marknadsforing for transportféretag 5 p

« Ekonomistyrning i ett transportforetag 5 p

e Transportsektorn i samhéllsekonomin 5p

e Organisation med ledarskap, kulturkommunikation och instruk-
torspedagogik 5 p

e Transportjuridik 5 p

e Transportengelska eller transporttyska 5 p

« Examensarbete 10 p.

Larande i branschforetag/-organisationer ingar i vissa kurser.

96



SOU 2003:39 Bilaga 6
Akademiska grundutbildningar inom logistikomradet
Universitet/Hogskola  |Examensniva + poang Programnamn Elever/dr | Ant. kurser | Poang/kurs Ex-
jobbare/ar
Chalmers Tekniska Civ.Ing., 200 Industriell ekomomi
Hégskola - inriktning Supply Chain 50 3 Tot. 20 20
Management
Civ.Ing., 180-200 Industriell ekomomi 200 6 5 20
Maskinteknik
Vég och vatten
Pabyggnad, +60, M.Sc. Master of Production 75 6 5 30
Master of Transportation
Chalmers Lindholmen  [Hsk.Ing., 120 SOL - Sjéfart och logistik 45 3 5 Inte klart
Handelshdgskolan i Ekon.Mag., 160 Civilekonomprogrammet
Stockholm - inriktning, 60 - inriktning Marketing, BTB 70 2 5 Inte klart
- Supply Chain Management 25 +2 5 Inte klart
Handelshdgskolan vid  [Ekon.kand., 120 Logistikprogrammet 35 Tot. 50 35
Goteborgs Universitet
Pabyggnad, +60, M.Sc. Master of Logistics and 20 Tot. 60 20
Transport Management
Hogskolan i Borés Hsk.Ing., 140 Affarsingenjor 60
Maskinteknik 2 5 15
- inriktn. industriella system 40
Pabyggnad, +80/60, Tekn.Mag. [Maskinteknik
- inriktning logistik 15 6 5 15
Hsk.Ing., 140 Industriell ekomomi
- inriktning logistik Inte klart 4 5 Inte klart
Hdgskolan i Gavle Hsk.Ing., 120 Ekonomiingen;jor
- inriktn. industriell ekonomi 130 5 5 50
Fil.Kand, 140 Maskinteknik 80 ?
Hbgskolan i Jonkdping  [Hsk.Ing., 120 Maskinteknik
- inriktn. Industriell ekonomi 30 1 5 15
och produktion
Industriell organisation och
ekonomi
- inriktn. logistik och ledning 45 3 5 20
Pabyggnad, +40, Fil.Mag. Industriell ekonomi 30 15
Ekon.Kand.,140 Informationslogistik i Ljungby Okant <3 5 Okant
Hdgskolan i Skévde Fil.Kand., 120 Industriell Ekonomi
- inriktning Logistik 60 4 Tot. 55 50
Pabyggnad, +40, Civilekonom - inriktning Logistik 8 3 Tot. 35 8
Tekn.Kand./Hsk.Ing., 160 Internationell Affarsingen;jor 20 2 Tot. 10 15
Industriellt Ledarskap 20 1 5
Fil.Kand., 120 Dataekonomiskt Program 25 1 5
Systemvetenskapligt Program 40 1 4
Produktionsdesign 25 1 15 20
Hogskolan i Hsk.Ing., 120 Teknik, Maskinteknik 40+60 dist. 3 5 20
Trollhéttan/Uddevalla
Pabyggnad, +40, Tekn.Mag.  |Inte klart Inte klart 6 5 Inte klart
Hogskolan Kristianstad ~ [Hsk.Ing., 120 Industriell ekomomi 25 2 5 2545
IT-universitetet i Pabyggnad, +60, Tekn.Mag.  |Informationssystem i logistik 30 30
Goteborg
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Universitet/Hogskola  |Examensniva + poing Programnamn Elever/ar | Ant. kurser | Poang/kurs Ex-
jobbare/ar
Kungliga Tekniska Civ.Ing., 180 Valbara kurser for alla Civ.Ing. 90/30 2 5 5
Hbgskolan, Stockholm studenter
Linkdpings Universitet  |Civ.Ing., 180 Industriell ekomomi, m.fl. 250 5 Tot. 15 70-80
Maskinteknik, m.fl. 100 djupt 5 Tot. 20
Ekon.Mag., 160 Ekonomprogrammet 50 2 Tot. 15
Ekon.Mag., 180 Internationella
Ekonomprogrammet
Pabyggnad, +40, M.Sc. Master of Manufacturing 50 1 3
Management
Civ.Ing., 180 Kommunikations- och
Transportsystem
-Transporttelematik 25 7 4 15
Luled Tekniska Hogskola |Civ.Ing., 180 Industriell ekomomi, m.fl. 150 2 4(5)
- inriktn. Industriell logistik 30-40 4 4(5) 30
Hsk.Ing., 120 Projektingenjor 40 1 4(5)
Lunds Tekniska Civ.Ing., 180 Maskinteknik, m.fl.
Hdgskola
- inriktn. Produktionssystem 80 8 35 60
Ekon.Mag., 160 Ekonomprogrammet
Pabyggnad, +20, M.Sc. Technology Management
LTH, Helsingborg Hsk.Ing., 120 Produktionsteknik
- inriktning logistik 20 6 4 20
Mitthdgskolan Fil.Mag, 160/180 Industriell ekonomi 20-40
Fil.Kand, 140 Ekonomiingenjér 20-40
Hsk.Ing., 120 Maskiningenjor 20-40 5 5 10-15
Logistikutvecklare 20-40 2 10
Hogskoleexamen, 80 Produktionstekniker 20-40
Produktionsekonom 20-40
Mélardalens hdgskola  [Fil.Kand/Fil.Mag., 120/160 Industriell ekonomi 25-40 5 5-10 5
Fil.Kand/Fil.Mag., 120/160 Innovativt féretagande och 30-40 Inte klart 5-10 Inte klart
processutveckling
Sodertérns Hogskola Ekon.Kand./Fil.Kand., 140 Logistik, ekonomi och 55 12 Tot. 60 Ett fatal
kommunikation
Ekon.Mag/Fil.Mag., 160
Véxjo Universitet Ekon.Kand., 120 Ekonomprogrammet 25-30 7 3-6 25-30
Ekon.Mag., 160 - inriktning logistik
Ekon.Mag., 180 Internationella Ekonomprogr.
- inriktning logistik
Pabyggnad, +20, Fil.Kand. Supply Chain Management 25 4 5
Progr.
Pabyggnad, +20, Fil.Mag. Masgter Progr. in Logistics 20 1 10 20
Manag., sv. stud.
Pabyggnad, +40, Fil.Mag. Master Progr. in Logistics 10 3 5-10 10
Manag., int. stud.
Orebro Universitet Hsk.Ing., 120 Ingenjorsprogr. for 40 1 5
projektledning
Ekon.Mag., 160 Ekonomiprogrammet 20 5
Tekonomprogammet 60 10 2
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