VT 2012
UNIVERSITY OF GOTHENBURG

SCHOOL OF BUSINESS, ECONOMICS AND LAW

Torrhamnsutveckling
med Public-Private
Partnerships

Seminariearbete pa magisterniva i logistik

Handledare: Rickard Bergqvist
Forfattare: Patrik Ronnkvist, 860614
David Gustafsson, 810824



Sammanfattning
Titel: Torrhamnsutveckling med Public-Private Partnerships. Niva: Magisteruppsats.

Forfattare: Patrik Ronnkvist och David Gustafsson. Handledare: Rickard Bergqvist. Datum: 2012-09-03.
Bakgrund och problem: Forskare menar att realisering av torrhamnskonceptet kan medféra en rad fordelar,
men dessa ar spridda pa flera aktorer, inklusive privata och offentliga, varfor en problematik uppstar kring
fordelning av roller, insatser och nytta. Den offentliga och privata sidan maste samarbeta, genom sa kallade
Public-Private Partnerships (PPP) men motsdttande malsattningar kan hindra utvecklingen. Utbudet av
forskning och modeller for PPP vid infrastrukturutveckling ar inriktad pa betydligt storre projekt dn torrhamns-
utveckling, varfor applicering av detta inte passar. Behov finns av nya modeller och forskning ar trangande.
Syfte: Att belysa viktiga aspekter inom samarbeten mellan privata och offentliga aktorer vid utveckling av
torrhamnar, genom att teoretiskt och empiriskt undersdka och analysera relationen mellan de bada sidorna.
Med hjalp av existerande modeller och resultat fran egna fallstudier skapas i tva steg en modell for att illustrera
hur samarbetet fungerar.

Metod: Arbetet genomférs med en hermeneutisk vetenskapssyn och en kvalitativ ansats. Vetenskaplig
litteratur studeras, empiri utforskas och analyser goérs. Den empiriska delen utgors av fallstudier med tre objekt
i fokus, vilka utforskas genom fyra stycken respondentintervjuer. Totalt sett har en abduktiv metod anvants,
eftersom bade induktion och deduktion har blandats.

Resultat och slutsats: PPP ar ett maste vid torrhamnsutveckling. | tva av tre fall finns ett dynamiskt samarbete
mellan privata och offentliga aktorer. Bade privata och offentliga aktorers involvering i utvecklingen ar
nodvandigt och en jamnfordelad dynamik &r att foredra. En nyckelfaktor for ett framgangsrikt PPP vid
torrhamnsutveckling dr att den privata sidan tar initiativ och driver pa utvecklingen samt ar engagerad i
planeringen av anlaggningen, samtidigt som den offentliga sidan backar upp den privata. Sammantaget ar
risken, med tyngdpunkt pa den offentliga sidan, snedférdelad i férhallande till nyttoférdelningen dar de privata
aktorerna far en overvagande del. Vem som bidrar med vad &r starkt kopplat till bade férdelningen av fér- och
nackdelar, samt dynamiken i samarbetet. Detta foérklaras enklast av IPFAD-modellen, dir de grundliggande
aktiviteterna initiativ, planering, finansiering, 4gande och drift ingar. | modellen tilldelas varje aktivitet en eller
tva aktorer, offentlig (O) eller privat (P), som utfor denna. De tva lyckade torrhamnsetableringarna i studien har
PPP-konstellationer, som &r slaende lika vad vi rekommenderar: IPP(O)/pFO/(p)AODp. Ett faktum ar att anvandning-
en av torrhamnskonceptet ar valdigt begransad pa de undersdkta platserna. Verksamheten i anlaggningarna
maste forlita sig till andra omraden for huvuddelen av sin omsattning.

Forslag till fortsatta studier: Mer omfattande undersdkningar, dar man har mojlighet att ta in alla parternas
redogorelser, vore onskvart. Exempelvis skulle kvantitativa studier behtévas pa omradet. Oavsett om var
modifierade modell anvands eller ej, sa maste existerande PPP-modeller for infrastruktur anpassas till den, for
narvarande populara, torrhamnsutvecklingen.

Nyckelord: Torrhamnar, Public-Private Partnerships, Rollfordelning, PPP-modeller.
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Begreppslista

Torrhamn &r en intermodal inlandsterminal med en direkt jarnvagsanslutning till en hamn, och med
samma tjansteutbud for containerhantering som en vanlig hamn.

SLOT-tider ar angivande av en tilldelad tidpunkt for start, ankomst eller passage av en punkt for ett

flygplan, tag eller annat transportmedel.

Kombiterminal dr en godsterminal dar modulariserade lastbarare byter transportsatt utan att sjalva
godset berors. En vanlig form av kombiterminal ar en terminal dar lastbilar, containers, semitrailers

och véaxelflak lastas om mellan fartyg, lastbilar och tagvagnar.

Intermodala godstransporter definieras av OECD som: "Movement of goods (in one and the same
loading unit or vehicle) by successive modes of transport without handling the goods themselves

when changing modes".

TEU star for Twenty foot Equivalent Unit, som ar en standardstorlek pa godscontainrar.
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1. Inledning
| detta kapitel introduceras rapportens dmne med hjilp av en bakgrunds- och en problembeskriv-

ning. Darefter presenteras syfte, forskningsfragor, avgransningar samt arbetets disposition.

1.1. Bakgrund

Varldshandeln expanderar och enligt UNCTAD:s statistik nadde det totala antalet containers som
hanterades i varldens hamnar ar 2008 en niva pa éver 500 miljoner TEU:s. For att hantera utveckling-
en med dessa stora fléden har de storsta djupsjogaende fartygen ocksa blivit allt storre, till exempel
har Emma Maersk (varldens hittills storsta containerfartyg) en kapacitet pa 14,500 TEU:s. Mangan
och Lalwani (2008) menar att ett resultat av den har utvecklingen ar en koncentration av godsfléde-
na, eftersom endast de stérsta hamnarna kan hantera de enorma fartygen. Den 6kade effektiviteten
till havs satter ocksa press pa godshanteringen i dessa hamnar. Vidare argumenterar Notteboom och
Winkelmans (2001) for att strukturella marknadsférandringar inom handel och transporter har resul-
terat i en ny verklighet fér hamnarna, dar konkurrensen dem sinsemellan har 6kat. De menar att

hamnarna nu maste engagera sig mer i landbaserade transporter, som en reaktion pa detta.

Nar det galler dessa landbaserade containertransporter pekar Bergqvist och Woxenius (2011) pa att
de inte har utvecklats pa samma satt som de till sj6ss. Istdllet menar de att effektiviteten pa landsi-
dan har blivit eftersatt, men kan forbattras genom att 6ka anvandningen av transporter pa jarnvag
och inlandsvattenvagar pa bekostnad av vagtransporter. Detta skulle reducera bade miljopaverkan,
tid i trangsel och kostnader 6ver langre avstand samt 6ka hastigheten pa hanteringen av gods i ham-
narna. En sadan férandring mot 6kad intermodalitet, dar mer an ett transportslag anvands for att
uppna hogre effektivitet och miljovanlighet, har fatt allt storre betydelse i Europa enligt Notteboom
(2010). Bergqvist och Woxenius (2011) menar ocksa att for att pa langre sikt uppna ett miljomassigt
hallbart och konkurrenskraftigt logistiksystem kommer utvecklingen av intermodala noder i form av
torrhamnar att fa stor betydelse. Dessa ska exempelvis kunna bidra till att revitalisera jarnvagsinfra-
strukturen genom koordination och konsolidering. Torrhamnar ar ocksa enligt Roso et al (2009) sva-
ret pa manga problem da dessa erbjuder en rad fordelar, férdelade pa flera aktorer. Framférallt
trycker forfattarna pa den miljomaéssiga biten och hamnars majlighet att utoka sitt upptagningsom-
rade. Dessutom ska torrhamnar kunna medféra 6kade floden genom hamnar utan 6kad landanvand-
ning, 6kad service for operatérer och godsdgare samt minskad trangsel i hamnar och hamnstader.
Aven Henttu och Hilmola (2011) pekar p& fordelar som minskade utslapp och minskade totala trans-

portkostnader genom inférande av torrhamnar.



1.2. Problemformulering
Det finns, precis som ndmndes ovan, en rad forskare som argumenterar for nyttan av torrhamnar.
Konceptet kring torrhamnar har blivit populart och i Sverige finns idag ett stort intresse fran kommu-
nerna att etablera torrhamnar (Jonsson & Bark, 2009). Fragan som dyker upp nar man bestamt sig for
att en torrhamn ar en bra l6sning pa flertalet problem, ar hur ska utvecklingen ga till? Eftersom for-
delarna ar spridda pa olika aktorer bade privata (till exempel 6kat upptagningsomrade for hamnen)
och offentliga (exempelvis forbattringar i miljohanseendet) uppstar en problematik kring hur roller,
ansvar och nytta ska fordelas under processen. Har maste privata och offentliga aktorer samarbeta,
vilket traditionellt sett kan innebdara vissa svarigheter pa grund av en klyfta mellan de bada sidorna.
Detta betonas av Rodrigue et al (2010), som menar att det ofta kan finnas en intressekonflikt mellan
aktorerna, dar de stravar mot divergerande mal. Samtidigt kan skapandet av en torrhamn initieras
och drivas fran tva olika hall enligt Wilmsmeier et al (2011). Det ena innebar att en aktor pa landsi-
dan, till exempel en jarnvagsoperator eller oftare att en offentlig institution driver utvecklingen, me-
dan det andra innebar att etablerandet drivs pd marknadsmassiga grunder av antingen en hamnsty-
relse, hamnterminaloperator eller ett rederi. Den offentliga sidan karaktariseras pa lagre nivaer av
mal inom regional utveckling dar man vill skapa forutsattningar for handel och sysselsattning genom
att attrahera fléden till ett visst omrade. (Wilmsmeier, Monios, & Lambert, 2011). Spelar det da na-
gon roll for en torrhamns framgang hur utvecklingen gar till? Wilmsmeier et al (2011) havdar samti-
digt att en offentligt driven utveckling har slutat med varierande resultat. | kontrast till detta forsdker
EU (som offentlig organisation), via lagstiftning och centrala initiativ, i allt hogre grad styra utveck-

lingen av det europeiska transportsystemet (Europeiska Kommissionen, 2011).

Davis (2005) menar att utveckling av infrastruktur dr bade komplicerat och dyrt, samt ofta involverar
samverkan mellan privata och offentliga aktérer. Han argumenterar for att ett sadant samarbete,
vilket ofta kallas PPP eller Public-Private Partnership, ar oundvikligt men att det medfor en rad sva-
righeter. Det framsta hindret for en framgangsrik samverkan ar, i entydighet med Rodrigue et al
(2010) kontrasterande mal. EU &r en av aktérerna som ser PPP som en stor mojlighet att pa ett effek-
tivare satt forbattra medlemsldandernas infrastruktur, dven om stor varsamhet kravs for lyckade part-

nerskap (European Commission, 2009).

Ett dilemma med att applicera PPP pa torrhamnsutveckling ar att det forst och framst endast finns
ett litet urval av forskning och modeller som kan vara behjalpliga nar parterna behdver nagot att
stotta sig mot. Detta havdar daven Zhang (2005), som skriver att PPP i framstallning av ny infrastruktur

har internationellt sett resulterat i bade framgangar och misslyckanden och han menar att det finns



ett akut behov av en modell foér PPP i dessa sammanhang. Vidare ar den forskning och de modeller
som faktiskt finns for PPP inom infrastrukturutveckling, inriktad pa jattelika mangmiljardprojekt, som
exempelvis Arlandabanan eller liknande. Utveckling av torrhamnar genom PPP &r betydligt mindre
projekt, varfor existerande forskning och modeller blir missanpassade. Denna avsaknad av relevant
forskning som pekar ut riktlinjer for PPP inom torrhamnsutveckling utgor ett problem. Dessutom kan
detta problem kopplas ihop med tidigare namnda krav pa samarbete mellan offentliga och privata

aktorer, samt en del mindre lyckade torrhamnsutvecklingar, vilket ytterligare komplicerar problemet.

1.3. Syfte
Vart syfte dr att belysa viktiga aspekter inom samarbeten mellan privata och offentliga aktérer vid
utveckling av torrhamnar, genom att teoretiskt och empiriskt underséka och analysera relationen
mellan de bdda sidorna. Med hjalp av existerande modeller och resultat fran egna fallstudier tanker

vi i tva steg skapa en modell for att illustrera hur samarbetet fungerar.

1.4. Forskningsfragor

Efter det inledande arbetet med problemformulering och syfte har féljande fragor utformats:

1) Hur fungerar dynamiken i samarbetet mellan offentliga och privata aktérer i kontexten torr-
hamnsutveckling?

2) Hur fordelas for- och nackdelar (t.ex. nytta och risker), mellan offentliga och privata aktorer
vid utveckling av torrhamnar?

3) Pavilket satt bidrar privata och offentliga aktorer till utveckling av torrhamnar?

1.5. Avgransningar
For att kunna genomfdra var undersékning behdver vi ett underlag att arbeta med. Torrhamnar finns
varlden 6ver, men av uppenbara skal kan vi inte studera alla. Faltet av mdjliga objekt avgransades
forst genom en inriktning pa svenska torrhamnar, vilket foll sig naturligt pa grund av begransade re-

surser sasom tid och budget.



1.6. Disposition

Arbetets upplagg, fran inledning till slutsatser, beskrivs enklast av figuren nedan.

Figur 1-1 Disposition

e Bakgrunden till arbetet presenteras

Inledning

e Arbetsforfarandet redogors

Aktuell forskning behandlas och modeller bearbetas

Fallstudierna framstalls och kopplas till teorin

Modell framstélls och appliceras pa empirin

Konklusioner fran analysen belyses

CEEEEK



2. Metod

| detta avsnitt presenteras uppsatsens tillvdgagangssatt. De metodologiska val som forfattarna gjort
under uppsatsprocessen beskrivs och motiveras. Syftet med avsnittet ar att ge lasaren mojlighet att
kritiskt granska de slutsatser och resultat som foérfattarna presenterar i senare delar av uppsatsen,

genom att i detta avsnitt redogdra for hur resultaten har uppnatts.

2.1. Val av objekt och dmne for uppsatsen
Var avsikt har sedan tidigt i uppsatsprocessens gang varit att uppsatsen ska ha koppling till torrham-
nar och utvecklingen av dessa, eftersom de kan utgoéra ett viktigt instrument i utvecklingen av hallba-
ra logistiknatverk. Dessutom har de under de senaste aren fatt mycket uppmaérksamhet fran de
svenska kommunerna, i deras strdvan efter lokal och regional utveckling. Vi finner alltsa detta &mne
mycket intressant, men mycket forskning har redan gjorts inom omradet och vi sokte darfor efter en
aspekt av amnet som ej behandlats utforligt i forskningen. Efter litteraturstudier och radslag med
handledare fann vi att samarbetet mellan privata och publika aktérer, PPP &r en viktig och intressant

aspekt av torrhamnsutveckling som inte behandlats ingdende i litteraturen.
2.2. Metodval

2.2.1. Ansats
En hermeneutisk vetenskapssyn har anvants i uppsatsarbetet dar forfattarna stravat efter att skapa

forstaelse for ett fenomen i ett speciellt sammanhang (Lundahl & Skarvad, 1992). Vi har, efter att ha
studerat de olika alternativen, kommit fram till att en kvalitativ ansats dr den metod som ar bast
lampad for att uppna uppsatsens syfte. Detta da vi stravar efter att skaffa oss en djupare forstaelse
for samarbetet mellan det privata och det offentliga vid utvecklingen av torrhamnar. Den djupare
forstaelsen ar nodvandig for att vi skall kunna uppfylla uppsatsens syfte och den kvalitativa metoden
kraver att djup kunskap i @mnet inhdmtas och att en helhetsbild arbetas fram vilket ligger i linje med
var stravan for uppsatsen. Den kvantitativa metoden ger inte samma djupa forstaelse, varfor den

valdes bort (Holme & Solvang, 1991).

| en anstrangning att folja litteraturens rad om hur forskaren bor bete sig under arbete med kvalitativ
metod, har vi stravat efter att ha en narhet till forskningsobjektet, i vart fall de olika objekten for
fallstudier och respondenter (Holme & Solvang, 1991). Denna stravan har bland annat utmynnat i
den nara kontakt vi haft med nyckelpersoner och de djupgaende intervjuer som vi genomfort under

arbetets gang.

Var avsikt i intervjuarbetet har varit att inhdmta relevant information i syfte att erhalla basta mojliga

forstaelse for hur samarbetet mellan privata och offentliga aktérer sett ut vid de tre forskningsobjek-



ten. Den kvalitativa metoden innebar i detta sammanhang att ett betydligt mindre antal intervjuer
genomforts jamfért med vad som hade varit fallet om en kvantitativ metod hade anvants. Fordelen
med den kvalitativa metoden i sammanhanget &r att intervjuerna kan behandla @mnet pa djupet pa
ett helt annat satt &n vad som hade kunnat géras om den kvantitativa metoden hade anvéants (Holme

& Solvang, 1991). Detta da mer tid och forberedelse kan dgnas at varje intervju och forskningsobjekt.

2.2.2.Induktion, deduktion och abduktion
Vid forskning finns en strdvan mot att skapa teorier som ger en sa korrekt bild av verkligheten som

mojligt. For att skapa teorierna anvands empiri, det vill saga insamlad data samt information om det
fenomen som studeras. Hur forskaren relaterar teori med empiri kan forskare enligt Patel och Da-
vidsson (2003) anvanda sig utav tre olika tillvdgagangssatt; induktion, deduktion och abduktion. Vid
induktion tas utgangspunkten fran empirin och forskaren baserar sin teori utifran den inhamtade
empirin. Induktion gar enligt litteraturen val ihop med den kvalitativa metoden (Halvorsen, 1992).
Vid deduktion utgar forskaren fran befintliga teorier och formulerar sina hypoteser utifran dessa,
varefter hypoteserna testas empiriskt. Patel och Davidsson(2003) anser att en svaghet med deduk-
tion ar att den sedan tidigare existerande teorin som hypoteserna baseras pa kan paverka forskning-
en sa att nya ron forbises. Abduktion ar enligt Patel och Davidsson (2003) en kombination mellan
induktion och deduktion som inte laser forskaren i lika hég grad som vid ett strikt anvandande av
induktion eller deduktion. | uppsatsen har ett abduktivt angreppssatt anvants da vi anser att det var

den metod som var bast lampad for att uppna uppsatsens syfte.

Patel och Davidsson (2003) anser att analysen vid abduktion ar en process dar forfattarna anvander
sig utav argumentation baserad pa bade empiri och teori for att besvara fragor, dar svaren med em-
pirin som utgangspunkt leder till ytterligare fragor. Dessa nya fragor ger upphov till kritik och kan
dven leda till en revidering utav teorierna. Detta ar en fortldpande process dar teorin betraktas med
hjdlp av empirin for att standigt kunna utvecklas och vice versa. Empiristudien och teoristudien
genomfors parallellt da de ar beroende av varandra. Var teoristudie med fokus pa torrhamnar och
PPP har anvants for att skapa en egen modell for PPP vid torrhamnsutveckling som applicerats pa
undersdkningsobjekten. Denna modell bildar tillsammans med resultatet fran empirin grunden for
den reviderade modell som forfattarna skapar i uppsatsens analysfas. | vart fall ar den empiriska stu-
dien respondentintervjuer vi genomfort med nyckelpersoner vid de olika undersékningsobjekten, dar
samtalen fokuserat pa samarbetet mellan det privata och det offentliga vid utveckling och drift av

torrhamnar.

Vi har vid forfattandet av uppsatsen stravat efter att forhalla oss objektiva till &mnet och undvika att

lagga in egna varderingar i texten. Det bor dock papekas att trots strdvan mot ett objektivt forfa-



ringssatt paverkar forfattarnas egna varderingar och erfarenheter uppsatsens genomférande och
utformning. Att undvika denna subjektiva paverkan ar svart da bade insamling och analys av informa-
tion formas efter de personer som utfor aktiviteterna (Halvorsen, 1992). Lasaren uppmanas foljaktli-

gen att studera uppsatsen och dess resultat med ett kritiskt férhallningssatt.

Vi har nedan skapat en modell for att pa ett forenklat satt illustrera det abduktiva tillvdgagangssattet

vid uppsatsarbetet:

Figur 2-1 Det abduktiva arbetssattet
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2.3. Fallstudie

Vi valde att angripa @mnet genom att genomfora tre stycken fallstudier, da vi ansag att vi kunde upp-
na uppsatsens syfte bast genom denna metod. Merriam (1994) anser att en fallstudie ar att foredra

da man stravar efter att fa en djupgaende insikt i amnet, vilket ar vad vi efterstravar.

Med tillgdnglig tid och uppsatsens omfattning i atanke, tog vi beslutet att genomfora fallstudie av tre
olika undersodkningsobjekt. Valet av hur manga objekt som skall inga i en fallstudie gors efter en av-
vagning mellan djup och bredd i studien (Lundahl & Skarvad, 1992). Genom att anvanda oss utav den
aktuella metoden fick vi en god uppfattning om PPP vid torrhamnsutveckling utan att behdéva kart-

lagga en, inom ramarna for uppsatsen, ohanterlig mangd objekt.

En nackdel med fallstudien som metod ar dock att hela verkligheten inte kan forvantas representeras
av resultatet (Ejvegard, 2003) da endast ett begransat antal undersokningsobjekt omfattas av studi-
en. De tidramar vi arbetade inom innebar dock att vi fick begransa oss till tre undersdkningsobjekt.
Ytterligare fordelar med fallstudier ar att vi fick langre tid pa oss att dndra var problemformulering, vi
fick en 6kad narhet till problemet samt vi hade mojlighet att undersdka fler variabler an vad som

hade varit fallet i en statistisk analys (Ejvegard, 2003).

2.4.Val av objekt

Torrhamnar finns varlden 6ver, men av uppenbara skal kan vi inte studera alla. Faltet av mojliga ob-
jekt avgransades forst genom en inriktning pa svenska torrhamnar, vilket foll sig naturligt pa grund av
begrdnsade resurser sasom tid och budget. Under bakgrundsarbetet stotte vi pa ett flertal svenska
torrhamnar, men nagra var standigt aterkommande, vilket gjorde att vart intresse for dessa tilltog.
Vart val foll s3 smaningom pa Skaraborg Logistic Center i Falkdping, Hoglandsterminalen (Logistic-
Park) i Nassjo och Vaggeryd Logistic Center. En viktig gemensam namnare for de tre objekten ar att
de fanns tillgangliga och ville stélla upp for oss, samt att vi fick tillflle att beséka dem pa logistikmas-
san har i Goteborg. Skaraborg Logistic Center var delaktig i det internationella och EU-st6dda torr-
hamnsprojektet "Dryport — A modal shift in practice” och de 6vriga tva har dessutom omtalats i litte-
raturen som bland de bast fungerande torrhamnarna i landet. Det bor ndmnas att alla vara tre un-
dersdkningsobjekt finns lokaliserade inom ett mindre geografiskt omrade i sddra Sverige, med unge-
far lika avstand till Goteborgs hamn, vilken samtliga ar eller har varit anslutna till genom tagpendlar. |
dagslaget har tva av vara objekt denna typ av anslutning till Géteborgs hamn, men utéver dessa finns

ytterligare ett tjugotal anslutna terminaler i Sverige och Norge (for karta se figur 7-1 i appendix).



2.5.Datainsamling

2.5.1. Primirdata
Da vi valt att genomféra var uppsats som en kvalitativ fallstudie ansag vi att det basta sattet att fa

fram den information vi efterstravade var via kvalitativa intervjuer med nyckelpersoner vid de olika
undersokningsobjekten. Litteraturen skiljer mellan informant- och respondentintervjuer dar de sena-
re innebar att de personer som intervjuas ar delaktiga i den process som studeras, i vart fall PPP-
samarbetet vid torrhamnar, medan informantintervjuer innebér att respondenten star utanfor den
process som studeras (Holme & Solvang, 1991). Vi anser att respondentintervjuer ar battre lampade
for att uppfylla uppsatsens syfte da de som ar bast informerade kring ett samarbetes utformning ar

de deltagande parterna.

Fordelar med kvalitativa intervjuer ar bland annat att informationen kommer direkt fran kallan och
att intervjuaren har mojligheter att aterkomma for att erhalla fortydliganden och utvecklingar av
svaren fran respondenten (Holme & Solvang, 1991). Vidare beskrivs den kvalitativa intervjun som en
metod som bidrar till att skaffa en djupare forstaelse for amnet, vilket ar precis vad vi efterstravar

(Holme & Solvang, 1991).

Intervjuernas utformning
Intervjuerna har i storsta mojliga utstrackning genomforts genom personliga méten med responden-

terna men i ett fall da detta ej varit mojligt genomfoérdes en telefonintervju. Telefonintervjuer har
bade for- och nackdelar jamfort med direkta intervjuer. Fordelar med telefonintervjun ar att de ar
billigare, bekvdmare att genomféra och de minskar den paverkan pa respondenten som intervjuarens
alder, etniska bakgrund, klass och dylikt kan ha da en viss distans skapas mellan respondent och in-
tervjuare (Bryman, 2008). Nackdelar med telefonintervjuer ar att dessa normalt sett skall vara korta-
re for att vara effektiva, missforstand ar svarare att undvika da respondenten ej ser intervjuarens
ansiktsuttryck och det finns dven visst stod for att information som erhalles genom telefonintervju ar
av lagre kvalité an information som erhalles genom direkt intervju (Bryman, 2008). Langden pa inter-
vjuerna har varierat fran 60 till 120 minuter beroende pa tillgang av tid och den mangd informatio-
nen respondenten har delat med oss. Vid de tillfdllen som majlighet har funnits har diktafon nyttjats
vid intervjuerna (med respondenternas medgivande), vilket minskade risken att férbise information.
Vid behov har vi anvant oss utav uppfoljningsintervjuer for att undvika missférstand och oklarheter.

Efter att intervjuerna genomforts har de inspelade ljudfilerna lyssnats igenom och transkriberats.

Innan intervjuerna genomférdes skapade vi en fragemanual (se bilaga 1 i appendix) for att fa en viss
struktur pa intervjuerna men framst for att inte missa viktiga @mnen och fragor (Holme & Solvang,

1991). Intervjuerna kan darfor sdgas vara semistrukturerade da vi stravat efter att lata respondenten



prata sa fritt som majligt. Var stravan har varit att intervjuerna skall likna ett vanligt samtal och vi har
endast anvant oss av fragemanualen for att férsdkra oss om att viktiga omraden ej forbisetts (Holme

& Solvang, 1991).

Val av respondenter
Anvandandet av och utformandet av kriterier vid urvalet av respondenter ar avgérande for under-

sokningens anvandbarhet och det ar av storsta vikt att urvalet sker systematiskt och inte slumpmas-
sigt (Holme & Solvang, 1991). Detta da syftet med kvalitativa intervjuer som metod &r att skapa en
djupare forstaelse for det fenomen som undersoks. Kriteriet vi anvdnde oss av vid valet av respon-
denter var att respondenten ifraga skulle ha varit aktiv som nyckelperson vid utvecklandet av nagon
av de torrhamnar som var objekt for fallstudien. Med nyckelperson avser vi person som varit delaktig
som drivande kraft i hela processen fran idé till fardig torrhamn vid nagon av de for fallstudien utval-
da torrhamnarna. Valet av kriterier motiveras med att uppsatsens syfte ar att illustrera hur samarbe-
tet och roll- och nyttoférdelningen verkligen sett ut och fungerat vid de for fallstudien utvalda objek-
ten. Vi har begransat antal respondenter till fyra stycken da vi dels ville kunna ga pa djupet i intervju-
erna men dven pa grund av de tidsramar som uppsatsen genomforts inom. Utdver en representant
for varje torrhamn har vi dven intervjuat en person som varit involverad vid utvecklingen av alla tre

torrhamnarna och som dven arbetar vid trafikverket.
Respondenterna presenteras nedan:

Leif Bigsten: Utvecklingschef hos Falkopings kommun (offentlig aktor) dar han bland annat &r ansva-
rig for logistikprojekt. Initiativtagare och en stark drivkraft bakom Skaraborg Logistic Center dar han

varit projektledare.

Peter Rostedt: Agare och VD av PGF T&g (privat aktdr) som ar operatér av Vaggeryd Logistic Center.
Var initiativtagare och drivkraft vid framtagandet av Vaggeryd Logistic Center. Anlitas dven som rad-

givare av kommuner som ar intresserade av att etablera nya torrhamnar.

Anders Wittskog: Chef for affairsomradet logistik pa Transab (privat aktor), som bland annat driver
Hoglandsterminalen i Nassjo. Har varit delaktig hela vagen i utvecklingen av terminalen, bade som

initiativtagare och padrivare.

Tomas Arvidsson: Arbetar pa trafikverket (offentlig aktor) och dven som logistikkonsult (privat aktor).
Specialist inom intermodala transporter och har jobbat med alla objekt i var fallstudie. Var en av ini-

tiativtagarna och drivkrafterna bakom Vaggeryd Logistic Center.
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2.5.2. Sekundirdata
Forskningens mal ar att kunna bidra till att kunskapsbasen 6kar inom det aktuella forskningsomradet.

For att kunna uppna detta mal ar det viktigt att bedriva litteraturstudier inom det aktuella omradet.
Merriam (1994) betonar vikten av detta da det finns risk for att producera en kopia av ett tidigare
arbete, eller att forskaren upprepar andras misstag om tidigare gjorda studier inom omradet ignore-

ras.

De sekundardata vi har anvant oss av i teoridelen av uppsatsarbetet ar vetenskaplig litteratur, dels
litteratur rérande logistik men dven mer specialiserad litteratur rérande torrhamnar och PPP samt
vetenskaplig metod. Bocker saval som vetenskapliga artiklar och rapporter har studerats. Géteborgs
Universitetsbibliotekets resurser har anvéants i stor utstrackning da vi utnyttjat databaser samt lanat

litteratur.

Sekundardata har dels anvants for att skapa teoribakgrunden och 6ka forstaelsen for amnet men

aven vid skapandet av var modell for PPP vid torrhamnsutveckling, vilket illustreras i modellen ovan.

Bade svensk- och engelsksprakig litteratur har studerats men da forfattarna &r vana vid engelskspra-

kig kurslitteratur bor inte 6versattningen ha vallat nagra problem.

2.6. Killkritik, reliabilitet och validitet
Kallkritik ar en essentiell del i ett framgangsrikt uppsatsarbete, da det som férmedlas i en uppsats bor
vara bade objektivt och ratt. De krav vi stallt pa vara kéllor ar att de ar dkta, farska och oberoende. Vi
anser ej att de sa kallade samtidskravet ar aktuellt i vart uppsatsarbete da vi ej finner att nagon an-
nan kalla kan vara mer samtida dn de vi anvant i arbetet med uppsatsen. Det sistndmnda innebar att
ett verk som ar skapat néra den tid da ett studerat fenomen intrdffade kan vara mer relevant an ett
nyare verk (Ejvegard, 2003). Farska kallor innebar generellt att senare versioner av kallor ar att fore-

dra framfor aldre versioner.

Vid granskandet av empirin kan de kallor som anvants antas vara farska och dkta, da samtliga re-
spondenterna arbetar med de torrhamnar som valts ut till fallstudien. Detta férsdkrade sig forfattar-
na om innan intervjuerna pabodrjades. Respondenterna kan dock ej anses vara oberoende i intervjusi-
tuationerna da samtliga ar aktiva parter i det forhallande uppsatsen d@mnar undersdka. Det faktum
att de ej dr oberoende skulle kunna leda till att respondenterna forsékt att forskdna sin egen roll och
insats i syfte att férmedla en uppfattning som framjar deras egna syften. Da stora delar av undersok-
ningen beror faktiska forhallanden ar eventuell subjektivitet inte ett problem dar. | fall da stallda
fragor kraver ett svar som innehaller en subjektiv bedomning, exempelvis hur respondenten uppfat-

tar ett visst samarbete, har vi valt att fortydliga att det dr respondentens asikt som férmedlas och
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inte ett faktum. Detta forfarande foljer de riktlinjer som framstalls i litteraturen for att hantera objek-
tivitet och 6ppenhet i undersdkningsprocess och framstallning. Dar stadgas att de varderingar som ar
avgorande for den praktiska och teoretiska forskningen skall klargéras (Holme & Solvang, 1991). Att
undvika beroende respondenter vore valdigt svart da respondenternas inblandning i @mnet &r en

forutsattning for att relevant empiri skall kunna erhallas.

Vid litteraturstudierna har vi stravat efter att anvanda oss av kallor med sa hog tillforlitlighet som
moijligt, vilket bland annat inneburit att artiklar av erkdnda och etablerade forskare prioriterats fram-
for liknande artiklar av mindre meriterade forfattare. Vidare har vi anvant oss av vetenskapliga artik-
lar i storsta mojliga utstrackning da dessa kan anses vara mer subjektiva an icke vetenskaplig littera-
tur pa grund av de krav som stélls pa de tidigare. Vi har dven valt att prioritera erkdanda databaser och
tidsskrifter under vart sokande efter relevant information. For att vidare forsdka uppfylla dkthetskra-
vet har vi kritiskt forsokt att granska de utvalda kallorna. Vi har dven anstrangt oss for att uppfylla
farskhetskravet vid litteraturstudierna, genom att senare upplagor foredragits framfor tidigare om

moijligt.

Validitet innebar att forfattarna undersékt det man haft till avsikt att underséka och ingenting annat.
Begreppet delas upp i definitionsvaliditet samt giltighet och relevans. En studie har en hog defini-
tionsvaliditet om det som @mnades matas i studien har matts i studien (Ejvegard, 2003). Da vi funnit
och undersokt torrhamnar och kombiterminaler dar PPP férekommit bor studien anses uppfylla kra-
vet pa definitionsvaliditet. Det bor dock tas i beaktande att vi pa grund av tidsbrist endast hunnit
intervjua fyra respondenter inom undersdkningens ramar. Att vi endast intervjuat den ena sidan i de
olika forhallandena bor ocksa det tas i beaktande och likasa realiteten att de tre undersdkningsobjek-
ten har flera likheter bér uppmarksammas. De tre ligger samlade geografiskt och alla har en koppling
till Goteborgs Hamn, vilket har en inverkan pa uppsatsen validitet och generaliserbarhet. Validiteten
begransas ocksa av att ingen representant for Goteborgs Hamn har intervjuats. | de genomférda in-
tervjuerna har Goteborgs Hamn inte framstatt som en huvudaktor i det direkta férhallande vi stude-
rat da de ej har varit direkt inblandade vid utvecklingen av torrhamnarna. Av den anledningen har vi
med begrdnsad tidsbudget valt att fokusera pa de aktérer som tagit storst del i utvecklingen av torr-
hamnarna. For att uppfylla kravet pa giltighet for studien skall den teoretiska begreppsplanen over-
ensstdamma med variablerna i empirin. Vi dr av asikten att den teori rérande torrhamnar och PPP som
uppsatsen bestar av ar bade relevant och nédvandig for att uppsatsens syfte skall uppfyllas och fra-
gestallningar besvaras. Vidare anser vi att arbetet foljer en réd trad dar problemformulering, syfte
och fragestallningar ar val kopplade till arbetets empiriska del, vilket innebér att kravet pa relevans ar
uppfyllt. Det bor poangteras att denna bedémning ar subjektiv och till syvende och sist dr det upp till

lasaren att bedoma huruvida kraven for validitet kan anses vara uppfyllda.
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3. Teoretisk referensram
| detta kapitel presenteras forst aktuell forskning kring torrhamnar och hur dessa etableras, innan vi
gar vidare till Public-Private Partnerships (PPP). Darefter behandlas ett antal analysmodeller fér PPP,

foljt av en summering av kapitlet.

3.1. Vad ar en torrhamn?
Grundtanken med en torrhamn ar en godsterminal beldgen i inlandet, som fungerar som en ren for-
langning av den traditionella hamnen. Transportmedel med hog kapacitet binder samman de bada
delarna sa att kunder kan hdmta och ldmna standardiserade lastenheter i torrhamnen, som om de

befann sig i hamnen vid havet (Leveque & Roso, 2002).

3.1.1. Olika definitioner

Termen torrhamn (Dry port) anvdande FN redan ar 1982 (United Nations, 1991) men det finns idag
ingen konsensus kring vare sig benamning, definition eller funktion relaterat till torrhamnar, enligt
Rodrigue et al (2010), som valjer att kalla foreteelsen for “inland port”. Wilmsmeier et al (2011) me-
nar att begreppet torrhamn pa senare ar mer anvants i marknadsforingssyfte for att framfora att en
viss anlaggning erbjuder ett storre tjansteutbud dn andra inlandsterminaler. Roso et al (2009) anvan-
der ddremot bendmningen torrhamn och har utvecklat konceptet vidare. De papekar att utveckling-
en och anvandandet av en torrhamn ar betydligt mer medvetet styrt. Deras definition, vilken ocksa ar
den vi valjer att anvanda oss av, innebar en sarskild koppling mellan hamn och torrhamn:

“The dry port concept is based on a seaport directly connected by rail with inland intermodal

terminals where containers can be dealt with in the same way as if they were in a seaport.”
Denna definition ar framtagen av ledande svenska forskare (Roso et al, 2009) inom amnet och passar
val in i det svenska transportsystemet dar jarnvdg ar det framsta alternativet till vag pa inlands-
transporter och darmed kan inlandssjovag exkluderas, vilket Rodrigue et al (2010) helt riktigt papekar

att definitionen gor.

3.1.2. Historik
Ursprungligen utvecklades torrhamnar i omraden eller lander som varit omgardade av andra land-
omraden, det vill sdga saknat kust och darmed &ven saknat tillganglighet till maritima godstranspor-
ter (Wilmsmeier, Monios, & Lambert, 2011). Kort sagt dr en torrhamn en av noderna, som binder
samman ldankarna i ett transportsystem. Mer preciserat ar det en terminal for hantering och forflytt-
ning av gods mellan transportmedel och fordon, beldgen i inlandet och ansluten till en hamn. Tradi-
tionellt sett har dessa anvants av hamnar for att expandera sitt upptagningsomrade av gods, men nu
menar forskare att torrhamnar kan anvandas for att |6sa en mangd moderna problem och for att fora

samman flera aktorer med mal som motsatter varandra (Roso, Woxenius, & Lumsden, 2009).
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3.2. Torrhamnskonceptet
Beroende pa torrhamnens funktion och dess avstand till hamn skiljer Roso (2010) pa tre kategorier av
torrhamnar; néar-, mellan- och fjarrtorrhamnar. Generellt sett ar fordelarna som de olika typerna av
torrhamnar medfor likartade men det finns enligt Roso (2010) vissa skillnader som féljer med av-
standet mellan torrhamnen och hamnen. Nedan féljer en beskrivning av de olika typerna av torr-

hamnar.

3.2.1. Fjarrtorrhamnar
Fjarrtorrhamnar ar den mest anvanda av de tre kategorierna torrhamnar, bade historiskt sett och i
dagslaget (for illustration se figur 7-2 i appendix). En torrhamn rdknas som en fjarrtorrhamn om den
ar beldgen mer an 500 km fran anknytningshamnen, varfér upprattandet av en fjarrtorrhamn innebar
att hamnens upptagningsomrade expanderar betydligt (Roso, Woxenius, & Lumsden, 2009). | en
fjarrtorrhamn kommer jarnvagens framsta attribut som transportmedel till sin fulla ratt da stora vo-
lymer skall fraktas relativt langa strackor vilket innebar kostnadsfordelar, miljofordelar genom mins-
kade utslapp samt avlastning pa vagnatet (Roso, Woxenius, & Lumsden, 2009). For att illustrera den-
na effekt kan det ndmnas att ett godstag i Europa kan ersatta 35 lastbilar. En fjarrtorrhamn har dven
fordelar jamfort med konventionell frakt via jarnvag over langre strackor, framst genom de extra
tjanster torrhamnen kan erbjuda (Roso, Woxenius, & Lumsden, 2009). Exempel pa sadana vardead-
derande tjanster ar sakerhetsinspektioner, tullhantering, tomstackning och reparationer av gods och

containrar (Roso, 2010).

3.2.2. Mellantorrhamnar
Mellantorrhamnar ar vanligtvis placerade inom 500 kilometer fran anknytningshamnen, vilket tradi-
tionellt sett ar ett avstand inom vilket transport via vdg dominerar transportflédena (for illustration
se figur 7-3 i appendix). | en mellantorrhamn kan skytteltrafik, fraimst via tag samordnas for att opti-
mera servicen till hamnen (Roso, Woxenius, & Lumsden, 2009). En mellantorrhamn erbjuder mojlig-
heten att lasta om gods i torrhamnen sa att gods som skall med ett sarskilt fartyg kan lastas pa ett
tag, oronmarkt for fartyget. Detta forfarande lattar bérdan fér hamnen da lastning samt administra-
tivt arbete som annars hade genomforts i hamnen istdllet genomfoérs i torrhamnen. Mellantorrham-
nen kan dven avlasta hamnen genom att transporter vars avstand till hamnen respektive torrhamnen
ar ungefar desamma kan omdirigeras till torrhamnen. Detta innebar en lattnad bade trafikmassigt
och arbetsmassigt for en hart belastad hamn (Roso, Woxenius, & Lumsden, 2009). Vidare kan hamn-
relaterade tjanster, sdsom scanning av gods, flyttas till torrhamnen for att ytterligare avlasta ham-
nen. En ytterligare fordel som mellantorrhamnen erbjuder ar mojligheten att koordinera tagens och
fartygens ankomst och avgangstider, vilket innebar mindre stillastdende trafik i hamnen (Roso, 2010).

Forvaring av containrar for att avlasta hamnen, sa kallad containerdepa gar dven att upprétta vid en
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mellantorrhamn. Mellantorrhamnar erbjuder dven miljomassiga och trafikrelaterade vinster genom

att bidra till skiftet fran transport pa vag till transport pa jarnvag.

3.2.3. Nartorrhamnar

Nartorrhamnar ar som namnet antyder benagna i hamnens direkta narhet, ofta i utkanten av hamn-
staden (for illustration se figur 7-4 i appendix). Vid upprattandet av en nartorrhamn skapas en jarn-
vagsskyttel mellan hamnen och torrhamnen. Genom att hanvisa trafik till och fran hamnen till denna
skyttel avlastas stadskdrnan fran all den vagburna trafik som annars hade passerat genom staden
(Roso, Woxenius, & Lumsden, 2009). Detta férfarande medfor fordelar ur ett miljoperspektiv genom
minskade avgaser, men dven ur ett trafikperspektiv da stora mangder trafik omdirigeras fran vag till
jarnvag. Uppréattandet av en nartorrhamn innebar att hamnens kapacitet och produktivitet 6kar da
det ar mojligt att hantera storre volymer gods. Detta beror pa att nartorrhamnen i dnnu stérre man
an mellantorrhamnen kan anvédndas for att samordna trafik till och fran hamnen. Tags och fartygs
ankomst och avgangstider kan koordineras samt nartorrhamnen kan anvadndas for omlastning och
lagring av gods, det vill sidga en containerdepa (Roso, Woxenius, & Lumsden, 2009). Mojligheten att
flytta ut tjanster som fortullning, sdakerhetsinspektioner, reparationer och dylikt till en nartorrhamn

ar ocksa utmarkta.

3.2.4. Aktorer och fordelar
Upprattandet av torrhamnar medfor fordelar ur en mangd olika aspekter for de olika intressenterna i

projektet. Roso (2010) tar upp foljande intressenter som de viktigaste vid ett torrhamnsprojekt;
hamnar, hamnstader, jarnvagstransportorer, vagtransportorer, transportkdpare samt samhalle. De
viktigaste fordelarna for hamnen har beskrivits ovan och vi skall nu behandla de férdelar de andra

intressenterna atnjuter genom upprattandet av en torrhamn.

| hamnstdaderna minskar trafiken och trangseln pa vagarna, vilket leder till minskade avgasutslapp
och mindre slitage pa vadgarna. Torrhamnens existens minskar dven behovet att expandera hamnom-
radet da tjanster och lagring flyttas fran hamnen, vilket innebar att hamnens investeringsbehov
minskar. | regionen dar torrhamnen etableras skapas arbetstillfallen och méjligheter till regional ut-
veckling, da logistikkluster kan skapas. Samhéllet i stort erhaller samma fordelar ur trafiksynpunkt
som hamnstadderna, samtidigt som skiftet fran vagtransporter till transporter via tag innebar en

minskad miljéeffekt for transportnaringen (Roso, 2010).

Jarnvagstransportorerna erhaller stora fordelar genom skapandet av en torrhamn da deras mark-
nadsandel okar och de erhaller stordriftsférdelar. Vagtransportérernas marknadsandel minskar da

tagskyttlar 6vertar stora transportfloden men de erhaller dven nagra fordelar genom torrhamnens
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existens. Exempelvis slipper de kora i miljozoner och deras tid i trafikstockningar minskar pa grund av
den minskade trafiken. Da transportorerna ej far betalt da de star still &r det senare en avsevard for-
del. Transportkdpare erhaller en férbattrad inlandsférbindelse genom upprattandet av torrhamnar.
De erbjuds dven en mojlighet att marknadsfora sig sjalva som miljovanliga, da transporterna blir mer
miljovanliga da torrhamn och tagskyttel nyttjas. Da torrhamnen, pa grund av lagre markkostnader
och mindre godsfloden, vanligtvis kan erbjuda lagre priser for lagring innebar nyttjandet av torrham-

nar lagre lagringskostnader for transportképare (Roso, 2010).
3.3. Etablering av torrhamnar

3.3.1. Geografiska ramar
Vid etablering av en torrhamn &r bade geografi och demografi viktiga aspekter att ta hansyn till
(Roso, Woxenius, & Lumsden, 2009) och studier indikerar att torrhamnar ofta &r lokaliserade pa
landsbygden, relativt langt ifran bostadsomraden samt i inlandet (Roso, 2010). Anledningen till detta
lokaliseringsmonster ar att anlaggningen ofta tar stora ytor i ansprak, vilket i sin tur beror pa huvud-
syftet att minska trangsel i hamnen och att frigéra utrymme (Roso, Woxenius, & Lumsden, 2009).
Vidare menar Bergqvist & Woxenius (2011) att sarskilt narliggande torrhamnar ofta ar placerade

langs med en stambana (jarnvag).

| tidigare forskning har det pagatt en standig diskussion angaende betydelsen av avstandet mellan
sammanlankade noder, vilket ar relaterat till var terminalerna placeras. | vart fall fokuserar vi pa av-
standet mellan hamn och anslutna torrhamnar. Malet ar att utnyttja jarnvagens effektivitet och att
gobra transporterna kostnadseffektiva. Rutten (1998) havdar att den minsta strackan mellan tva stopp
maste vara mellan 10-20 mil, ifall externa och infrastrukturella kostnader inte rdknas in. Nar daremot
dessa kostnader tas med i ekvationen maste avstandet vara dnnu langre. Andra forskare menar att
strackor pa atminstone 50 mil kravs for att intermodala transporter ska kunna konkurrera, ekono-
miskt sett, gentemot rena vagtransporter (van Klink & van den Berg, 1998). Roso et al (2009) anser
daremot att en torrhamn kan placeras mycket ndrmare en hamn dn s3, men att en sa pass narliggan-
de anlaggnings framgang da bygger pa att stora volymer gods kan konsolideras. Ett exempel pa detta
menar de ar den 3,2 mil langa Alamedakorridoren, som kopplar ihop tva stora hamnar med intermo-

dala terminaler i narheten av Los Angeles.

3.3.2.Krav for framgang
Ett krav for att kunna tillhandahalla god inlandsservice &r att en hamn och dess sammanbundna torr-
hamnar erbjuder hog tillgdnglighet. Det betyder att nyckeln till en framgangsrik torrhamn ar starkt

kopplat till kvaliteten pa férbindelsen mellan de anslutna transportslagen (de Langen & Chouly,
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2004). For att forverkliga detta maste en torrhamn ha palitliga transportmedel med hog kapacitet,

som standigt forbinder anlaggningen med hamnen (Roso, Woxenius, & Lumsden, 2009).

Vidare pavisar forskare kravet om ett valfungerande forhallande mellan operatérer och myndigheter
for att skapa en konkurrenskraftig torrhamn (Rodrigue, Debrie, Fremont, & Gouvernal, 2010). Samti-
digt menar Roso et al (2009) att ett av huvudvillkoren for att fa en effektiv och funktionell torrhamn

med jarnvagsanslutning ar tillrackligt stora fléden av gods.

Bergqvist & Woxenius (2011) pekar pa att hamnar har en nyckelroll i skapandet av en framgangsrik
torrhamn och namner Goéteborgs hamn som exempel pa en sddan som inte engagerat sig tillrackligt
mycket. Till exempel maste Goteborgs hamn koordinera implementeringen av ett delat IT-system. De
havdar ocksd att hamnar och torrhamnar tillsammans behover utarbeta planering och schemalagg-

ning av bade tagpendlar och produktion.

3.3.3. Hinder for utvecklingen
En torrhamn &r en del i ett invecklat system och for att fungera pa ett bra satt maste den integreras
val i detta system. Det innebar att det finns en mangd saker att ta hansyn till vid implementering
(vilket illustreras i figur 7-5 i appendix), till exempel; lagar och regler, markanvandning, miljéfragor

samt infrastruktur, men dven koordination mellan privata och offentliga intressen (Roso, 2008).

Vidare angaende barridrer visar Rosos (2008) intervjuer med aktorer inom det intermodala trans-
portsystemet att problem med infrastruktur och regleringar haller tillbaka utvecklingen. Hon pekar
ocksa pa att inflytelserika vagtransportérer har del i att utvecklingen férhindras. Dessa féretag utévar
patryckningar mot alla forsok att minska vagtransporternas marknadsandel, trots att dessa aktérer

fortfarande skulle behdvas i ett intermodalt system.

Otillracklig jarnvagsinfrastruktur samt brist pa lediga slot &r ytterligare faktorer, som enligt Engstrém
(2007) gor det svart for jarnvagen att hantera en tillvaxt i godsflédena. Andra nackdelar som hindrar
jarnvagen fran okad anvandning ar bristande flexibilitet i tid och rum, samt gods som blir skadat

(Roso, 2008).

Rosos (2008) studier kring implementering av torrhamnar och intermodala transporter i Australien
visar ocksa ett stort hinder som inte fysiskt sett sker i torrhamnen utan i hamnen. Det &r den direkta
omlastningen av gods fran fartyg till tag pa kajen. En annan svarighet dr administrationen av det han-

terade godset.
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Annu en barridr som hindrar etableringen av torrhamnar dr det ekonomiska klimatet, vilket definitivt
paverkar utvecklingen i dagens lagkonjunktur. Vidare rorande finanser, maste den daliga Ionsamhe-
ten for torrhamnar ocksa forbattras, speciellt pa den skandinaviska marknaden (Bergqvist &

Woxenius, 2011).
3.4. Public-Private Partnerships

3.4.1. Generellt om PPP
PPP innebar ett samarbete mellan privata foretag och offentliga institutioner, som pa senare tid har
blivit valdigt populart (Davis, 2005). Det kan medfora en rad férdelar — exempelvis kan kunskap, far-
digheter och information fran bade privat och offentlig sektor samverka, och under ratt forutsatt-
ningar skapa béttre I6sningar dn de skulle gjort enskilt (Broadbent, Gray, & Jackson, 2003). Ameri-
kanska National Research Council (s.8, 2003) menar att PPP kan bidra till att produkter och tjanster,
som kanske annars inte skulle framstallas, kan utvecklas for att hjalpa till att skapa 6kad samhallsnyt-
ta. Lykourezos (2006) foreslar en smalare definition av PPP, som ett samriskforetag (joint venture)
dar en offentlig institution och ett privat foretag samarbetar i projektform, ofta genom ett samagt

bolag. Den senare beskrivningen star i kontrast till hur Widdus (2005) definierar PPP:

"Public-Private Partnerships are not legally joint ventures in the business sense. Rather, they
are joint ventures sharing a set of attributes, the most important of which is a shared objective.
The motivations of the partners vary, as do their contributions and benefits they expect to re-

ceive in return. Public-private partnerships involve shared decision making and risk taking."

Vidare kan PPP beskrivas som en langsiktig 6verenskommelse som ocksa kan utformas pa manga
olika satt, och dar det inte finns en modell som alltid fungerar bast. Férdelarna med detta samarbete
ar framst maximerad kvalitet, forbattrad effektivitet och 6kade finansieringsmajligheter (European
Commission, 2009). Tang och Lo (2010) ser ocksa férdelar med PPP inom omraden som traditionellt
endast inkluderar offentlig sektor, till exempel 6kad effektivitet genom privat inblandning samt moj-
ligheter att flytta 6ver risk fran den offentliga sidan till den privata sidan. Ett exempel pa dar PPP
anvands ar i EU:s ekonomiska aterhamtningsplan fran 2009. Europeiska Kommissionen startade ett
program med PPP inom de tre olika omradena tillverkning, byggnation och bilindustri, fér att finansi-
era forskning och 6ka antalet arbetstillfdllen. Fokus ar i det flerariga projektet ar pa sma- och medel-

stora foretag (European Commission, 2011).
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3.4.2. PPP och transportinfrastruktur

Downey och Chambers (2007) menar att det finns manga satt for privat och offentlig sektor att sam-
arbeta, men infrastruktur dr ett omrade som historiskt sett har passat val fér PPP, atminstone i USA.
Framforallt komplexa projekt som rér intermodala godstransporter och anlaggningar kan dra nytta av
PPP eftersom traditionell utveckling i offentlig regi ar i behov av privat inblandning. Genom ett PPP
kan anvandningen av anldaggningen optimeras, nyttan av investeringarna realiseras snabbare och
kostnadskontrollen férbattras (Downey & Chambers, 2007). Aven Davis (2005) diskuterar infrastruk-
turprojekt och PPP. Han argumenterar for att det ofta ar stora och komplexa projekt, som staller krav
pa tillgdngliga resurser. En av anledningarna till att privata aktorer nu involveras i denna typ av pro-
jekt ar att tanken kring anvdandaren som betalare har accepterats i allt hogre grad (Davis, 2005).

| Sverige har PPP ddaremot haft en langsammare utveckling eftersom den offentliga sektorn traditio-
nellt sett har tagit ett stort ansvar for infrastruktur och sjukvard med mera. Det enda riktigt stora

PPP-projektet hittills &r jarnvagen mellan Stockholm och Arlanda (Reuterskiold, 2008).

En viktig del vid infrastrukturprojekt med PPP &r rollférdelningen mellan aktdrerna. Har menar Zhang
(2005) att den offentliga sidan framst ska skapa gynnsamma férutsattningar, rent generellt, for privat
inblandning i denna typ av projekt. Den privata sidan bor daremot ha en dominerande roll vid im-

plementeringen av projekten och bidra med ledningskompetens samt operationell effektivitet.

PPP kan se ut pa manga olika satt och skiljer sig mycket fran land till land enligt Grimsey och Lewis
(2005). De pekar samtidigt pa att den stora skillnaden mellan PPP och ren privatisering ar att vid PPP
behaller den offentliga sidan alltid det slutgiltiga ansvaret for vad som sker. Pa samma gang skiljer sig
PPP fran traditionell upphandling av en engangskonstruktion genom att man vid PPP sluter Iangsikti-

ga avtal parterna emellan.

Vid infrastrukturprojekt skiljer Europeiska Kommissionen (2009) pa tva huvudtyper av PPP:s; tillgang-
lighetsbaserade och efterfragebaserade. Det forsta alternativet innebar att myndigheterna gor peri-
odiska betalningar till det privata foretag som tillhandahaller tjansten, oavsett mangden anvandning,
medan det andra alternativet innebar att foretaget far betalt efter hur frekvent tjansten anvands, till
exempel genom véagtullar. Detta gor att samhallsnytta kan forverkligas pa ett effektivare satt, samti-

digt som de privata aktorerna kan dra nytta av langsiktiga investeringar med stabil avkastning.

3.4.3. Nackdelar och férutsiattningar for PPP
Europeiska Kommissionen (2009) ser PPP som en viktig del inom ramarna for arbetet med TEN-T

(trans-European transport network), men anser att det finns en del saker som maste tas hansyn till.
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For att lyckas med ett stort PPP-projekt krdavs noggrann planering och forberedelse, samt operatio-
nella hinder maste 6vervinnas. Barr (2007) ar inne pa en annan linje da han menar att det for narva-
rande saknas en gemensam definition av vad PPP egentligen utgdrs av. Dessutom menar han att

PPP:s, trots en internationell entusiasm kring arbetssattet, genererar hogst blandade resultat.

Davis (2005) gor istéllet géllande att privata och offentliga aktérer innehar avvikande mal i sina verk-
samheter. De privata stravar efter ekonomiska vinster, medan de offentliga jobbar for att erbjuda
kvalitetstjanster till ett 1agt pris, vilket forsvarar hela arrangemanget av ett PPP. Just denna koordina-
tion mellan olika aktorer reflekterar dven Rodrigue et al (2010) 6ver. De menar att den intressekon-
flikt som uppstar, mellan privata vinstdrivna aktorer och offentlig sektor med regional tillvaxt och
forbattrade transporter som mal, kan skapa problem for torrhamnar. Daremot menar de att de bada
sidorna har en gemensam namnare, namligen att de bada generellt sett 6verskattar nyttan och un-

derskattar kostnaderna.

En annan faktor som enligt Davis (2005) komplicerar relationen mellan samverkande parter ar for-
delningen av bade insatser och nytta. Exempelvis menar han att det dr svart som offentlig institution
att sakerstilla att privata aktdrer presterar s& som ar tankt. Aven Tang och Lo (2010) menar att for-
delningen av nytta ar en svar del i samarbetet. Cheung et al (2012) ar inne pa samma spar och nam-
ner adekvat riskallokering och fordelning som en av nyckelfaktorerna for ett framgangsrikt PPP. Lo-
giskt sett bor den offentliga sektorn vilja skjuta 6ver ansvaret for tjansteutférande samt upphandling
av tillgangar till privata aktérer eftersom dessa har mer erfarenhet av det, skriver de. Samtidigt me-
nar de att den offentliga sidan bor ta pa sig ansvaret for sddant som star utom den privata sidans
kontroll. Zhang (2005) argumenterar for att de olika riskerna bor allokeras till de aktérer som bast

kan hantera dem, genom lampliga kontrakt aktérerna emellan.

Broadbent et al (2003) tar upp ett antal andra svarigheter kopplade till PPP, sasom tekniska organisa-
toriska och politiska utmaningar. De havdar att samarbetet medfér en komplex relation mellan privat
och offentligt, dar beslutsfattande &r en svar aktivitet att utféra. Samtidigt blir kontraktskrivandet
mellan parterna extra viktigt i dessa partnerskap, dar mal, finansiering och tankbara resultat maste

preciseras.

En forutsattning for att ett PPP ska fungera ar att samarbetet skapar en win-win-situation for de in-
blandade parterna, det vill sdga att alla uppnar sina mal. Det betyder att risk och nytta maste fordelas
pa ett passande satt, sa att exempelvis en aktor inte behdver gora langsiktiga forluster pa grund av

projektet (Tang & Lo, 2010). Ferlie et al (2005), som &r inriktade pa ett offentligt perspektiv, menar
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att fortroende ar oerhort viktigt i ett PPP. Detta eftersom det ar fortroendet som haller ihop privata
och offentliga aktérer nar inbordes konflikter, grundade i divergerande malsattningar, ska I6sas. For-
fattarna papekar ocksa att det finns fragetecken ifall motsattande varderingar och motiv aktérerna
emellan, kan Overbryggas av gemensamma intressen i just det fall dar de samarbetar. Vidare menar
de att det finns en risk att samarbetet blir ineffektivt ifall exempelvis den offentliga aktéren saknar
tillracklig styrka att paverka den privata sidan, vilket skulle kunna leda till att offentliga intressen sétts

at sidan (Ferlie, Laurence, & Pollitt, 2005, ss. 347-364).

Utover vad som tidigare namnts sammanfattar Tang och Lo (2010) fyra andra bestandsdelar i ett
lyckat PPP. Dessa ar god timing och omfattning av samarbetet, engagemang fran inblandade parter,

effektivt regelverk samt valformulerade avtal parterna emellan.

3.5. Analysmodeller for Public-Private Partnerships
| detta avsnitt presenterar vi forst de existerande modeller, som vi har funnit fér utveckling av infra-

struktur med PPP. Déarefter framstaller vi en modifierad modell, inspirerad av de andra.

3.5.1. En svensk modell for PPP vid infrastrukturinvesteringar
Under vintern 2007 gav regeringen i uppdrag at VTI (Statens vdg och transportforskningsinstitut),

Banverket och Vagverket att genomfora en utredning rérande de ekonomiska, juridiska och tekniska
forutsattningarna for offentlig-privat samverkan (OPS), eller PPP inom vag och jarnvagssektorn i Sve-
rige. Uppdraget innebar dessutom att lamna ett forslag pa hur en svensk modell for offentlig-privat
samverkan skulle kunna utformas. De slutsatser utredarna kom fram till presenteras i en rapport
betitlad "En svensk modell for offentlig-privat samverkan vid infrastrukturinvesteringar". | rapporten
presenteras ingen modell i tabellform utan férfattarna foreslar ett antal principer, kring vilka en
svensk modell for PPP vid infrastrukturutveckling bor utformas (Arnek, Trollius, & Hellsvik, 2007).

Nedan presenteras foérslagets huvuddrag i en forkortad version.

Helhetsdatagande och livscykelperspektiv
Forslaget foresprakar att kontraktet med projektbolaget innebar ett helhetsatagande, omfattande

projektering, byggande och ett langt underhalls- och driftatagande. En lang avtalsperiod anses vara
nodvandiga for att projektbolaget skall kunna ha ett livscykelperspektiv vid utformandet av tekniska

|6sningar.

Tydliga funktionskrav
Projektbolagets ataganden skall regleras genom att tydliga funktionskrav inkluderas i kontraktet.

Tydliga funktionskrav skall sakerstalla att till exempel banan eller vagen uppfyller rimliga krav aven

efter tio, tjugo och trettio ar. Funktionsmalen skall, om mdijligt aterspegla transportpolitiska mal,

21



samtidigt som de skall hallas operativa. Inférandet av funktionskrav motiveras med att kostnadsbe-
sparingar ej skall kunna genomforas pa bekostnad av kvalitén pa projektet. | forslaget foresprakas att
en grov indelning av funktionskraven gors mellan funktionskrav pa tjansten och krav pa anlaggning-
en. For funktionskrav for tjansten stadgas att de skall vara valdefinierade och avtalet skall tydligt
ange vilka krav som skall uppfyllas for att den uppnadda funktionen skall anses vara godkand. Betal-
ningen for projektet skall vara beroende av huruvida funktionskraven uppfyllts. Funktionskrav for
anlaggningen innebar att det stalls krav pa anldggningens utférande. De férekommer exempelvis da
restriktioner finns i form av avtal med kommuner markagare och dylikt och avtalen innebar inskrank-
ningar i hur projektbolaget kan agera. De blir dven aktuella i situationer da avtalet med projektbola-
get ej stracker sig over projektets livslangd. Avtalet omfattar da krav pa i vilket skick bestallaren for-

vantar sig att anlaggningen ar i vid avtalstidens slut.

Erbjuda utrymme fér utformning av kreativa lésningar for att 16sa samhdillets trafikpro-
blem
Modellen skall ge bade handlingsfrihet och incitament fér utformandet av nya och effektivare 16s-

ningar pa de trafikproblem som projektet skall 16sa. Nar det géller vid vilken tidpunkt under plane-
ringsprocessen som projektet bér upphandlas fann man att bade en tidig savil som en sen tidpunkt

for upphandling har sina for- och nackdelar och vidare studier av denna fraga rekommenderades.

Projektbolaget bér Idna till PPP-projekt
Projektering och byggande bor enligt forslaget finansieras genom att projektbolaget skjuter till en

andel eget kapital och |anar resterande kapital i bank. Aterbetalning fran staten skall sedan ske under
drifttiden enligt en forutbestamd betalningsplan. Det skall vara mojligt att anvanda sig utav olika
former av incitament som kan innebara extra fortjanster for projektbolaget baserat pa skapade mer-
varden. Det av projektbolaget investerade egna kapitalet skall forst aterbetalats efter att de tagna

banklanen betalats av.

Ersdttning till projektbolaget
Enligt forslaget bor ersattningen till projektbolaget vara baserad pa huruvida infrastrukturen ar till-

ganglig for anvandning enligt de funktionskrav som avtalats. Detta da ersattning till projektbolaget
baserat pa trafikvolym skulle innebara att projektbolaget star for risken for minskad trafikvolym. |
projekt da staten star for slutfinansiering foreslas att ersattning utgar i form av en arlig fast ersatt-
ning. | projekt dar av trafikanter erlagda bruksavgifter skall tacka en del eller hela finansieringen an-
ses den norska modellen med "bompeng” som tillfaller staten vara en férebild. | sarskilda fall kan det
dven bli aktuellt att efterlikna den modell som anvéands vid Arlandabanan dar avgifter av anvdandarna
tas ut. Man belyser dven svarigheterna i att ta ut avgifter i en begrdnsad del av jarnvagsnatverket

utan att det paverkar trafikvolymen och dess fordelning.
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Riskférdelning
En riskfordelning som framjar kostnadseffektivitet, dar den part som bast [ampad att bara en kostnad

skall bara den, skall anvandas i utformningen av avtal. Risker och atagande som enligt dessa kriterier
bor baras av bestédllaren exemplifieras som: markatkomst, tillstand, arkeologi, markféroreningar,
myndighetsutévning och vag/banhallaransvar, granssnitt mot centrala tekniska system, paverkan
utanfor forvaltningsomrade, trafikutveckling samt andringar i lagar, forordningar, regler och normer.
Resterande risker, framst rérande detaljdesign och geoteknik skall normalt sett baras av projektbola-

get. Mojligheterna till en mer flexibel riskférdelning bér dock studeras narmare.

Effektiv upphandling
Ett problem vid PPP-projekt i flertalet lander har varit att kostnaderna for sjalva upphandlingen har

varit hoga vilket inneburit att de effektiviseringsvinster som erhalles genom anvandandet av PPP ats
upp av upphandlingskostnaderna. Genom att anvdnda standardiserade forfaranden rérande upp-
handlingsprocess och kontrakt anser man att Sverige kan undvika de ovannamnda problemen. En
stravan mot att upphandlingsforfarandet skall vara s& transparent och begripligt som mojligt skall
goras. Vidare foresprakas att man anvander sig utav ett kvalificeringsforfarande dar ett begransat

antal anbudsgivare kvalificerar sig.

Projektens storlek
D3 upphandlingskostnaderna ar relativt héga, dven om man tror att de gar att halla nere i Sverige

foresprakar man att de projekten som genomfors som PPP-projekt bor goras relativt stora. Detta da
stora projekt ger mojligheter till stora vinster och darfor kan locka budgivare fran andra lander. Man
framhaller dven att det ar troligt att avsevarda inlarningskostnader uppstar bade hos bestéllare och
projektbolag, vilka dock minskar med tiden. Detta innebar att modellen kan anvéndas dven pa mind-

re da inlarningskostnaderna borjar forsvinna.

Konkurrensfrdmjande dtgdrder
For att PPP-projekten skall generera vinst ar det essentiellt att konkurrensen om projekten ar tillfred-

stillande. Exempel pa atgarder som framjar konkurrensen som bestallaren kan vidta &r marknadsfo-
ring av upphandlingarna internationellt, att modellen férankras hos de svenska leverantdérerna och
att handlingarna finns tillgangliga pa engelska. Konkurrensfraimjande atgarder som kraver beslut av
riksdag och regering inkluderar beslut om antal projekt, storleken pa projekten och bindande ata-
gande om att utféra projekten. Aven mdjligheten for statsmakten att underlitta for projektbolaget

att fa tillgang till strategiska insatsprodukter tas upp som en konkurrensframjande atgard.

Madjligheten att utveckla avtalen
Slutligen anser man att det finns mojligheter till ytterligare effektviseringsvinster genom att avtals-

former och risk- och ansvarfordelning analyseras ytterligare.
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3.5.2. BFOOD
Tang och Lo (2010) har tagit fram modellen BFOOD for analys av PPP. Syftet med denna modell ar att

forstd och kategorisera olika varianter av offentliga och privata samarbeten inom infrastrukturut-
veckling, framst jarnvag. Modellen tar upp fem aktiviteter eller roller i partnerskapet, vars fordelning

skiljer de olika slagen av PPP fran varandra.

BFOOD i sig ar en forkortning av de olika aktiviteterna Build (bygga), Fund (finansiera), Own (aga),
Operate (driva) samt Develop property (utveckla markegendom). Valet av just dessa aktiviteter grun-
das i vad forskarna tidigare har analyserat och fatt fram som viktiga inom framstallning av ny infra-
struktur. Modellen fungerar som sa att for varje aktivitet tilldelas en aktér som skoter denna. | ur-
sprungsmodellen dr de aktérer som kan inneha dessa roller offentlig sektor (Government), privat
jarnvagsforetag (Railway company) och markutvecklare (property Developer), vilka forkortas G, R och
D. Ett exempel pa hur det skulle kunna se ut ar BgFROcOrDR dar jarnvagsforetaget innehar alla roller

forutom dgandet av objektet (se dven tabellen nedan).

Besluten kring vem som ska utfora respektive aktivitet kan enligt Tang och Lo (2010) vara avgérande
for ett projekts framgang. Daremot menar de att olika forutsattningar i olika lander for teknik och
finansiering med mera, spelar roll i designen av samarbetet. Samtidigt slar de fast att den offentliga

sektorn alltid har en vasentlig del i utformningen av dessa forutsattningar.

Tabell 3-1 BFOOD modellfértydligande

Modell Offentlig sektor | Privat jarnvagsforetag | Markutvecklare
BrFrOcORrDr

Bygga v

Finansiera v

Aga v

Driva v

Utveckla mark v

Kalla: Egen, med inspiration fran Tang och Lo (2010).

| teorin finns en hel rad av mojliga konstellationer, men Tang och Lo (2010) menar efter sina empiris-
ka studier att det finns fyra olika slags partnerskap. Dessa ar; BRFrROrOrDg/p dar det privata jarnvags-
bolaget ar involverat i samtliga aktiviteter, medan offentlig sektor intar en passiv roll; BFgOrOrDg/r/0
dar jarnvagsforetaget inte dominerar pa samma satt, utan den offentliga sektorn bade finansierar

och ar med i markutvecklingen; BgFsOgOrDg/p dar istallet offentlig sektor dominerar och jarnvagsbo-
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laget endast skoter driften; samt BpFpOgOgrDp dar markutvecklaren innehar de flesta rollerna, men

dar offentlig sektor finansierar och jarnvagsforetaget skoter driften.

3.5.3.BOOT
Build-Own-Operate-Transfer (bygga-dga-driva-6verlamna) eller BOOT, som det forkortas, ar enligt

Jefferies (2006) en annan modell for hur infrastrukturprojekt kan genomfdras genom PPP. Modellen
har anvants pa manga hall i varlden och innebar att den offentliga sektorn later en privat aktor helt ta
ansvar for att tillgodose behovet av en viss byggnation, som traditionellt sett den offentliga sidan
sjalv skulle ha statt for. Genom ett langre kontrakt pa exempelvis 30-40 ar tillats den privata sidan
designa, bygga, driva och &ga infrastrukturen samt finansiera och underhalla den, f6ér att sedan over-
lamna den till offentlig 4go och regi. Under avtalets |6ptid far den privata aktéren majlighet att av-
giftsbeldgga anvandningen av faciliteten som ersattning for sina investeringar och kostnader, men
dven vinstmarginal. | BOOT-modellen star den privata sidan for samtliga aktiviteter (fram till 6ver-

lamningen vid avtalets utgang), till skillnad fran BFOOD-modellen.

Tabell 3-2 BOOT modellfértydligande

Modell Offentlig sektor | Privat foretag
BOOT

Bygga v

Aga v
Driva v
Slutligen &ga v

och driva

Kalla: Egen, med inspiration fran Tang och Lo (2010).

3.5.4.BOT/DBFO
Grimsey och Lewis (2005) tar upp tva andra modeller Build-Operate-Transfer (bygga-driva-

overlamna) eller BOT, och Design-Build-Finance-Operate (designa-bygga-finansiera-driva) eller DBFO.
Bada dessa paminner mycket om BOOT, framst BOT dar den enda skillnaden ar att agandet ligger hos
den privata sidan inledningsvis. Vidare havdar Grimsey och Lewis (2005) att ett PPP ger battre resul-
tat om en och samma sida (den privata) bidrar med de flesta delarna i projektet. Exempelvis minskar
risken att aktoren, som ansvarar for design och byggnation av anldggningen, tummar pa kvalitet och
effektivitet ndr denne sedan ocksa ska sta for driften och underhallet av den. Kombineras sedan det-
ta med att den privata sidan far betalt efter prestation av avtalad tjanst, vilket innebér att denna sida
star for risken, 6kar incitamenten for dem att leverera utan storningar. Det gor i sin tur att det finns

goda mojligheter for att PPP-projektet genererar valuta for pengarna.
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Tabell 3-4 DBFO modellfortydligande

Tabell 3-3 BOT modelifértydligande

Modell Offentlig sektor | Privat foretag

Modell Offentlig sektor | Privat foretag DBEO

BOT Designa v
Bygga v Byega 7

Aga Y Finansiera v
Driva Y Driva v
Slutligen aga v Rga 7

och driva Slutligen dga v

Kalla: Egen, med inspiration fran Tang och och driva

Lo (2010).

3.5.5. Sammanvagd teorimodell for PPP
Da PPP blir ett allt vanligare alternativ vid infrastrukturinvesteringar samtidigt som resultaten har

varit blandade anser forskare att det finns ett stort behov av en modell fér hur PPP bor utformas. Vi
har ovan beskrivit nagra av de modeller som skapats for PPP. Samtidigt understryker forskare vikten
av att det finns ett gott samarbete mellan privata och offentliga aktérer vid torrhamnsutveckling som
ar en form av PPP. Da modeller ar ett satt att forenkla och fortydliga verkligheten anser vi att det
finns ett intresse i att utforma en modell for PPP vid torrhamnsutveckling for att pa ett bra satt

askadliggora de bada sidornas roller i samarbetet.

Vi har utformat en summerande modell fér hur rollférdelningen kan se ut vid utvecklingen av en
torrhamn baserat pa teoriavsnitten om torrhamnar och PPP. Aktiviteterna som tas upp i modellerna
ar: bygga, finansiera, dga, driva, utveckla mark, slutligen dga och driva samt designa. BFOOD-
modellen dr den modell som vi anser tydligast askadliggor hur roll- och ansvarsfordelningen ser ut i
ett PPP da den illustrerar vilken aktor som ansvarar for varje enskild aktivitet och har darfor valt att
anvanda den som forebild vid utformandet av var modell. De andra modellerna illustrerar endast
vilka ataganden den privata aktéren har i samarbetet, vilket gor att de snarare an helhetsbeskrivande
modeller kan kategoriseras som outsourcingmodeller. | den svenska modellen for offentlig-privat
samverkan vid infrastrukturinvesteringar férdelas riskerna mellan tva slags aktorer — privata och of-
fentliga, enligt principen att risken skall baras av den aktor som &r bast [ampad att bara den. For att
gora en beddomning om vilken sida som ar bast lampad att bara en viss risk kravs dock den kunskap
som vi amnar inhdmta genom vara intervjuer, varfor nagon rekommendation angaende hur riskfor-

delningen bor se ut ej lamnas i detta skede utan forst senare i uppsatsen.
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De olika aktorer som tas upp i BFOOD-modellen ovan é&r offentlig sektor (Government), privat jarn-
vagsforetag (Railway company) och markutvecklare (property Developer), vilka férkortas G, R och D.
Da den privata sektorn kan vara inblandad i torrhamnsutveckling pa andra satt an som jarnvagsfore-
tag, exempelvis som terminaloperator eller hamnoperator anser vi att R:et bor bytas ut mot ett P
som star for privat sektor, exklusive markutvecklare. Teorin beskriver inte ndrmare hur roll- och an-
svarsfordelningen ser ut vid en torrhamnsetablering, varfor vi valjer att inte eliminera nagon av de
foreslagna aktiviteterna eller aktorerna fran var modell. Var modell for rollférdelning vid torrhamns-

utveckling, baserad pa teorin ser ut enligt foljande:

BADDFUS - Byggande, Agande, Design, Drift, Finansiering, Utveckling av mark och Slutligt dgande.
Fordelning av roller star dar emellan offentlig sektor (O), privat foretag (P) och markutvecklare (M).

Exempelvis kan det bli: BpApsDo/pDpFo/pUnmSo

Tabell 3-3 BADDFUS modellfortydligande

Modell Offentlig sektor | Privat foretag | Markutvecklare

BPAPDO/PDPFOIPUMSO

Byggande

Agande

Design v

Drift

NERNERNERNERN

Finansiering v

Utveckling av mark v

Slutligen dga och driva v

Kalla: Egen, med inspiration fran Tang och Lo (2010).

3.6. Teorisummering
Med vart syfte och vara forskningsfragor i atanke sammanfattar vi har de viktigaste bitarna fran teo-

rikapitlet, for att ta med oss nar vi gar vidare till resultat och analys.

Torrhamnar

En torrhamn ar en intermodal inlandsterminal med en direkt jarnvagsanslutning till en hamn, och
med samma tjansteutbud for containerhantering som en vanlig hamn. Att skapa en torrhamn ar en
komplex process, dar viktiga forutsattningar for en framgangsrik etablering bland annat ar ett tillrack-
ligt underlag av godsfléden, bra forbindelse till hamnen samt ett gott samarbete mellan flertalet pri-

vata och offentliga aktorer. Torrhamnar delas upp i kategorier beroende pa dess avstand till hamn
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och for med sig fordelar som minskade utslapp, mindre trangsel pa vagen, lagre kostnader for forva-
ring och transport, minskad trangsel i hamnen, skapandet av arbetstillfallen i inlandet samt ett mins-

kat behov av att bygga ut hamnar.

Samarbete och fordelning av nytta

Public-Private Partnerships (PPP) ar en speciell form av langa och nira samarbeten mellan offentliga
och privata aktorer, vilka bland annat anvands for infrastrukturutveckling pa olika hall i varlden. En
val fungerande relation och samarbete mellan de olika aktérerna ar essentiellt for framgang med
PPP. Det faktum att offentliga och privata aktorer har olika mal och syften med samarbetet ar dock
ett vanligt problem. Vid torrhamnsutveckling star konflikten mellan det privatas ekonomiska vinstin-
tresse och den offentliga sektorns mal, framst regional tillvaxt och férbattrade transporter. Att finna
en effektiv metod for att hantera dessa intressekonflikter ar darfor essentiellt vid samarbetet runt
torrhamnar. | teorin framhavs ocksa vikten av att skapa win-win-situationer fér de inblandade par-

terna.

Rollférdelning samt ansvar och risker

Enligt teorin dr en av de viktigaste fragorna vid PPP hur de inblandande parterna férdelar rollerna,
ansvaret samt de olika risker och kostnader som féljer med ett PPP-projekt. Det rader delade me-
ningar kring hur detta ska ske; Somliga forskare foresprakar att risken eller kostnaden skall baras av
den part som ar bast [ampad att bara den. Detta synsatt innebar att ansvarsférdelningen mellan olika
aktorer varierar beroende pa aktorernas roller och kompetenser. Andra hdvdar att en logisk ansvar-
fordelning ar att den offentliga sektorn vill skjuta 6ver ansvaret for och de risker och kostnader som
foljer med tjanstutévning med mera till privata aktorer, da den senare vanligtvis har mer erfarenhet
av detta. Enligt det sistndmnda resonemanget bor driften av torrhamnen och det ansvar som féljer
med detta, utforas av en privat aktor. Det finns dven féresprakare for att den offentliga sektorn
framst ska se till att gynnsamma forutsattningar finns fér privat inblandning och PPP, medan andra
menar att den offentliga sektorn skall ansvara for allt som star utanfér den privata sidans kontroll,
vilket innebar ett betydligt storre atagande. For att undvika osdkerheter och konflikter rérande an-
svarsfordelning och risker med mera, ar det nédvandigt att utforma effektiva och tydliga avtal par-

terna emellan.
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4. Torrhamnsutveckling med PPP - teori och empiri mots

| foljande avsnitt presenteras resultaten fran vara tre fallstudier rakt kopplade till den tidigare ater-
berattade teorin. Genom detta upplagg undviks onddiga upprepningar av datan fran empirin och
denna kan direkt bearbetas med vara verktyg i form av tidigare forskning. Dessutom kan 6verens-
stammelser och skillnader i férhallandet mellan teori och empiri behandlas omedelbart. | denna del

har vi forsokt att utelimna egna varderingar, vilka istéllet aterfinns i slutsatskapitlet.
4.1. Falkoping

4.1.1. Torrhamnskonceptet
Skaraborg Logistic Center i Falkdping ar idag vad utvecklaren sjalv kallar en "multiterminal” och inte

en torrhamn. Under en fyraarsperiod har man deltagit i det internationella projektet Dryport — a mo-
dal shift in practice, genom organisationen Interreg IVB Nordsjéregionen, dar dven Vastra Gotalands-
regionen och EU har varit inblandade. Genom projektet har kommunens logistikfokus tagit ytterligare
ett steg framat, dven om man inte har skapat en ren torrhamn. Anldggningen passar i dagslaget inte
in i torrhamnsdefinitionen av Roso et al (2009), eftersom man saknar en konstant jarnvagsanslutning
till en hamn och darmed saknar ett regelbundet utbyte med en sadan. Detta gor att godset inte kan
hanteras sa som tankt, det vill siga som om torrhamnen vore en férlangning eller en del av hamnen.

Leif Bigsten pa Falkdpings kommun beskriver utvecklingen:

"Vi har gétt frdn en inriktning pa dryport till en multiterminal, vilket alltsa har férédndrats
under tidens gdng. Vi har fatt dndra oss efter efterfragan, man kan ju inte bara ldgga sig

ner o dé. Men visst, det dr ju inte lika hdéftigt detta som containers."

Forhoppningen ar dock att en del av multiterminalen langre fram ska utgdéras av torrhamn, dven om
det storsta affarsomradet fér Skaraborg Logistic Center idag ar virkeshantering. En storre del anlagg-
ningen har dedikerats till detta andamal och dessutom finns langtskridna planer pa att bygga ytterli-
gare en terminal for virkeshantering. Detta innebar alltsa att man inte sldpper containersidan helt,
utan man jobbar istallet utifran ett bredare perspektiv. En 6nskan finns om att inom en snar framtid

kunna knyta till sig detaljhandlaren Julas transporter genom Falkkoping.

Roso et al (2009) menar att utvecklingen av en torrhamn ar i hogsta grad medvetet styrd. Detta kan
inte appliceras pa Falkoping da man sedan 1995 haft ett brett fokus pa logistik och endast under en
del av denna period fram till idag, varit inriktad pa torrhamnskonceptet. Innan man stravade mot att
etablera en torrhamn var malsattningen en utveckling av den befintliga kombiterminalen och i nula-

get har, som tidigare namnts, perspektivet breddats.
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Enligt Wilmsmeier et al (2011) finns ett storre tjansteutbud vid torrhamnar dn andra inlandstermina-
ler. Detta har funnits med i tankarna i Falkoping da man ville erbjuda mer service, exempelvis over-
nattningsplatser fér chaufforer och reparation av containers och fordon. Nagra delar har ocksa reali-
serats, till exempel har logistikutbildningar startats upp (dar man samarbetar med multiterminalen)

och en ny jarnvagsverkstad haller pa att byggas.

4.1.2. Etablering
Leif Bigsten berattar att Falkoping har en lang historia som jarnvagsknut och efter att man tappat lite

i betydelse i mitten pa 1900-talet gjordes forsok att ateruppliva denna tradition. Sedan 6ver femton
ar tillbaka har jarnvag och logistik legat i fokus fér kommunens utveckling och det logistiska ldget har
analyserats. Omkring ar 2003 var kommunen ocksa delaktig i ett annat Interreg- och EU-projekt, kal-
lat SustAccess, som Dryportprojektet ar en vidareutveckling av. Darefter har utvecklingen av anlagg-
ningen gatt vidare och 2007 upprattades en tagpendel till Goteborgs hamn, med som hogst fyra av-
gangar per vecka i bada riktningarna. Av olika skal har Skaraborg Logistic Center inte riktigt lyckats

etablera sig som en torrhamn, dven om det var kommunens malsattning. Bigsten:

"Ambitionen var att ta fram torrhamnskonceptet o skapa en terminal. Men utan dryport-

projektet hade vi inte varit ddr vi dr idag."

Skaraborg Logistic Center har de stora karakteristiska dragen for en torrhamn, som Roso (2010) be-
skrivit: lokaliserad i inlandet och pa landsbygden, och just som Bergqgvist & Woxenius (2011) skriver,
placerad langs med en stambana. Med omkring 13 mil till hamnen i Goteborg passar strackan dven in
i det minsta ekonomiskt tankbara avstand pa 10-20 mil enligt Rutten (1998) och om anlaggningen
skulle betecknas som en torrhamn skulle den hamnat i kategorin mellantorrhamnar enligt Rosos

(2010) definition.

Problemet ska inte vara det, som Roso et al (2009) havdar, &r ett av huvudvillkoren for att fa en ef-
fektiv och funktionell torrhamn med jarnvagsanslutning — tillrdckligt stora fléden av gods. Bigsten
berattar att det finns ett tillrdckligt underlag for anlaggningen, vilket baseras pa omfattande studier
av godsfléden i regionen som har gjorts med hjalp av Handelshdgskolan och Chalmers. | stark konkur-
rens med Skévde pekade studierna ut Falkdping som det basta laget i Skaraborg och dessutom har

Trafikverket utsett Falkoping till en strategisk central for gods.

Daremot skriver de Langen & Chouly (2004) att avgorande fér en framgangsrik torrhamn ar kvalite-
ten pa dess forbindelser. For Falképings del upphérde lanken till Goteborgs hamn med tagpendeln ar
2008, vilket ocksa Bigsten menar ar kansligt. Denna handelse kopplas ocksa till den barridr, som

Bergqvist & Woxenius (2011) menar, kan hindra utvecklingen av torrhamnar — det ekonomiska klima-
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tet. En av svarigheterna for tagpendeln till Goteborg &r att det ligger sa pass néra Falkoping, vilket gor
jarnvagen mindre effektiv och dyr ifall inte fyllnadsgraden nar upp till ratt niva. Fast pa kommunen
ser man anda storre mojligheter pa sikt pa grund av faktorer som okar priset pa lastbilskonkurrenter-

nas tjanster, sdsom stigande dieselpriser samt etablering av vagtullar.
Ett annat problem ar kontakten med Goteborgs hamn. Kontakten beskrivs av var respondent:

"Vi har inga ddliga relationer med hamnen, men egentligen har vi heller ingen relation. Vi

hade gdrna haft mer med hamnen att géra men det mdste vara en sund affar."

Detta uttalande kan kopplas ihop med det Bergqvist & Woxenius (2011) pekar pa, namligen att ham-
nar har en nyckelroll i skapandet av en framgangsrik torrhamn och namner Géteborgs hamn som
exempel pa en sadan som inte engagerat sig tillrackligt mycket. En av grundidéerna bakom en torr-
hamn &ar att den ska effektivisera verksamheten och kapaciteten i den sammanlankade hamnen. Go-
teborgs hamn lider dock, enligt egen utsago (Goteborgs hamn, 2010), inte av bristande kapacitet
utan kan latt expandera pa eget omrade ifall detta skulle behdvas. Detta skulle kunna vara en anled-

ning till ett bristande engagemang.

4.1.3.PPP
Falkopings kommun &r van vid att samarbeta med olika aktérer, vilket bade deltagandet i Sustaccess-

och Dryportprojekten visar. Dessutom menar var respondent att projekten har givit dem resurser och

mojligheter att utreda logistikfragor sa att de ar vl forberedda nar eventuell handling kréavs.

Downey och Chambers (2007) havdar att infrastruktur, sarskilt rérande intermodala godstransporter
och anlaggningar, ar ett omrade som passar val for PPP. De anser att traditionell utveckling i offentlig
regi ar i behov av privat inblandning. Fran Falkdping kommuns sida tror man dock inte att nagon an-
nan an dem kan leda den har utvecklingen. Var respondent beréattar att det &r kommunen som har
arbetat med detta efter en vision om gods pa jarnvag, vilket hittills har varit en lang resa. Vidare me-
nar han att de ar ensamma om att ha den tid, infrastruktur och det langsiktiga perspektiv som kravs
for att skapa en bra utveckling fér kommunens invanare och foretag. Pa samma gang inser kommu-
nen att den inte klarar sig utan att involvera privata aktérer. Genom att forankra utvecklingen hos

ndringslivet 6kar ocksa trovardigheten i det man gor, menar var respondent.

Rodrigue et al (2010) argumenterar for att ett valfungerande forhallande mellan operatérer och
myndigheter dr en noédvandighet for att skapa en konkurrenskraftig torrhamn. Bigsten menar att
samarbetet med operatorerna fungerar bra, da de egentligen har samma typ av mal; att terminalen
ska véaxa och frodas. Vidare anser han att om det gar bra for operatérerna sa gar det dven bra for

Falkoping. Den forsta terminaloperatéren kom in relativt snabbt, dd kommunen bara ville komma
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igang med verksamheten. Det gick daremot inte sarskilt bra fér operatéren, som valde att hoppa av.
Nasta operator valdes ut genom ett upphandlingsforfarande dar sex forfragningar skickades ut och
tva aktorer visade intresse. Efter en period ville dven denna operatér avsluta sitt engagemang och
salde kontraktet vidare till den nuvarande operatéren, TBN Akerier, med kommunens godkinnande.

Dessutom har anlaggningen dven Sodra Skog och Stora Enso, som operatorer for virkeshanteringen.

En svarighet vid PPP &r enligt Davis (2005) avvikande malsattningar for privata och offentliga aktorer.

Pa Falképings kommun dr man val medveten om detta:

"Vid samarbete med den privata sidan dr det viktigt att ha klart for sig vilket, som dr vilket.
Man har olika drivkrafter — de vill tidna pengar, men fér offentligt dr det mer Idngsiktigt och
ddr ingar faktiskt féretagens intressen. Féretag férstdr inte att det tar tid att fa till en vdg,

till exempel 15 dr. Féretagen bryr sig kanske inte heller om samhdllsutveckling."

Samtidigt menar var respondent att samverkan fungerar bra mellan privat och offentligt. Det finns
exempelvis en ny dverenskommelse mellan Vasttrafik och BS Mekaniska i Falkbping om byggande av
tag, dar kommunen har varit med och paverkat Trafikverket sa att verkstaden far arrendera nédvan-
diga jarnvagsspar, vilket tidigare var en omojlighet. Tillsammans satter de Falképing pa jarnvagskar-

tan igen, vilket aldrig hade gatt utan BS Mekaniskas entreprendrskap.

Ett omrade, som kommunen daremot har upplevt lite trogare, ar utvecklingen av jarnvag. Foérutom
Trafikverket, som &r en bra samarbetspartner trots ett langsamt agerande enligt Bigsten, ska dven

Transportstyrelsen och Elstyrelsen med flera involveras, vilket goér det hela till en langdragen process.

En viktig del vid infrastrukturprojekt med PPP &r fordelningen av insatser, risker och roller samt nytta
mellan aktérerna (Zhang, 2005; Davis, 2005; Tang och Lo, 2010; Cheung et al, 2012). | Falképing ar
det kommunen som har tagit initiativet till utvecklingen och ambitionen ar att driva konceptet unge-
far som en samordnande hamnstyrelse med ett Overgripande ansvar. Bigsten berattar att kommu-
nens policy, sedan man jamstallt industristamspar med industrigata, ar att sta for basinfrastruktur,
det vill sdga spar- och elanslutning fram till tomtgrdansen. Sedan far féretagen ordna med spar med
mera pa sina omraden. Dessutom skoter dven kommunen marknadsforingen av anlaggningen samt
kontakten med myndigheter med flera, men driften och 6vriga aktiviteter skoter terminaloperato-
rerna. Ett problem har dock varit att kommunen blir lite f6r engagerad och gar for langt in i det priva-

ta medger Bigsten:

"Man blir fér ivrig och Idter inte affdrerna verka utan gadr in o styr hos féretagen. Vi vill ju att
det ska bli bra! Men da blir det problem ifall foretagen gér som vi sdger och det sen blir fel.

Samtidigt kan vi inte bekosta allt och inte driva deras afférer."
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Pa fragan om kommunen skulle dnska mer av nagon aktér ndmns bade Goteborgs stad och hamn.
Man menar att det krdvs ekonomiska styrsystem fran offentligt hall for att fa bort trafiken genom
staden, men att Goteborgs stad inte vagar styra detta tillrackligt hart. Angdende hamnen anser Bigs-
ten att den har gjort ett bra jobb med sina pendlar till olika terminaler, men att det bygger pa kom-
munernas valvilja och att Goteborgs hamn inte riskerar sarskilt mycket. Har 6nskas ett stdrre ansvar

fran hamnens sida.

Nar det géller nyttofordelningen hdvdar Bigsten att utvecklingen innebar en hel del kostnader for
kommunen initialt och att operatorerna dr de som far mest nytta av anlaggningen. Pa langre sikt ar
dock tanken att detta ska generera fler foretagsetableringar, vilket skulle betala tillbaka investering-
arna manga ganger om, enligt kommunen. Samtidigt har Falkdpings kommun fatt bade hjélp och ett
stort ekonomiskt stéd fran Trafikverket, EU och Vastra Gotalandsregionen. Dessa organisationers
inblandning tillsammans med féretag som Stora Enso och Sodra Skog har ocksa gjort kommunens

satsning mer legitim for utomstdende, menar var respondent.
4.2. Vaggeryd

4.2.1. Torrhamnskonceptet
Anlaggningen i Vaggeryd ar en del av Vaggeryd Logistic Center som drivs utav PGF Tag AB. Mellan

Goteborgs hamn och Vaggeryd Logistic Center gar det sex dagar i veckan, mandag till [6rdag, en tag-
pendel med kapacitet pa 84TEU i bada riktningar. Vaggeryd Logistic Center ar partner med Géteborgs
hamn i det sa kallade Railportprogrammet, vilket bland annat innebar att ofértullade containers skall
kunna transporteras till torrhamnen direkt fran Goéteborgs hamn. Containrarna skall sedan kunna
lagras i torrhamnen till dess att foretaget vill hdmta ut sina containrar och forst da betalas moms och
tullavgifter. Detta leder precis som Roso (2010) papekar till minskade lagringskostnader for kunder
samt mindre trangsel i hamnen. Vaggeryd Logistic Center erbjuder dessutom vytterligare tjanster sa-
som lagring, desinfektering och rengdring av containrar. Detta innebar att i jamférelse med en vanlig
inlandsterminal sa skapas ytterligare mervarden fér kunderna utéver de som erhalles genom hamn-
pendeln. Ovannamnda faktorer betyder att Vaggeryds Logistic Center uppfyller de kriterier Roso et al
(2009) stéller pa en verksamhet for att den skall anses vara en torrhamn. Hamnpendeln ar en viktig
del i Vaggeryd Logistic Center 25 % av verksamheten ar kopplad till hamnpendeln och containerhan-
teringen. Rostedt tror dock att denna siffra kommer att 6ka da ett antal nya projekt som ar kopplade
till hamnpendeln diskuteras. Nar det géller de 6vriga verksamheterna vid Vaggeryd Logistic Centers
star lagerverksamheten for 75 % medan tullhanteringstjansterna inte har utvecklats enligt plan, be-

roende pa att Tullverket dndrat sin regeltolkning.
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Produkter som biobranslen och travaror star for en vasentlig del av godset som transporteras mellan
Vaggeryd och Goteborgs hamn. Rostedt berattar dven att for att undvika att taget kors tomt pa I6r-
dagar har man ett samarbete med spritfabrikanter i Ahus dir man tillsammans fyller tagets kapacitet.
Vid tillfallen da godsflodena ar storre dn vad tagpendlarna klarar av anvander man sig utav lastbilar

for att frakta den del som inte far plats pa taget.

Rostedt berattar att utvecklingen mot en kombiterminalverksamhet har fran PGF:s sida hela tiden
varit medveten, medan utvecklingen till en fullt utrustad torrhamn inte var nagot som ingick i de
ursprungliga planerna. Utvecklingen mot torrhamn var istallet en f6ljd av samarbetet med Goteborgs
hamn. Detta innebar att utvecklingen av Vaggeryd Logistic Center till att bli en torrhamn inte har
varit en medveten process. Forfarandet stammer saledes inte dverens med Roso et al:s (2009) slut-
sats, dar de havdar att utvecklingen och anvandandet av torrhamnen vanligtvis ar en medvetet styrd

inriktning.

4.2.2. Etablering
PGF hanterade tidigare containrar som fraktades med hjalp av lastbil vid sin lagerterminal. Ar 2008

startade man upp en mindre kombiterminal (eller omlastningsplats) utanfér Vaggeryd. Anledningen
till att man startade upp kombiterminalen var att man sag mojligheter att effektivisera hanteringen
av containrar som tidigare fraktades med lastbilar, vilket innebar stora tidsforluster vid av- och pa-
lastningen. Finansieringen av den férsta kombiterminalen stod PGF fér med ett mindre bidrag fran
kommunen. Projektet startade i liten skala och man bérjade med att kora ett tdg med 20 vagnar om
dagen i bada riktningarna mellan Vaggeryd och Goteborgs hamn. Efter ett ar hade antalet vagnar pa
taget stigit till 40 stycken, pa grund av en stadigt 6kande efterfragan. Da lastplatsen inte var storre dn
att endast 8 vagnar fick plats kravdes stor skicklighet av lokférarna, samtidigt som arbetet med vag-

narna blev omstandigt och tidsédande da man fick vaxla taget fem ganger.

Man borjade da fundera pa att bygga en ny, stérre terminal pa annan plats eftersom en kraftledning
lag i vagen och markens dgandefdrhallanden innebar att en utbyggnad av den existerande terminalen
inte var nagot alternativ. Det faktum att PGF drev en kombiterminal med en daglig hamnpendel fran
Vaggeryd till Goteborg innebar att de visste om att de hade tillrdackliga godsfléden och en av de vikti-
gaste forutsattningarna for etablerandet av en framgangsrik torrhamn enligt Roso et al (2009) var

saledes uppfylld.

Foretaget kontaktade kommunen med idén om att forvarva mark for att sjdlva uppratta en torr-
hamn, men kommunen var inte intresserad av denna I6sning. Man sag dock majligheterna som féljde
med en torrhamn och erbjod sig istdllet att bygga en kombiterminal vid en [amplig plats som sedan

PGF kunde driva. PGF nappade pa idén och en torrhamn byggdes efter PGF:s anvisningar.
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Vaggeryd Logistik Center ar beldget ute pa landsbygden néra intill E4:an och i inlandet vid jarnvagen,
vilket innebar att flertalet av de karaktarsdrag for torrhamnar som Roso (2010)h&nfor till torrhamnar.
Att Vaggeryd Logistic Center ar vélplacerat ur logistiskt perspektiv visas bland annat genom att omra-
det Jonkopingsregionen (Jonkoping-Nassjo-Vaggeryd) placerades pa tredje plats nar branschtidning-
en Intelligent Logistik (2012) rangordnade landets basta logistiklagen. Placeringen motiverades bland
annat med tillgangen till hamnpendel till Goteborgs Hamn, att tre kombiterminaler (varav Vaggeryd
ar en) finns placerade inom regionen samt att 2011 ars storsta logistikbygge, Experts centrallager
valde Vaggeryd som etableringsort. Det faktum att detta centrallager placeras i anslutning till Vagge-
ryd Logistic Center visar pa att man lyckats med att uppratta ett attraktivt logistiklage och etablering-
en innebar utokade godsfloden for torrhamnen. Avstandet till Goteborg ar cirka 18 mil vilket innebar
att det ligger inom det lagsta intervallet som Rutten (1998) anger som konkurrensmassigt for jarn-
vagstransporter. Distansen till hamnen medfor att Vaggeryd Logistic Center ar att beteckna som en

mellantorrhamn enligt de kriterier som Roso (2010) framstaller.

Omradet som avsatts av kommunen till torrhamnens verksamhet omfattar 45 hektar och anlagg-
ningen stoltserar med 10500 kvm lageryta och har kapacitet att hantera upp till tva hellangdstag. Det
faktum att markkostnaden ar mycket ldg i omradet innebar att totalkostnaderna for anlaggningen
blev relativt laga, vilket 6kar torrhamnens konkurrenskraft. Denna konkurrenskraft 6kar dels genom
att 1aga markkostnader innebar lagre egna kostnader, vilket 6kar mojligheterna att halla konkurrens-
kraftiga priser, men ocksa pa grund av att etableringskostnaderna ar lagre for andra foretag som ar
intresserade av att sl sig ner i regionen. Detta ar precis som Roso (2010) menar en konkurrensfordel

for torrhamnar i inlandet.

Rostedt berattar att man genomférde marknadsundersokningar for att forsakra sig om att ha ett
tillrackligt underlag av godsfléden for att anldaggningen skall kunna fungera ekonomiskt. Bade Rostedt
och Arvidsson betonar vikten av att undersdka huruvida det finns ett tillrackligt underlag av godsflo-

den innan man bygger en torrhamn, vilket &r nagot som dven Roso et al (2009) framhaver.

Vaggeryd Logistic Center har sedan starten haft ett gott samarbete med Goteborgs Hamn som blivit
tatare med aren i och med att man numera deltar i Railportprogrammet, ett samarbete mellan Gote-
borgs Hamn och ett utvalt antal kombiterminaler/torrhamnar i Sverige och Norge. Samarbetet med
hamnen omfattar bland annat marknadsféring mot nya kunder och klassificering av torrhamnar. Ro-
stedt delar i det hér fallet inte Bergqvist och Woxenius (2011) bild av Géteborgs hamn som en aktor

som inte engagerar sig tillrackligt i torrhamnarna.

De begradnsningar i infrastruktur som Vaggeryd Logistic Center har mott har man fatt hjalp att 6ver-

komma, bland annat genom att sparen mellan Varnamo och Vaggeryd, byttes ut av banverket och
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nya spar lades. Rostedt tar dven upp ett problem som fortfarande existerar, namligen det faktum att
strom saknas pa strackan mellan Varnamo och Vaggeryd, vilket innebér att diesellok maste anvandas
pa den etappen. Bristen pa slottider som Engstrom (2007) beskriver upplevde PGF under verksamhe-
tens forsta ar da man erhdéll en slottid som var mindre eftertraktad da den innebar att man lag ett
dygn efter lastbilar vilket gjorde det svart att konkurrera och det var saledes svart att fylla taget med
containrar. Efter ett ar erholl Vaggeryd dock en battre slottid och numera hander det till och med att

man ar snabbare an lastbilarna.

Rostedt berattar vidare att kombiterminaler &r en bransch med laga vinstmarginaler och han framha-
ver vikten av att inte bygga en storre eller dyrare terminal 4n vad man de godsfléden man har moti-
verar. Bilden Rostedts beskriver stammer saledes éverens med den Bergqvist och Woxenius (2011)

givit av vinstmarginalerna i branschen.

4.2.3.PPP
Vara respondenter dr mycket néjda 6ver hur samarbetet och ansvarsférdelningen fungerat mellan

PGF och kommunen vid upprattandet av Vaggeryds Logistic Center. De ar av samma asikt som Rodri-
gue et al (2010) da de anser att det goda samarbetet dr en forutsattning for skapandet av torrham-
nen och Vaggeryd Logistic Center. En ytterligare forutsattning for etablerandet av torrhamnen vid
Vaggeryd Logistic Center var att PGF och Vaggeryds kommun hade ett gott samarbete med det dava-
rande Banverket som numera ar en del av Trafikverket. Bidraget fran Banverket bestod bland annat
av att nya spar lades mellan Varnamo och Vaggeryd, vilket alla aktérer som anvadnder jarnvagen pa
strackan har nytta av. De nya sparen var ett viktigt bidrag eftersom de gamla sparen inte langre holl
for godstransporter. Banverket tog dven halva kostnaden for de nya vaxlar som erfordrades i anslut-
ning till anlaggningen och man genomfdrde dven en nédvandig signalutredning pa sex manader vilket
ar valdigt kort tid i sammanhanget. Kommunen och banverket ingick dven ett avtal om att stdnga sju
bilovergangar for att tagen skall kunna kora fortare. PGF 4r sammantaget ndjda med de insatser Ban-

verket (Trafikverket) har statt for, samt det samarbetet som parterna har haft.

Precis som beskrivits ovan var det PGF som var initiativtagare till upprattandet av torrhamnen. Pro-
jektledare vid sjalva bygget av kombiterminalen var daremot Vaggeryds kommun, vilket foll sig natur-
ligt da det var de som stod for bade mark och finansiering. Det var dock PGF som utformade ritning-
arna for hur terminalen skulle se ut. Rostedt understryker vikten av att torrhamnen byggdes efter
PGF:s 6nskemal da dessa ansvarar for driften av terminalen. Det faktum att PGF hade erfarenhet av
att driva en kombiterminal underldttade, enligt Rostedt, betydligt i planeringsarbetet for den nya

kombiterminalen.
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Vaggeryds Logistic Center ar finansierad och dgd av kommunen som dven dger marken pa vilken ter-
minalen ligger, saval som stora delar av marken runt terminalen. PGF transport har ett arrendeavtal
som innebdr att de betalar ett arrende till kommunen for ratten att anvdnda terminalen. Avtalets
langd ar pa femton ar och arrendeavgiften baseras pa hur mycket mark som anldggningen utnyttjar.
Kommunen bekostar utbyggnader av terminalen men PGF tar dven delar av dessa kostnader da ar-
rendet okar i takt med att utbyggnader sker. PGF har dven ett underhallsavtal med kommunen, vilket
innebar att foretaget ansvarar for underhallet av terminalen och de far sdledes ersdtta kommunen
for eventuella skador pa den arrenderade egendomen. | avtalet med kommunen har terminalopera-
téren dessutom en utkdpsklausul, vilket innebar att foretaget har ratten att férvarva terminalen fran
kommunen. Priset vid ett eventuellt 6vertagande av anlaggningen enligt detta avtal ar summan av
markpriset och det belopp som kommunen investerat i anlaggningen, vilket vid intervjutillfallet upp-
gick till cirka nio miljoner kronor exklusive markkostnader. Ett forvarv av Vaggeryd Logistic Center ar

dock inte nagot som ar aktuellt for tillfallet, enligt Rostedt.

Nar det galler rollférdelningen i samarbetet har PGF statt for initiativet till att skapa terminalen och
driften av terminalen samt all marknadsféring. Denna marknadsforing omfattar bade lansering av
torrhamnen och dess tjanster samt regionen som logistikcenter. | ett nyligen ingatt avtal regleras
marknadsféringen sa att Vaggeryds kommun betalar en viss ersattning till PGF for den del av mark-
nadsféringen som roér dem. Vidare angaende rollférdelningen ansvarar PGF for kontakt med tagbo-
lag, hamn, fortullningsbolag, speditorer, tull rorande Railportprogrammet och andra aktérer som ar
nodvandiga for driften av en torrhamn. PGF har dven tillsammans med kommunen haft kontakt med
Banverket och deltagit i arbetet och kontakten som kravts vid infrastrukturutvecklingen. Det ar dven
kommunen som ansokt om och erhallit EU-bidrag fér nddvandiga infrastrukturprojekt i samband
med skapandet av torrhamnen. Kommunen har statt fér investeringarna, politiska fragor, lobbying
mot och samarbete med Banverket samt tillhandahallandet av mark. Kommunen har dven ansvarat

for infrastruktur och kontakt med behdriga tillstandsmyndigheter.

Nar det galler riskfordelningen vid utformandet av Vaggeryd Logistic Center tar PGF den affarsmassi-
ga risk som foljer med driften av anlaggningen. Alla risker som &r forknippade med driften av anlagg-
ningen sasom eventuella skador pa anlaggningen, risken for olyckor vid torrhamnen, skadestand pa
grund av brist vid hantering av gods och dylikt tas dven de av PGF. Kommunen tar de risker som foljer

av att bygga, finansiera och dga en anlaggning, vilka ar stora risker.

PGF Tags potentiella vinst i samarbetet bestar av den vinst foretaget eventuellt goér pa driften av
terminalen och det faktum att man inte sjdlva investerat nagra stérre summor vid byggandet av ter-

minalen innebar ju ett att mindre kapital kravs for foretagets verksamhet. Kommunen ar dessutom
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en stabil dgare, vilket ar en fordel i ett samre ekonomiskt klimat. For kommunen innebar nyttofor-
delningen att torrhamnens existens forhoppningsvis lockar fler foretag till att investera i regionen,
vilket innebar ett dkat antal arbetstillfallen. Det ovan beskrivha exemplet med Experts lageretable-
ring i Vaggeryd ar ett typexempel pa det slags vinster kommunen hoppas att torrhamnen skall bidra

med.

Det privata och offentliga har olika mal och ser olika framtida fordelar nar de trader in i gemensam-
ma projekt. | fallet Vaggeryd Logistic Center hade PGF malet att tjdna pengar genom att erbjuda en
effektiv och konkurrenskraftig logistiktjanst medan kommunen stravar efter att 6ka antalet arbetstill-
fallen i kommunen genom att erbjuda en konkurrenskraftig logistiktjanst och pa sa vis 6ka antalet
foretagsetableringar inom kommunen. Det faktum att ett 6kat antal etableringar leder till 6kade
godsfléden och 6kad aktivitet vid terminalen innebar att den win-win-situation som Tang och Lo an-
ser vara nédvandig for ett fungerande PPP gar att skapa genom etablerandet av torrhamnen. Detta

forutsatter dock att arrendet som PGF betalar ar rimligt, vilket Rostedt anser att det ar.

4.3. Nassjo

4.3.1. Torrhamnskonceptet
Hoglandsterminalen ar en del av LogisticPark Néassjo och fungerar idag som en riktig torrhamn enligt

definitionen av Roso et al (2009). Man har en fast jarnvagsanslutning till Géteborgs hamn med en
pendel som avgar dagligen i bada riktningarna och precis, som Wilmsmeier et al (2011) menar, er-
bjuder man ett stérre tjansteutbud an manga andra inlandsterminaler. Utdver lastning och lossning
av tagen finns i Nassjo aven lagring, containerférvaring och fortullning. Det stora affarsomradet for
torrhamnen i Nassjo ar dock inte utbytet med hamnen, utan kombitrafik i andra riktningar. Trafiken
norrut har stor betydelse, samt den fasta forbindelsen ner till Duisburg i det tyska Ruhromradet, med
ett tdg som pendlar fram och tillbaka tre ganger varje vecka. Ledtiden pa detta tag ar for tillfallet

konkurrenskraftiga 15 timmar, vilket gér forbindelsen snabbare an lastbilsalternativet.

Roso et al (2009) papekar att utvecklingen och anvandandet av en torrhamn ar betydligt mer medve-
tet styrt 4n en traditionell inlandsterminal. Detta stimmer bara till viss del in pa den i Nassjo, da ter-
minaloperatdren Transab menar att utvecklingen mot dagens utformning absolut har varit medveten
och grundad pa marknadsundersdkningar. Skillnaden ligger i att det 4r med den sarskilda nischen
mot kombitrafik, som man blivit framgangsrik. Hamnpendeln utgoér bara en liten del av deras arbete

och fortullningstjansterna har mottagits med svalt intresse fran kunderna.

4.3.2. Etablering
Den forsta delen av verksamheten i Nassjo startades upp ar 2000 med kombitrafik, framst riktad mot

Varmland. Hosten 2004 kom néasta steg i utvecklingen mot en torrhamn nar den férsta pendeln till
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Goteborg togs i trafik. Vid denna tidpunkt insag man ocksa att en containerdepa skulle kunna bidra

till att sanka kundernas logistikkostnader, varfor en sddan sa smaningom inrattades.

Anlaggningen i Nassjo foljer idag de karakteristiska dragen for torrhamnar, som Roso (2010) beskrivit:
lokaliserad i inlandet och pa landsbygden, samt precis som Bergqvist & Woxenius (2011) skriver, pla-
cerad langs med en stambana. Med knappa 20 mil till hamnen i Géteborg passar den dven in i minsta
ekonomiskt tankbara avstand pa 10-20 mil enligt Rutten (1998) och &r att beteckna som en mellan-

torrhamn enligt Rosos (2010) definition.

Ett av huvudvillkoren for att fa en effektiv och funktionell torrhamn med jarnvagsanslutning ar till-
rackligt stora floden av gods hdvdar Roso et al (2009). Det totala containerflodet till och fran Gote-
borgs hamn uppgar till ndrmare en miljon TEU:s, varav dryga 40 % av den landbaserade delen fraktas
pa jarnvag (Goteborgs hamn, 2011). Anders Wittskog pa Transab menar forutsattningarna for en
torrhamn finns i Nadssjo. Han berattar ocksad att man gjorde noggranna analyser av marknaden innan
verksamheten startades upp, vilket var nédvandigt for att det kravs ett visst underlag for etablering-
en. Just dessa forutsattningar staller han sig dock fragande till om man har pa alla hall dar intresset

for torrhamnar finns:

"Ndssjé var en framgdngssaga och alla kommuner ville géra samma sak, men har de férut-

sdttningar for det?"

Vidare angaende godsvolymerna berattar Wittskog priskonkurrensen ar stentuff och att det krédvs en
beldggning pa 85-90 procent pa tagen for att bli konkurrensmaéssigt battre an lastbil. Men att utveck-
lingen mot intermodalitet och torrhamnar hindras av vagtransportérer, som Roso (2008) havdar,

passar inte in pa Transab vars verksamhet dven inkluderar lastbilstransporter.

Daremot stimmer Rosos (2008) slutsats om begransad infrastruktur val 6verens med den verklighet
som torrhamnen i Nadssjo befinner sig i. Samtidigt skriver Engstrom (2007) om brist pa slottider och

dven det far medhall fran Nassjo. Wittskog berattar:

"Det dr fruktansvdrt begrdnsad kapacitet pd jarnvdgen, frémst pa smdlinjerna. Till exempel
dr det enkelspar till Falképing via Jénképing, dér det ocksa dr mycket persontrafik. Sen dr
det dven begrdnsat till Alvesta och Bords och man mdste dessutom ha diesellok pd vissa
stdllen. Férseningar uppstdr ofta och man kan missa sin slottid, vilket innebdr att man kan

fa vinta jdttelénge."

Hamnar har en nyckelroll i skapandet av en framgangsrik torrhamn enligt Bergqvist & Woxenius

(2011) och nédmner Goteborgs hamn som ett exempel diar hamnen inte engagerat sig tillrackligt
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mycket. | kontrast till detta sdger man pa Transab att det finns ett ndra samarbete med Goteborgs

hamn och att det utgor en viktig punkt for torrhamnsfunktionen.

Bergqvist och Woxenius (2011) tar upp dalig l6nsamheten som ett problem for torrhamnar. Hog-
landsterminalen gar ganska bra, men enligt var respondent dr marginalerna valdigt l1aga och han me-

nar att deras affarsomrade &r inget man gor sarskilt stora vinster pa.

Ett annat problem &r for torrhamnen i Nassjo ar att fa balans i flodet. Den storsta delen av godset pa
lanken till hamnen ar import, vilket gér att man maste kdmpa for att minska antalet tomma contai-

ners mot Goteborg, eftersom de knappast ger nagon intakt.

De flesta teoretiska krav fér en lyckad torrhamnsetablering ter sig uppfyllda pa Hoglandsterminalen.

Wittskog havdar sjalv ocksa att man varit framgangsrika pd manga satt:

"Héglandsterminalen dr bland de bdsta i Sverige pd mdnga plan, till exempel lastning och
lossning och vi har implementerat ett eget avancerat datorsystem, vilket ocksd gér att vi

kan minimera personalen."

4.3.3.PPP
Rodrigue et al (2010) skriver att ett valfungerande forhallande mellan operatérer och myndigheter &r

ett krav for att skapa en konkurrenskraftig torrhamn. Pa Transab menar man att det har funnits ett
mycket val fungerande samarbete med kommunen genom organet Nassjo Naringsliv. Utvecklingen
av torrhamnen gick till sa att den existerande lilla postterminalen ar 2003 byggdes ut av kommunen,
som ocksa anlade tva extra jarnvagsspar — allt for att 6ka samhallsnyttan. Den drivande kraften bak-

om detta var dock Transab, menar Wittskog.

| ndsta steg bildade Transab Hoglandsterminalen tillsammans med kommunen. Tillvdgagangssattet
var som Lykourezos (2006) beskriver ett PPP, ett saméagt bolag mellan den privata och offentliga si-
dan. Till bolaget bidrog bada sidor for att skapa ett starkt aktiekapital, som visade att det inte var ett
brackligt initiativ. Darefter har utvecklingen varit god for torrhamnen och man har dven fatt expande-
ra anldaggningen, vilket har gjorts i Transabs egen regi, enligt féretaget. Man berattar dock att kom-
munen alltid ar delaktig vid infrastrukturinvesteringar och att Transab inte gor stora sadana satsning-

ar eftersom, rollen som terminaloperatér endast utgor en liten del av foretagets affarer.

Tang och Lo (2010) menar att en forutsattning for att ett PPP ska fungera ar att samarbetet skapar en
win-win-situation for de inblandade parterna. Var respondent havdar att sa ar fallet i Nassjo. Exem-

pelvis nar terminalen med platta, kontor och jarnvagsspar med mera saldes till Jernhusen fick kom-
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munen tillbaka de pengar de hade satsat i det samagda bolaget, och mer dartill. Vid affaren fick Tran-
sab samtidigt ett flexibelt hyresavtal med Jernhusen, som innebar en mindre affarsrisk eftersom de

betalar efter hanterad volym gods.

Ett problem som framstélls i forskningen kring PPP &r relationen mellan privata och offentliga akto-
rer. Davis (2005) gor gallande att dessa innehar avvikande mal i sina verksamheter. Nagra intresse-
konflikter eller sddana problem menar Wittskog att man inte har stott pa i det ndra samarbetet med

kommunen. Daremot ser han inte positivt pa alla typer av offentligt stod:

"Det jag stér mig pd dr att kommuner subventionerar kombiterminaler med mera, vilket ger
en osund konkurrens. Vi har levt sjélva hela tiden och de pengar kommunen gick in med i

aktiebolaget har de fdtt tillbaka med rdge, vid férsdljningen av terminalen."

Hoglandsterminalen samarbetar dock med fler aktérer, bédde privata och offentliga. P& den privata
sidan géller det jarnvagsoperatorer, speditérer och andra logistikpartners, till exempel DHL, Schenker
och Green Cargo med flera, samt dven en del mindre aktérer. Samarbetet med dessa fungerar val
enligt Transab. Sedan jobbar man, forutom kommunen, dven tillsammans andra offentliga aktorer,
framst Trafikverket. Detta samarbete har pa senare ar blivit mycket battre jamfért med tidigare, da
fore detta Banverket hade helt motsdttande malsattningar (fokus pa storstdderna) i relation till Hog-
landsterminalen, hdvdar var respondent. Dessutom menar han att kunskapen kring just jarnvag har
forbattrats hos Banverket, och att nu fungerar samarbetet mycket battre. Pa gang finns idag ett sam-
arbete med bade kommunen (huvudpart) och Trafikverket fér att ansluta terminalen aven till den

norra dnden av stambanan, berattar man pa Transab.

En sak som forskarna, till exempel Davis (2005), diskuterar vid PPP &r fordelningen av bade insatser
och nytta. Zhang (2005) ar inne pa samma sak nar han skriver om rollférdelningen mellan aktorerna. |
Nassjo har rollférdelningen sett ut som sa att kommunen har jobbat med infrastrukturutveckling,
marknadsféring och seminariediskussioner medan Transab har statt for forsaljning och drift. Finansi-
ering och dgande har de bada gemensamt statt fér genom det samagda bolaget, fram till forsaljning-
en till Jernhusen. Kommunen har dven skapat férutsattningar genom att ta hand om de politiska fra-
gorna och transportforetagen har skott trafiken. Nyttan som genereras av Hoglandsterminalen forde-
las sa att operatéren tjanar pengar pa godset som hanteras i terminalen, transportféretagen (tag och
lastbil) tjanar pengar pa fraktat gods, kommunen erhaller regional tillvaxt samt hamnar pa logistik-
kartan, Jernhusen far hyresinkomster fran terminaloperatoren, samhéllet gynnas av miljovanligare
transporter, Géteborgs hamn far ett effektivare godsfléde pa landsidan samt mindre tréngsel, och

Goteborgs stad erhaller minskad trangsel pa vagarna. For riskférdelningen innebér det att Jernhusen
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star den storsta ekonomiska risken, som dgare av anlaggningen och med ett hyresavtal som baseras
pa mangden hanterat gods. Inledningsvis stod kommunen och Transab gemensamt fér denna risk
genom det saméagda bolaget, vars kapital de bada aktorerna bidrog till. Idag star bada dnnu for en del
av risken da kommunen star ansvarig fér utbyggnader av spar och vagar med mera, medan Transab
star for alla de operativa riskerna. Klart ar att inte alla intressenter star for en risk som motsvarar
deras nytta, exempelvis Goteborgs hamn och stad, samt Transab som slipper undan en stor del av

risken pa grund av ett gynnsamt hyresavtal. Wittskog beskriver riskférdelningen sa har:

"Produktionsmdssigt med lastning och lossning stdr Transab fér det. Sen finns det olika
slags avtal, sa det dr upp till varje enskild affdr. Vi agerar ofta underleverantér till Green

Cargo eller Real Rail."
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5. Analys av PPP med modifierad modell
| detta kapitel introducerar vi en modifierad modell for analys av Public-Private Partnerships, som vi

sedan ocksa applicerar pa de tre studerade torrhamnarna.

5.1. Var modell
Den sammanfattande modellen BADDFUS f&ér PPP vid utveckling av infrastruktur &r baserad enbart pa
tidigare forskning. Denna modell behéver modifieras for att passa battre till verkligheten och for
mindre infrastrukturprojekt, som torrhamnar. Med empirin fran vara fallstudier och BADDFUS som
underlag skapar vi nedan en egen modell for rollférdelningen vid PPP, som ar anpassad for torrham-

nar.

| de tidigare presenterade modellerna finns foljande aktiviteter inkluderade: Bygga, finansiera, aga,
driva, utveckla mark, éverlamna och designa. Vara fallstudier visar att nagra av dessa blir 6verflodiga
for att forklara samarbetet. Samtliga ursprungsmodeller, férutom BFOOD, beskriver endast vad den
privata sidan atar sig att gora, varfor en struktur liknande dessa blir otillracklig for att illustrera sam-
arbetet. Var modifierade modell &r mer inspirerad av BFOOD-modellen, eftersom denna tar upp hela
grunden av nddvandiga aktiviteter samt vem som utfor dem. De aktiviteter vi valjer att inkludera i
modellen dr en sammanvagning mellan de som anvants i tidigare modeller samt sddana som vi iden-

tifierar i fallstudierna. Nedan féljer en forklaring av de aktiviteter vi valt att inkludera i modellen.

Initiativ: Rollen som initiativtagare och padrivare av utvecklingen skiljer sig i de studerade termina-
lerna. Dessutom &r det enligt teorin av storsta vikt for en framgangsrik torrhamn att det finns ett
underlag av godsflode i dess narhet, vilket kan kopplas ihop med initiativtagaren. En privat initiativ-
tagare ar enligt teorin mer driven av vinstmal dn en offentlig aktér som istéllet soker regional tillvaxt,
vilket leder till slutsatsen att det kan finnas skillnader i hur val forankrad etableringen ar i férhallande
till godsvolymer och mdjligheten att tjana pengar. Den som tar initiativ till och driver pa utvecklingen

motiveras rimligen ocksa av den majliga nytta, som torrhamnen kan generera at denne.

Planering: Nagot som &r av storsta vikt for anvandaren av anlaggningen ar planering och utformning
av denna. Om utformningen av faciliteterna inte dr andamalsenligt anpassad, det vill sdga stammer

Overens med de krav som den dagliga driften stéller, kan hela verksamheten paverkas starkt negativt.

Finansiering: En kritisk del i alla infrastrukturprojekt ar finansiering, och vi ser olika l6sningar i vara
fallstudier. Finansieringsfragan i sig ar en stor delorsak till varfér PPP 6verhuvudtaget har uppkom-

mit. Dessutom ar denna aktivitet direkt kopplad till riskférdelningen i samarbetet.

Agande: | de tre studerade fallen varierar dgandet av anlaggningen, och dven detta &r starkt relaterat
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till risktagande eftersom det kan innebara en stor investering. Dessutom medfor dgandet det ultima-
ta ansvaret for torrhamnen, exempelvis ifall verksamheten skulle g& déligt. Agandet innebir ocksé att

nytta i form av kontroll 6ver anldggningen samt eventuella vinster fran hyresintakter kan erhallas.

Drift: Rollen som operatér av terminalen innebaér stort inflytande pa hur etableringen klarar sig. Om
driften skots av en aktor med god affarskompetens 6kar chanserna for en framgangsrik torrhamn,
medan en mindre lyckad operator kan minska kundernas intresse for torrhamnen. Driften forenas

dven med mojligheten att gora vinster och risken att gora forluster pa denna.
Ovanstdende aktiviteter ger oss kombinationen IPFAD (initiativ-planering-finansiering-dgande-drift).

Vem som bygger torrhamnen anser vi vara mindre relevant, eftersom denna aktivitet oftast skots av
en extern part som inte har ndgon inblandning i anlaggningen efter att bygget star klart. Byggandet
tillsammans med designen ar istallet invdgda i planeringen och utformningen av torrhamnen. Utveck-
ling mark ar inte heller nédvandigt att ta med i modellen, da denna del gar ihop med agandet av
marken och anldggningen i samtliga fall. Overldmning efter utlép av kontrakt har vi inte heller sttt

pa i var studie, varfor denna aktivitet utesluts ur modellen.

Tilldelningen av de olika rollerna i BADDFUS-modellen férdelas pa tre olika aktodrer: Offentlig sektor,
privat foretag och markutvecklare. | vara fallstudier har vi ddremot stott pa en rad olika aktorer,
framst: Kommun, terminaloperator, hamn, jarnvagsbolag, trafikverk, fastighetsagare, region och EU.
Om alla dessa aktorer skulle inkluderas i modellen sa skulle den bli mycket spretig och otydlig, da det
skulle resultera i en mangd konstellationer pa grund av mangden variabler. Att utféra tilldelningen
med de tva huvudgrupperna privat och offentligt passar bade vart syfte och férenklar férstaelsen av
modellen. | IPFAD-modellen sker tilldelningen av aktiviteter foljaktligen till offentlig (O) eller privat (P)
aktor, exempelvis 1oPoFoAoDp ddr den offentliga sidan skoter allt utom driften. Observera att en kom-

bination, O/P, med bade offentlig och privat aktor ar ocksad majlig.

Tabell 5-1 IPFAD-exempel

Modell Offentlig sektor | Privat foretag
1oPoFoAoDp

Initiativ v v
Planering v v
Finansiering v v
Agande v v

Drift v v

Kalla: Egen, med inspiration fran Tang och Lo (2010).
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Styrkan med denna modell dr att dynamiken i samarbetet enkelt askadliggors av aktiviteternas for-
delning mellan den offentliga och privata sidan. Bade férhallandet mellan antalet bockar i tabellen
for respektive aktor samt fordelningen av de mest grundlaggande etableringsaktiviteterna forklarar
dynamiken. Dessutom ar modellens inkluderade aktiviteter starkt kopplade till stora fér- och nackde-
lar som etableringen medfor, samtidigt som modellen med tydlighet illustrerar vad de bada sidorna

bidrar med i torrhamnsutvecklingen.
5.2. Applicering av IPFAD

5.2.1. Falképing
Skaraborg Logistic Center har inte natt upp till kraven for att definieras som en torrhamn annu, men

om utvecklingen fortskrider enligt férhoppningarna kommer man snart att vara dar. Eftersom en
realisering av torrhamnskonceptet inte ar allt for [angt borta kommer vi dnda att applicera var modell
for illustration av torrhamnsutveckling med PPP pa anlaggningen. Initiativet har helt klart tagits av
kommunen, det vill sdga en offentlig aktor, varefter privata aktorer har anslutit. Planeringen av an-
laggningen har skotts av kommunen, som har utfort allt arbete gallande basinfrastruktur. Darefter
har respektive foretag fatt planera och fardigstalla sitt omrade i anldggningen, men de stora delarna
har kommunen statt for. Vad géller finansiering har denna sett ut i princip likadant som planeringen:
Den offentliga sidan, med kommunen uppbackad av EU och Vastra Gotalandsregionen, har finansie-
rat de stora bitarna, medan de privata operatérerna har fatt |6sa detta pa egen hand for sin del av
anlaggningen. Detta far till foljd att den offentliga sidan star for den storsta ekonomiska risken.
Agandet och risken som huvudansvarig fér den totala verksamheten i Skaraborg Logistic Center star
Falkopings kommun for. Driften av terminalerna utférs av privata operatérer, vilka darmed bade
atnjuter nytta i form av inkomster fran arbetet i anlaggningen samt riskerar ekonomiska forluster ifall
man inte lyckas attrahera tillrackligt med gods till terminalerna. For att summera samarbetet i Falko-
ping kan man siga att den offentliga sidan har tagit pa sig de flesta riskerna, medan nyttan pa kort
sikt framst tillfaller den privata sidan. Detta reflekteras ocksd i IPFAD-modellen. Utifall férhoppning-
arna om fler féretagsetableringar, relaterat till anldggningen infaller, erhaller kommunen en betydligt
storre del av nyttan. Vidare drar varken Géteborgs hamn eller stad (som skulle vara huvudnyttomot-
tagare av en mellantorrhamn) i dagsldget drar nagon nytta av anldggningen i Falkoping, da den sak-

nar fast tagforbindelse. Samtidigt tar dessa tva aktorer heller inga risker kopplade till Falkdping.
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Tabell 5-2 IPFAD pa Skaraborg Logistic Center

Modell Offentlig sektor | Privat foretag

1oPoFoAoDp

Initiativ

Planering

Finansiering

ANEERNEERN RN

Agande

Drift v

Kalla: Egen, med inspiration fran Tang och Lo (2010).
5.2.2.Vaggeryd

Vaggeryd Logistic Center uppfyller enligt var mening de kravs som stélls pa en anlaggning for att den
skall anses vara en fullt utvecklad torrhamn. Vi skall darfor applicera var modell for torrhamnsutveck-
ling pa Vaggeryd Logistic Center for att illustrera vilka roller det privata och det offentliga atagit sig i
samband med skapandet av torrhamnen. Initiativet till att skapa Vaggeryd Logistic Center har tagits
av den privata sektorn genom PGF Tag AB. Vaggeryd Logistic Center har sedan utformats efter PGF
Tag AB:s dnskemal, men det faktum att kommunen statt fér bade mark och finansiering innebar dock
att dven de varit delaktiga i planeringsprocessen. Finansieringen av anlaggningen har kommunen
statt for, med stod fran fore detta Banverket. Det ar alltsa den offentliga sidan som tar den stérsta
ekonomiska risken da man ensam &ger hela anldggningen. Om PGF Tag utnyttjar den majlighet de
har att enligt avtal kdpa loss anlaggningen skulle innebdra ett stort skifte i roll- och riskférdelningen.
Da detta ej ar nagot som ar aktuellt for tillfallet fordjupar vi oss inte i denna eventualitet. PGF Tag AB
ansvarar for driften av anldaggningen och alla de risker som foljer med denna drift. Genom att driva
terminalen har PGF Tag AB mdjlighet att gora vinster om anldggningen gar bra men man riskerar
dven att gora forluster om man inte lyckas gora anldaggningen konkurrenskraftig eller om godsvoly-
merna av annat skal minskar. Sammantaget kan man sdga att den privata sidan ansvarar for de risker
som ar kopplade till driften av terminalen medan det offentliga genom kommunen i stort sett tar pa
sig resterande risker. Samarbete med olika parter lyfts fram som en nyckelfaktor vid utvecklingen av
Vaggeryd Logistic Center och utéver samarbetet med Goteborgs hamn bedrivs samarbete med spedi-
torer och jarnvagstransportorer med flera. Nar det galler nyttoaspekten for kommunen bestar den
framst i att torrhamnen kan locka till sig foretagsetableringar som i sin tur leder till fler arbetstillfal-
len i naromradet. Det faktum att Sveriges storsta logistiketablering 2011 skedde i direkt anslutning till
Vaggeryd Logistic Center ar ett tecken pa att denna nyttofaktor redan borjar komma kommunen till

godo. Goteborgs hamn och dven Goteborgs stad drar dven de nytta utav Vaggeryd Logistic Center da
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torrhamnen bidrar till mindre trangsel i bade staden och hamnen samt minskade utslapp. Goteborg
stad tar dock inte nagra storre risker i detta samarbete och de risker hamnen tar ar endast kopplade
till att Vaggeryd Logistic Center ar en palitlig partner som kan leverera kvalitetstjanster enligt avtal.
Rollférdelningen vid Vaggeryd Logistic Center illustreras nedan i IPFAD-modellen.

IPPO/PFOAODP

Tabell 5-3 IPFAD pa Vaggeryd Logistic Center

Modell Offentlig sektor | Privat foretag
1oPo/pFoAoDp

Initiativ v
Planering v v
Finansiering v

Agande v

Drift v

Kalla: Egen, med inspiration fran Tang och Lo (2010).
5.2.3. Nissjo

Hoglandsterminalen uppfyller kraven de teoretiska kraven for att kallas en torrhamn, trots att hu-
vuddelen av dess anvandning ar mer inriktad pa kombitrafik. Initiativtagare och padrivare for utveck-
lingen har terminaloperatoren varit, alltsa en privat aktér, i ndra samarbete med kommunen. Plane-
ringen har i annu hogre grad varit en gemensam aktivitet. Kommunen, ar den som haft huvudansva-
ret, men terminaloperatéren Transab har haft inflytande i processen. Finansieringen har de bada
parterna ocksa statt for tillsammans genom att skjuta in kapital i ett sarskilt bolag. Detta innebar att
den finansiella risken har delats mellan den offentliga och privata sidan. Agandet ar lite mer speciellt,
eftersom kommunen och terminaloperatéren genom ett samagt bolag dgde anlaggningen i upps-
tarts- och expansionsfasen, innan den saldes till en statlig men kommersiell aktér (Jernhusen). Det
totala ansvaret och den risk det medfor har alltsa bade funnits hos privata och offentliga aktorer.
Samma sak géller for nyttan av verksamheten, som genererar hyresintdkter for dgaren. Nar det galler
driften ar daremot lattare att urskilja en ensam aktor, vilken &r det privata féretaget Transab. Foreta-
get star alltsa for en del av risken som &r relaterad till omséattning, men innehar dven majligheten att
gora vinster pa verksamheten. Utvecklingen kan sammanfattas som ett ndra samarbete, dir bade
risker och nytta har haft en jamn fordelning mellan den privata och offentliga sidan, vilket ocksa syns
i konstellationen av IPFAD-modellen nedan. Utéver detta drar dven Géteborgs hamn och stad en del
nytta av mellantorrhamnsfunktionerna i Nassjo och det effektivare samt miljévanligare flodet till och

fran hamnen, men utan att ta nagra namnvarda risker.
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Tabell 5-4 IPFAD pa Hoglandsterminalen

Modell Offentlig sektor | Privat foretag
1pPo/pFo/pAo/pDp

Initiativ v
Planering v v
Finansiering v v
Agande v v

Drift v

Kélla: Egen, med inspiration fran Tang och Lo (2010).

5.3. Analyssummering
Med IPFAD-modellens hjilp kan vi avldsa att férdelningen av de olika rollerna med den nytta och de
risker dessa medfor ser olika ut pa de olika platserna. | Nassjo och Vaggeryd, dar man har lyckats
uppratta fungerande torrhamnar, finns en betydligt stérre privat inblandning och mer samarbete i
utvecklingen an i Falkdping, dar man i dagsldget inte har nagon (per definition) fungerande torrhamn.
Det flertalet forskare menar, att kontrasterande mal utgor ett stort hinder for framgangsrika PPP, kan
vi saledes inte se ha haft nagon storre negativ inverkan dar samarbetet har varit mer omfattande.
Slutsatsen man kan dra av detta ar att en storre del privat inblandning, till exempel i att ta initiativ
och driva pa samt planera, ar att foredra for att lyckas etablera en fungerande torrhamn. En ensidigt
dominerad utveckling krdver mindre samarbete, men samtidigt minskar kontaktytan mellan de bada
sidorna och darmed dven incitamenten for att fa till ett bra samarbete dar bada vinner. Ju mer invol-
verad en aktor ar, desto mer bor denne vara intresserad av att utvecklingen ar god. Dessutom med-
for en sadan utveckling att den dominerande sidan tar de storsta riskerna, vilket gor projektet mer
sarbart. Tidigare forskning pekade pa att en offentligt ledd utveckling inte alltid slutar med basta
tankbara resultat, vilket vi dven kan se i vara fallstudier dar den offentliga sidan dominerade utveck-

lingen.

Somliga forskare anser att den offentliga sidan endast bor forse projektet med goda forutsattningar,
medan den privata sidan bor leda den stora delen av arbetet. Det innebar att en storre del av ansva-
ret skjuts over till den privata sidan, vilket ar i likhet med vad som har skett i Nassjé och Vaggeryd.

Vad man har gemensamt pa alla anldggningarna ar att dgandet finns eller har funnits helt eller delvis
hos nagon form av offentlig aktor. Det innebér att den offentliga sidan alltid star for det 6vergripande
ansvaret for anlaggningen och dess utveckling, nagot som enligt teorin ocksa ar vanligt i andra delar

av vérlden, med undantag for en viss period innan ansvaret atergatt fran den privata sidan till den

48



offentliga. Dessutom har den offentliga sidan helt eller till stor del finansierat anlaggningarna. En

overvagande del offentlig finansiering behover dock inte vara sjalvklar, menar forskarna.

En konklusion som kan dras &r att genom en jamnare férdelning av rollerna i IPFAD-modellen skapas
ett mer dynamiskt samarbete, som ar mindre sarbart dn vid en ojamnare férdelning. Detta syns i
bade Nassjo och Vaggeryd, dar den offentliga och privata sidan har haft ett narmare samarbete och
fungerande torrhamnar har skapats. Situationen med en dominant aktér, vilken uppstar nar enga-
gemanget fran en sida inte ar tillrdckligt stort, eller en sida ar jamforelsevis valdigt stark, skapar sam-
re forutsattningar for torrhamnsutveckling med PPP. Uppenbart ar att ingen sida klarar sig ensam,
nagot som alla de intervjuade haller med om, utan ett samarbete kravs. Det innebér att bada sidorna
har en nyckelroll for att utvecklingen ska lyckas. Den gangse l6sningen med en privat terminalopera-
tor som star for driften av anlaggningen kan baserat pa teori och fallstudier inte ifrdgasattas Vidare
kan det konstateras att den anlaggning som fatt ett uppskattat marknadsvarde genom en forsaljning,
Ndassjo ar den enda anlaggning dar det privata faktiskt agt delar av anlaggningen. Detta understryker
ytterligare vikten av den privata sidans inblandning for en framgangsrik torrhamn, da en finansiering
fran den privata sidan ar ett beslut som tas till storre del pa affarsmassiga grunder an ett finansie-
ringsbeslut fran den offentliga sidan, dar andra faktorer sasom regional utveckling kan spela in. Bort-
sett fran forséljningen av torrhamnen i Nassj6 har vi ej funnit att vilken sida som finansierar eller dger
anlaggningen har nagon betydelse for utvecklingen av en torrhamn, sa lange den andra sidan ar in-
volverad i initiativet och planeringen. Detta illustreras av att bade N&ssjo och Vaggeryd har fullt ut-
vecklade torrhamnar trots skillnader i dgandeforhallanden. Just férdelningen av initiativ och padriv-
ning samt planering av anlaggningen ar kritiska for etableringens framgang. Utan att den privata, mer

vinstdrivna sidan ar engagerad har, finns inte samma foérutsattningar for torrhamnsutvecklingen.

Rekommenderad IPFAD-konstellation
Vi vill vara forsiktiga med att ge rekommendationer kring hur ett PPP ska se ut vid torrhamnsutveck-

ling, men vi anser att med stod fran vara empiriska studier finns ett upplagg som ger battre forut-

sattningar an andra:

Initiativ och padrivning — P. Det ar viktigt att detta atminstone delvis kommer fran privat hall, vilket vi
kan se saknas i Falkoping. Den privata sidan besitter ett entreprendérskap som i kombination med
jarnvagskompetens ar nodvandigt for att utveckla en framgangsrik torrhamn, vilket verkar finnas i
bade Vaggeryd och Nassjo. Vi kan ténka oss att denna bit har saknats i Falkdping dar den offentliga

sidan, som &r specialiserad pa andra kunskaper, helt har drivit utvecklingen.
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Planering — (O)/P. For att nd basta resultat maste den privata sidan involveras i planeringen, da det
ocksa ar densamma som skoter driften. Det finns en stor risk att planeringen av anldggningen inte

passar ihop med den dagliga verksamheten om inte den som skoter denna far paverka utformningen.

Finansiering — O/(P). Denna del anser vi kan hanteras av bada sidorna. Bast lampad ar den som har
storst resurser, vilket ofta innebar den offentliga sidan i form av kommunen eftersom de inblandade

foretagen (operatérerna) i de undersokta anldaggningarna ar relativt sma.

Agande — O. | enlighet med flera forskare och vara empiriska erfarenheter ligger i regel totalansvaret
for torrhamnsanlaggningen hos en offentlig aktér (kommunen), varfor vi ocksd menar att denna sida
passar bast som dgare och huvudansvarig. En offentlig dgare innebar stabilitet och att kontrollen

ligger hos en aktor som svarar for bade foretags och invanares intressen.

Drift — P. Precis som bade teorin och empirin foreslar bor driften ligga hos en privat aktor som effek-

tivt och affarsmassigt kan skota den operationella verksamheten.

6P 0)/pFospAoDp

Tabell 5-5 Rekommenderad IPFAD-konstellation

Modell Offentlig sektor | Privat foretag
1sP(0)pFo/pAoDp

Initiativ v
Planering (v) v
Finansiering v ()
Agande v

Drift v

Kalla: Egen, med inspiration fran Tang och Lo (2010).

Virt att notera ar att denna PPP-konstellation &r snarlik den i Vaggeryd (IpPopFoAoDp) och den i Nis-
$j6 (IpPospFospAospDp) ddr man pa framgéngsrika sétt har skapat fungerande torrhamnar.

Sidospdr

Totalt sett anvands torrhamnskonceptet bara i liten utstrackning i de studerade objekten. Verksam-
heten i de vélfungerande torrhamnarna i Vaggeryd och Néssjo utgors bara till en liten del av flodet till
och fran hamnen, medan de stora delarna ar annan verksamhet (vanlig kombitrafik och lagerforing).
Konceptet ar enligt tidigare forskning en medveten inriktning, men inte pa nagon av platserna har
verksamheten startats med ambitionen att bli en torrhamn utan det &r istallet nagot som har vaxt
fram med tidens gang. Nar vi kopplar ihop det med vad som i presenterades inledningen — tva olika

satt att skapa torrhamnar, far det oss att fundera kring behovet och omfattningen av torrhamnsan-
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vandningen i Sverige idag. De tva olika satten att skapa torrhamnar ar antingen att en aktor fran
landsidan (till exempel en jarnvagsoperator eller oftare en offentlig institution) eller en sjorelaterad
aktor med rena vinst- och effektiviseringsmal (till exempel en hamnstyrelse, hamnterminaloperator
eller ett rederi) driver utvecklingen. Fran vara fallstudier kan vi se att utvecklingen i samtliga fall ar
driven fran landsidan och precis som teorin férutspadde, antingen driven av en offentlig aktor eller
en aktor med anknytning till jarnvagstransporter. En av grundidéerna med en torrhamn ar att den
ska effektivisera verksamheten i den sammanlankade hamnen, men vid utvecklingen av de tre an-
laggningarna, har inte i nagot fall hamnen varit den drivande kraften bakom. Goteborgs hamn ar den
som bade Néssjo och Vaggeryd har tagpendlar anslutna till — kan det vara sa att Goteborgs hamn inte
behover férdelarna som torrhamnskonceptet medfér? Hamnen lider enligt egen utsago inte av bris-
tande kapacitet utan kan latt expandera pa eget omrade ifall detta skulle behovas, vilket gor det bris-

tande engagemanget for torrhamnsutvecklingen forstaligt.

Med ovanstaende bakgrund med i tankarna, bér man som intressent i torrhamnsutveckling vara for-
siktig innan man satter igang ett projekt. Utan hamnens ténkta behov och driv av torrhamnsutveck-
lingen kan det vara sa att en tagpendel till hamnen inte ar tillracklig. Just detta ar vad vi ser hos de
studerade anlaggningarna, de ar diversifierade och grundar inte sin verksamhet pd utbytet med
hamnen, utan har andra omraden de stottar sig emot fraimst kombitrafik, lagerforing och virkeshan-
tering. Att torrhamnarna ska behdva forlita sig pa annan verksamhet an den kopplad till flédet till och
fran hamnen ar inget som tas upp i tidigare forskning, varfor vi vill belysa detta. Férutom fragan ro-
rande behovet och drivet fran hamnens hall, maste man dven fundera 6ver ifall det totala container-
flodet pa jarnvag ar tillrackligt for att skapa ldnsamhet for rena torrhamnar idag. Fér narvarande gar
knappa 50 % av de landbaserade containertransporterna till och fran Géteborgs hamn pa jarnvag,
vilket innebar att det finns potential for ett 6kat containerflode pa jarnvag. Vidare kanske underlaget
kraver en storre koncentration av flodena for att rena torrhamnar ska kunna existera, det vill sdga att
antalet anlaggningar med torrhamnsfunktioner (framst hamnpendel) behéver begransas. En sadan

utveckling dr dock hogst hypotetisk sa lange anlaggningarna inte gor forluster.

Radet till utvecklare, bade privata och offentliga ar att ha andra affirsomraden att luta sig emot.

Precis som forskare havdar finns en stor risk att nyttan, som en torrhamn genererar, dverskattas.
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6. Slutsatser

| det har kapitlet belyser vi forst de viktigaste slutsatserna fran var studie, innan arbetets begrans-

ningar redogors.

6.1. Besvarade forskningsfragor
Utveckling av torrhamnar ar komplicerat och involverar ett flertal olika aktorer, vilket gor att samar-
bete mellan privata och offentliga aktorer dr oundvikligt. Sddana samarbeten, kallade Public-Private
Partnerships (PPP) ar ofta hammade av en rad medféljande problem, menar forskare. De fa existe-
rande modeller for infrastrukturutveckling med PPP &r inriktade pa jattelika projekt och inte pa torr-
hamnar och liknande mindre projekt, vilket géor modellerna mindre lampliga i sin nuvarande form.
Behovet av en modell som &r applicerbar pa torrhamnar och liknande mindre infrastrukturprojekt &r

darfor trangande.

Syftet med den hér rapporten var att belysa viktiga aspekter inom privata och offentliga samarbeten
vid utveckling av torrhamnar, genom att undersdka och analysera relationen mellan de bada sidorna.
Med hjalp av existerande modeller och resultatet fran var studie har vi sedan i tva steg skapat en
modell for att illustrera hur samarbetet fungerar. Det finns redan en mangd forskning kring hur torr-
hamnar fungerar och skapas, men med fokus pa det nédvidndiga samarbetet mellan privata och of-
fentliga aktorer (PPP) ar utbudet begransat. Vart bidrag ar ett stérre fokus pa problematiken kring
PPP, och da framst relationen mellan privata och offentliga aktérer, vid utveckling av torrhamnar.
Detta har vi uppnatt genom att forkovra oss i tidigare forskning rorande torrhamnsutveckling och
Public-Private Partnerships samt framstallandet av en summerande teoretisk PPP-modell. Darefter
undersoktes empirin genom tre fallstudier, varpa forskningen tillimpades for att forsta utvecklingen
av torrhamnarna. | nésta steg modifierades den teoretiska PPP-modellen med hjilp av input fran
fallstudierna, innan modellen ocksa applicerades pa de undersékta anlaggningarna for att ytterligare
belysa hur det offentliga och privata samarbetet har fungerat vid torrhamnsutveckling. Inom ramar-

na for detta besvaras de tre forskningsfragorna:

6.1.1. Forskningsfraga 1:
Hur fungerar dynamiken i samarbetet mellan offentliga och privata aktorer i kontexten torrhamns-
utveckling?
| tva av tre fall finns ett dynamiskt samarbete mellan privata och offentliga aktorer. Det tredje fallet
har inget daligt samarbete, utan pa manga satt bra. Skillnaden déar ar att den offentliga sidan nastan
pa egen hand har drivit utvecklingen och att man har saknat ratt intresse fran somliga aktorer. Bade

privata och offentliga aktorers involvering i utvecklingen ar nédvandiga och med en dominerande
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sida blir samarbetet mer sarbart, varfor en jamnfordelad dynamik ar att foredra. En nyckelfaktor for
ett framgangsrikt offentligt och privat samarbete vid torrhamnsutveckling ar ocksa att den privata
sidan tar initiativ och driver pa utvecklingen samt ar engagerad i planeringen av anlaggningen. Utan
den privata sidans intresse och inblandning i de inledande stegen av torrhamnsutvecklingen finns
inte samma forutsattningar for en lyckad etablering. Med detta i atanke kravs samtidigt att den of-
fentliga ar intresserad av utvecklingen och backar upp den privata sidan. | samtliga fall ar det en of-
fentlig aktor som ser till att anlaggningen faktiskt tillkommer, men ofta enligt den privata sidans 6ns-

kemal.

6.1.2. Forskningsfraga 2:

Hur fordelas for- och nackdelar (t.ex. nytta och risker), mellan offentliga och privata aktoérer vid
utveckling av torrhamnar?

Fordelningen av for- och nackdelar ser inte likadan ut i de studerade fallen. Fordelarna som gar till
den offentliga sidan (kommun och region med flera) ar regional utveckling med nya arbetstillfallen,
forbattrade kommunikationer och 6kade intakter i form av skatter och hyra (genom dgandet av an-
laggningarna). Den privata sidan tjdnar pengar pa drift av terminaler, lager och tagpendlar etcetera.
Dessutom erhaller samhéllet miljo6forbattringar genom 6kad andel gods pa jarnvdg och den anslutna
hamnen samt staden den ligger i upplever ett effektivare godsflode och minskad trangsel. Nackde-
larna kopplas framst till ekonomiska risker och ansvar. | samtliga fall star den offentliga sidan, oftast i
form av kommun, fér det 6vergripande ansvaret for torrhamnen. Driften, som skots av den privata
sidan, innebar en viss ekonomisk risk beroende pa mangden hanterat gods, men den stora ekono-
miska risken finansieringen innebér tas generellt av den offentliga sidan (kommunen, eventuellt stot-
tad av regionen och EU). | ett av fallen delades denna risk aven med en privat aktor. Risken, med
tyngdpunkt pa den offentliga sidan, ar saledes nagot snedfordelad i férhallande till nyttofordelningen
dar de privata aktérerna har en 6vervagande del. Det ska dock finnas i atanke att infrastrukturprojekt
traditionellt sett drivs och bekostas ensamt av den offentliga sidan, men tanken om att anvandaren

betalar har alltsa inte slagit igenom fullt ut.
6.1.3. Forskningsfraga 3:
Pa vilket satt bidrar privata och offentliga aktorer till utveckling av torrhamnar?

Vem som bidrar med vad ar starkt kopplat till bade férdelningen av fér- och nackdelar, samt dynami-
ken i samarbetet. Detta forklaras enklast av IPFAD-modellen, dir de grundliggande aktiviteterna
initiativ, planering, finansiering, d4gande och drift ingar. | modellen tilldelas varje aktivitet en eller tva

aktorer, offentlig (O) eller privat (P), som utfor denna. Konstellationerna i de tre fallen var:
Falkoplng' IoPoFvoDp Vaggeryd: |ppo/pFvoDp NaSSJO' IpPo/pFo/pAo/pr
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Initiativet och padrivandet av utvecklingen varierade, men i de tva fall dar torrhamnar etablerats har
den privata sidan varit huvudrollsinnehavare, vilket dven galler for planeringen av anlaggningen. Fi-
nansieringen och dgandet har framférallt skotts av den offentliga sidan, med stéd av den privata
sidan i endast ett fall. Gemensamt for samtliga anlaggningar ar att driften har skotts av privata ter-
minaloperatorer. Det kan tillaggas att de lyckade torrhamnsetableringarna Vaggeryd och Nassjo ar

PPP-konstellationerna slaende lika var rekommenderade konstellation IPP(O,/pFo/(p)AODP.

Utover de namnda aktoérerna bidrar dven andra offentliga myndigheter till utvecklingen, till exempel
Trafikverket och Transportstyrelsen. Deras bidrag utgors dock framst av stéttning och tillstandsmed-
givande nar andra aktorer driver utvecklingen, samt i vissa fall investeringar i det allmanna jarnvags-
natet. Dessutom kravs ett samarbete mellan torrhamnen och hamnen for att uppratta en hamnpen-

del.

6.2. Andra viktiga aspekter
Anviandningen av PPP skiljer sig fran land till land menar forskare. Aven i Sverige ser vi andra upplagg,
av mindre omfattning dn de som férmedlas i internationell forskning. De tre studerade anlaggningar-
na har skapats genom tre olika PPP-konstellationer. Den forsta har skapats genom en utveckling, som
pa ett enkelt satt kan beskrivas som offentlig dominans. Den andra anldggningen etablerades genom
en privatdriven utveckling, i ndra samarbete med den offentliga sidan. Slutligen den tredje anlagg-
ningen kom till genom ett PPP som kan liknas vid ett joint venture. Just vem som driver och tar initia-

tiv till utvecklingen dr mycket viktigt, liksom den 6vriga rollférdelningen.

Torrhamnsutveckling och PPP férsvaras av en del problem enligt forskningen, men allt stimmer inte
in pa vara fallstudier. Offentliga och privata aktdrers mal, som motsatter varandra, ar exempelvis inte
ett lika solklart problem vid vara studerade objekt som i teorin. Overlag menar respondenterna att
samarbetet offentligt/privat har gatt bra. Ett faktum &r dock att anvdndningen av torrhamnskoncep-
tet ar valdigt begransad pa de undersokta platserna. Verksamheten i anlaggningarna maste forlita sig
till andra omraden fér huvuddelen av sin omséattning, vilket inte bara beror pa daliga marginaler och
att man vid starten haft en annan inriktning pa anldaggningen utan ocksa pa otillrackliga floden av
gods till och fran hamnen. Just Goteborgs hamn har tidigare fatt kritik for att inte engagera sig till-
rackligt i utvecklingen, vilket inte alla respondenter med haller med om, men klart ar i alla fall att
utvecklingen av torrhamnarna har drivits fran landsidan utan hamnen som nagon stérre padrivare.
Fast eftersom hamnen inte ser samma behov av torrhamnarna som konceptet innebér sa ar detta

forstaligt. Goteborgs hamn ar idag till viss del privat och till viss del kommunal, varfor det ar svart att
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kalla detta for en intressekonflikt mellan privata och offentliga aktoérer nar det istdllet ror sig om en
inlandssida gentemot en mer havsnara sida. Andra stora hinder for utvecklingen ar tuff konkurrens
pa marknaden, med laga marginaler och ett kommunalt intresse, som kan skapa en osund konkur-
rens genom subventionering av anldaggningar. Om haussen kring torrhamnar fortskrider och allt fler
kommuner bygger nya anldaggningar finns en risk for dveretablering, som leder till mindre koncentre-
rade godsfléden och ytterligare ineffektivitet i torrhamnskonceptet, med daliga resultat for operato-
rerna som foljd. Fler svarigheter &r att fa tillrdckligt med gods och att fa balanserade fléden, det vill
sdga att undvika att gods endast transporteras i en riktning och tomma lastbarare i den motsatta.
Ytterligare problem dr de manga flaskhalsarna i befintlig infrastruktur och att inte alla, som gynnas av

torrhamnsutvecklingen bidrar med motsvarande insats.

Nagot vi har funnit genom vara studier ar att PPP ar en nédvandighet vid torrhamnsutveckling. Var-
ken offentliga eller privata aktorer skulle klara av att etablera en anldggning av detta slag, utan att
samarbeta med aktorer inom den motsatta kategorin. Genom ett PPP utnyttjas nédvandig kompe-
tens samt resurser hos de bada sidorna som den andra sidan saknar och vice versa. | denna bransch,
som domineras av hard konkurrens och laga marginaler maste till exempel ett privat driftansvarigt
foretags operationella kunskap och effektivitet utnyttjas. Samtidigt kravs tillstand fran ansvariga
myndigheter for att fa driva verksamheten, och dir kommer kommunen in i bilden som i minsta fall
agerar knutpunkt for kontakterna mellan aktérerna. Finns det sedan ett annu storre samarbete mel-

lan de bada sidorna visar var studie att dnnu battre resultat kan uppnas.

Avslutningsvis vill vi ge nagra rad till bade privata och offentliga utvecklare av torrhamnar: Det ar i
nuldget nédvandigt att ha andra affirsomraden dn den rena torrhamnsverksamheten att luta sig
emot. Precis som forskare havdar finns en stor risk att nyttan, som en torrhamn genererar, 6verskat-
tas. Vidare ger ett ndra och omfattande samarbete mellan privata och offentliga aktérer battre forut-
sattningar for att skapa en valfungerande torrhamn, men det ar angeldget att den privata sidan ar

drivande i utvecklingen.

6.3. Begransningar och forslag till framtida forskning
| vart arbete har endast en av den offentliga respektive privata sidan intervjuats i varje objekt, vilket
kan leda till en begrdansad trovardighet av rapporten. Vidare bor det faktum att de tre undersdk-
ningsobjekten ligger ndra varandra ur ett geografiskt perspektiv samt att det ar Géteborgs Hamn som
ar den viktigaste hamnen for alla tre undersékningsobjekten tas i beaktande vid studier av rappor-
tens resultat. Mer omfattande undersokningar, dar man har mojlighet att ta in alla parternas inklusi-

ve hamnens redogorelser, vore 6nskvart. Vidare bygger denna rapport endast pa tre studerade fall,
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vilket gor att slutsatserna inte kan ses som generellt géllande. Var forhoppning ar anda att studien
kan ge en indikation pa hur den svenska verkligheten ser ut. Det vore darfor mycket intressant ifall
ytterligare forskning, till exempel kvantitativa studier, gjordes pa omradet. For oss personligen vore
det vildigt inspirerande om IPFAD-modellen applicerades pa fler fall, varefter den ytterligare skulle
kunna foérbattras. Oavsett om var modifierade modell anvédnds eller ej, sa maste existerande PPP-

modeller for infrastruktur anpassas till den, for narvarande populdra, torrhamnsutvecklingen.
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7. Appendix

Figur 7-1 Godsterminaler anslutna till Géteborgs hamn via tagpendlar

[ 3

Kalla: Goteborgs hamn (2012)
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Figur 7-2 Fjarrtorrhamn
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Kélla: Roso et al (2009).
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Figur 7-3 Mellantorrhamn
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Kélla: Roso et al (2009).

Figur 7-4 Nartorrhamn
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Kélla: Roso et al (2009).
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Figur 7-5 Aspekter att ta hdnsyn till vid etablering av torrhamnar
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Kalla: Roso (2008).

Bilaga 1: Fragemanual

Vi har last den information som finns pa er hemsida, men vill du dnda beratta lite kort om
Skaraborg Logistic Center/ Vaggeryd Logistic Center/ Logistikparken i N&ssj6?

Vem tog det forsta initiativet till att det skulle etableras en torrhamn i Falkoping/ Vaggeryd/
Nassjo?

Vem har sedan varit den drivande kraften i etableringen? Vilka for- och nackdelar finns rela-
terade till denne som padrivare?

| vilket skede hoppade ni pa?

Vilka privata och offentliga aktorer har varit delaktiga?

Hur har samverkan mellan privata och offentliga aktoérer fungerat? Vilka for- och nackdelar
finns det med ett sadant samarbete?

Hur viktigt ar ett sddant samarbete? Vad ger det?

Vem bidrar med vad i detta samarbete?

Finns det nagra intressekonflikter?

Vad ar er syn pa ledningen av projektet?

Skulle utgangen kunnat bli annorlunda med nagon annan aktor vid rodret?

Finns det ndgon aktdr ni skulle dnska mer utav? (Aven idag icke deltagande). Vad skulle ni
Onska?

Hur har fordelningen av ansvar fungerat?

Hur har fordelningen av nyttan fungerat?

Hur har férdelningen av annat/finansiering fungerat?

Vilka intressenter finns inblandade, utover tidigare namnda aktérer?

Hur paverkas utvecklingen av deras medverkan eller icke medverkan?

Har det funnits nagot speciellt upphandlingsforfarande for tillsattning av terminaloperator
etc? | sa fall, hur har det fungerat?

Hur skulle du 6nska att utvecklingen gick till?

Hur skulle det ha sett ut om utvecklingen av torrhamnen var privat/offentlig istillet?

Vad ville ni uppna med det har projektet?

Vad har ni uppnatt?

Finns det nagot ni har tvingats férandra under tidens gang?

Vilka for- och nackdelar ar relaterade till privat och offentligt ledd etablering?

Ar det mojligt att som privat aktdr skapa en torrhamn utan att samarbeta med nagon offent-
lig aktor, och vice versa?
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8.2. Intervjuer

Person: Leif Bigsten, Utvecklingschef, Falképings kommun
Plats: Handelshogskolan i Goteborg
Tid: 14.30-16.30

Datum: 2012-05-02

Person: Peter Rostedt, Verkstallande direktor, PGF
Plats: Goteborgs hamn, Amerikahuset
Tid: 13.00-14.30

Datum: 2012-05-03

Person: Anders Wittskog, Affarsomradeschef Logistik, Transab
Plats: Telefon
Tid: 8.00-9.15

Datum: 2012-05-08

Person: Tomas Arvidsson, konsult i jarnvagslogistik, Trafikverket
Plats: Centralstationen i Goteborg
Tid: 15.00-16.00

Datum: 2012-05-11
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