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KOMBINERADE TRANSPORTER

Kombinerade transporter (KT) kan definieras som en kombina-
tion av minst tvd transportsitt i en enda transportkedja utan att
godset behover byta lastbirare. Till storre delen sker transporten
pd jiarnvig eller med kanal- eller oceangdende fartyg samt med
kortast méjliga vigtransport vid resans bérjan och slut. Denna
broschyr dgnar sig huvudsakligen 4t KT jirnvig/vig. KT karak-
tiriseras av att man kombinerar de inneboende fordelarna i tvd
transportsitt. A ena sidan jirnvigens effektivitet di det giller att
transportera stora godsmingder, vilket gér den idealisk for linga
distanser, och 4 andra sidan de oslagbara férdelarna med lastbils-
transport i friga om bulk- och distributionstransporter for korta
och medellinga distanser. Dessutom utgdr KT en anpassning till
vixande krav pd mera miljvinliga transportsitt.

Forarlos transport

KT utgérs till 8vervigande delen av transporter med container,
vixelflak eller semi-trailer. Den férarldsa transporten, dir endast
sjilva lastenheterna transporteras pd jirnvig, har en marknadsan-
del pd 80 %. Om iven anslutande jirnvigstransporter av
fartygscontainer medriknas blir andelen si hég som 90 %.

Den férarlésa transporten kriver dock omfattande tekniska,
organisatoriska och infrastrukeurella férberedelser. For trans-
port- och speditionsforetagen betyder detta i synnerhet att de
miste forfoga dver speciella lastbirare vilka dr "krananpassade” d
v s de miste kunna hanteras av mobil- eller portalkranar. Detta
kallas vertikal omlastning. Vigfordon med vixelflak och semi-
trailers har en ndgot hogre anskaffningskostnad 4n "normala”
fordon. Dirutéver miste transportforetaget se till att lastbiraren
vid ankomstterminalen tas om hand och transporteras vidare till

mottagaren. Manga transportforetag, inklusive medelstora fore-
tag, har utvidgat sin verksamhet vid mottagningsterminalen pd
s& sdte att de har satt upp ett eget kontor eller organiserat ett
samarbete med en pdlitlig partner som tagit pa sig ansvaret for
den lokala lastbilstransporten.

Forarbunden transport

Vid den férarbundna transporten kér det kompletta lastbilseki-
paget for egen maskin via en ramp upp pid en speciell
jirnvigsvagn med ligbyggt flak. Detta benimns horisontell
omlastning. Under resan medféljer chaufféren i en separat,
bekvimt utrustad liggvagn. Vid ankomstterminalen tar chauffs-
ren iter hand om fordonet och kér vidare till mottagaren.
Fordelen med detta ir att féraren kan vila under resan. I ett
antal linder riknas denna tid som vila i lagens mening enligt
gillande bestimmelser i friga om kortid respektive vilotid. En
annan fordel ir att arbetsforhillandena forbittras eftersom nat-
tarbete inte erfordras.

Rullande landsvigstig (RoLa) kan lastas och lossas pé ritt kort
tid. De har visat sig vara en stor succé i den transalpina trafiken
och ir sirskilt limpliga d4 kombinerad transport ska utnyttjas
med kort férberedelsetid. Transportsittet dr ocksd idealiske for
transportféretag som dnnu ej hunnit skaffa sig s3 stora erfarenhe-
ter av att hantera KT. Av betydelse ir att ingen kompletterande
utrustning eller anpassning av fordonsparken krivs for att utnyttja
RoLa och att RoLa-transporten inte kriver nigra omfattande
infrastrukturella forberedelser (terminaler). Denna form av trans-
port ir dirfor speciellt limpad for korta och medelldnga distanser
(200 till 400 km) samt d4 korta omloppstider erfordras.




Som en sammanfattning kan sigas att i Central- och Osteuropa
skulle RoLa-tekniken kunna bereda vigen f6r KT. Men inget
ljus utan skuggor. Detta transportsitts mest tydliga nackdel 4r
den héga andelen transporterad "dédvikt" beroende pd att inte
bara lasten utan dven hela fordonet méste transporteras pa jirn-
vig. Dir terminaler ir tillgingliga blir férarbundna transporter
ekonomiskt ofordelaktigare dn forarldsa transporter.

Rullande materiel

Inte endast vigtransportforetagen investerar i KT. Jirnvigarnas
rullande materiel 4r ocksd av betydelse. De europeiska jirnvigsfs-
retagen har i dagsliget flera tusen specialvagnar limpade for
transport av olika typer av lastbirare. Minga KT-foretag har ocksd
ett omfattande antal privata jirnvigsvagnar. Ett RoLa-tdg kriver
vagnar av en annan typ in de som anvinds for transport av contai-
ners och vixelflak. Dock kan s k trailervagnar transportera sivil
semi-trailers som containers och vixelflak.

Terminaler

For forarlosa transporter erfordras dock ytterligare forberedelser. For
hanteringen av lastbirare miste passande omlastningsutrustning fin-
nas tillginglig. I Visteuropa finns i dag ett titt nitverk av terminaler

som undan for undan blir bittre utrustade. Detta betyder dock inte
att en terminal kriver investeringar p ett flertal miljoner. En forsta
etablering 4r mojlig med endast en mobilkran. Stérre terminaler
arbetar som regel med portalkranar.




OPERATORERNA OCH JARNVAGSFORETAGEN

Ett samarbete mellan olika partners ir av livsviktig betydelse for
kombinerade transporter. Jirnvigsforetagen stiller sina operativ-
system till férfogande d v s det sparsystem, de lokomotiv och den
personal som erfordras for transporternas genomfdrande.
Operatdrerna upphandlar sjilva jirnvigstransporten frin jirn-
vigsforetagen. Ungefir hilften av de vagnar som anvinds for KT
har anskaffats av jirnvigsforetagen och den andra hilften av ope-
ratdrerna. Vad giller terminaler s drivs dessa av sdvil
jirnvigsforetag som operatdrer inklusive lokala privata operatorer.
Utgdende frin detta utarbetar operatérerna sina anbud och mark-
nadsfor antingen en komplett transportkedja for transportkunden
eller en terminal - terminal-transport for vigtransportféretag och
speditorer.

Jdrnvigsforetagen och deras dotterféretag koncentrerade sig till en
bérjan pd transporten av maritima containers. Vid sidan om
nationella marknadsforingsféretag som t ex Compagnie Nouvelle
de Conteneurs (Frankrike) och Transfracht (Tyskland) har de
europeiska jirnvigsforetagen gemensamt bildat ett foretag med
namnet Intercontainer vilket de givit uppgiften att organisera och
marknadsféra internationella containertransporter pd jirnvig.
Féretaget, som har sitt huvudkontor i Basel, slogs 1993 samman
med sitt dotterforetag for temperaturreglerade transporter till det
nya foretaget Intercontainer-Interfrigo (ICF). I konkurrens med
transport- och speditionsféretag p4 marknaden for europeiska
landtransporter erbjuder containerféretagen transportkunderna
hela den kombinerade transportkedjan for landcontainers: den
forsta vigtransporten, huvudtransporten per jirnvig samt den
avslutande vigtransporten. Under de sista aren har ocks terminal-
terminal-transporter for vixelflak och semi-trailers i 6kad
utstrickning erbjudits vigtransportforetagen.

Bildandet av féretag f6r kombinerade transporter med inriktning
pa samarbete skedde frin bérjan pi initiativ av speditdrer och &ke-

rier och deras organisationer. De nationella jirnvigsforetagen ir
endast minoritetsdeligare. Mer 4n 1000 speditdrer och vigtrans-
portforetag, de flesta av medelstorlek, har nu anslutir sig till de
sjutton bolagen fér kombinerade transporter i "Union
Internationale des sociétés de transport combiné Rail-Route"
(UIRR). Minga av dem har gjort omfattande investeringar i KT.
UIRR-bolagen organiserar och marknadsfér terminal - terminal-
transporter med jirnvig. Det ir vigtransportforetaget som skaffar
transportuppdraget, tar hand om den korta transporten frin
avsindaren till terminalen med sina egna fordon, och antingen p
egen hand eller med hjilp av kontrakterade partners tar hand om
lastenheterna pd destinationens jirnvigsstation och levererar dem
till mottagaren. Det 4r vigtransportforetagen och speditérerna
sjilva som #ven fortsittningsvis 4r ansvariga for transporten, som
investerar i vixelflak och krananpassade semi-trailers f6r kombine-
rade transporter, som ir deligare i UIRR-bolagen och som pd
detta sitt tar aktiv del i utvecklingen av kombinerade transporter.
Det organiserade samarbetet mellan landsvigs- och jirnvigstrans-
porter ir det frimsta skilet till att bolagen fér kombinerade
transporter blivit s framgingsrika.

Det finns ocks3 ett antal andra privata transportféretag som, paral-
lellt med de ovan nimnda bolagen f6r kombinerade transporter,
anvinder kombinerade transporter antingen for egen rikning pd
sirskilda rutter eller for speciella godsslag t ex kemikalier och fly-
produketer.

KT-jirnvigstransporter till utomstiende. Man kan utgd ifrén act

tande Dessa operatdrer marknadsfor  dven

det i framtiden tillkommer ytterligare operatorer.

Ytterligare liberaliseringar kommer ocks3 inom marknaden for
jirnvigstransporter. En dndring 4r nu p ging i friga om den tra-
ditionella kategoriuppdelningen enligt vilken maritima
containers transporterades av container- och jirnvigsforetag,
medan vigfordon och deras lastenheter huvudsakligen transpor-
terades av kombibolagen. Alla operatdrer forséker nu komma in
pd alla tillgingliga marknader. Men gillande konkurrenslagstift-
ningen medfér komplikationer exempelvis 1 de fall
UIRR-bolagen konkurrerar med sina monopolleverantérer, nim-
ligen jirnvigsforetagen. Dessas monopol kommer dock i

framtiden att begrinsas.

I de flesta europeiska linder pdgir en privatisering av de statsigda
jarnvigstoretagen. EU-direktivet 91/440 betriffande jirnvigar for-
pliktigar alla EU-medlemmar att nedbringa jirnvigsforetagens
skuldsittning och att ge dem en ledningsstrukeur som 4r oavhingig
av staten. Tv4 centrala dtgirder kommer att helt 4ndra forutsice-
ningarna for jirnvigsdriften. Medlemsstaterna méste se till att
banden mellan jirnvigstrafiken och sjilva driften av infrastruktu-
ren (banorna) ir helt klara och tydliga. En separering av de bida




omridenas ekonomiska redovisning 4r obligatorisk medan en mer
omfattande strukturell uppdelning ir frivillig. Jirnvigsforetagen
ska med sin trafikverksamhet agera pa samma sitt som ett privat-
foretag pd marknaden medan sjilva bannitet ska drivas separat
for den nationella statsmaktens rikning. Den senare fir sedan ta
pa sig erforderliga finansiella, infrastrukeurella insatser och sedan
ta in trafikavgifter baserade pd avstind, tigsammansittning och
andra kriteria (t ex hastighet och axeltryck).

Inom sektorn fér kombinerade transporter erhiller varje foretag for
jarnvigstransporter (inklusive varje nybildat privat dylike foretag)
frite dillerdde cill EU:s hela jarnvigsnie. KT 4r dirvid i ett speciellt
lige eftersom det till en bérjan forutses att, for annan frake- och
passagerartrafik, endast grupperingar av jirnvigsforetag kan anvin-
da infrastrukturen med spér som forbinder respektive linder.

Vi befinner oss nu i bérjan av en ny epok i friga om jirn-
vigstransporterna i Europa. Utvecklingens riktning kan skénjas
men ingen kan i dag forutsiga hur morgondagens jirnvigsmark-
nad kommer att gestalta sig. Ett 4r dock sikert; i denna
utveckling kommer kombinerade transporter att spela en nyckel-
roll inom godstransportomradet.
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HUR SER TRANSPORTFORETAGEN PA KT?

Det ir vil kiint att KT #r en miljévinlig form av transport. Detta
ir inte tillricklig orsak for vigtransportforetagen att anvinda detta
transportsitt. Sisom hittills ger transportbestillarna inga "mil-
joskyddspremier”. Det viktigaste for ett transportforetag dr darfor
det specifika kommersiella virdet som KT erbjuder. Var och en
som ordentligt sitter sig in i KT's f6r- och nackdelar kommer snart
att inse att den erbjuder specifika fordelar f6r hans verksamhet.
Det individuella transportforetagets transportmissiga och operati-
va strukeur ir av stor betydelse vid en sidan utvirdering.

Forarbunden eller ej hjilper KT transportforetaget att minska
rorliga kostnader f6r drivmedel, dick och reparationer.
Fordonens livslingd 6kas. Om transportféretaget investerar i
utrustning limpad f6r KT, kan fordonsparken effektivt reduceras.
Dragfordon och fordonskombinationer som endast anvinds for
transporter till och frin terminaler kan d4 ta hand om ett storre
antal vixelflak och krananpassade semi-trailers.

Inte heller de potentiella méjligheterna till besparingar i friga om
personal ska undervirderas. KT gor det mojligt att frakea stdrre
godsmingder med ett mindre antal egna anstillda. Beroende pa
de strikta, men i och fér sig berittigade, arbetstidslagarna kan en
ensam forare inte lingre klara en leverans pd vig dver en distans
pad mer 4n 700 km p3 en dag - om han inte, naturligtvis, bryter
mot gillande bestimmelser. Men den exakta efterlevnaden av
bestimmelserna gillande kdrtimmar och viloperioder kommer
under de kommande ren att kontrolleras i 6kad utstrickning.

Det internationella speditionsféretaget Hoyer i Hamburg ir en av
pionjirerna nir det giller kombinerade transporter. Varje 4r dis-
ponerar féretaget 45.000 transporter per jirnvig av containers
och semi-trailers. Framf®rallt farligt gods transporteras om méj-
ligt pa jirnvig eller p4 inrikes vattenvigar av Hoyer Hamburg,
dess tyska filialer samt de utlindska dotterféretagen Rotterdam
och Antwerp Tank Transport (RTT och ATT). Thomas Hoyer
siger: "Sikerheten ir det viktigaste nir det handlar om transpor-
ter av farligt gods. Dirfor har vi aktivt engagerat oss i bildandet av
foretag for kombinerade transporter och vi har utvecklat en speci-
ell multimodal transportbehillare kallad Hoyertainer. I de flesta
fall 4r jirnvigstransport bittre for lastbirare med flytande pro-
dukter eftersom tvd tunga enheter ofta kan lastas pd en vagn
medan de vid vigtransport kriver skilda fordon med hinsyn till
kravet pa en totalvike per fordon under 40 eller 44 t." Men varfor
ses s& minga av Hoyers frakter pa vigarna? Svaret blir: "Vi anvin-
der kombinerade transporter p4 huvudlinjerna dir vi ocksd har
returfrakeer. Ju finmaskigare KT-nitverket ir ju storre fraktvolym
kan vi sinda per jirnvig."

Bland de forsta av vigtrafikforetagen och speditionsféretagen i
Frankrike, som kom in p& omridet f6r kombinerade transporter,
var Rouch Group i Paris. Detta medelstora foretag arbetade




upp en stor trafikvolym pa det nationella jirnvigsnitet och
gjorde sedan samma sak internationellt med trafik till Italien,
Spanien och Beneluxlinderna. Foretaget har gjort stora inve-
steringar i vixelflak vilka ir sirskilt limpade for kombinerade
transporter. Nir nedskrivningen av den italienska liran startade
1992 paverkades KT till och frin Italien allvarligt.

Detta forhallande 4r samtidigt ett klassiskt exempel p4 hur
olika omrdden kan pdverkas av problem med vixelkurser. Men
Pierre Fumat, VD hos Rouch, ser ingen anledning att tvivla pd
fordelarna med KT. Han rapporterar: "Tack vare ett intensiva-
re utnyttjande av vir utrustning kan vi med véra egna anstillda
och tillgdngar med hjilp av KT uppni en hégre omsittning dn
med endast vigtransporter. I genomsnitt ir 6kningen 20%.
Kunden kan ocksd f3 fordelen av en ligre fraktkostnad."
Betyder detta ocksé att Fumat ir helt tillfredsstilld? Hans svar
ir nej. Vid sidan om en stérre stabilitet pd valutamarknaden ir
hans hogsta 6nskan att erhilla "en stérre sikerhet pa invester-
ingssidan genom stabila dimensioner och vikter inom
vigtransportomradet.”

Hangartner AG, som har sitt huvudkontor i den schweiziska
staden Aarau, ir ett foretag som anser att KT ir av stor bety-
delse. Sedan 1980 har detta medelstora speditionsféretag
systematiskt investerat i utrustning limpad foér KT.

Hangartner vixelflak ses 6ver hela Europa och detta ir inte
att undra dver eftersom foretaget forfogar 6ver 1900 stycken.
Omsittningsmissigt har detta foretag under nigra ar varit en
av de stdrsta kunderna till Kombiverkehr och Hupac.
Dessutom organiserades ett nit av stddpunkter med egna
medarbetare pd de stérsta KT-terminalerna. For Kaspar
Hangartner, dgare av féretaget med samma namn; spelade
vid sidan av miljémissiga hinsynstaganden ocksi klara drift-
smissiga fordelar en roll vid beslutet om att vilja KT. Hir
nimner Hangartner exempelvis vixelflakens hogre lastkapa-
citet. "I Schweiz giller ju som tidigare viktsbegrinsningen pd
28 ton. Med KT sparar vi in den kostnads- intensiva omlast-
ningen eftersom vi vid vigtransport méste dela upp en
lingtradare med 40 ton totalvikt pd tvd fordon med vardera
hoégst 28 ton totalvikt. Med KT reduceras ocksd skaderis-
ken." Tack vare de forarlésa transporterna kunde foretaget
avsevirt minska antalet ldngtradare. Men allt ir ej frid och
fréjd. Hangartner ir speciellt kritisk till jirnvigsforetagens
prispolitik och varnar dem f6r att missbruka sin monopolsi-
tuation. Om framgingarna med kombinerade transporter
inte ska dventyras s& krivs det en stdrre prisstabilitet. Han
kriver av jirnvigsforetagen att "kostnaden f6r jirnvigstrans-
port inte ska 6ka snabbare in kostnaden for en jimfoérbar
vigtransport'.




SERVICEFAKTORN: OPERATIVA ASPEKTER

Natten ir idealisk f6r kombinerade transporter. D3 korsas
Europa av hundratals KT-tdg med hastigheter pd mellan 100
och 120 km/h fér att sindningarna ska kunna st till produk-
tionens férfogande nista morgon. Naturligtvis rullar det ocksé
KT-tdg under dagen. Termen "6ver nattransport” har priglats
for ate beteckna de extra snabba natt-KT-tdgen. P4 rutterna
med de hogsta trafikvolymerna insites direke- och blocktdg.
Detta ir tdg med gods till endast en destination med lastbirare
avsedda for endast en mottagningsterminal.

Frin operatdrernas och jirnvigsforetagens synpunke ir direk-
ttdgen mest ekonomiska eftersom det dirvid inte krivs nigra
tids- och kostnadskrivande rangeringar. Dirfér 4r denna typ av
tdg myckert tillforlitliga och definitivt erforderliga d& det ir

friga om transporter med krav pd precis tidhdllning. Beroende
pd den aktuella godsvolymen kopplas vagnar till eller frin vid
indterminalerna. En sirskild variant av direkttdgen 4r shuctletd-
gen eftersom de arbetar med en fast tigsammansittning.

Vid sidan om direkttdgen bildar "flergruppstigen” grunden for
KT-nitet. Dessa tig bestir av sindningar till tv4 eller flera des-
tinationer. Vid omrangeringsstationer utvixlas grupper av
vagnar mellan tigen och sitts samman till direkttdg for en och
samma destination. Ett speciellt avancerat sitt att sitta ihop
tdgen utfors vid "knutpunkeer”, s k "hubs". Av produktions-
tekniska och kvalitativa skil gir de ledande jirnvigsforetagen
mer och mer in for att inrdtta "hubs” pd strategiskt gynnsamma
platser.
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Nir vigfordon eller deras lastenheter transporteras pd jirnvig i
form av kombinerade transporter miste speciell hinsyn tas
eftersom lastprofilen for jirnvigsvagnar 6verskrids. Den &versta
grinsen for lastenheternas héjd och bredd foreskrivs i "tilldten
lastprofil". P4 ett antal jirnvigslinjer finns det restriktioner i
friga om dessa dimensioner pd grund av tunnlar, broar, luftled-
ningar och utskjutande tak pd jirnvigsstationer. Denna profil
for alla enheter i KT idr dirfor kodifierad. En gul kodskylt
informerar rangeringspersonalen om lastenhetens mitt. Stora
bokstiver som "C" for en container eller vixelflak, "P" fér en
krananpassad semi-trailer i trailervagn och "A" for en alp-trailer
anvindes for att beskriva olika lastbirare. Nigra exempel:
"P70" betyder en "krananpassad semi-trailer med héjden 3.30
m (berikningsgrund) plus 0.7 m = 4 m". Kod "C25" betyder
att ett vixelflak har héjden 2.45 m (berikningsgrund) plus 0.25
m = 2.70 m. For alla KT-strickor ir tilliten lastprofil kind.
Svérigheter foreligger dock i friga om stora "Jumbo"-behallare
och generellt i friga om semi-trailers i Storbritannien. Rullande
landsvigar som lastar kompletta lingtradare finns bara i ett
fital linder som har den stérsta normalprofilen.

Kombinerade transporter 4r i princip limpade for alla gods-
typer som ocksd transporteras linga distanser p vig. Det finns
bara praktiska restriktioner i friga om gods med speciella krav
sdsom stindig overvakning eller fast tidtabell. Vid tempe-
raturkontrollerade sindningar svarar lastbilsféraren under
transporten for driften av uppvirmnings- och kylenheter.

Vid KT 4terfinns sidana sindningar huvudsakligen i de snabba
direkttigen. Diremot har tridgirdsprodukter som fruke och
gronsaker andra krav. De miste ofta komma fram till de stora
saluhallarna vid 4-tiden p& morgonen och passar dirfor inte for
existerande tidtabeller. Som kontrast passar jirnvigstransport
bist for farligt gods eftersom sikerheten dr hogre. Under de
sista dren har lagstiftningen skirpts i friga om farligt gods. Om

hogre sikerhetskrav inférs inom vigtransporten kommer detta
att leda till att kombinerade transporter blir mer attraktiva.

Vid valet av KT 4r det ménga skil som viger tungt. Dir ingir
ocks3 offererade tidtabeller. Kraven frin avsindare och trans-
portféretag kan reduceras till en enda gemensam nimnare:
lastning fram till en sen timme vid avsindningsterminalen och
en tidig tillginglighet vid ankomstterminalen. Vad som erford-
ras dr en snabb A/B-forbindelse vid inrikes KT (avging pi
kvillen, avhimtning nista morgon) och vanligtvis A/C-férbin-
dagen) vid

internationella transporter. Ett uppfyllande av dessa énskning-

delser (avhimtning den andra fdljande
ar ir en viktig uppgift for bade jirnvigsforetagen, som méiste
stilla erforderliga linjer till férfogande, och operatérerna, som
miste organisera sin service med denna utgingspunkt och ofta
ocks4 stilla vagnar till forfogande. Kundernas 6nskemal kan
inte alltid uppfyllas. Ett skil hirtill 4r act godstrafiken méste
dela tillginglig spirkapacitet med persontrafiken. Dirtill kan
det uppstd forseningar i internationell trafik exempelvis pd
grund av lokbyte vid grinspassage pa grund av olika strom-

system.

Efterfrigan pd internationella KT-forbindelser kommer att 6ka
i takt med att Europa blir mer integrerat. Liksom fallet ir i
friga om persontrafiken p4 jirnvig har det utvecklats regelritta
kvalitetsanbud f6r de mest olika rutter i Europa.
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TRAFIKUTBUD: VARIERAT OCH KUNDORIENTERAT

Aven till de mest avligsna destinationerna finns det nu konkurrens-
kraftiga trafikutbud. Endast ndgra fi exempel kan nimnas hir.

Med stéd frin EU-kommissionens PACT-program startade 1994
det italienska Cemat tillsammans med foretag i grannlinderna en
forsta KT-forbindelse frin Grekland via Italien till Central- och
Nordeuropa. Vid denna trafik sammansitts tdg frin totalt tolv tyska
terminaler och frin flera nederlindska och belgiska terminaler for
transport till den norditalienska terminalen Milano-Rogoredo.
Utgdende frin Milano har Cemat sedan snabba dagliga direketdg
till hamnarna Ancona, Bari och Brindisi, dir enheterna lastas pd
firjor till Patras eller Pireus. Beroende pd anvinda férbindelser s&
ankommer sindningen till grekisk hamn den tredje eller fjirde
dagen efter avgingen frin avsindningsterminalen.

Under de sista minaderna har mycket hint inom KT med trafik
mellan Rotterdam, den stérsta hamnen i virlden, och dess upp-
land. Hir handlar det framférallt om containertransport pé
jirnvidg. Ett av de sist introducerade tigen ir ett komplett tg till
Prag utvecklat av Holland Rail Container (HRC) i samarbete med
det danska rederiet Maersk. Inom nigra minader utdkades trafi-
ken till tre avgdngar per vecka och riktning. I mitten av maj 1995
introducerade Intercontainer-Interfrigo (ICF) ett endags A/B-
shuttletdg mellan Rotterdam och Schweiz. Sedan slutet av juni
1995 finns det en intermodal heltdgsforbindelse mellan Rotterdam
4 ena sidan och Frankrike, Spanien och Italien (och vice versa) &
den andra. T4gen gir fem ginger i veckan i bida riktningarna. De
marknadsférs under namnet "Mediterranean Shuttle" av den
nederlindska operatdren Trailstar. Trafiken erbjuder en transiter-
ingstid p4 20 till 24 timmar for centrala och sédra Frankrike och
fran 30 till 40 timmar for Spanien och centrala och sédra Italien.
Bolagen for kombinerade transporter, TRW (Belgien), Novatrans
(Frankrike), Combiberia (Spanien) och Cemat (Italien), samarbe-
tar i denna trafik.

Ett gott exempel pd mingfalden av samarbetsméjligheter och
effektivitet inom KT visades i slutet av 1994. Flygfrakten mellan
Frankfurt och Milano gir numera p4 jirnvig efter att tidigare varit
vigtransport. Deltagande partner ir Kombiverkehr (D), Hupac
(CH), Cemat (I), den tyska speditéren Mainsped och Lufthansa
Cargo. For detta indamal lastas vid Frankfurt Airport speciella luf-
tfraktcontainers eller ULDs (unit load devices) p en speciell
lastbilstrailer tillhorig frakespeditéren Mainsped. Trailern ir for-
sedd med ett motordrivet transportband lika det som anvinds i
Lufthansas frakeplan. De p3 trailern lastade ULDs transporteras av
lastbilen till transportterminalen i Mannheim, 80 km bort. Dir
lastas de pi det extra snabba KT-shuttletdget till norra Italien, till-
handahallet av Hupac, for att sedan transporteras till Busto Arsizio
norr om Milano. Hir ser Mainsped till att trailern kommer till
Milano. En trailer som lastas en tisdag i Frankfurt levereras onsdag
morgon kl 10.00 i Milano-Oltre. Trailern lastas aterigen samma
dag kl 15.00 och kommer till Lufthansa Cargo Center i Frankfurt
torsdag morgon kl 08.30. Nista rundtur sker under torsdag till
séndag. En viktig orsak till att Lufthansa anvinder KT ir proble-
men med trafiken till och frin sina viktigaste knutpunkter. Detta
giller sirskilt den lastbilstrafik som méste passera kinsliga omr-
den som alperna.

I Ungern har man lyckats fora 6ver en avsevird trafikvolym till
jarnvigen. Saledes transporterades 1994 ca 25.000 langtradare pd
den rullande landsvigen mellan Wels (A) och Szeged (HU) genom
ett samarbete mellan Hungarokombi och Okombi. Som ett resul-
tat av olika trafikerbjudanden frn olika operatérer har Ungern nu
utmirkta férbindelser med nordsjshamnarna Bremen och
Hamburg. Hungarokombi's och dess tyska partner Kombi-
verkehr's Donau-Elbe-Express erbjuder dagliga férbindelser med
transporttider som den vigbundna trafiken inte kan sl3. Ytterligare
ett heltdg marknadsfors som en gemensam produke av olika part-
ner med Intercontainer-Interfrigo i ledningen.

12



EU-Nit f6r Kombinerade Transporter

FORT WILLIAM

lONDONDERK(

!
BELFAST
LIVERPOOL

DUBLIN

CORK

SOUTHAMPTON

RENNES

BARCELONA

ALMERIA

Hansa-Hungaria-Container-Express (HHCE), vilken kan lasta
nistan alla forekommande containertyper, erbjuder vid den
ungerska terminalen Sopron "antenntdg" till och frin andra linder
som Ruminien, Ukraina, Grekland, Bulgarien och Turkiet.

I och med att kanaltunneln i slutet av september 1994 6ppnades
for godstagstrafik skapades nya méjligheter for KT. De europeiska
KT-bolagen och de tv4 jirnvigsforetag som direkt opererar i tun-
nelns uppsamlingsomride, BR (Storbritannien) och SNCF
(Frankrike), har utarbetat en rad erbjudanden. Som exempel kan
nimnas att rederiet Bell Lines, specialiserat pd europeiska short-sea
transporter, i samarbete med Intercontainer-Interfrigo och
Railfreight Distribution i juni 1995 upprittade en férbindelse med
heltdg mellan olika brittiska terminaler och Milano. Viren 1995
sinde UIRR-féretaget CTL 52 tdg per vecka genom kanaltunneln.
De viktigaste rutterna gir frin Storbritannien till Norditalien och
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Spanien medan rutter till Frankrike, Tyskland och Schweiz ir
under uppbyggnad. Dessa exempel visar att KT inte ir en statisk
trafikmailighet. Overallt dir en marknadsmajlighet utvecklas eta-
bleras ocksd anpassade erbjudanden av KT-trafik.
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TRAFIKENS BEGRANSNINGAR

Den europeiska transportmarknaden ir en marknad i tillvixt. Ju
mer intensivt den internationella ekonomiska aktiviteten utveck-
las desto mer 6kas varuutbytet och dirmed sammanhingande
efterfrigan av transporttjinster. I och med att jirnriddn férsvann
i slutet av 1989 och bérjan av 1990 har transporttillvixten dteri-
gen okat. Enligt experternas berikningar kommer bara den
internationella trafiken att 6ka med ca 60 % under perioden
1998 till 2010. Emellertid méter transportverksamheten i ckan-
de omfattning olika hinder fér sin utveckling.

Infrastrukturerna ir hoppldst 6verbelastade. Trafikstockningar ir
en allmin foreteelse i alla europeiska linder. Endast inom EG:s
tidigare 12 medlemslinder 4r de 4rliga kostnaderna fr trafik-
stockningar ca 100 miljarder ECU.

Mainga regeringar anstringer sig nu med kraft for att kompensera
tidigare férsummelser i friga om infrastrukturen. 1994 presente-
rade EU-kommissionen under titeln "Transeuropean Networks"
(TENs) ett omfattande handlingsprogram. Detta dokument defi-
nierar Kommissionens centrala infrastrukturella projekt och
koordinerar de olika medlemslindernas insatser. Endast genomfo-
randet av de viktigaste delarna av TENs innebir investeringar pd
220 miljarder ECU. Den fullstindiga finansieringen dr dock inte
helt klar. Det dr dock uppenbart att TENs kommer att koncen-
treras pa sirskile miljovinliga transportsitt d v s jirnvigar och inre
vattenvigar. Till de finansiella problemen fogas den i 6kande
utstrickning patringande frigan om det politiska godtagandet av
transportapparatens utbyggnad. Numera ir det inte bara frigan

om att godkinna genomforandet av infrastrukturella projekt och
se till att medel finns till forfogande. I de europeiska linderna ir
minniskorna i 6kad utstrickning tveksamma nir det giller att
acceptera storskaliga infrastrukturella nya projekt och utbyggna-
der av befintliga. Overallt vixer motstindet. De i och for sig linga
planeringstiderna blir hirigenom dnnu lingre. Ett 6kande antal
minniskor fir kinslan av att trafiken utgdr en visentlig stérning i
deras privatliv. Detta giller framf6rallt lingtradartrafiken.

Till detta kommer att sambandet mellan trafikens utveckling och
dkande miljéféroreningar blir mer tydligt for varje dag. Trafiken
har nu identifierats som en av de viktigaste orsakerna till den s k
drivhuseffekten. EU:s statistikbyrd Eurostat har fastslagit att
under 1988 férbrukades i ddvarande EG 211.52 miljoner ton
rdolja inom transportsektorn. Detta motsvararade 30 % av den
totala energiférbrukningen inom EG. For lejonparten hirav,
nimligen 84.4 %, svarade transporter pé vig medan transporter
pa inre vattenvigar endast svarade for 2.5 % och jirnvigstrans-
porter f6r 2 %. De ledande industrilinderna har nu forpliktigat
sig att fram till &rhundradets slut kraftigt reducera utslippen av
skadliga gaser i jordens atmosfir. Detta giller framf6rallt «vixe-
husgasen CO?%. Den kinsliga relationen mellan transporter och
miljé har EU-kommissionen klart uttrycke i sin gronbok med f5l-
jande ord: "Transporternas inverkan pi miljon har i 6kande
utstrickning hamnat i fokus for industrivirldens kritiska intresse.
Miljéproblemens globala karaketir har fort till ett lige dir den all-
minna opinionen mer och mer inser nédvindigheten av en
virldsomspinnande strategi.”

Utsldpp till miljon utgor inte trafikens enda skadliga inverkan.
Sedan nigra &r har vetenskapen lagt ned stora anstringningar p3 att
berikna trafikens totala skadliga inverkan och att sammanfatta
denna under rubriken "externa kostnader". Berikningar av OECD
visar att enbart vigtrafikens totala ekonomiska kostnader (d v's
beroende pa utsldpp, buller, stockningar och olycksfall) kan uppgi
till s4 mycket som fem procent av BNP (bruttonationalprodukten).

Vad kan transportpolitiken dirvid géra for att for framtiden si-
kerstilla miljovinliga transporter? Med hinsyn till hotande
langvariga trafikstockningar och framtida klimatférindringar
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framstér allt tydligare nodvindigheten av att pd ett intelligent Vig

sitt knyta ithop olika transportsitt med varandra och att integre-

ra dem i en global utveckling. Det ir dock i detta sammanhang

nodvindigt att tillimpa EU-kommissionens princip som siger

att endast l8sningar som str i dverensstimmelse med en fri 95% minskning
marknad kan accepteras. Det fir inte komma order uppifrin nir

det giller vilket transportsitt som ska viljas for en specifik typ

av transport. I stillet ska den optimala l6sningen komma fram

genom marknadskrafternas fria spel. Dirvid idr det politikens KT

uppgift att faststilla den ram inom vilken den fria konkurrensen
far verka och att kriva och arbeta p4 att varje transportsitt pa
lika villkor bir de infrastrukturella och sociala kostnader som R
det fororsakar. Endast s3 linge som detta inte 4r fallet kommer Minskning av olycksfall med personskador
ett statligt stod till vissa transportsitt att vara nédvindigt.

Kombinerade transporter anses vara det bista alternativet nir KT
det giller landbundna godstransporter. Om KT i framtiden

kommer till anvindning i stérre utstrickning innebir detta inte

pa ndgot sitt att all konkurrens mellan olika transportsitt kom-

mer att forsvinna. Lastbilar kommer inte pd detta sitt att

tringas ut frin marknaden. Det motsatta blir fallet. Det ir en 90% minskning
inneboende egenskap hos KT att de frimjar ett dmsesidigt

samarbete mellan de olika transportsitten. Bevis hirfor dcer-

finns i det faktum att speditérer, vigtransportféretag samt

motsvarande niringsorganisationer ir delidgare i de minga

europeiska KT-bolagen och utvecklingen fortsitter i den rike-

ningen. Minskning av utslidpp till atmosfiren
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DET ALLMANNA LAGET

OCH FRAMJANDE ATGARDER

Kombinerade transporter har blivit det frimsta hoppet i friga
om internationell transportpolitik. Som ett resultat har till
exempel EU-kommissionen gjort utvecklingen av europa-
tickande KT-nit till status av ett f6r gemenskapen topprioriterat
projekt. Dessutom har under de senaste ren genomférts ett
antal lagstiftningstgirder i syfte att férbittra det allminna liget
for KT. Syftet med transportpolitiken ir att med detta mélinrik-
tade stdd sikerstilla att KT kan ge ett visentligt stéd nir det
giller att minska transporternas s k sociala kostnader. Dessa
omfattar framfor allt de ekonomiska kostnaderna f6r olycksfall
och utsldpp till miljon. Kommissionen anser att ett frimjande av
kombinerade transporter ir nédvindigt under en &vergdngsperi-
od och fram till att alla transportsitt sjilva bir de kostnader de
fororsakar. Dessutom ska ett antal dtgirder genomféras i syfte
att kompensera KT f6r nuvarande systemnackdelar. Man talar i
detta sammanhang om en "utjimning av nackdelar".

For att forverkliga detta mal har EU-kommissionen under de
senaste aren utfirdac ett flertal riktlinjer och férordningar. Bide
det tekniska och skattemissiga omridet berdrs. Ett exempel
utgor godkinnadet av hégre totalvikter for ISO-containers vid
den initiala respektive avslutande vigtransporten. Den tillitna
totalvikten kan vara s8 hég som 44 ton i EU-linder som normalt
endast tilliter 40 ton. Ett villkor ir att fordonet anvinds vid
kombinerade transporter. Ett avgdrande skil till att KT-fordon
far ha en hogre totalvike 4r att enheter som anvinds vid KT har
en hogre egenvikt. En del linder tillater ocksd hogre vikter for
vixelflak och semi-trailers. Denna foreskrift har fitt en sirskilt
gynnsam inverkan pd frakten av flytande produkter eftersom det
da som regel handlar om farligt gods. KT rekommenderas speci-
elle for dessa produkeer.

En annan frimjande dtgird, upphivandet av det s k kabotage-
forbudet for KT, har inte lingre s& stor betydelse inom EU
eftersom kabotage (nationella transporter i andra medlemslin-
der) tillits mer och mer allmint.

Transportfdretag som anvinder sig av KT kan i de flesta linder-
na spara in fordonsskatter. Idén med detta ir att féretag som
anvinder KT dirigenom avlastar vignitet. Det skulle std i mot-
sats till regeln om likabehandling om kostnaden f6r anvindning
av ett annat transportsitt skulle adderas till kostnaden for
anvindning av vignitet (fordonsskatt, vigavgift, brinsleskatt).
Foretaget erhaller dirfor en rite till en skattedterbiring som stir

i forhallande till den grad som vignitet ej utnyttjats. Storleken
pa skattedterbiringen bestims av de kombinerade transporternas
distanser och antal. Ett exempel kan nimnas. 1992 var 4terbir-
ingen i Tyskland ca 5.000 ECU for en lingtradare pa 40 ton vid
RoLa-transport. Sedan fordonsskatten reducerats i Tyskland och
andra linder har den dock blivit avsevirt ligre. Férhoppningen
ir emellertid att KV ocksd i framtiden ska undantas vid betal-
ning av motorvigsvignetter. Ytterligare 4ctgirder har
malsittningen att gdra KT mer attraktiva. Dessa omfattar befri-
else fran korforbud vissa dagar (veckoslut och helgdagar) samt
vid RoLa-transporter godkinnande av restid pd jirnvig som

vilotid for foraren.

Ay stor vikt 4r mojligheten att stédja vissa typer av investeringar i
KT med statliga medel. Detta giller till exempel anskaffning av
vagnar och annan specialutrustning som erfordras fér KT-verk-
samheten. I vissa fall tilliter EU medlemslinderna (pd samma sitt
som Schweiz och Osterrike sedan linge gjort) att limna driftsbi-
drag till specifika KT-projekts startperioder. Det faktum att
EU-kommissionen utfirdat en forordning betriffande finansiell
hjilp i friga om KT ir ndgot ovanligt eftersom EU:s lagar i prin-
cip fastsldr ate statliga subventioner ska avvecklas i storsta mojliga
utstrickning. I detta fall avvek dock EU frdn denna princip efter-
som KT forklarats vara av stort intresse for Gemenskapen. Vid
sidan om EU-kommissionen har andra organ, som ir verksamma
utanfér EU, ocksd behandlat frigan om KT.

I ett dokument med titeln "European Agreement on Important
International Combined Transport Lines and Related
Installations”, vilket hittills undertecknats av ca tjugo europeiska

TECKENFORKLARING

©  Fordelaktig for kombinerade transporter - ¢ dllimplige

no Finns ¢j v dllimplige
Tilldten totalvike for lngtradare (ton)
Undantag for 44 ton vid fird till och frén terminal
Atlig fordonsskatt i ECU for 40 tons langtradare
Hele eller delvis undantag for skatteplike for fordon i KT
Dieselskatt i ECU per liter
Kérforbud vissa dagar (sondagar, helgdagar, veckoslut under semesterperioder)
Befrielse frin korforbud vid KT

Investeringsbidrag till kombinerade transporter
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stater, har FN sammanfattat viktiga mélsictningar i friga om
KT:s infrastruktur. Dessa innefattar en hojning av KT-tdgens
hastighet till 100 km/h eller t o m till 120 km/h. En &kning av
tiglingden till minst 600 m, helst 750 m, anses ocksd 6nskvird.
Och sist men inte minst viktigt, tdgvikten bor hojas till 1.200
eller helst 1.500 ton. Den Europeiska Konferensen for
Kommunikationsministrar eller ECMT (Paris) understoder ett
koordinerat frimjande av KT i deras 31 medlemsstater. En
internationell hearing holls i slutet av 1994 varvid en omfattan-
de forteckning pa frimjande itgirder sammanstilldes. Ur

ECMT:s synpunkt utgér subventioner vil anvinda pengar "om

dirigenom med hjilp av betriffande kombinerade transporter
positiva trafikpolitiska effekter kunde erhillas". Den Europeiska
Konferensen f6r Kommunikationsministrar stdder inférandet av
en storre ritevisa nir det giller att belasta olika transportsitt
med infrastrukturella och sociala kostnader. Om detta kunde
genomforas skulle KT kunna visa sina inneboende férdelar utan
behov av speciella stodétgirder.
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TRAFIKEN OVER ALPERNA

I friga om geografiska férhillanden och ur transportsynpunke
utgdr alperna ett speciellt problemomréde. I handeln mellan
norra och sédra Europa kan denna bergskedja liknas vid en
6verdimensionerad flaskhals. Fram till att jirnriddn férsvann
erhdll frigan om transittrafiken genom alperna en stor upp-
mirksamhet i europeisk trafikpolitik och frakttransporterna
utgjorde huvudfrigan vid minga 6verliggningar. En orsak till
"kopsldendet” mellan EU-kommissionen och alpernas tv4 kirn-
linder, Schweiz och Osterrike, var den stora kningen av
frakttransporter genom alperna i nord-sydlig riktning.

Forsiktiga uppskattningar antyder att medan ca 68 miljoner ton
frakt transporterades genom alperna 1988 si kommer denna
siffra att 6ka till ca 140 miljoner ton 4r 2020. Ca 20 % av denna

volym berdr Schweiz medan resterande 80 % delas lika mellan
Osterrike och Frankrike. Beroende pi topografin ir omfattande
utbyggnader av transportlederna oméjliga i det mycket kinsliga
alpomradet. Transportlederna méste ofta med héga konstruk-
tionskostnader passas in i de tringa dalarna. Minniskorna i
alpomradet dr mycket besvirade av buller, utslipp och fordons-
kéer, orsakade av trafiken.

Osterrike och Schweiz ir villiga att ta sitt ansvar i egenskap av
transitlinder sirskilt som bdda staterna dr mycket starke beroen-
de av en ostérd utrikeshandel. T och med Osterrikes intride i
EU forstirktes behovet av ett fritt utbyte av varor och tjinster.
Bada regeringarna trycker dock hirt pd att jirnvigarna méste ta
s& mycket det gir av transittransporterna av gods.
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Schweiz har under manga &r krivt att endast lingtradare med en
maximal totalvikt pd 28 ton fir gd i transit genom landet. Det
schweiziska folket har ocksd i en folkomréstning begirt att all
transittrafik inom en period pd tio r helt ska foras dver till jirn-
vig. Till dags dato har alla forsok frin EU-lindernas sida att
dvertala Schweiz att 8verge denna stdndpunke varit forgives. S&
linge som transittrafiken med lastbilar fortsitter att 6ka foreligger
smd mojligheter till attitydindring hos det schweiziska folket.

Aven Osterrike for en hard politik. 1989 utfirdade Wien ett for-
bud mot nattrafik och ersatte det dittillsvarande kravet pi
transitlicens for lastbilar med ett "Oko-Punkte-system" med vilket
Osterrike avser att begrinsa luftféroreningarna frin lastbilar. Som
en foljd hirav har europeiska lastbilstillverkare vidtagit alla tinkba-
ra tgirder for att ytrerligare begrinsa utslippen frin dessa fordon.
Som en f6ljd hirav har transittrafiken med lastfordon 8kat trots
restriktionerna genom "QOko-Punkte-systemet”.

Inget av linderna néjer sig dock med restriktioner for att hilla
emot lastbilsfloden. De pressar pi med utbyggnader av jirnvigslin-
jerna och stdder KT for att hilla deras tariffer pd en
konkurrenskraftig nivd. Schweiz har dragit igdng storprojektet
"Alptransit" dir ca 15 miljarder CHF ska investeras i jirnvigsnitet
fram till 4r 2010. Nir dessa utbyggnader vil 4r genomférda kan
det schweiziska jirnvigsforetaget SBB med da till férfogande sté-
ende kapacitet transportera &ver alperna hilften av den frakevolym
som frutses for r 2010. Denna volym kan komma att uppg3 till
ca 70 miljoner ton. De stdrsta investeringarna i projektet
"Alptransit" dr anliggandet av tvd nya tunnlar, under passen St
Gotthard (lingd 49 km) och Létschberg (lingd 28 km). Dessa tv
tunnlar kommer att medféra en kraftig kapacitetsdkning for tra-
fiklederna i nord-sydlig rikening.

I avvaktan pd att dessa stora investeringar ska genomfdras har en
rad dtgirder vidtagits for att utveckla de kombinerade transpor-
terna. P4 Gotthard-strickan har tigvikten hojts. Mot tidigare
1.200 ton kan nu SBB-loken klara 1.500 ton. Linjekapaciteten
pd denna stricka har okats till 700.000 sindningar per 4r.
Genom anlidggandet av ytterligare ett spar i Lotschbergtunneln
kan lastfordon med hérnhéjd upp till 4 m transporteras f o m
1998. Detta betyder i praktiken att hir inte lingre finns nigra
héjdrestriktioner.

Aven i Osterrike har mycket stora investeringar gjorts i infra-
strukturen. Nuvarande planer omfattar byggandet av en
huvudtunnel vid Brenner fore 4r 2010. I Wien avser man att
fram till denna tidpunkt bygga ut jirnvigskapaciteten s att
mellan 50 och 80 miljoner ton kan transporteras pd spir. Inom
jirnvigsomradet har detta alpland under de sista dren gjort en
verklig kraftinsats. Sedan 1994 star en kapacitet inom KT pd
upp till 1.6 miljoner sindningar tillférfogande.

Operatdrer som arbetar med de transalpina transporterna har
ocksd visat en omfattande prestationsformédga. De har utvecklat

ett finmaskigt nit av RoLa’s och tdg for forarlosa KT. Dessa
bolag satsar ocksd pd konceptet med shuttletdg vilket kombine-
rar korta transporttider med en hég produktivitet. Vid mitten
av 1995 hade till exempel den schweiziska operatéren Hupac
organiserat 22 shuttleavgdngar i nord-syd-trafiken.

Alla KT-bolagen har genom 4ren forbittrat KT-tekniken och
ddrigenom visat sitt intresse for innovationer inom detta omra-
de. Med nya "Mega-Waggons" kan ocksd transportbehillare
med stora volymer transporteras t ex vixelflak och "High-
Cube-Maritimecontainers” med en hérnhsjd pd 2.9 m.

Trots att de méoter en kad konkurrens frin vigtrafikféretagen ir
operatdrerna inom det transalpina transportomridet helt évertyga-
de om att segertiget f6r KT inom alptransit-omridet kommer att
fortsitta. I varje fall svarar nu KT f6r 10 % av godstrafiken mellan
Italien och Frankrike och for 20 % av godstrafiken mellan Italien
och Tyskland. P4 nigra "racerstrickor” som linjen Kéln-Milano ir
motsvarande siffra nu s hég som 40 %.
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NYA FORBINDELSER: MELLAN- OCH OSTEUROPA

Transportmarknaden i Mellan- och Osteuropa genomgir en radi-
kal omstrukturering. De tidigare statliga monopolféretagen for
transporter har upplésts. Detta har fort till en situation dir ett
mycket stort antal mycket smé, smé och medelstora vigtransport-
foretag och speditionsféretag har bildats. D4 de startade sin
verksamhet tog de 6ver de forna statsféretagens fordonspark.
Dessa fordon 4r huvudsakligen i ett mycket dalige skick.
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Denna dramatiska dkning av tillgdngen p3 vigtransporttjinster
har medfért en &verkapacitet inom frakttransportomradet i lin-
der som hiller pa att genomféra ekonomiska reformer. Eftersom
omstruktureringen av planekonomierna i riktning mot en mark-
nadsekonomi har medfért att minga industriféretag har
forsvunnit frin marknaden f6r omstrukturering s& har bristen pd
frakter forstirkes. Denna utveckling har medfort att frakepriserna
helt har sjunkit i botten. De som har fitt lida mest har varit jirn-
vigsforetagen av vilka nigra férlorat hilften av sin frakevolym. A
andra sidan triffas vignitet, som i dessa linder redan var unde-
rutvecklat, av hopplésa stockningar. Kébildningar och otaliga
olyckor stir pd dagordningen.

En stor del av handeln mellan det tidigare 6stblocket och de vist-
europeiska linderna gir med lastbilar. Redan 1991
transporterades ca 15 miljoner ton p4 vigarna som forbinder
Nordvist- och Sydosteuropa. Denna volym kommer att vara for-
dubblad &r 2010. Dramat i denna utveckling kan studeras vid
grinspassagerna som leder till de visteuropeiska linderna. Hir
stdr ldngtradarna i indlésa kéer och tilamodet hos savil forare
som hos lokalbefolkningen 4r pd bristningsgrinsen.

Aven om utvecklingen av KT i 6stra och sédra Europa fortfaran-
de befinner sig pa ett tidigt stadium s ser de forsta resultaten
lovande ut. S tidigt som 1993 fraktades ca 70.000 lastbilsenhe-
ter pd jirnvig mellan Nordvist- och Sydosteuropa med resultat
att vigarna avlastades med ca 1.2 miljoner ton. Det mesta trans-
porterades som RoLa medan endast 20% transporterades som
forarlos KT.

Nu har egna KT-bolag bildats i olika linder och de har anslutit
sig till UIRR. De har foresatt sig att férbereda marken si att den
lokala transportsektorn kommer att erkinna, acceptera och
anvinda KT i sin egenskap av en sjilvstindig, effektiv och attrak-
tiv transportteknik. Men denna typ av "missionsverksamhet"
kriver bade tid, tdlamod och inte minst pengar. Eftersom trans-
portsektorn ir uppdelad i tusentals sma foretag ir en individuell
bearbetning mycket svir. Dessutom finns fortfarande hos minga
av dessa foretag ett avsevirt misstroende gentemot de statliga
jirnvigsforetagen.

De flesta vigtransportforetagen ir dnnu s linge inte tekniskt och
finansiellt rustade f6r KT. Utrustning som krananpassade vixelflak
och semi-trailers finns bara i ett forsvinnande litet fital. Med andra
ord, det allminna lidget for en utveckling av KT ir inte gynnsamt.
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Det finns inga effektiva KT-terminaler som litt kan nds av bdde
lastbils- och jarnvigstrafik. De f3 tillgingliga anliggningarna for
KT saknar erforderliga omlastningsutrustningar bade i friga om
stationira kranar och mobila omlastningsenheter.

UIRR-bolagen ir medvetna om att de méste gdra nigot for att inte
forlora denna loftesrika marknad. Nigra positiva tecken har redan
dykt upp. 1992 hade till exempel det nya ungerska bolaget for
kombinerade transporter, Hungarokombi, etablerat en RoLa mel-
lan den 6sterrikiska staden Wels och Budapest. Under endast 6
manader befanns det vara mgjligt att transportera 16.000 ldngtra-
dare utan skadlig inverkan p4 miljén. Det har funnits en RoLa
mellan Dresden och Lovosice i Tjeckien sedan september 1994.
Denna férbindelse fungerar ocksd som en passageméjlighet genom
ett omride med ett helt igenproppat vignit och skyddar minni-
skorna i ett mycket kinsligt bergsomride. Medan den rullande
landsvigen erbjuder en enkel tillgdng till KT s3 utvecklas gradvis
den mer ekonomiska formen av KT d v s de forarlosa transporterna.

Sedan hésten 1994 pendlar Donau-Elbe Expressen mellan Ungern
och de nordtyska hamnarna p4 en tid som ir utan konkurrens. Ett
snabbt heltdg ("Prag Shuttle") gr ocksd mellan Rotterdam och
Prag med prioritet for containertransporter. Ytterligare transport-
mdjligheter foreligger mellan Duisburg och olika destinationer i
Polen. Foretaget Kombiverkehr, en medlem av UIRR, tog ett
ovanligt steg d4 man i april 1995 invigde en frakedlinje frin Liibeck
till S:t Petersburg och Moskva.

Denna linje ir speciellt intressant eftersom enheten f6rst transpor-
teras med en befintlig firjelinje till Finland dir det finska statliga
jirnvigsforetaget tar hand om vidaretransporten for att sedan
limna 6ver till en rysk motsvarighet vilken avlimnar enheten vid
mottagningsterminalen.

En sak framgir klart av dessa exempel. Det finns tillrickligt med
mdjligheter och forutsiteningar for at f3 ett fotfiste i de dsteuro-
peiska linderna. Men trots alla sina ambitioner s ir operatdrerna
medvetna om att de inte sjilva kan klara detta jittearbete. De
behover stod av de olika jarnvigsforetagen pa basis av ett partner-
skap och de behéver ett akeive st6d frin den férda
transportpolitiken. Den ram som denna politik utgdr méste vara
den ritta. Om s3 blir fallet kommer vigtransportféretag och
frakespeditdrer i de linder i &stra, centrala och syddstra Europa,
som ir engagerade i ett ekonomiskt reformarbete, att inféra KT
som en attraktiv, effektiv och framfor alle miljovinlig transporttek-

nik.
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TRENDER OCH FRAMTIDSUTVECKLING

Ett system kommer bara att vara framgingsrike i den utstrickning
som det fortsitter att utvecklas. Detta giller ocksa for KT. "Vi méste
sikerstilla att gods sikert, ekonomiske och till en rimlig kostnad kan
omlastas frin ett transportsystem till ett annat.” Med dessa ord gjorde
EU-kommissioniren Neil Kinnock ett viktigt uttalande som utvisar
den framtida utvecklingen.

I sjilva verket har under flera 4r en intensiv forskning pgitt inom
omridet for omlastningsteknik och alternativa l6sningar 4r nu pé vig
att prévas. Den visentliga mélsittningen ir en i stor utstrickning
automatiserad och datastyrd omlastning frin ett transportsystem till
ett annat och frin ett tdg direke till ett annat. Detta kan genomforas
med ett minimum av investeringar.

Det franska SNCF "Commuter" projektet for snabb lastning av contai-
ners och vixelflak fungerar i enlighet med denna princip. Man
efterstrivar att utveckla ett omfattande linjenit med en central omlast-

("hub") i fokus. Snabba direkttdg forbinder

omlastningsplatserna med varandra och med "hubbarna”. Omlastningen

ningspunke

sker parallellt med datastyrda robotar. Det kommer att bli méjligt att
klara av upp tll 50 tdg per dag i dessa "Commutor"-terminaler. En forsta
testanldggning av detta slag finns i Paris.

I Tyskland har Krupp Férdertechnik GmbH utvecklat en si kallad
"snabbomlastningsanliggning” ("Schnellumschlaganlage"). Den til-
later en automatiserad omlastning som till ett passerande tdg. Med
stod av EU:s PACT-program har en demonstrationsanliggning
redan tagits i drift i Duisburg. Systemet har tv4 fordelar: det kriver
bara en liten yta och det ger en kompakt mellanlagring av lastenhe-

terna. Konceptet 4r dirfor idealiske f6r sma och mellanstora omlast-
ningsterminaler och ménga nya anliggningar av denna typ kommer i
framtiden att krivas i hela Europa. P4 grund av sin utformning med
moduler kan en anliggning av denna typ installeras p4 relativt kort
tid och kan sedan byggas ut i takt med en 6kande trafikvolym.

Det finns andra exempel som demonstrerar hur KT kan utvecklas.
En "Kombilifter" for horisontella omlastningar av vixelflak repre-
senterar en teknik som utgdér ett mellanting mellan ett
transportfordon och en omlastningsutrustning. Den utvecklades
gemensamt av Mercedes-Benz AG och det franska byggnadsteknis-
ka foretaget Lohr Industrie. Av kostnadsskil beslot konstruktdrerna
att inte ocksd anpassa systemet for andra typer av behillare. Enligt
konstruktdrernas uppfattning 4r kombiliftern mest limpad for
anvindning inom KT-omridet. Den kan anvindas med ett mini-
mum av kringutrustning.

Under de senaste dren har forskningen ocksd inriktats pa de s3 kallade
bimodala systemen. Denna teknik har redan komit till anviindning i
USA under namnet "Road-Railer". Semi-trailers som #r speciellt forstirk-
ta fér anvindning pd jirnvig vilar under transporten direkt pé
boggienheter och utgér pa sd sitt egna "vagnenheter”. Boggienheter
och semi-trailer monteras isir vid ankomstterminalen och semitrai-
lerns vidaretransport kan dirfor starta utan nigon stérre tidsforlust.
Detta system ir ocksé speciellt limpligt for parvisa trafikfloden. Det
bimodala systemet introduceras dock endast lingsamt i Europa.
Séledes startade i juni 1995 en direke trafik mellan Miinchen och
Verona med finansiellt stod frin EU.

En teknisk utveckling 4ger ocksd rum i friga om lastenheterna. Intresset
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riktas mot en forbittring av den mest framgngsrika lastenheten inom
KT, vixelflaket. Ett vixande antal vigtrafikforetag och speditrer anvin-
der jumbo- och megacontainers for bulktransporterna. Man forséker nu
mer och mer efter en teknisk anpassning av dessa containers s4 att de i
framtiden kan anvindas i andra intermodala kedjor. Man séker hir efter
ett vixelflak som kan staplas som en container. KT kan inte lingre
genomforas utan modern datateknik. Eftersom industriféretagen i okad
utstrickning ser godstransporterna som en del av den egentliga produk-
tionsprocessen sd méste ocksa relevanta transportrelaterade data vara
snabbt tillgingliga. Dessa data méste, som en expert skulle siga, komma
fram fére den egentliga transporten. Den moderna databehandlings-
tekniken gor det ocksd majligt att helt f6lja godset, dven i internationell
trafik. Detta kan goras genom automatisk identifikation, en teknik som
redan ir i daglig anvindning p4 jirnvigarna i USA, och som ocks3 kom-
mer att anvindas i Europa. Motsvarande forsok dr nu pa ging hos flera
jarnvigsforetag och operatdrer. Genom olika stddprogram assisterar EU-
kommissionen den vidare utvecklingen av KT. Dessa omfattar ocksd
pilotprogrammet PACT (Pilot Action for Combined Transport).
Mélsittningen for detta program 4r att pa kort sike gora de intermodala
transporterna mer effektiva genom att hjilpa till med att 3 ett snabbare

accepterande inom aktuell transportverksamhet av tillgingliga tekniker
inom omraden omfattande omlastning, information och telekommuni-
kationer. Enligt det som ovan sagts si gors en hel del for att gora
kombinerade transporter mer marknadsorienterade. Den hittillsvarande
utvecklingen har varit uppmuntrande och ofta mycket imponerande. Av
vigtransportforetag, operatdrer, jirnvigsforetag och politiska instanser
inom transportsektorn fordras gemensamma anstringningar for att siker-
stilla en lingsiktig tillvixt av de kombinerade transporterna och
dérigenom gora det méjligt for denna form av transport att ge ett avgd-
rande bidrag till I8sningen av vira transportproblem.
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Med stéd av EU-kommissionen inom ramen f6r PACT programmet



