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Referat

Projektet syftar till att undersoka konkurrensytan mellan a ena sidan vag och jarnvag och & den andra
sidan sjofarten for svenska godstransporter. En utgangspunkt ar sjofartens mojlighet att avlasta
landinfrastrukturen som tas upp i Trafikverkets Kapacitetsutredning. Dagens godsfléden inom, till och
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pa sex aggregerade varugrupper.
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foljer varldsmarknadspriserna, fluktuerar i allmanhet mer an priser for vag- och jarnvégstransporter, sett
over en langre tidsperiod. Enligt statistiken har transportarbetets férdelning pa trafikslagen, i
tonkilometer pa svenskt territorium, varit relativt konstant sedan 1990; knappt 40 procent transporteras
pa vag, knappt 40 procent transporteras med sjofart och drygt 20 procent med jarnvag. Trafikflodena ar
koncentrerade till ett fatal strak och noder. Vissa hamnar har stora upptagningsomraden, vilket ger dem
goda majligheter att utnyttja skalfordelar med avseende pa fartyg och terminaler och att erbjuda tata
avgangar.

For att fa en uppfattning om priselasticiteter har simuleringar gjorts med Samgodsmodellen med (och
utan) tio procents reducerade undervagskostnader for lastfartyg. Resultaten indikerar ganska stora
skillnader mellan olika varugrupper. Transportarbetet med sjofart pa svenskt territorium beraknas 6ka
cirka tva procent om modellens samtliga 33 varugrupper inkluderas; 6kningen per varugrupp beréknas
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transporter an for inrikestransporter. Om alla varugrupper inkluderas erhalls de storsta 6kningarna for
sjOtransporter langs ostkusten (s6dra delen), sydkusten och genom Kielkanalen. Transportarbetet med
sjofart beraknas dock ocksa oka langs Norrlandskusten och till/fran Goteborg pa Vastkusten. Minsk-
ningar beraknas ske bade for vag och jarnvag. Forfattarna betonar att resultaten fran simuleringarna bor
ses endast som indikationer.
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Forord

Trafikverket har bett VTI att studera konkurrensytan mellan de landbaserade
trafikslagen och sjofarten for de svenska godstransporterna under dagens
forutsattningar.

Studien har genomforts mellan och januari och maj 2014 av Inge Vierth, Lina Jonsson
(sedan 1 maj 2014 WSP), Rune Karlsson och Megersa Abate pa VTI. Inge Vierth var
projektledare. Alf Brodin och Hakan S. Persson var kontaktpersoner pa Trafikverket.

Forfattarna tackar Trafikverket for finansieringen av projektet och Trafikanalys for
mojligheten att anvanda Varuflodesundersokningen.

Stockholm, i maj 2014

Inge Vierth
Utredningsledare
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Konkurrensyta land — sjo for svenska godstransporter

av Inge Vierth, Lina Jonsson, Rune Karlsson, Megersa Abate
VTI, Statens vég- och transportforskningsinstitut
581 95 Linkdping

Sammanfattning

Projektet syftar till att undersdka konkurrensytan mellan véag och jarnvég & ena sidan
och sjofarten a andra sidan. En utgangspunkt ar sjofartens mojlighet att avlasta land-
infrastrukturen som tas upp i Trafikverkets Kapacitetsutredning.

Dagens godsfloden i, till och fran Sverige och konkurrensytan mellan de landbaserade
trafikslagen och sjofarten undersoks uppdelat pa sex aggregerade varugrupper: A) Jord-
bruksprodukter, livsmedel samt animaliska och vegetabiliska oljor och fetter, B) Varor
fran skogs-, travaru- och pappersvaruindustri, C) Raolja, oljeprodukter och fasta
mineraliska &mnen, D) Jarnmalm och stal, E) Jord, sten och byggnadsmaterial och F)
Hogforadlade varor och kemikalier.

Varudgare valjer olika unimodala eller multimodala transportkedjor for att frakta olika
typer av gods i, till och fran Sverige. Transportpriserna ar en central faktor vid valet av
transportkedija. Priser for sjotransporter, som séatts pa varldsmarknaden, fluktuerar mer
an priser for vag- och jarnvagstransporter. Bland annat for internationella transporter
till/fran kontinenten leder obalanser i transportfloden till lagre priser for sydgaende
vagtransporter och norrgaende jarnvagstransporter.

Enligt statistiken har transportarbetets fordelning pa trafikslagen, i tonkilometer pa
svenskt territorium, varit relativt konstant sedan 1990; knappt 40 procent transporteras
pa vdg, knappt 40 procent transporteras med sjofart och drygt 20 procent med jarnvag.
Trafikflodena ar koncentrerade pa ett fatal strak och noder. Hamnarna har delvis stora
upptagningsomraden, vilket ger mojlighet att utnyttja skalfordelar med avseende pa
fartyg och terminaler och erbjuder manga avgangar.

Simuleringar med Samgodsmodellen med tio procent lagre undervégskostnader for last-
fartyg indikerar olika anpassningar for olika varugrupper. Transportarbetet med sjofart
pa svenskt territorium beréaknas oka cirka tva procent om modellens samtliga 33
varugrupper inkluderas. For Cement, kalk och byggnadsmaterial och Pappersmassa,
returpapper och pappersavfall beraknas dock 6kningar pa néstan tio procent. A andra
sidan forvantas efterfragan inte paverkas namnvard for Raolja, som transporteras
uteslutande med fartyg idag, och vissa Hogforadlade varor. En analys av gods som
transporteras som enhetslaster rymdes inte inom ramen for projektet.

Som forvantat berdknas storre konkurrensytor for utrikestransporter &n for inrikes-
transporter. Om alla varugrupper inkluderas erhalls de stérsta 6kningarna for
sjOtransporter langs ostkusten (s6dra delen), sydkusten och genom Kielkanalen.
Transportarbetet med sjofart berdknas dock ocksa 6ka langs Norrlandskusten och till
och fran Goteborg pa vastkusten. Minskningar beréknas ske bade fér vag och jarnvag.
Forfattarna betonar att resultaten bor ses som indikationer.

Avslutningsvis listas olika trender och faktorer som gynnar respektive missgynnar de
olika trafikslagen.
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Competition between land based modes and sea transports for Swedish freight
transports

by Inge Vierth, Lina Jonsson, Rune Karlsson, Megersa Abate
The Swedish National Road and Transport Research Institute (VTI)
SE-581 95 Linkoping

Summary

The project aims to investigate the competition between road and rail transports on one
hand and the sea transports on the other. One starting point is sea transports’ possibility
to relieve the land infrastructure, which is addressed in the “Capacity Investigation”
carried out by the Swedish Transport Administration.

Today's freight flows in, to and from Sweden and the competition between the land
based modes and sea transports are analysed divided for six aggregate commodity
groups: A) Agricultural products, food products and animal and vegetable oils and fats,
B) Products from forestry, wood products and paper products, C) Crude oil, petroleum
products and solid mineral substances D) Iron ore and steel, E) Earth, stone and
building materials and F) High value goods and chemicals.

Shippers choose different unimodal or multimodal transport chains to carry various
types of goods in, to and from Sweden. Transport prices are a key factor when choosing
the transport chain. Sea transport prices are set on the world market and fluctuate more
than prices for road and rail transports. Imbalances in transport flows also affect the
intermodal competition, in particular for transports to/from mainland Europe.

According to the statistics the modal split, measured in tonne-kilometers on Swedish
territory (including a stretch along the coast) has been relatively constant since 1990.
Nearly 40 percent of the tonne-kilometers are carried out by road, nearly 40 per cent by
sea and a bit more than 20 per cent by rail. Sweden had so far by definition not inland
waterway transports. Traffic flows are concentrated to a few corridors and nodes. The
ports have partly large catchment areas, providing the ability to exploit economies of
scale with respect to vessels and terminals and to offer many departures.

Simulations with the national Swedish freight model Samgods with ten percent lower
on-route costs for vessels indicate different adaptations for different commodity groups.
The tonne-kilometers by sea performed on the Swedish territory are expected to
increase by about two per cent if all 33 commodities are included. However, for
Cement, lime and building materials and Pulp, paper and paper waste increases of
almost ten percent are computed. On the other hand, no significant changes in demand
are calculated for i.e. Crude oil, which is carried exclusively by sea today, and some
High value goods. An analysis of the unitized transports was not held within the scope
of this project.

As expected, more competition between the land-based modes and sea transports is
calculated for international transports than for domestic transports. If all commodities
are included, the largest increases for sea transports are calculated along the Eastern
coast (southern part), the Southern coast and through the Kiel Canal. Sea transports are
also calculated to increase along the coast in the North of Sweden and to/from
Gothenburg on the Western coast. Reductions are expected to occur for both road and
rail. The authors emphasize that the results should be seen as indicative.
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Finally lists various trends and factors are listed that favor or disfavor the different
modes.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

| Kapacitetsutredningen (Trafikverket, 2011) finns tva teman som Trafikverket inte
hann utreda pa djupet: prisjamforelsen for langvaga godstransporter och analysen av
overflyttningspotentialen mellan trafikslagen. Kapacitetsutredningen tar upp sjofartens
teoretiska potential att avlasta landinfrastrukturen, till exempel genom att ersétta langa
anslutande landtransporter med sjotransporter till narmaste hamn eller genom att minska
omlastningar i hamnar fran ”land till land” till mer ”land till sj6”. Samtidigt ndmner
Kapacitetsutredningen att IMO:s skarpare svavelkrav for marint bransle som tréder i
kraft &r 2015 kommer att innebara 6kade sjotransportkostnader®. Trafikverket har bett
VTI att analysera de namnda fragorna.

1.2  Syfte

Foreliggande projekt syftar till att belysa vilka faktorer som paverkar valet mellan
sjofart och landbaserade trafikslag for svenska godstransporter under dagens
forutsattningar. Transportprisernas utveckling och deras betydelse fér varuagarnas val
av transportldsning analyseras. Vidare gors ett forsta forsok att kvantifiera sjofartens
konkurrensyta gentemot vag och jarnvag for dagens godstransporter i, till och fran
Sverige.

1.3 Metod

Mot bakgrund av de skilda forutsattningarna for olika marknadssegment analyseras
dagens godstransportfléden och konkurrensytan mellan land- och sjotransporter
varugruppsvis. Sex aggregerade varugrupper anvands och i nagra fall dven
underliggande grupper. Dagens godsfldden beskrivs utgaende fran den tillgangliga
officiella statistiken, AlS-data? och modellberakningar med hjélp av den nationella
godstransportmodellen Samgods.®

Konkurrensytan uppskattas med hjélp av efterfrageelasticiteter* som anger hur
forandrade kostnader for sjétransporter paverkar transportarbetet med de olika
trafikslagen pa svenskt territorium. Elasticiteterna berdknas med Samgodsmodellen for
de samlade gods-transporterna samt for ett antal utvalda varugrupper med stor
sjotransportvolym och/eller stor antagen konkurrensyta. Som ett komplement till
Samgodsanalysen redovisar vi berakningar fran en logitmodell som baseras pa
Varuflédesundersokningen 2004/2005.° Transportprisernas utveckling och deras

L IMO = International Maritime Organization

2 AIS (Automatic Identification System) ar ett system som gor det mojligt att fran ett fartyg identifiera
och folja andra fartygs rérelser, http://www.sjofartsverket.se/sv/Sjofart/Sjotrafikinformation/AlS-
transpondersystem/#sthash.XGUY bS8b.dpuf

3 For en beskrivning av Samgodsmodellen se (de Jong, et al., 2008) och (Vierth, I.; Lord, N.; McDaniel,
J., 2009) samt kapitel 3 och Bilaga 1 nedan.

4 Se kapitel 3 for information om elasticiteter.

5 For en beskrivning av logitmodeller se (Abate, et al., 2014). Varuflédesundersokningen ger information
om inkommande och utgaende godstransportsandningar i Sverige for samtliga trafikslag. Se (SIKA,
2006) och (Trafikanalys, 2010).

VTI rapport 822 9



betydelse for varuagarnas val av transportlosning diskuteras utgaende ifran SCB:s och
Eurostat:s tjansteprisindex. Litteraturen pa omradet (inklusive flera egna studier)
utvarderas. Som komplement genomfors nagra intervjuer. Konkurrensen mellan vag och
jarnvég behandlas inte. Transporter pa inre vattenvéagar behandlas inte specifikt.
Flygfrakt ingar inte i studien. Miljoaspekten och transportpolitiska atgarder diskuteras
inte heller.

Rapporten ar uppbyggd som foljer. | kapitel 2 kartlaggs de svenska godstransporterna
per aggregerad varugrupp. | kapitel 3 studeras konkurrensytan mellan land- och
sjotransporter for dessa aggregerade varugrupper. | kapitel 4 foljer en diskussion av hur
priserna for de olika transportmedlen har utvecklats och paverkar valet av
transportlosning. | kapitel 5 dras nagra sammanfattande slutsatser.
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2 Godstransportfloden

De svenska godstransportflodena per aggregerad varugrupp kan beskrivas med hjalp av
olika statistikkallor och modellberdkningar. Det &r viktigt att skilja mellan
handelsfloden, transportfléden och trafikfloden. Handelsfloden beskriver méngden gods
som transporteras fran avsandarzoner till mottagarzoner utan beaktande av vilket/vilka
transportmedel som anvands eller vilket val av rutt som gors,(se avsnitt 2.1). Med
transportfloden avser vi hér godsfloden langs transportkedjor mellan avsandare och
mottagare. Transportkedjorna bestimmer de omlastningspunkter (t.ex. hamnar,
terminaler) som anvands samt transportmedlen mellan dessa punkter, (se avsnitt 2.2).
Trafikfloden anvénds for att beskriva godsets och godsbararnas forflyttningar pa ett
natverk, (se avsnitt 2.3). Dessa beskrivningar kompletterar varandra.®

2.1 Handelsfloden

Med handelsfléden (handelsmatriser, basmatriser) avses mangden gods i ton (eller
kronor) som fraktas mellan zoner i Sverige och zoner i eller utanfor Sverige. |
kartlaggningen anvénds de i Tabell 1 angivna aggregerade varugrupperna:
Jordbruksprodukter, livsmedel samt animaliska och vegetabiliska oljor och fetter (A),
Varor fran skogs-, travaru- och pappersvaruindustri (B), Raolja, oljeprodukter och
fasta mineraliska @mnen (C), Jarnmalm och stal (D), Jord, sten och byggnadsmaterial
(E) och Hogforadlade varor och kemikalier (F).

Tabell 1 Sex aggregerade varugrupper

Varugrupp | Benamning Innehall
Jordbruksprodukter, livsmedel samt | Spannmal, potatis, gronsaker, sockerbetor,

A animaliska och vegetabiliska oljor oljefrén, levande djur, livsmedel och djurfoder
och fetter

B Varor fran skogs-, travaru- och Rundvirke, sagade travaror, flis, sdgavfall, travaror,
pappersvaruindustri pappersmassa, papper, pappersprodukter

c Raolja, oljeprodukter och fasta Raolja, petroleumprodukter och fasta mineraliska
mineraliska &mnen branslen

D Jarmmalm och stal Jarnmalm och skrot, icke jarnhaltiga metaller,

metallprodukter

E Jord, sten och byggnadsmaterial Cement, kalk, sand, grus, mineraliska &mnen

Hogforadlade varor och kemikalier Glas, keramik, l&der, textilier, transportutrustning,
maskiner, gddsel, kemikalier, lakemedel, anvanda
férpackningar

Kalla: Samgodsmodell.”

Totalt fraktas ca 370 miljoner ton gods i, till och fran Sverige. Varor fran skogs-,
travaru- och pappersvaruindustrin utgér med ca 30 procent utgér den storsta andelen
och Jord, sten och byggnadsmaterial med ca 11 procent den minsta andelen. Se Tabell
2. Ur tabellen framgar ocksa att inhemska transporter utgor ca 55 procent av den
transporterade godsméngden och utrikestransporter ca 45 procent.

6 Kartlaggningen baseras pa (Vierth, et al., 2012).
” Framtagningen av handelsmatrisen (basmatrisen) for 2006 som bland annat anvands inom
Samgodsmodellen beskrivs i (Edwards, et al., 2008)
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Tabell 2 Inrikes och utrikes handelsfloden i miljoner ton ar 2006

Aggregerad varugrupp Inrikes floden (milj. ton) Utnk_qs floden Summa
(milj. ton) o
— L (mil].
Inom Mellan Melan |8 |5 B 5‘_>| ton)
kommuner | kommuneri | kommuner |g 8 = 2
Nr Benamning sammalan | iolkalan |~ |7 =
B
Jordbruksprodukter, livsmedel samt animaliska och
A vegetabiliska oljor och fetter 4 15 20 3 6 2 46
B | Varor fran skogs-, travaru- och pappersvaruindustri 14 26 39 22 | 14 0 110
C | R&olja, oljeprodukter och fasta mineraliska &mnen 2 4 7 13 | 34 0 61
D | Jarnmalm och stal 0 3 3 25| 6 1 49
E | Jord, sten och byggnadsmaterial 6 14 19 7 6 0 41
F | Hogféradlade varor och kemikalier 3 6 9 11 | 12 3 62
Summa 29 68 97 82 | 78 6 369

Kalla: Samgodsmodell.?

Inrikes handelsfloden inom kommunerna (ca 29 milj. ton) och inom lanen (ca 68 milj.
ton) ar, pa grund av de vanligtvis korta transportavstanden, knappast relevanta for
sjotransporter och darmed inte heller for konkurrensen mellan land- och sjétransporter
som analyseras i denna rapport. ® Detta géller aven for en stor del av handelsflédena
mellan olika Ian (ca 97 milj. ton), sarskilt om avsandarzon och/eller mottagarzon inte
ligger vid kusten. De storsta och langsta handelsflédena framtrader for Jarnmalm och
stal for de sydgaende fldena fran Norrbotten till bland annat S6dermanland, Dalarna
och Vastmanland.© Sj6transporter &r intressanta for en stor del av utrikestransporterna
(ca 165 miljoner ton).* Som férvantat dominerar exportfloden for Varor fran skogs-,
travaru- och pappersvaruindustri och Jarnmalm och stal och importfléden for Raolja,
oljeprodukter och fasta mineraliska @mnen och Jordbruksprodukter, livsmedel samt
animaliska och vegetabiliska oljor och fetter. I transitfloden ingar enbart floden som
transporteras pa land genom Sverige.

Sverigekartorna nedan visar regional fordelning av export och import i Sverige; dessa ar
beréknade uppgifter enligt efterfragematriserna i Samgodsmodellen med basar 2006.
Det framgar att

A) den internationella handeln med Jordbruksprodukter, livsmedel samt animaliska
och vegetabiliska oljor och fetter koncentreras i huvudsak till Skane (Malmo,

8 Framtagningen av handelsmatrisen som bland annat anvands inom Samgodsmodellen beskrivs i
(Edwards, et al., 2008)

% EU:s Vithok (COM(2011)144 final, 2011) forfoljs malet att flytta Gver godstransporter pa vag dver
300 km till jarnvag och/eller sjofart. Enligt en norsk studie som analyserar mojligheterna att flytta gods
fran vag till jarnvag och sjofart (Hovi & Grenland, 2012) inkluderas inhemska vagtransporter 6ver 300
km med max 25 km till fran jarnvag respektive hamn och utldndska till/fran hubbarna i respektive lander.
(26 procent av vagtransportarbetet i Norge uppskattas kunna flytta dver till jarnvég och sjofart.)

101 Bilaga 2 visas floden mellan lanen for de sex aggregerade varugrupperna.

1] Bilaga 3 visas internationella varufloden baserade pa SCB:s utrikeshandelsstatistik for r 2010 for de
sex aggregerade varugrupperna.
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Helsingborg, och Landskrona) samt Stockholmsregionen, dvs. omraden med
manga hushall som ar slutkonsumenter for livsmedel

B) Skogs-, travaru- och pappersvaruindustrin exporterar fran manga svenska
kommuner. De storsta flodena beraknas ga fran Pited, Sundsvall och Hylte.
Importen av insatsvaror beraknas ske till ett fatal kommuner framfor allt pa
Ostkusten (bl.a. Gavle, Alvkarleby och Ornskoldsvik)

C) den storsta delen av savél importen som exporten av varugruppen Raolja,
oljeprodukter och fasta mineraliska &mnen gar som forvantat till/fran
Vastkusten (Goteborg och Lysekil). Pa importsidan beraknas dven stora volymer
till Stockholm

D) Jarnmalm och stal exporteras mest fran Kiruna och Gallivare och stal fran
Borlange. Pa importsidan ar Avesta, Lulea och Skelleftea de kommuner som
importerar storst mangder malm och stal

E) det i stort sett &r samma kommuner (spridda 6ver hela landet) som exporterar
och importerar Jord, sten och byggnadsmaterial. De storsta exportkommunerna
beréknas vara Gotland, Skelleftea och Halmstad och de storsta
importkommunerna Skellefted, Borlange och Goteborg

F) storstadsomradena skickar ivag och tar emot mest Hogféradlade varor och
kemikalier. Stockholm och Goteborg/Stenungssund &r sarskilt framtradande pa
exportsidan. Skane (Helsingborg) och Malardalen (Stockholm och Sodertélje)
dominerar pa importsidan. Med hansyn till heterogeniteten i denna varugrupp
finns avséndare och mottagare i flertalet kommuner.
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Figur 1 Beréknad regional fordelning av export (t.v.) och import (t.h.) av

A) Jordbruksprodukter, livsmedel samt animaliska och vegetabiliska oljor och fetter
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D) Jarnmalm och stal
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2.2  Transportfloden

Med hjélp av transportfléden (varufléden) beskrivs i vilka transportkedjor handels-
flédena fraktas mellan avséndare (zon) och mottagare (zon).*? Transportkedjor kan
innehalla ett eller flera trafikslag. Transportarbetet per trafikslag berdknas genom att
addera tonkilometer i de respektive lankarna i transportkedjorna inom ett avgransat

omrade. Man bor komma ihag att tonkilometermattet &r produkten av ton och kilometer.

Antalet tonkilometer kan saledes bade cka om fler ton gods transporteras eller om gods
transporteras 6ver en langre stracka.™

Transportkedjor

| Tabell 3 visas hur stor andel av avgaende sandningar till destinationer i och utanfor
Sverige som beréknas transporteras med olika typer av transportkedjor. Kallan ar Varu-
flédesundersokningen 2009 (Trafikanalys, 2010). Vagtransportkedjor dominerar tydligt
bade i vikt och i varde for alla aggregerade varugrupper forutom for Raolja,
oljeprodukter och kol och fasta mineraliska &mnen och for Jarnmalm och stal. For
Réolja, oljeprodukter och kol dominerar rena sjétransporter. For Jarnmalm och stal har
direkta jarnvégstransporter och jarnvagstransporter kombinerat med ett annat trafikslag
storst andel.1* Det sker &ven rena transporter for Varor fran skogs-, travaru- och
pappersvaruindustri och Jord, sten och byggnadsmaterial. Slutligen fraktas betydande
delar av varugrupperna Foradlade produkter och Varor fran skogs-, travaru- och
pappersvaruindustri och Jarnmalm och stal med intermodala kedjor som inkluderar
sjOfart och véag.

Tabell 3 Fordelning av avgaende sandningar i vikt (varde inom parentes), per
aggregerad varugrupp och totalt och transportkedjetyp enligt VFU 2009% - andelar i
procent

. (A) (B) (©) (D) (E) F) Totalt
Ul Jordbruk | Varor frdn skogs-, Raolja, olje- Jarnmalm | Jord, sten, Foradlade
och travaru- och produkter, fasta och stdl | byggnads- | produkter och

. livsmedel pappersvaru- mineraliska @amnen material kemikalier
Andelar i % industri
Vag 93 (94) 78 (55) 44 (45) 21 (48) 91 (82) 65 (64) 71 (70)
V&g och Sjéfart 2(2) 11 (21) 1(2) 4(16) 2(12) 20 (21) 7 (14)
Sjofart 0(1) 23 55 (53) 0 (0) 5(2) 1(0) 8(3)
Jarnvag eller jarnvag +
annat trafikslag 3(1) 9 (20) 1(0) 75 (32) 0(1) 11 (3) 13 (5)
Luftfart eller luftfart +
annat trafikslag 0(0.2) 0(0.1) 0(0) 004) | 00(08) | 1(74) 0 )
Oként 2(1) 0(1) 0(0) 1(3) 313 3(4) 1(3)

Kélla: Trafikanalys

2 For transportflodena (liksom i annu hdgre grad handelsflddena) uppstar speciellt problemet att
kedjeldnkarna korsar nationsgranser, vilket kan ge upphov till en délig precision da man vill beskriva
fléden inom ett visst geografiskt omrade.

13 Med hansyn till att infrastrukturens utformning och att avstdnd mellan A och B inte ar exakt lika langa
ar det samlade transportarbetet inte konstant — &ven om samma godstransportefterfraga avses.

14 Flygtransporter ar som forvéntat enbart av betydelse om man méter de olika transportkedjetypernas
andelar i varde. Andelen &r med cirka sju procent storst for Foréddlade varor och kemikalier.

15 Uppgifterna far betraktas som grova uppskattningar. | Trafikanalys rapport (Trafikanalys, 2010)
redovisas denna typ av uppgift endast for totalt avgaende och ankommande sandningar.

16 VTI rapport 822




For de fran utlandet ankommande sandningarna bedémer Trafikanalys att en
nedbrytning pa aggregerade varugrupper inte & meningsfull med hansyn till den
bristande datakvaliteten. Ur Tabell 4 framgar att direkta sjGtransporter och kombinerade
vag/sjotransportkedjor star for sammanlagt 83 procent av allt fran utlandet ankommande
gods i vikt. Motsvarande andel i varde &ar 54 procent.

Tabell 4 Fordelning av fran utlandet ankommande sandningar i vikt (varde inom
parentes) totalt och transportkedjetyp enligt VFU 2009 - andelar i procent

Transportkedja Andelar i %
vag 11 (29)
V&g och Sjofart 17 (32)
Sjofart 66 (22)
Jarnvag eller jarnvag + annat trafikslag 3(5)
Luftfart eller luftfart + annat trafikslag 0(8)
Okant 2(5)

Kaélla: Trafikanalys

Transportarbete per trafikslag

| berédkningen av godstransportarbetet (tonkilometer) i Sverige anvéands det svenska
territoriet som avgransning. For vag och jarnvag inkluderas det svenska territoriet pa
land och for sjotransporter trafiken pa de farleder som klassas som svenskt vatten i
Samgodsmaodellen, se (Bjorketun, 2002).18 Ur Figur 2 framgar att antalet tonkilometer i
Sverige har okat sedan borjan pa 1990-talet, bortsett fran under den ekonomiska
recessionen 2008/2009. Transportarbetets fordelning pa trafikslagen har varit relativt
konstant: vag 36-42 procent, jarnvag 22—-25 procent och sjéfart 3740 procent,
(Trafikanalys, 2014).
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Kalla: Trafikanalys

Figur 2 Godstransportarbete pa vég, jarnvag och till sjoss i Sverige 19902012 (i
miljarder tonkilometer)

16 Samma lanklangder anvands i berakningen av sjétransportarbetet i statistiken, se Figur 2.
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Under perioden 1990-2012 registrerades arligen sju till atta miljarder tonkilometer med
inrikes sjofart. Okningen skedde uteslutande i utrikessegmentet; utrikes tonkilometer
med sjofart 6kade med Gver 40 procent mellan 1990 och 2012. Pa denna 6vergripande
niva var “forskjutningen” mot gransdverskridande transportarbete inte lika tydlig for
vagtransporter. FOr jarnvéagstransporter finns inte samma langa tidsserie; sedan
millennieskiftet 1ag andelen utrikestransporter kring 35 procent (mellan 31 % ar 2008
och 38 % ar 2000). For landtrafikslagen bor man dock komma ihag att
utrikestransporter ar definierade som transporter som passerar den svenska gransen pa
vag respektive jarnvag. Hinterlandtransporter till/fran export/importhamnarna klassas
som inrikestransporter da de har start och mal i Sverige.

Sverige har ungefar dubbelt s& hdg andel jarnvégstransporter som EU 27. A andra sidan
hade Sverige tills nyligen’ enligt EU:s definition inga transporter pa inre vattenvagar.8
Sjofartsandelen ar med 37 procent lika stor inom Sverige som i EU 27. %9

Varugrupper

Tabell 5 visar hur transportarbetet med vag, jarnvag och sjofart pa svenskt territorium
fordelar sig pa de (aggregerade) varugrupperna ar 2006. NSTR-varugruppsindelningen,
som anvandes till 2006 i den officiella statistiken, stdmmer relativt val 6verens med
varugruppsindelningen i Samgodsmodellen.?® Fér véagtransporter ingar transportarbetet i
inrikes- och utrikestrafik utforda med svenskregistrerade lastbilar pa svenskt territorium
och utrikestransporter genomforda med utlandsregistrerade lastbilar i och utanfor
Sverige. Jarnvégsstatistiken anger inte samtidigt information om den transporterade
varugruppen och om transporten &r en inrikestransport eller en utrikestransport. Ar 2006
var andelen utrikestransporter ca 38 procent. Med en andel pa 56 procent svarade malm-
transporterna pd malmbanan for den storsta delen av utrikestransporterna.?! For
sjofarten ar statistiken uppdelad pa inrikes och utrikestrafik och pa varugrupper. Vid
tolkningen av statistikuppgifterna i Tabell 5 bér man komma ihag att de pa stor del
bygger pa urvalsundersokningar och delvis har stora konfidensintervall. Vidare kan
dubbelrékning ske da samma dorr-till-dorr transport kan forkomma flera ganger om
transporten sker med flera trafikslag.

Som forvantat dominerar vissa varuslag for vissa varugrupper:

A)  Spannmal transporteras mest pa vag (inrikes) och med sjofart (utrikes och
inrikes). Transporter av livsmedel och djurfoder (mest inrikestransporter) sker
framst pa vag

B)  Rundvirke fraktas med alla tre trafikslag: vag (mest inrikes), sjofart (mest utrikes)
och jarnvag. Flis och sagavfall fraktas framfor allt pa vag (mest inrikes) och med
sjofart (mest utrikes). Sdgade och hyvlade travaror fraktas pa vag (mest inrikes)
och med sjcfart (mest utrikes), dvs. vag och sjo kompletterar varandra. Saval

7 Se http://www.riksdagen.se/sv/Dokument-Lagar/Utskottens-dokument/Betankanden/Genomforande-
av-EU-s-regelverk_H101TU2/

18 For mer information se kapitel 5 Godstransporter via inlandssjcfart i (Vierth, et al., 2012).

19 Se Bilaga 4.

20 Sedan ar 2007 anvands NST 2000-varugruppsindelningen. Totalvolymen &r 2006 och ar 2012 stimmer
néstan dverens, se Figur 2 ovan.

2L Ur jarnvagsstatistiken (Trafikverket, 2014) framgér att malmtransporter p4 malmbanan” har sedan ar
2000 utgjort en femtedel av samlade tonkilometer pa jarnvdg. Segmentet ”vagnslast” har minskat i
betydelse (&r 2000: 68 %, 2012: 55 %) medan segmentet “kombigods™ har dkat (dr 2000: 13 %, 2012:

24 %). Hamnpendlarna till Géteborg (se avsnitt 2.3) stod for den stérsta delen av denna ékning.
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C)

D)

E)

F)

Pappersmassa, returpapper och pappersavfall som Papper, papp och varor darav
transporteras huvudsakligen med fartyg (utrikes) och jarnvég.

Raolja transporteras uteslutande med fartyg i utrikes trafik. Aven den storsta delen
av Stenkol, brunkol, torv, koks och briketter darav transporteras med fartyqg i
utrikes trafik. Mineraloljeprodukter transporteras i stor omfattning pa vag (i
Sverige) och med sjofart (i och utanfor Sverige)

Jarnmalm och obearbetat material/halvfabrikat av jarn/metall transporteras i
huvudsak pa jarnvag men ocksa med sjofart (mest utrikes) och pa vag.

Cement, kalk och byggnadsmaterial transporteras huvudsakligen pa vag (i
Sverige). Annan ra och obearbetad mineral fraktas mest med fartyg till/fran och i
Sverige.

Andra kemikalier &n kolbaserade och tjara fraktas med alla tre trafikslag, dock
framfor allt med sjofart (utrikes) och vdg. Maskiner, apparater, motorer och delar
darav samt obearbetade material eller halvfabrikat avs. textil, textilartiklar,
konstfibrer och andra ramaterial fraktas pa jarnvag och vag (framfor allt utrikes).

Sandningsstorlekar

Sjotransporter kannetecknas av relativt stora sandningar, se Tabell 6. Enligt Varuflodes-
undersokningen 2004/2005, (SIKA, 2006) ar de genomsnittliga sandningsstorlekarna
per varugrupp for transportkedjor med alla trafikslag (vdg, jarnvag, sjofart och flyg) i
kolumn 3 nastan genomgaende mindre &n de genomsnittliga sandningsstorlekarna for
transportkedjor som innehaller lastfartyg eller lastfartyg i kombination med lastbil i
kolumn 4. Som ses i tabellen &r den genomsnittliga saéndningsstorleken for
sjotransporter i sarklass storst for Réolja. Aven Mineraloljeprodukter, Stenkol mm,
Jarnmalm mm, Godselmedel och Timmer till sdgverk har stora sandningsstorlekar for de
transporter som gar till sjoss.
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Tabell 5 Tonkilometer med véag, jarnvag och sjofart i Sverige per varugrupp ar 2006

Miljoner Miljoner tonkm p& svenskt territorium
tonkm pa VA .
svenskt och ) (SEIELE: Jamvéag Sjofart
utlandskt lastbilar)
Aggregerad o S
Nr | Samgodsvarugrupp beskrivning territorium
varugrupp med
utlandska | Utrikes | Inrikes | Totalt | Utrikes | Inrikes
lastbilar i
utrikes trafik
11 | Oljefrén, oljehaltiga notter/karnor, oljor, fetter 62 12 33 13 121 17
Jordbruks- o
produkter, 1 | Spannmal 297 8 400 127
livsmedel samt | 5 | potatis, farska/ frysta koksvéxter, farsk frukt 608 17 435 32
animaliska och
vegetabiliska 4 | Sockerbetor 219
oljor och fetter ] 29
A 3 | Levande djur
10 | Livsmedel och djurfoder 658 179 | 4917 236 177 8
513 Rundvirke/ Timmer till sdgverk 582 98| 4612 2038 1986 140
7 | Flis, sdgavfall 75| 1599 69 574 151
Varor fran .
skogs-, 6 | Sagade och hyvlade trévaror 180 | 1359 201 2 200 3
travaru- och 8 | Bark, kork, 6vr. virke, ved (ej brannved) 35
pappersvaru-
industri (B) 28 | Papper, papp men ej varor darav
24 | Pappersmassa, returpapper och pappersavfall 134 442 904 1755 79
33 | Papper, papp och varor dérav 2716 3672 4
Raolja, 13 | Raolja 2929
oljtre]pfrodukter 12 | Stenkol, brunkol, torv, koks och briketter 34 8 201 634 | 2474 80
och fasta
mineraliska 14 | Mineraloljeprodukter 76 27| 1610 310 4 280 3554
amnen (C) 22 | Kolbaserade kemikalier och tjara 31 7 205
15 | Jarnmalm, jarn- och stalskrot, masugnsdamm 124 15 561 4 805 629 1471
igp(ln;e)llm och 16 | Icke jarnhaltig malm och skrot 31 152 122 808 12
17 | Obearbetat material/halvfabrikat av jarn/metall 588 1021 4972 799 2
18 | Cement, kalk och byggnadsmaterial 186 90| 1396 145 162 713
Jord, sten,
byggnads- 19 | Jord, sten, grus och sand 158 15| 2109 44
material (E) R .
20 | Annan ra och obearbetad mineral 1630 392
23 | Andra kemikalier an kolbaserade och tjara 773 155| 1195 482 1527 276
21 | Godselmedel, naturliga och tillverkade 151 50 272 31
29 | Diverse andra fardiga varor
32 | Maskiner, apparater, motorer och delar dérav 512 173 | 1150
Hogforadlade 26 | Arbeten av metall 156 85 430 50 21
varor och )
kemikalier (F) 25 | Fordon, samt delar dartill 173 450 162 1
34 | Férpackningsmaterial, anvénd
27 | Glas, glasvaror och keramiska produkter 63 11 242 8 27 0,1
Obearbetade material eller halvfabrikat avs.
9 | textil, textilartiklar, konstfibrer och andra 1550 263 | 1793 2 956 9 9
ramaterial
Ovriga varor 574 1384 3047 515 16
Totalt 7679 ‘ 2150 ‘ 34 455 ‘ 22 217 ’ 29 748 ‘ 7192

Kallor: SIKA, Trafikverket
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Tabell 6 Sandningsstorlekar for sjotransporter uppdelat per varugrupp. VFU
2004/2005
Sandningsstorlek medelvarde
(kg)
Aggregerade Transport-
ivni kedjor med .
varugrupper Nr | Samgodsvarugrupper beskrivning Ia sjtfartyg Transportkedjor
eller med samtliga
lastfartyg och el
lastbil
1 Oljefr('jnZ _oljehal_tiga noétter och karnor samt animaliska och 148 915 84 589
vegetabiliska oljor och fetter
Jordbruks- 1 | spannmal 517 243 65 575
produkter,
livsmedel samt 2 | Potatis, andra farska eller frysta koksvaxter, farsk frukt 25 873 25 758
animaliska och
vegetabiliska oljor | 4 | Sockerbetor 9936 660
och fetter (A) .
3 | Levande djur 3542
10 | Livsmedel och djurfoder 5288 1289
5 | Rundvirke
1926 465 34 375
31 | Timmer till sdgverk
7 | Flis, sagavfall
Varor fran skogs-, . j 650 400 57 402
travaru- och 6 | Sagade och hyvlade travaror
pappersvaru- . . -
industri (B) 8 | Bark, kork, 6vr. virke, ved (ej brénnved)
28 | Papper, papp men ej varor déarav
24 | Pappersmassa, returpapper och pappersavfall 447 253 116 890
33 | Papper, papp och varor déarav 152 542 6 883
13 | Raolja 69 503 870 56 561 047
Raolja,
oljepjrodukter och 12 | Stenkol, brunkol och torv samt koks och briketter dérav 5 814 988 400 932
f_asta mineraliska 14 | Mineraloljeprodukter 6 662 858 222 790
amnen (C)
22 | Kolbaserade kemikalier och tjara 3002 3400
15 | Jarnmalm, jarn- och stalskrot samt masugnsdamm 4081 051 4135871
gg)mma'm ochstal | 15 | |cke jamhaltig malm och skrot 2 664 005 173 356
17 | Obearbetat material eller halvfabrikat av jarn eller metall 321 313 7 160
18 | Cement, kalk och byggnadsmaterial 501 245 10 346
Jord, sten och
byggnadsmaterial | 19 | Jord, sten, grus och sand
(E) 1123 140 105 768
20 | Annan ra och obearbetad mineral
23 | Andra kemikalier an kolbaserade och tjara 30 480 6128
21 | Gbodselmedel, naturliga och tillverkade 2 365 000 40 727
29 | Diverse andra féardiga varor 1279 785
32 | Maskiner, apparater, motorer, sammansatt eller inte och delar déarav 1148 343
Hogforadlade 26 | Arbeten av metall 12 988 2843
varor och
kemikalier (F) 25 | Fordon, samt delar dartill 1 960 1174
34 | Férpackningsmaterial, anvand 69 743 31857
27 | Glas, glasvaror och keramiska produkter 19018 2727
Obearbetade material eller halvfabrikat avs. textil, textilartiklar,
9 ) S lea " 2042 221
konstfibrer och andra ramaterial fran djur eller véxter
Kélla: SIKA
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2.3 Trafikfloden

Trafikfloden visar hur transportinfrastrukturen anvénds i termer av fordons- och fartygs-
kilometer.?? Antalet lastbilar, godstdg och fartyg samt farjor och deras storlek (langd,
vikt, djupgéende m.m.) ar relevant for utnyttjandet av infrastrukturen.? Trafikfloden ger
en hog spatial upplésning men ar samtidigt mer beroende av modellantaganden. Figur 3
visar for jamforbarhetens skull de samlade godsflédena (i ton) i infrastrukturen uppdelat
pa trafikslag. I kartan framtrader att transporterna koncentreras till ett fatal strak och
stérre hamnar. Ar 2010 stod de fem stdrsta hamnarna fér ungefar halften av Sveriges
totalt i hamnarna hanterade godsvolym, se (Trafikverket, 2012).

Kalla: Samgods modellberakning?
Figur 3 Karta dver flodena i ton 2012. Rott=vég, Gront=jarnvag, Blatt=sjofart?.

Med hénsyn till att dver 80 procent av sjdtransportarbetet pa svenskt territorium?® kan
kopplas till internationella transporter & hamnar viktiga infrastrukturnoder. Av den
samlade méngden lastat och lossat gods star importen for ca 54 procent och exporten for
ca 46 procent. | nagra hamnar (Oskarshamn 83 %, Slite 77 % och Luled 67 %) utgor
dock lastat gods en stérre andel. 2’ P& grund av lokaliseringen och specialiseringen ar det
enkelt att avgora att Lulea Hamn ar exporthamn fér malm och stal och Slite Hamn for
jord, sten och byggnadsmaterial. Fér manga hamnar &r det dock inte uppenbart vilka
upptagningsomraden de har, dvs. var godset som lastas eller lossas i dessa hamnar
kommer ifran och vart det skall. Uppgifterna ovan avser gods som gar éver kaj. Till
detta kommer s& kallat landgods som transfereras i hamnarna mellan vig och jarnvag.?

22 Trafikfloden och uppgifter om specifika fordons- och fartygsegenskaper anvands for att berakna
externa effekter i form av emissioner, antal dodade och skadade i trafiken.

28 Trafikverket namner sambandet mellan kapacitetsbrister, storningskansligheten och foljdeffekter i form
av bristande tillforlitlighet for naringslivet och hela samhallet, (Trafikverket, 2012).

24 Se (Vierth, et al., 2013)

25 Kartan visar endast vaglinkar som har ett flode pa minst 0,5milj ton i ndgon av riktningarna.

26 Se Tabell 5.

27 Se Karta i Bilaga 3

28 Ar 2013 &tminstone 4,5 miljoner ton, Christina Gisselberg, Sveriges Hamnar 2014-0526.
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Lasttyper i hamnar

Ar 2012 lastades 81 miljoner ton gods och lossades 92 miljoner ton gods (Trafikanalys,
2013(c)). Over hélften var bulk (flytande bulk 37 %, torr bulk 17 %). Roro-enheter

(84 % lastbilar, slap, pahangsvagnar, 3 % jarnvéagsvagnar och 13 % ovriga roro-enheter)
utgjorde en fjardedel av den hanterade godsméngden. Container (vars langd uppgar till
minst 20 fot) hade en andel pa atta procent och hade den storsta 6kningen av de
redovisade lasttyperna. Ur Figur 4 framgar den viktsmassiga sammansattningen av
varugrupperna som transporteras i container med fartyg for avgaende och ankommande
sandningar. Kallan &r Varuflddesundersokningen 2004/2005 (SIKA, 2006).2° |
undersokningen angav varuagare att gods fran alla aggregerade varugrupper (A-F)
fraktas i container.*® Nedan sérredovisas de tio storsta enskilda varugrupperna. Gods
som ingar i den aggregerade varugruppen Hogforadlade varor och kemikalier utgor
nastan halften (46 %) av sjocontainergodset. Aven om det samlade antalet lastade och
lossade ton ar ungefér lika stora finns delvis stora skillnader mellan olika lasttyper och
hamnarsL,

m A) Livsmedel och djurfoder
B) Flis, sagavfall
B) Pappersmassa, returpapp mm
m D) Obearb. Material,halvfabrikat av jarn/metall
m E) Cement, kalk och byggnadsmaterial
F) Arbeten av metall
F) Diverse andra fardiga varor
F) Andra kemikalier &n kolbaserade tjdra
F) Maskiner, apparater, motorer
F) Glas, glasvaror, keramiska produkter
Ovriga varugrupper

Kalla: SIKA

Figur 4 Innehall i container for avgaende och ankommande sandningar som
transporteras med lastfartyg, andelar i vikt enligt VFU 2004/2005

Mottagar- respektive avsandarregioner for fartyg som anléper Sverige

Sjofartsstatistiken innehaller inte information om mottagar- respektive avsandarregion
for de fartyg som anléper svenska hamnar. VTI har anlitat Maritime Insight for att fa
dessa uppgifter baserade pa AlS-data.®? Beskrivningen av fartygsrutter med flera anldp

29 Med undantag for farligt gods kanner hamnarna inte till vilken last hanterade container innehaller.

30 Smé mangder av Mineraloljeprodukter och Kolbaserade kemikalier och tjara, som ingdr i den
aggregerade varugruppen C, anges transporteras i container.

31 For detaljinformation se (Trafikanalys, 2013(c)).

32 Det innebdr att man inte vet hur mycket last fartygen har ombord. For tank- och bulkfartyg kan man
gissa vilken varugrupp (med vilken densitet) som transporteras och gora uppskattningar da de i regel ar
antingen fullastade eller tomma. For de dvriga varugrupperna respektive fartygstyperna ar det dock
svarare. Det gér att gora uppskattningar baserat pa berakningar dar uppgifter om hur nedlastat fartyget ar,
anvands. Denna metod ar dock inte helt tillforlitlig. Christopher Palsson, 2014-01-17
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har inte varit mojlig att ta fram inom ramen for detta projekt.3® Detta géller dven for de
fartyg som gick in i flera hamnar pa den svenska kusten.3* VVT1 skulle garna haft denna
information for att uppskatta hur stor andel av godset som transporteras i slingor (och
samlastas). Tabell 7 visar att ca 62 procent av de samlade fartygen gar till eller kommer
fran Europa. Ca 36 procent ar inhemska transporter mellan svenska hamnar. Ca 0,3
procent ar transoceana transporter som gar till/lkommer direkt fran destinationer som
ligger pé& en annan kontinent.>® Detta innebér att gods antagligen fraktas i fartyg som har
fler anl6p i Europa eller att godset lastas om till mindre feederfartyg i de stora hamnarna
pa kontinenten. Monstren skiljer sig a mellan avgaende och ankommande transporter
samt for de olika fartygstyperna.

« Tank- och bulkfartyg gor flest anlop for innemska transporter. Ca tva procent av
alla bulkfartyg gar direkt fran transoceana destinationer till Sverige.

 Fartyg som transporterar annan torrlast, container och roro-enheter gar i forsta
hand till/frén Europa. Ar 2012 gick fem containerfartyg (0,2 procent av alla
containerfartyg som anlopte Sverige) direkt till transoceana destinationer. Inget
containerfartyg gick direkt fran en transocean hamn till Sverige. Som namnts
ovan inkluderas inte anlop av fartyg som anltper flera hamnar i Europa.

« Ro-pax fartyg utgor ca 30 procent av anloppen, drygt 2/3 gar i Europatrafik och
resten i inhemsk trafik.

Tabell 7 Antal anlop for utgdende och inkommande fartyg per mottagarregion
respektive avsandarregion och fartygstyp ar 2012

Mottagarregion Avséandarregion
Mottagarregion | Sverige | Europa | Trans- | Okand | Totalt | Sverige | Europa| Trans-| Okand | Totalt
ocean ocean

Tankfartyg 3717 3464 62 144 |7 387 3895| 2991 45 173| 7104
Bulkfartyg 848 297 9 2811182 841 235 22 31| 1129
Annan torrlast 3722 5 786 29 259 |9 796 3360 5797 40 317 | 9514
Container 713 1646 5 232387 576| 1681 0 21| 2278
Ro-ro 981 2273 5 60|3 319 812 | 2387 11 82| 3292
17 16

Ro-pax 5063 | 12047 104 214 4866 | 11931 128 925
Summa 15044 | 25513 110| 618 *L| 14350| 25022 118 752| .40
285 242

Kélla: Maritime Insight

Vad giller containertransporter &r Goteborgs Hamn med drygt 900 000 TEU®® per &r
Sveriges och Nordens storsta containerhamn och har en marknadsandel pa ca 60
procent i Sverige, (TFK, 2013(a)). Hamnen har sedan 1998 tillsammans med partners

33 Detta galler i forsta hand for containerfartyg och fartyg som transporterar bulk och annan torrlast.

34 For de inhemska transporterna svarar transporter till/frAn Ostkusten och Vastkusten for ca tva tredje
delar, (Trafikverket, 2012).

% De stora containerfartygen anloper exempelvis Rotterdam och négra till pa vagen hit men gar relativt
enkelt att urskilja. Vad som sedan ar att hanfora till overseas av det som kommer fran
Antwerpen/Rotterdam/Bremerhaven/Hamburg ar betydligt svarare. Christopher Palsson, 2014-01-17

36 TEU = Twenty-foot Equivalent Unit
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utvecklat intermodala hamnpendlar. Idag fraktas ca 45 procent av containrarna mellan
Goteborgs Hamn och de avsandande och mottagande foretagen pa jarnvég. Institutet for
transport- och logistikforskning, TFK, hévdar i en rapport att ”Etablering av
hamnpendlar kraver stabila och relativt hdga godsvolymer, som mojliggor tillrackligt tat
trafik mellan hamnen och inlandsterminalen. F6r andra hamnar i landet ar etablering av
liknande forbindelser en storre utmaning. Da ar anslutning till Green Cargos
vagnslastsystem ett bra alternativ for bade hamnen och transportképaren. Konkurrensen
mellan hamnarna pa Ostkusten kommer att bli hardare i framtiden, och da forvantas
inlandsférbindelserna bli en konkurrensfaktor dven for Ostersjohamnar”, (TFK,
2013(a)).

Transoceana containertransporter till/fran andra regioner, till exempel Malardalen
(Sodertalje) lastas om pa kontinenten eller i Goteborg. | Géteborg lastas om till jarnvag,
inte till andra fartyg.3” Hinterlandtransporterna till/fran de 6vriga svenska hamnarna
sker, med undantag for jarnvagspendlarna till/fran Goteborg, huvudsakligen pa vag,
(Trafikverket, 2012). Trailer transporteras sa gott som uteslutande pa vag till/fran
hamnarna.

Goteborg &r dven stor som roro-hamn. Ar 2012 lastades och lossades 59 procent av den
samlade svenska roro-volymen i Géteborg. Med andelar pa fem procent vardera, var
Helsingborg och Malmo i Skane, och Husum och Sundsvall pa Norrlandskusten nast
storst.38

Farjehamnarna i sodra Sverige (Trelleborg 31 %, Helsingborg 12 %, Malmé 9 % och
Ystad 9 %) dominerar inom ropax-segmentet. | Géteborgs hamn hanterades tio procent,
i Stockholm atta procent och i Kapellskar sju procent. Trafikverket uppskattar att 85—
90 procent av de snart 100 000 lastbilar och andra lastenheter som passerar fran farjorna
till och fran Ystad, Trelleborg och Malmé pa ett ar, inte har sitt ursprung eller
destination i Skane”, (Trafikverket, 2012). Bland annat utgaende ifran denna iakttagelse
har Trafikverket anlitat Maritime Insight for att studera konkurrensytan mellan farje-
och lastbilstransporter och roro-transporter mellan Norra Europa och Mélardalsomradet.

Trafikverket havdar att gods som fraktas till/fran Sverige via Goteborg och Stockholm
med naromraden samt de skanska hamnarna kunde vara tillrackligt stora for att avlasta
landinfrastrukturen genom att ga via hamnar som ligger narmare godsets avsandare eller
mottagare, se (Trafikverket, 2012). Trafikverket formodar ocksa att “idag hanteras de
fléden av bulkvaror som kan motivera fartygsfrakt redan med bulkfartyg direkt mellan
de nérmaste hamnarna”.

Genomsnittliga transportavstand for fartyg som anloper Sverige

For fartyg som transporterar flytande och torr bulk samt annan torrlast ar de
genomsnittliga transportavstanden mer dn dubbelt sa héga i Europatrafiken jamfoért med
i inrikestrafiken. Se Tabell 8. Skillnaderna & mycket mindre for roro-fartyg.

37 Erik Froste, Sodertalje Hamn, 2014-01-24.
3 Thomas Ljungstrém, Sjofartsverket, 2013.
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Tabell 8 Genomsnittligt transportavstand (i kilometer) for utgdende och inkommande
fartyg per mottagarregion respektive avsandarregion och fartygstyp ar 2012

Mottagarregion Avsandarregion
Sverige | Europa | Trans- | Okand | Totalt| Sverige| Europa| Trans-| Okand| Totalt
ocean ocean

Tankfartyg 442 1023| 7270 581 775 994 408 7 239 932 711
Bulkfartyg 611 2203| 9472 613 | 1078 1037 630 11263 | 1549 947
Annan 595| 1106|10063| 546| 923| 1086 560| 7303| 1005| 924
torrlast
Container 430 750 | 9949 420 671 694 376 0 387 611
Ro-ro 958 107918379 389 | 1057 1061 916 10 002 933 | 1052
Ro-pax 376 257 0 39 291 304 386 0 352 328
Summa 500 681 | 8813 452 634 673 477 8269 874 629

Kaélla: Maritime Insight

Trafikslag vid granspassage

Vid granspassagen dominerade sjofart dver kaj med ca 72 procent ar 2012 medan vag
och jarnvagstransporter uppgick till ca 14 procent vardera., (Trafikanalys, 2012),
(Trafikanalys, 2013(a)), (Trafikanalys, 2013(b))., (Trafikanalys, 2013(c)). Andelarna
maste anses som ungefarliga bl. a. eftersom dubbelrékningar kan férekomma.
Malmtagens granspassager mellan Sverige och Norge vid Riksgransen utgor ca tva
tredjedelar av de internationella jarnvagstransporterna, Vad galler de internationella
vagtransporterna till/fran grannlanderna fraktas ca fyra femtedelar av den samlade
godsméngden med lastbilar som inte &r registrerade i Sverige. Andelen
svenskregistrerade lastbilar &r storst i trafiken mot Norge.*°

2.4 Slutsatser

Konkurrensytan mellan land- och sj6transporter tenderar att vara storst for
internationella handelsfloden och vissa floden mellan lanen med langa avstand mellan
avsandare och mottagare. Grovt uppskattat utgor dessa floden ca hélften av de samlade
godsflodena i, till och fran Sverige. For korta transporter har sjofarten sma maojligheter
att erbjuda ett gott alternativ till framfor allt vagtransporter.

Matt i ton ar handelsfloden storst for importen av Raolja, oljeprodukter och fasta
mineraliska &mnen och exporten av Varor fran skogs-, travaru- och pappers-
varuindustri och Jarnmalm och stal.

Olika typer av transportkedjor anvands for att frakta gods i de olika varugrupperna fran
avsandare till mottagare. Direkta sjotransporter respektive kombinerade vég-
/sjotransporter star for sammanlagt ca 15 procent av allt avgaende gods och ca 83
procent av allt fran utlandet ankommande gods (i vikt). For avgaende gods dominerar
varugrupperna Raolja, oljeprodukter och Fasta mineraliska amnen for de rena
sjotransportkedjor och Hogforadlade varor och kemikalier for de intermodala

¥ ca72 procent av exporten fran Norge och ca 45 procent av importen frdn Norge sker med
svenskregistrerade lastbilar.
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vag/sjotransportkedjor. Motsvarande uppdelning &r inte mojlig for fran utlandet
ankommande gods.

Transportarbetets fordelning pa trafikslagen, i tonkilometer pa svenskt territorium, har
varit relativt konstant sedan 1990; knappt 40 procent transporteras pa vag, knappt 40
procent transporteras med sjofart och drygt 20 procent med jarnvég.

Vissa varuslag och transportkedjor dominerar vid transporter av vissa varugrupper, till
exempel transporteras Livsmedel och djurfoder mest pa vag i inrikestrafik och Raolja
uteslutande med fartyg i utrikestrafik. Exempel for varugrupper som transporteras bade
pa land och till sjoss var for sig eller i kombination ar Rundvirke, Sdgade och hyvlade
travaror, Mineraloljeprodukter och Jarnmalm.

Trafikflodena ar koncentrerade pa ett fatal strak och noder. Hamnarna har delvis stora
upptagningsomraden, vilket ger méjligheten att kunna utnyttja stordriftsfordelar (skal-
fordelar) for fartyg, terminaler m.m. och erbjuda manga avgangar. Exempel &r Goteborg
for container- och roro och hamnarna i Skane for ropax.
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3 Konkurrensyta mellan sjo- och landtransporter

Sjofartens attraktivitet hanger samman med bland annat transportavstand,
sandningsstorlekar och vilka krav som stélls nér det géller frekvens och transporttid.
Dessa egenskaper varierar mellan olika typer av gods. Att undersoka i vilken
utstrackning “transporter kan byta trafikslag” uppdelat pa varugrupper &r ett sétt att titta
narmare pa konkurrensytan mellan sj6- och landtransporter.

I avsnitt 3.1 nedan utvarderas litteraturen pa omradet. Da de olika trafikslagens forut-
sattningar och mojligheter i stor utstrackning ar platsspecifika ar det svart att 6verfora
elasticiteter och slutsatser baserade pa utlandska forhallanden direkt till Sverige. En
elasticitet méater styrkan i sambandet mellan tva variabler. Den visar vilken effekt en
forandring av en oberoende variabel har pa en beroende (respons)variabel, matt i
procentuell forandring. Efterfragans priselasticitet (efterfrageelasticitet) mater hur
manga procent en efterfragad kvantitet férandras om varans/tjanstens pris forandras med
en procent. Nedan ligger fokus pa egenpriselasticiteter, som vi for enkelhets skull kallar
for elasticiteter.*°

Samgodsmodellen, som aterspeglar svenska transporter, anvands for att berdkna
elasticiteter. Modellen utgar ifran en konstant godstransportefterfragan, dvs. att de i
Tabell 2 beskrivna handelsflédena som ska transporteras ar konstanta. Berakningen
resulterar i information om val av bésta transportkedja av ett hundratal fordefinierade
typer av kedjor, lastbérare (container eller inte), omfattningen av samlastning och val av
fordons-/fartygstyp och storlek (under beaktande av skalfordelar®!).? | berakningarna
nedan anvands samma version av Samgodsmodellen som i analysen av effekterna av de
skarpta svavelkraven, (Vierth,I; Mellin, A; Karlsson, R, 2013(b)). Denna modellversion
baseras pa versionen daterad 2012-09-12, men transportkostnaderna for vég, jarnvag
och sjofart (inkl. skatter, avgifter och tullar) har uppdaterats fran 2006 ars niva till 2012
ars niva. Kostnadsuppgifterna for 2006 kommer fran olika kallor se (Vierth, I.; Lord,
N.; McDaniel, J., 2009), t.ex. anvands uppgifter fran Sveriges Akeriforetag for att
beskriva vagtransportkostnaderna.*®

Fordelen med att anvanda Samgodsmodellen bestar i att Sveriges samtliga
godstransporter inkluderas. Det ligger dock i sakens natur att férenklingar gors och
precisionen pa detaljniva inte &r s& stor som for fallstudier.** Detaljresultaten i avsnitt
3.2 och 3.3 maste darfor tolkas med en nypa salt.

40 et exempel pa en egenpriselasticitet ar foljande: Om effekten av en procents héjning av priset for
godstransporter pé jarnvag ger en minskning i antalet tonkilometer pa jarnvig med 0,3 procent, ger det att
priselasticiteten ar -0,3 (dvs. -0,3/1). Korspriselasticiteten mater hur manga procent den efterfragade
kvantiteten av en vara/tjanst (t.ex. tonkm pa jarnvag) forandras om priset for en annan tjanst forandras
med en procent.

41 Det finns utvecklingsbehov av modellen med avseende pa modelleringen av skalfordelar,
containerbalanser, returfloden mm, se (Trafikverket, 2014)

42 En okning av exempelvis sjotransportarbetet kan dels ske genom att transporter som i (modellens)
grundlége sker med lastbil eller jarnvég flyttar dver till sjofart och dels genom att befintliga sjétransporter
forlangs. FOr exempel for alternativa transportkedjor se (Vierth, I; Mellin, A; Karlsson, R, 2013(a)).

43 Utover dessa uppdaterades dven lastbilskapaciteter, antaganden om vilka varugrupper som
transporteras i container, hamnarnas attraktivitet samt infrastrukturbegrénsningar for hamnarna i form av
djupgéende.

4 Modellen har enbart kalibrerats pa 6vergripande niva.

28 VTI rapport 822



3.1  Var kan vi férvanta oss en konkurrensyta?

Tidigare studier

Sjofart &r, 1 jamforelse med de andra trafikslagen, ett relativt billigt transportmedel givet
att man kan utnyttja dess stordriftsfordelar i form av stora volymer och langa
transportavstand. Det ar darfor framst for transporter med stora sandningsstorlekar
(Andreasson & Liu, 2010) 6ver langa avstand (Brooks, M. R., Puckett, S. M., Hensher,
D. A., Sammons, A, 2012) dé&r sjofarten har goda mojligheter att konkurrera med
landtransporter. Faktumet att sandningarna som transporteras till sjoss &r stora bekraftas
for Sverige i Tabell 6 ovan.

Stordriftsfordelarna innebar samtidigt att det kan vara svart att uppréatthalla en hog
frekvens med manga avgangar vilket bidrar till att sjofart ar ett relativt oflexibelt
trafikslag, i synnerhet i jamforelse med lastbilstransporter dar det ofta ar mojligt att med
kort varsel bade bestélla transporter och styra dver avgangs- och ankomsttider. For att
sjofart ska vara ett realistiskt alternativ krévs darfor att det inte finns alltfér hdga krav
pa frekvens (Feo, et al., 2011) och flexibilitet (Bergantino, et al., 2013). Woxenius anser
dock att sjotransporter dr mer flexibla &n man kan tro ”Sjofarten erbjuder de billigaste
transporterna och sjétransporter ar trots sin storskalighet ocksa mer flexibla &n man kan
tro. Sjofarten, som globalt &r det dominerande trafikslaget, har ju férdelen att kunna
variera farten mer dn andra trafikslag och ddrmed péaverkar kostnader och ledtider”,
(Hultén, 2014).

Sjofart anvands séllan®® som enda trafikslag for att frakta gods fran avsandaren till
mottagaren utan &r snarare en del i en intermodal kedja. Aven om kostnaden for sjélva
sjotransporten kan vara lag uppkommer kostnader vid omlastningar som i vissa fall kan
vara betydande. Trafikverket understryker att kraftigt reducerade hanteringskostnader ar
en viktig faktor for att 6ka sjofartens konkurrenskraft, speciellt nér det galler htgvardigt
gods, (Trafikverket, 2012).46:47

Transporthastigheten for sjotransporter, i synnerhet om man inkluderar tiden for
omlastning, ar ofta betydligt lagre an for samma transport med jarnvég eller lastbil. Det
ar darfor framst for varor med lagt varuvéarde som sjéfarten kan vara ett alternativ
(Andreasson & Liu, 2010), (Feo, et al., 2011).48

(Tavasszy & Meijeren, 2011) kommer i en studie pa uppdrag av ACEA® fram till att
foljande faktorer begrénsar potentialen for att flytta dver godstransporter 6ver 300 km
pa vég till jarnvég, inre vattenvagar eller sjofart i Europa: a) tillgang till respektive
trafikslag via terminaler/namnar, vilket alltid &r givet for vagtransporter eller
intermodala transporter som borjar/slutar med en vagtransport>, b) transportavstand, for

4 Raknat i antal sandningar.

46 Eor att oka sjofartens konkurrenskraft kan darfor atgarder som minskar kostnaderna for omlastningar
vara viktiga. Det kan gélla atgarder for saval lagre priser, kortare omlastningstid som mindre skador vid
omlastning. Detta bekraftas av industrirepresentanter och galler naturligtvis sarskilt for de medellanga
transporterna. Enligt en norsk studie (Hovi & Grgnland, 2011) ar de atgarder som mest bidrar till
éverflyttningen av gods fran vag till sjo: lagre avgifter och kostnader i hamnar samt hogre bransleskatter
for vagtrafiken.

47 Det skulle vara intressant att ocksé berakna efterfrageelasticiteter for omlastningskostnader; detta
rymdes dock inte inom detta projekt.

48 Farten minskar dessutom i den man som slow steaming anvands.

4% Association des Constructeurs Euopéens d” Automobiles

50 Det svenska infrastruktursystemet kannetecknas av tillganglig kapacitet for sjotransporter men
kapacitetsproblem for de landbaserade trafikslagen, i synnerhet jarnvégstransporter.
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intermodala transporter kravs ett minimiavstand®! s& att kostnadsbesparingarna for
undervagskostnaderna atminstone kompenserar for omlastningskostnaderna i
terminalerna, c) egenskaper hos godset som transporteras, andra trafikslag som vag ar
intressanta for gods med ett 1&gt varuvarde och fa paket per m?, d) sandningsstorlek,
storre sandningsstorlekar &n ett ton tenderar att vara intressanta for jarnvég, inre
vattenvéagar och sj6transporter och e) hastighet, om gods ska levereras snabbt anses
andra trafikslag an végtransporter enbart vara intressanta for transporter som ar langre
an en dag. >

(Morales-Fusco; P; Sauri; S; De Melo,G, 2014) gor en analys av kustsjofartens®
potential i olika industrisektorer genom att studera deras distributionsstrategier. Baserat
pa strategierna delas branscherna upp i olika grupper med olika stora méjligheter for
kustsjofart. En grupp som identifieras med goda mojligheter for sjofart bendmns “push
against stock” vilket karaktériseras av lagvirdigt gods som tillater en lang transporttid
inklusive “vantetider”. Nagra varugrupper som enligt forfattarna karaktériseras av detta
och dar intervjuer med representanter for foretag i branscherna visat en positiv
installning till kustsjofart ar timmer, livsmedel, papper och kartong, stal och
gjutjarnsprodukter, djurfoder samt godsel. En annan grupp med goda mojligheter for
sjofart definieras som “continuous supply” vilket motsvarar mer hogviardigt gods med
ett stabilt varuflode. Varugrupper inom denna grupp dér industrirepresentanter har en
positiv installning till sjofart &r industrikomponenter for till exempel fordonsindustrin.
Béde kategorin ”push against stock och “continuous supply” karaktériseras av stora
volymer. Ytterligare en varugrupp dar industrirepresentanter ger uttryck for en positiv
installning till sj6fart ar byggnadsmaterial. For varufloden som sker med sma volymer
av hogvardiga varor sasom medicinsk utrustning, lakemedel, motorer och turbiner &r
sjofarten daremot betydligt mindre attraktiv som trafikslag.

En enkel jamforelse med uppgifterna for Sverige i Tabell 5 ovan bekraftar att sjofart
anvands for att frakta byggnadsmaterial och lagvérdigt gods som tillater en lang
transporttid. Det galler dock inte i lika stor utstrackning for hogvardigt gods med ett
stabilt varuflode (industrikomponenter m.m.). Johan Woxenius anser att det skulle
krévas kraftiga prisreduktioner for att sjofart 1angs kusten skulle kunna konkurrera med
lastbilar om det hogvardiga godset, (Olsson, 2008). (MariTerm AB & WSP, 2013)
lyfter fram stora basfléden som intressant kundunderlag for svensk sjofart och betonar
att sjotransporter i huvudsak bor kunna attrahera gods i etablerade transportfloden dar
det finns goda majligheter till planering och framforhallning samtidigt som kraven pa
flexibilitet ar laga.

| vara analyser av effekterna av svaveldirektivet (Vierth, et al., 2013), som antas leda till
hogre sjofartskostnader i SECA-omradet®, beraknas efterfragan pé transportarbetet till
sjoss pa svenskt territorium vara relativt oelastiskt. Det skulle behdvas mer djupgaende

51 (Tavasszy & Meijeren, 2011) anges 50 km for transporter pa inre vattenvégar, 250 km for
jarnvagstransporter och 350 km for sjétransporter (short sea shipping)

52 EU:s revisorer konstaterar att EU-programmet Marco Polo, som anvénde ca 550 miljoner Euro 2003—
2013 for att finansiera projekt som Gverfor godstransporter fran vag till jarnvag, inre vattenvagar och
sjofart, inte har paverkat trafikarbetets fordelning pé trafikslagen ndmnvirt.” The Court found that the
programmes were ineffective in as much as they did not attain their output targets, they had little impact
in shifting freight off the roads and there are no data to assess the expected benefits of diminishing the
environmental impact of freight transport, easing congestion and improving road safety”, (European
Court of Auditors , 2013).

53 Short sea shipping

54 Sulphur Emission Control Area
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analyser for olika varugrupper, transportkedjor och fartygstyper bland annat for att
identifiera troskeleffekter. De grovt berdknade elasticiteterna pa mellan 0 och till - 0,09
ligger i samma intervall som de med hjalp av den europeiska Transtoolsmodellen
berdknade elasticiteterna -0,01- -0,1 (NEA, 2007; Mellin & Vierth, 2010). (Cullinane &
Bergqvist, 2014) kommer ocksa fram till att overflyttningar till foljd av svaveldirektivet
borde vara begransade

(Vectura och Blekinge Tekniska hogskola, 2013) har analyserat effekter av
svaveldirektivet for svenska transporter i en agentbaserad simuleringsstudie med
fallstudier for skogsindustrin och stalindustrin. Resultaten pekar pa att vissa av de
alternativa logistikupplagg som studeras (direkttransport med jarnvag, utskeppning via
annan hamn, och storre fartyg) skulle kunna vara konkurrenskraftiga redan idag och
forvantas bli mer attraktiva da svaveldirektivet infors. Utskeppning via Goteborg (i
stallet for nagon annan hamn) for att minska sjotransporten i SECA-omradet kan
fungera om det finns sparkapacitet. Resultaten pekar dock pa att detta alternativ inte &r
speciellt attraktivt for skogsfallet, da det kravs en ca 1 000 km lang jarnvagstransport till
Goteborg och en ytterligare terminalhantering. Resultaten tyder pa att det kan vara
relevant att kombinera utskeppning via Goteborg med storre fartyg. For stalfallet
berdknas daremot att utskeppning via Goteborg &r ett kostnadseffektivt alternativ, vilket
kan bero pa att den jarnvagstransport som kravs for att na Goéteborg ersétter en annan
jarnvagstransport.

Slutligen bér man komma ihag att samma procentuella transportkostnadshdjning och
minskning inte behover leda till samma efterfrageandring i absoluta termer.

Nya analyser

Analys av VFU 2004/2005 med hjélp av binara transportmedelsvalmodeller

Var analys av Varuflodesundersokningen 2004/2005 med hjalp av bindra valmodeller
over valet mellan sjéfart och andra trafikslag bekraftar att sannolikheten for att en
transport sker med sjofart ar hogre ju langre transportavstandet ar och ju mer lagvardigt
godset ar. Att foretaget skickar manga sandningar minskar sannolikheten for att
transporten ska ske med sjofart vilket bekréftar att sj6farten ar mindre konkurrenskraftig
for transporter som kraver hog sandningsfrekvens. Analysen visar dven att transporter
mellan Sverige och utlandet gar i storre utstrackning med sjofart an inrikes transporter
aven givet avstand (och varuvarde).

Analys med hjalp av Samgodsmodellen

Syftet med denna studie &r att komma nagot narmare svaret pa fragan: for hur stor del
av dagens transporter som saval sjofart som jarnvag och/eller véagtransporter &r
realistiska alternativ. FOr att gora detta har vi genom att anvdnda Samgodsmodellen
tittat pa vilken 6verflyttning mellan trafikslag som modellen ger vid férandringar i saval
kostnaden som hastigheten for sjotransporter.

3.2  Analys for samtliga varugrupper

Samgodsmodellen berdknar ett befintligt transportflode per varugrupp som inte till alla
delar stammer dverens med statistiken. For vissa varugrupper &r skillnaderna stora
mellan de transportvolymer som Samgodsmodellen férdelar till sjofart och uppgifterna i
sjofartsstatistiken vilket gor att det blir problematiskt att anvanda de dverflyttade
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volymerna per varugrupp fran Samgodsmodellen rakt av.>® Vi har darfor istéllet jamfort
modellens efterfrageelasticiter med de transportvolymer som anges av statistiken, se
Tabell 5 ovan.

Tio procent lagre undervéagskostnader for lastfartyg

Nedan analyseras hur efterfragan pa sjotransporter (métt i tonkilometer pa svenskt
territorium) forandras om sjotransporterna blir attraktivare genom att minska undervags-
kostnaderna for lastfartyg med tio procent. | undervagskostnaderna inkluderas
tidsberoende time charter rate-kostnader och avstandsberoende branslekostnader.
Kostnadsminskningen begrénsas till lastfartyg eftersom férjor kan anses som en del av
en landtransport. Vi kopplar ingen specifik atgard till denna kostnadsminskning och
valjer en tioprocentig kostnadsminskning eftersom detta ar vanligt i litteraturen.

Trosklar, effekter av borttagna farledsavgifter och snabbare fartyg

| Tabell 9 redovisas, tillsammans med den tidigare tioprocentiga kostnadsminskningen
for lastfartygens undervagskostnader, effekterna av kostnadsminskningar pa fem
respektive tjugo procent for att utrona om det finns nagra troskeleffekter. Scenarier med
borttagna farledsavgifter samt 6kad hastighet for sjotransporter redovisas ocksa.
Scenariot ’borttagna farledsavgifter” ér inspirerad av Per Kégesons rapport kring
likabehandlingen av trafikslagen, (Kageson, 2011). Lotsavgifterna ar oférandrade i detta
scenario. Scenariot “hdgre hastigheter” inkluderas eftersom det &r vanligt i litteraturen
att berakna tidselasticiteter som komplement till priselasticiteter.

Tabell 9 Procentuell forandring av transportarbetet med sj6fart pa svenskt territorium
vid tioprocentig minskning av lastfartygens undervagskostnader, borttagna
farledsavgifter i Sverige och hogre hastighet for lastfartyg

Procentuell séankning for lastfartygens —— .

undervagskostnader e /° HEoue UEsife]
for lastfartygen
Borttagna
0, 0, 0,
S A% AV farledsavgifter
Effekt pd tonkm med sjofart | o500 | 191 94 4,22 % 0,54 % 1,60 %
pa svenskt territorium

Det finns inga patagliga troskeleffekter mellan kostnadsminskningar pa fem till tjugo
procent.®® Situationen kan daremot se annorlunda ut for enskilda varugrupper. Borttagna
farledsavgifter i Sverige (som betalas per anldp) ger en avsevart mindre effekt an de
generella tioprocentiga kostnadsminskningarna for lastfartygens undervagskostnader
som inkluderar transporter till utlandet, vilket inte ar sa férvanande da de borttagna
farledsavgifterna endast paverkar kostnaderna pa svenskt territorium. Men aven fér de
inhemska transporterna ar effekten av borttagna farledsavgifter bara drygt halften av
effekten av en generell kostnadssankning av lastfartygens undervagskostnader pa fem

55 P3 totalniva stammer det med Samgodsmodellen beraknade sjotransportarbetet pa svenskt territorium
Overens med sjofartsstatistiken.

% | detta sammanhang kan det vara ett problem att Samgodsmodellen inte beaktar tidsrestriktioner for
vissa varor, t.ex. farska livsmedel, som gor att tidskostnaderna inte &r linjara.
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procent.®’ Farleds-avgifterna utgor en varierande andel av transportkostnaden for olika
fartyg och rutter vilket medfor att borttagna farledsavgifter paverkar
transportkostnaderna for olika varugrupper pa ett annat sétt &n en generell
kostnadsminskning for sjotransporter. Detta framgar dock inte ur tabellen.

I kolumnen langst till hoger i Tabell 9 redovisas paverkan pa transportarbetet med
sjofart i ett scenario dar hastigheten for lastfartyg 6kar med tio procent. Betydelsen av
snabba transporter varierar naturligtvis mellan olika varugrupper. Generellt kan varor
med lagt varuvérde acceptera betydligt langsammare transportsatt &n mer hogvardiga
varor. Den redovisade elasticiteten vid tio procent hogre hastighet ligger i samma harad
som sjofartens egenpriselasticitet vid en tioprocentig kostnadssankning.

Detta resultat skiljer sig fran resultaten fran (Feo, et al., 2011) som baserat pa en Stated
Preference-studie visar att sannolikheten for att en speditér valjer sjofart minskar nagot
mer om transportkostnaden ¢kar med en procent jamfért med om transporttiden okar
med en procent. Aven (Bergantino, 2013) drar slutsatsen att sankta kostnader &r
viktigare an kortare transporttid (fyra ganger hogre elasticitet med avseende pa kostnad
an for tid ,0,5 respektive 2). Den elasticitet for hogre hastighet som beraknas i
Samgodsmodellen ar dock inte en renodlad tidselasticitet eftersom hégre hastighet i
modellen dven sénker kostnaderna genom att de tidsberoende undervagskostnaderna
(time charter rate kostnaderna) sjunker vid kortare transporttid.>®

3.3  Analys av utvalda varugrupper

Vi hade velat analysera effekten av transportkostnadsminskningar for lastfartyg eller
andra atgarder pa det pa svenskt territorium utforda sjotransportarbetet, varugrupp for
varugrupp. Av modelltekniska skal®® och tidsskal har vi dock delat in varugrupperna i
sadana med sma och sadana med stora konkurrensytor mellan land- och sjétransporter
och analyserat de sistndmnda varugrupperna narmare. For de forstnamnda
varugrupperna antas en oelastisk efterfraga. Har ingar till exempel raolja, som redan
idag transporteras uteslutande med sjofart, eller olika hogforadlade varor, som utgor
sma volymer i ton.

Indelningen har gjorts utgaende fran transportstatistiken (se Tabell 5 ovan). Som st&d
har vi dven anvént elasticiteter som avser: a) transportstrackan mellan svenska hamnar
och b) hela strackan mellan svenska och utlandska hamnar.®° Det &r i huvudsak
varugrupper som redan idag har ett omfattande trafikarbete med sjofart som analyseras.
Dessa grupper har valts ut fran samtliga aggregerade varugrupper - men som framgar av
tabellen med en 6vervikt for exportindustrins varugrupper.®! Réknat i tonkilometer med
sjofart pa svenskt territorium, representerar de utvalda varugrupperna ca fyra
femtedelar, raknat i varugrupper ungefar halften.

57(Kageson, 2011) kommer fram till att farledsavgifterna ofta motsvarar fem till tio procent av
narsjofartens totala kostnader men att variationen &r stor mellan olika fartyg och rutter.

%8 Time charter rate kostnaderna ligger beroende pa fartygstyp och storlek mellan 2 133 kr/timme och
22 230 kr/timme, (Vierth,I; Mellin, A; Karlsson, R, 2013(b)).

%9 | nuvarande version av Samgodsmodellen aggregeras alla varugrupper och laggs ut i natverket for att
berakna det samlade transportarbetet pa svenskt territorium. Detta innebér att det inte & méjligt att fa ut
transportarbetet pa svenskt territorium pa varugruppsniva. Vi har kringgétt problemet genom att kéra en
varugrupp i taget (vilket &r tidskravande).

60 Oberoende hur manga kilometer som kors pa svenskt territorium. Se Bilaga 5.

61 Se Tabell 2
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I den varugruppsvisa analysen kors endast scenariot med tio procent lagre undervags-
kostnader for lastfartyg och nedan visas de berdknade effekterna i termer av
tonkilometer med sjofart pa svenskt territorium. Dessutom visas for nagra exempel
samma resultat i form av differenskartor. Som namns ovan gors forenklingar och
modellen har enbart kalibrerats pa totalniva - vilket innebér att detaljresultaten nedan
maste tolkas med forsiktighet. Detaljerna maste ocksa tolkas med forsiktighet med
hansyn till att det i de flesta fall avser sma floden.
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Tabell 10 Sammanfattning av varugrupper att analysera

m.m.

Varugrupper SAMGODS
NR Analys | Motivering
Beskrivning
11 | Oljefron, oljehaltiga nétter, kédrnor m.m. NEJ Fa sjotransporter i dagslaget
L | spannmal A | wansporer, vissa inrkes transporer
Jordbruksprodukter, P : P
livsmedel samt 2 | Potatis, farska/frysta koksvéxter, farsk frukt NEJ Inga sjétransporter i dagsléaget
animaliska och
vegetabiliska oljor 4 | Sockerbetor NEJ Fa sjotransporter i dagslaget
och fetter (A) 3 | Levande djur NEJ Inga sj6transporter i dagslaget
10 | Livsmedel och djurfoder IA H_og elasticitet bade |r_1r|kes och utrikes.
Visst transportarbete idag
5 | Rundvirke JA HOog elasticitet. Transportarbete idag
31 | Timmer till sagverk NEJ Lag e_Iastl(:ltet. Sarredovisas €] i
statistiken
7 | Flis, ségavfall NEJ L&g elasticitet men sjétransporter idag
Varor fran skogs-, . o
travaru- och 6 | Sagade och hyviade trévaror IA Omfat@ande sjotransporter idag. Lag
pappersvaruindustri elasticitet
®) 8 | Bark, kork, ovr. virke, ved (ej brannved) NEJ Fa sjotransporter idag
28 | Papper, papp men ej varor darav NEJ Lag elasticitet. Oklar trafik idag
24 | Pappersmassa, returpapper och pappersavfall | JA Omfattande sjdtransporter idag
33 | Papper, papp och varor darav JA Omfattande sjotransporter idag
13 | Raolja NEJ | princip alla rolja gar redan med sjofart
Réolja, oljeprodukter | 12 | Stenkol, brunkol, torv, koks, briketter dérav JA Omfattande transportarbete med sjofart
och fasta mineraliska ' ' ' ' och ganska hdog elasticitet
amnen (C ) 14 | Mineraloljeprodukter JA Omfattande transporter och hog elasticitet
22 | Kolbaserade kemikalier och tjara NEJ Lag elasticitet och sma volymer idag
15 | Jarnmalm, jarn- och stélskrot, masugnsdamm | JA Omfattande sjotransporter idag
Jarnmalm och stal 16 | Icke jarnhaltig malm och skrot NEJ Negativ elasticitet
(D) . .
17 _Qbearbetat material/ halvfabrikat av JA Vissa sjotransporter idag. Lagt varuvarde
jarn/metall
. Hog elasticitet for inhemska transporter
18 | Cement, kalk och byggnadsmaterial JA och inhemska sjotransporter idag
Jord, sten och bygg- Hog elasticitet for internationella
nadsmaterial (E ) 19 | Jord, sten, grus och sand NEJ transporter men inga uppgifter om
transportvolymer i statistiken
20 | Annan ra och obearbetad mineral JA Omfattande sjétransporter idag
23 | Andra kemikalier &n kolbaserade och tjara JA Omfattande sjotransporter idag
21 | Godselmedel, naturliga och tillverkade JA \(_lssa sjotransporter idag. Hg elasticitet
for utrikes transporter
29 | Diverse andra fardiga varor NEJ Inga sjOtransporter
32 | Maskiner, apparater, motorer och delar déarav | NEJ Inga sjdtransporter
Hogféradlade varor o i
och kemikalier (F) 26 | Arbeten av metall NEJ Fa sjotransporter
25 | Fordon, samt delar dartill NEJ Fa sjotransporter
34 | Forpackningsmaterial, anvand NEJ Inga sjotransporter
27 | Glas, glasvaror och keramiska produkter NEJ Fa sjotransporter
9 Obearbetade material/halvfabrikat avs. textil NEJ F4 sjdtransporter
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A) Jordbruksprodukter, livsmedel med mera

Varugrupperna Spannmal och Livsmedel och djurfoder transporteras framfor allt
till/frdn grannlanderna.®? Den beraknade elasticiteten ligger pa ca -0,5 dvs. de tio
procent lagre undervégskostnader for lastfartyg berdknas leda till fem procent mer
tonkilometer till sjéss pa svenskt territorium.

Aggregerad varugrupp Tonkm med sjofart enligt Foérandring. av tonkm med sjéfart
sjofartsstatistiken 2006. Miljoner pa svenskt territorium
tonkm
Namn Nr | Inrikes | Utrikes Svenskt Procent Miljoner tonkm
territorium
Spannmal 1 127 400 527 4,91% 26
Livsmedel och djurfoder 10 8 177 185 4,70% 9

Om man tittar narmare pa transporterna av Spannmal sa visar det sig att tio procent
lagre undervégskostnader for lastfartyg beraknas leda till att vagtransporter till/fran
Sydeuropa ersétts med sjofart. For Livsmedel och djurfoder beraknas transporter fran/till
Norra Tyskland, som idag gar pa véag och farja Trelleborg—-Travemiinde eller pa jarnvag
via Oresundsbron flytta over till sjétransporter till/fran Goteborg.

\

Figur 5 Beraknad effekt av tio procent lagre undervagskostnader for lastfartyg pa

transportmedels- och ruttval for transporter av Livsmedel och djurfoder (i

infrastrukturen transporterade ton). Morka nyanser anger 6kning, ljusa minskning. Rott
= vag, gront = jarnvag, blatt = sjofart.

I en intervjustudie (Vierth, 1., 2012(a)) anger en representant for COOP att foretaget
anvander sjotransporter for intransporter av livsmedel m.m. fran Fjarran Ostern,
Medelhavet, Beneluxlanderna och Tyskland. Andelen &r ca 15 procent. Daremot &r
sjofartslosningar inte mojliga for uttransporterna fran lager till butik pa grund av hoga
tidskrav. Hoga krav pa flexibilitet upplevs ocksa som ett hinder for sjofartslosningar.
Skordeprodukter och kolonialvaror identifieras dock som varor som skulle kunna vara
intressanta for sjotransporter da dessa inte behdver snabba eller frekventa transporter.

62 Se Figur 1.
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Det skulle i vissa fall vara mojligt att ga fran snabbare och dyrare I16sningar med andra
trafikslag till langsammare och billigare sjofartslosningar med lager pa fartyg.

B) Varor fran skogs- travaru- och pappersvaruindustri

Skogsindustriforetagen fraktar redan idag stora méngder gods med sjofart. Med en
elasticitet pa -0,9, berdknas 6verflyttningspotentialen vara storst for Pappersmassa,
returpapper och pappersavfall. For de dvriga varugrupperna ligger elasticiteten mellan -
0,2 och -0,3.

Aggregerad varugrupp Tonkm med sjofart enligt Forandring. av
sjofartsstatistiken 2006. Milj tonkm tonkm med sj6fart
pa svenskt
territorium
Namn Nr | Inrikes Utrikes Svenskt Procent | Milj.
territorium tonkm
Rundvirke 5 140 1986 2126 2,71% 58
Ségade och hyvlade travaror 6 3 2 200 2203 | 2,45% 54
Pappersmassa, returpapper och | 24
pappersavfall 79 1755 1834 9,15% 168
Papper, papp och varor darav 33 4 3672 3676 1,68% 62

For Pappersmassa m.m. visar differenskartan att det huvudsakligen ar langvaga
transporter till bland annat Frankrike och Spanien som berdrs. Ur Figur 6 framgar att det
beréknas konkurrensytor mot saval vag som jarnvag.

mm DIF_ROAD_T=25000
Il DIF_ROAD_T=50000
DIF_ROAD_T=-25000 ¥
DIF_ROAD_T=-50000 s ‘
mm DIF_RAIL_T=25000 4
B DIF_RAIL_T=50000 )
DIF_RAIL T=-25000 4
DIF_RAIL_T=-50000 N il
mm DIF_SEA_T=25000
I DIF_SEA_T=50000
DIF_SEA_T=-25000
DIF_SEA_T=-50000

Figur 6 Beraknad effekt av tio procent lagre undervagskostnader for lastfartyg pa
transportmedels- och ruttval for transporter av Pappersmassa. (i infrastrukturen
transporterade ton). Morka nyanser anger 6kning, ljusa minskning. R6tt = vag, grént =
jarnvéag, blatt = sjofart.

Att land- och sjotransporter konkurrerar nér det galler pappersmassa bekréftas av Sodra
Cell i (Vierth, 1., 2012(a)). For 6ver 90 procent av deras langvéga transporter av
pappersmassa finns konkurrens mellan vég, jarnvég och sjéfart. Av transporterna éver
300 km skedde 2012 omkring 60 procent helt eller delvis med fartyg. Daremot &r Sodra
Cells inrikestransporter for korta (50-300 km) for att sjofart ska vara ett
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konkurrenskraftigt alternativ. For Sodra Cell &r priset den viktigaste faktorn vid val av
transportlosning och for de transporter som gar med fartyg ar sjofart ocksa det billigaste
transportmedlet. Lagre kostnader for sjofarten relativt de 6vriga trafikslagen skulle
enligt Sodra Cell leda till att sj0farten anvandes i storre utstrackning &n idag.

For Papper, papp och varor darav ar det generellt sett sma kvantiteter som beraknas
kunna 6verforas fran de landbaserade trafikslagen till sjcfarten. Detta galler framfor allt
for transporter till/fran Norra Tyskland och Finland. For Sgade och hyvlade travaror
beréknas framfor allt att transporter fran Gavleomradet till Norra Tyskland genomfors
med rena sjotransporter i stéllet for med intermodala jarnvags-/sjofartstransporter via

Goteborg.

= DIF_RAIL_T=17500
I DIF_RAIL_T=35000
DIF_ROAD_T=-17500
DIF_ROAD_T=-35000
= DIF_RAIL_T=17500
[ DIF_RAIL_T=35000
DIF_RAIL_T=-17500
DIF_RAIL_T=-35000
= DIF_SEA_T=17500
I DIF_SEA_T=35000
DIF_SEA_T=-17500
DIF_SEA_T=-35000

Figur 7 Beraknad effekt av tio procent lagre undervagskostnader for lastfartyg pa

transportmedels- och ruttval for transporter av Sdgade och hyvlade travaror (i
infrastrukturen transporterade ton). Morka nyanser anger 6kning, ljusa minskning. Rott
= vag, gront = jarnvag, blatt = sjofart.

C) Raolja, oljeprodukter och fasta mineraliska amnen

Stora mangder mineraloljeprodukter samt Stenkol, brunkol och torv samt Koks och

briketter fraktas redan idag med sj6fart. For dessa varugrupper beraknas elasticiteter pa

ca-0,4.
Varugrupp Tonkm med sjofart enligt sjofarts- Foérandring. av tonkm
statistiken 2006. Milj tonkm med sjofart pa
svenskt territorium
Namn Nr Inrikes Utrikes Svenskt Procent Milj.
territorium tonkm
Stenkol, brunkol och torv samt | 12
koks och briketter darav 80 2 474 2554 4,18% 110
Mineraloljeprodukter 14 3554 4 280 7834 4,30% 337

For Mineraloljeprodukter beréknas bl. a. kombinerade vég/farjetransporter via
Trelleborg-Travemunde flyttas till sjofart. For transporter av Stenkol, brunkol och torv
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samt koks och briketter darav till/fran olika destinationer i Europa beréknas
transportkedjor med langre strackor i svenskt vatten.

mm DIF_ROAD_T=35000
B DIF_ROAD_T=70000
DIF_ROAD_T=-35000
DIF_ROAD_T=-70000
mm DIF_RAIL_T=35000
W DIF_RAIL_T=70000
DIF_RAIL_T=-35000
DIF_RAIL_T=-70000
mm DIF_SEA_T=35000
Wl DIF_SEA_T=70000
DIF_SEA_T=-35000
DIF_SEA_T=-70000

Figur 8 Beraknad effekt av tio procent lagre undervagskostnader for lastfartyg pa
transportmedels- och ruttval for Stenkol, brunkol och torv samt koks och briketter darav
(i infrastrukturen transporterade ton). Morka nyanser anger 6kning, ljusa minskning.
ROtt = vag, gront = jarnvag, blatt = sjofart.

D) Jarnmalm och stal

For varugruppen Obearbetat material eller halvfabrikat av jarn eller metall och
metallprodukter berdknas en elasticitet pa -0,4. For Jarnmalm, jarn- och stalskrot
berdknas en lagre elasticitet (ca -0,1). Den stdrsta médngden malm som transporteras till
sjoss gar ut fran Narvik och sker darmed inte i svenskt vatten.

Varugrupp Transportarbete med sjofart Forandring. av

enligt sjofartsstatstiken 2006. sjotrafik pa svenskt
Milj tonkm. territorium
Namn Nr | Inrikes | Utrikes | Svenskt Procent Milj.
territorium tonkm

Jarnmalm, jarn- och stalskrot 15 1471 629 2100 1,36% 29

Obearbetat material eller halv-fabrikat 17

av jarn eller metall, metallprodukter 2 799 801 3,82% 31

Den forandring som sker med lagre sjofartskostnader ar att vag- och jarnvagstransporter
fran Luled och soderut tycks flytta Gver till sjofart. Sjotransporter till Belgien och vidare

med vag till Tyskland flyttas Over till vagtransporter via Travemiinde.
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= DIF_ROAD_T=35000
[l DIF_ROAD_T=70000
DIF_ROAD_T=-35000
DIF_ROAD_T=-70000
mm DIF_RALL T=35000
[ DIF_RAIL_T=70000
DIF_RAIL_T=-35000
DIF_RAIL T=-70000
mm DIF_SEA T=35000
[l DIF_SEA_T=70000
DIF_SEA T=-35000
DIF_SEA_T=-70000

Figur 9 Beraknad effekt av tio procent lagre undervagskostnader for lastfartyg pa

transportmedels- och ruttval for Obearbetat material eller halvfabrikat av jarn eller
metall, metallprodukter (i infrastrukturen transporterade ton). Mérka nyanser anger
okning, ljusa minskning. Rott = vag, gront = jarnvag, blatt = sjofart.

I en tidigare gjord intervju med en representant fran SSAB i (Vierth, 1., 2012(a)) anges
att SSAB for nagra ar sedan flyttade over floden till Ruhromradet, Maastricht och

Antwerpen fran sjofart till jarnvag. Fordelarna med jarnvag framfor sjofart pa dessa

strackor var framst att ledtiderna kortades med tio till fjorton dagar vilket innebér att

kapitalet som &r bundet i transporterna minskar. Kunderna kraver ocksa allt kortare

ledtider pa grund av reducerade lager och da blir sjofartens laga frekvens (exempelvis

en avgang per vecka jamfort med jarnvagen som ofta kan ha en avgang per dag) ett
problem. SSAB poéngterar dock att transportlésningarna inte ar statiska.

E) Jord, sten och byggnadsmaterial

For Cement, kalk och byggnadsmaterial beraknas en elasticitet pa ca -1, elasticiteten for
Annan ra och obearbetad mineral, obearbetade eller bearbetade mineraliska amnen ar
lagre men forandringen i tonkilometer néstan lika stora.

Varugrupp Transportarbete med sjofart enligt | Forandring. av sjotrafik
sjofartsstatstiken 2006. Milj tonkm. | p& svenskt territorium

Namn Nr Inrike | Utrikes Svenskt Procent Milj. tonkm
S territorium

Cement, kalk och byggnadsmaterial 18 713 162 875 9,82% 86

Annan ra& och obearbetad mineral, 20

obearbetade eller bearbetade

mineraliska amnen 392 1630 2022 3,72% 75

For Cement, kalk och byggnadsmaterial berdknas huvuddelen av 6verflyttningen till

sjofart ske fran vagtrafik men en viss minskning sker dven av transportarbetet med

jarnvag. Kartan 6ver de forandrade transportflédena visar att det &r vagtransporter langs

med ostkusten som flyttar over till sjofart.
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mm DIF_ROAD_T=15000
I DIF_ROAD T=30000
DIF_ROAD_T=-15000
DIF_ROAD_T=-30000
= DIF_RAIL T=15000
[ DIF_RAIL_T=30000
DIF_RAIL_T=-15000
DIF_RAIL_T=-30000
mm DIF_SEA_T=15000
[ DIF_SEA_T=30000
DIF_SEA_T=-15000
DIF_SEA_T=-30000

Figur 10 Beraknad effekt av tio procent lagre undervagskostnader for lastfartyg for
lastfartyg pa transportmedels- och ruttval for varugrupp Cement, kalk och
byggnadsmaterial (i infrastrukturen transporterade ton). Morka nyanser anger 6kning,
ljusa minskning. Rott = vag, gront = jarnvag, blatt = sjofart.

For gruppen Annan ra och obearbetad mineral/Obearbetade eller bearbetade

mineraliska &mnen beraknas transporter fran till exempel Holland till/fran Norra

Sverige (bl.a. Umedomradet) flytta frdn sjétransporter till Goteborg (och vidare med vég
till Umea) till direkta sjotransporter. Aven transporter till/fran Norra Frankrike beréknas
flytta 6ver fran vag till sjofart. Dessutom beraknas transporter till/fran Gotland i storre

grad ga med lastfartyg.

F) Hogforadlade varor och kemikalier

Hogforadlade varor och kemikalier transporteras framfor allt till storstadsomraden. 3
Bland annat med hansyn till att godsvolymen pa sjcfart &r relativt liten och att dessa
varor till stor del transporteras i container®*, har en analys pa varugruppsniva inte varit
mojlig inom ramen for denna studie. Ocksa med hansyn till att enhetslastgods kan

flyttas 6ver mellan trafikslagen skulle en djupanalys vara intressant. For denna

varugrupp ar konkurrensen mellan ropax- och roro-transporter®® ocksé relevant. For

varugrupperna Godselmedel, naturliga och tillverkade och Andra kemikalier an

kolbaserade och tjara beraknas elasticiteter pa ca -0,5 respektive ca -0,2.

Varugrupp Transportarbete med sjofart enligt Forandring. av sjotrafik
sjofartsstatstiken 2006. Milj tonkm. pa svenskt territorium
Namn Nr Inrikes Utrikes Svenskt Procent Milj. tonkm
territorium

Andra kemikalier &n 23 27
kolbaserade och tjara 276 1527 1803 1,51%
Gddselmedel, naturliga och 21 14
tillverkade 31 272 303 4,71%

83 Se Figur 1 ovan.

64 Se avsnitt 2.3 ovan

85 som studeras i Maritima Insight:s studie, se avsnitt 2.3 ovan
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For varugruppen Andra kemikalier &n kolbaserade och tjara beréknas framfor allt att
langvéga vagtransporter fran Frankrike, Benelux, Tyskland till Stockholmsomradet
flyttas over till sjofart.

‘mm DIF_ROAD_T=10000

W DIF_ROAD_T=20000
DIF_ROAD_T=-10000
DIF_ROAD_T=-20000

= DIF_RAIL_T=10000
[ DIF_RAIL_T=20000
DIF_RAIL_T=-10000

DIF_RAIL_T=-20000
= DIF_SEA_T=10000
[l DIF_SEA_T=20000

DIF_SEA_T=-10000

DIF_SEA_T=-20000

Figur 11 Beraknad effekt av tio procent lagre undervagskostnader for lastfartyg pa
transportmedels- och ruttval for Andra kemikalier &n kolbaserade och tjara (i
infrastrukturen transporterade ton). Morka nyanser anger ékning, ljusa minskning. Rott
= vdg, gront = jarnvag, blatt = sjofart.

3.4 Slutsatser

Analysen av konkurrensytan mellan land- och sjtransporter utgar ifran dagens
handelsfloden och villkor. Simuleringar med tio procent lagre undervéagskostnader for
lastfartyg indikerar olika anpassningar for de olika varugrupperna. Vi vill betona &nnu
en gang att uppgifterna om volymernas storlek och vilka volymer som flyttas 6ver till
sjofart bor ses som indikationer och inte évertolkas.

Som sammanstallningen i tabellen nedan visar, berdknas den relativa 6kningen i antalet
tonkilometer med sjofart pa svenskt territorium vara storst for Pappersmassa,
returpapper och pappersavfall och Cement, kalk och byggnadsmaterial. Den absoluta
6kningen beréknas vara storst for Pappersmassa, returpapper och pappersavfall,
Stenkol, brunkol och torv samt koks och briketter darav och Mineraloljeprodukter.

For de flesta av de i detalj studerade 14 varugrupperna berdknas hogre elasticiteter an
for genomsnittet som avser alla 33 varugrupper. Transportarbetet med sjofart pa svenskt
territorium berdknas 6ka ungefar dubbelt s3 mycket for dessa varugrupper (3,77 %) an
for alla 33 varugrupper (1,91 %) till f6ljd av en tioprocentig minskning av lastfartygens
undervagskostnader.
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Tabell 11 Beréknad 6kning av sjétransportarbetet pa svenskt territorium vid tio procent
lagre undervagskostnader for lastfartyg for utvalda varugrupper och totalt

Okning av
tonkm pa Miljoner
NR SAMGODS varugrupper svenskt Tonkm
territorium
Jordbruksprodukter, 1 Spannmél 4,91% 26
livsmedel samt
animaliska och
vegetabiliska oljor och | 10 | Livsmedel och djurfoder 4,70% 9
fetter (A)
5 Rundvirke 2,71% 58
Varor frén skogs-, 6 | S&gade och hyvlade travaror 2,45% 54
travaru- och
appersvaruindustri
pappersvaruinaustri 24 Pappersmassa, returpapper och 9.15% 168
(B) pappersavfall
33 | Papper, papp och varor darav 1,68% 62
Raolja, oljeprodukter 12 Ertiiglt(g r 3(2#250' och torv samt koks och 4,18% 110
och fasta mineraliska
amnen (c) 14 | Mineraloljeprodukter 4,30% 337
Jarnmalm, jarn- och stélskrot samt 0
. 15 masugnsdamm 1,36% 29
Jarnmalm och stal (D) . .
17 Obearbetat material eller halvfabrikat av jarn 3.82% 31
eller metall
Jord, sten och 18 | Cement, kalk och byggnadsmaterial 9,82% 86
byggnadsmaterial (E) 20 | Annan r& och obearbetad mineral 3,72% 75
Hogféradlade varor 23 | Andra kemikalier &n kolbaserade och tjara 1,51% 27
och kemikalier (F) 21 | Godselmedel, naturliga och tillverkade 4,71% 14
Utvalda 14 3.77%
varugrupper
Alla 33 varugrupper 1,91%

| berékningen tas utdver logistikkostnaderna, hansyn till godsets egenskaper och
avsandarens och mottagarens lokalisering. Som forvéntat beréknas storre
konkurrensytor for utrikestransporter an for inrikestransporter. Transportkedjorna i
norra Europa foréndras i flera fall.

Differenskartorna, som visar nuléget jamfort med en situation med tio procent lagre
undervagskostnader for lastfartyg, skiljer sig delvis mycket at mellan varugrupperna.
Exempel pa anpassningar utgor overflyttningar av landbaserade transporter mellan
Sverige och kontinenten till sjétransporter (via/till den svenska véstkusten eller den
svenska ostkusten) och omflyttningar fran véstkusten till ostkusten.

Som Figur 12 visar beréknas de storsta 6kningarna av sjotransporter ske langs ostkusten
(sodra delen), sydkusten och genom Kielkanalen. Sjotransporterna beraknas dock ocksa
oka langs Norrlandskusten och till/fran Vastkusten. Minskningar beraknas bade for vag
och jarnvag och de uppskattas vara nagot stérre pa vagsidan i Sverige och pa
jarnvagssidan pa kontinenten.
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‘mm DIF_ROAD_T=250000
[l DIF_ROAD_T=500000
DIF_ROAD_T=-250000
DIF_ROAD_T=-500000
= DIF_RAIL_T=250000
I DIF RAIL_T=500000
DIF_RAIL_T=-250000
DIF _RAIL_T=-500000
= DIF SEA_T=250000
[ DIF _SEA_T=500000
DIF _SEA_T=-250000
DIF_SEA_T=-500000

Figur 12 Beraknad effekt av tio procent lagre undervagskostnader for lastfartyg pa
transportmedels- och ruttval for alla varugrupper (i infrastrukturen transporterade
ton). Morka nyanser anger 6kning, ljusa minskning. Rott = vég, gront = jarnvag, blatt
= sjofart.

Flera litteraturkallor lyfter fram att sjotransporter har goda forutséattningar for
transporter av stora volymer 6ver langa avstand. Stordriftsfordelarna innebar samtidigt
att det kan vara svart att uppratthalla en hog avgangsfrekvens vilket bidrar till att sjofart
ar ett relativt oflexibelt trafikslag. For intermodala transporter som inkluderar
sjotransporter kravs ett minimiavstand sa att kostnadsbesparingarna for
undervagskostnaderna atminstone kompenserar for omlastningskostnaderna i hamnarna.
Vara berakningsresultat stammer i stora drag 6verens med litteraturen. Sverige
kannetecknas dock av att en stor del av den exporterade godsvolymen (i ton) ar relativt
lagvardig.

Inom ramen for denna studie har det inte varit mojligt att studera gods som transporteras
som enhetslaster i mer detalj. Det skulle dock vara 6nskvart att gora det med hansyn till
att just enhetslaster latt kan byta mellan trafikslagen. | detta sammanhang ar det
intressant vilken betydelse utnyttjandet av skalfordelar, hamnarnas lokalisering och
upptagningsomraden samt avgangsfrekvenserna har.
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4 Prisernas betydelse vid val transportlésning

Som beskrivits i foregaende kapitel, uttrycker de beraknade elasticiteterna hur
efterfragan for sjotransporter uttryckt i tonkilometer férandras om priser (eller
transporttider) for lastfartyg reduceras, allt annat ar lika. Detta &r en teoretisk
konstruktion som anvands for att illustrera ett samband nar 6vriga faktorer halls
konstanta.

4.1  Prisutveckling

I verkligheten paverkar konjunkturen, typ av transportkedja och tjanst, typ och langd av
kontrakt, prissattningsstrategier mm varudgarnas efterfragan. Figur 13 visar de
nominella priserna for sjo- och végtransporter 2004—2008 i Sverige. Prisuppgifter for
jarnvéagstransporter publiceras av sekretesskal inte. Ur diagrammet framgar att
sjOtransportpriserna 6kade med ca 20 procent mellan 2004 och 2008 och sjonk sedan
med ca 30 procent mellan 2009 och 2012, (SCB, 2014).%¢ Vagtransportpriserna tkade
daremot stadigt mellan 2004 och 2012, (SCB, 2014).

120

a15
10

Zoo
o

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
= e = pris (Vag) = e = pris (sjoO) e tonkm (vag)

tonkm (jarnvag) e tonkm (sj6)

Kéllor: SCB och Trafikanalys

Figur 13 Nominella priser for transporttjanster (vag och sjo) och transportarbete i
Sverige (vag, sj6 och jarnvag) 2004-2012

Diagrammet visar ocksa att transportarbetet i Sverige med alla tre trafikslag 6kade
mellan 2004 och 2008, minskade kraftigt 2009 och aterhamtade sig sedan dess,
(Trafikanalys, 2014). Kurvorna illustrerar att det inte finns ett enkelt negativt samband
mellan transportpriserna och tonkilometer per trafikslag.

Sjotransporter

Vid tolkningen av kurvorna for prisindexet for sj0transporttjanster i Figur 13 bor man
komma ihag att handelser pa varldsmarknaden och valutakurser paverkar
tjansteprisindexet for sjotransporttjanster i hog grad. SCB hamtar in prisuppgifterna fran
redare och skeppsmaklare, (Olsson & Schoultz, 2007). Svaren for linjefart och trampfart
viktas ihop och det gors ingen skillnad mellan priser fér hemmamarknaden och
exportmarknaden.

6 SCB startade ar 2004 med att ta fram tjansteprisindex for transporttjanster
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Vagtransporter

Enligt Figur 13 har priset pa vagtransporter i Sverige 6kat under perioden 2004-2012.
Som jamfoérelsen i Tabell 12 visar var utvecklingen av priser for vagtransporttjanster
inte unik for Sverige. Priserna har okat i alla lander férutom Grekland.®’

Tabell 12 Utveckling av priser for vagtransporttjanster®® i EU28 och olika europeiska
lander, 2010=100

2004 | 2005| 2006 2007 2008 2009 | 2010 2011 2012
EU 28 94,9 97,6 101,9 99,2 100 103,3 104,8
Belgien 97,2 99,0 104,7 99,8 100 106,0 108,6
Bulgarien 94,8 99,4 1114 102,5 100 103,7 105,4
Cypern 96,0 100,6 99,8 100 100,9 100,3
Danmark 92,8 97,6 101,9 100,1 100 103,7 105,7
Finland 83,0 86,7 90,7 101,7 98,3 100 106,6 111,7
Frankrike 86,8 90,3 93,2 96,7 101,9 100,1 100 103,0 104,8
Grekland 97,6 102,7 103,1 100 99,0 94,7
Lettland 95,5 104,7 103,9 90,6 100 103,3 104,4
Litauen 99,1 101,8 91,3 100 109,6 110,9
Luxemburg 97,8 99,4 105,3 100,8 100 103,8 107,6
Nederlanderna 94,8 97,0 101,3 100,0 100 103,6 105,5
Norge 81,2 84,6 90,2 97,7 99,4 100 103,3 107,0
Polen 87,7 90,4 95,9 98,7 100 103,6 105,4
Slovenien 94,9 98,6 100,1 99,9 100 103,0 104,9
Sverige 84,6 88,1 90,2 91,4 98,8 99,1 100 103,6 106,6
Tjeckien 96,9 99,1 103,4 107,2 100,3 100 102,5 103,4
Tyskland 95,6 97,8 101,6 99,8 100 103,0 104,7
ungern 93,6 97,9 100,2 100 104,1 108,9
Osterrike 97,5 102,5 100,5 100 103,0 106,5

Kélla: EUROSTAT

Vid tolkningen av végtransportpriserna behdver man beakta att SCB i sin undersékning
valjer 75 av 8 540 svenska akeriforetag, (Andersson, et al., 2007). Utgangspunkt &r att
det inte gors nagon skillnad vid prisséattningen mellan svenska och utlandska kunder
men att det enda avgdrande &r om transporten ar inhemsk eller gransoverskridande. Det
bor dock tillaggas att prisnivan dven paverkas av hur val transporterna ar balanserade,
dvs. om det finns returtransporter (som pressar kostnaderna”) eller inte. Priser for
gransoverskridande vagtransporttjanster ar generellt 1agre priser for transporter séderut
an norrut i Sverige pa grund av obalanser i flodena. Se intervju med representant for
Stora Enso i (Vierth, 1., 2012(a)).

SCB framhaller att priser for utrikes véagtransporter vanligtvis svanger mer an inrikes
transportpriser i allménhet, bland annat pa grund av valutaférandringar, (Andersson, et
al., 2007). Vi vill lagga till att konkurrensytan mellan land- och sjétransporter som
studeras i denna rapport i forsta hand avser langvaga — ofta gransoverskridande
transporter. | detta segment &r andelen transporter som genomfors av utlandska foretag

67 Normalt Ioper avtalen ett till tre &r. De flerriga avtalen regleras med Sveriges Akeriforetags
kostnadsindex (SA-index ligger normalt under (6ver) de faktiska priserna i en htgkonjunktur (i en
Iagkonjunktur). Drivmedelstillagg &r vanliga, (Andersson, et al., 2007)

8 NACE_R2 Freight transport by road and removal services
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stor. Som visats i avsnitt 2.3 genomfordes cirka tre fjardedelar av vagtransporterna
till/fran Sverige av utlandsregistrerade lastbilar. Enligt MariTerms och WSP:s
kostnadsundersokning for sodergaende transporter fran Umea till Rotterdam &r
prisnivan for utlandska akare drygt halften sa stor som for svenska® (MariTerm AB &
WSP, 2013).7

Jarnvéagstransporter

Som nédmns ovan publicerar SCB inga tjansteprisindex for jarnvagstransporter. | en
tidigare studie har vi uppskattat priserna for jarnvagstransporter utgaende ifran
jarvéagsforetagens arsredovisningar och uppgifter om tonkilometer per foretag for ett
antal ar och jamfort dessa priser med SCB:s tjansteprisindex for vag- och sjétransporter,
(Vierth, 2012(b)). Vi konstaterade att priserna for jarnvags- och vagtransporter har dkat
I ungefar samma takt (16 % resp. 18 %) mellan 2004 och 2010. En skillnad &r dock att
vagtransportpriserna 6kade successivt och var relativt konstanta under konjunkturupp-
och nedgangen 2008-2010 medan jarnvagstransportpriserna har varit relativt konstanta
under perioden 2004-2007 och 6kade kraftigt i konjunkturnedgdngen 2008/2009 och
minskade 2010. | motsats till vagtransporterna gar de flesta lastade floden i sydgaende
riktning och det finns ledig kapacitet for norrgéende jarnvagstransporter.’

4.2  Varuagarnas val

Aven om det ar uppenbart att transportpriserna for de olika trafikslagen har stor
betydelse for varuégarnas val av transportlésning ar det inte majligt att dra generella
slutsatser avseende deras betydelse. Priserna skiljer sig at mellan olika segment och med
hénsyn till sandningsvolym och transporternas riktning mm.”?> Andra faktorer &n pris
spelar roll (bl.a. lokalisering av foretagen och deras kunder och leverantorer, tillgang till
jarnvagskapacitet) vid transportbesluten. Priset foljs av tillforlitlighet och darefter
transporttid, medan miljoaspekten rankas lagre. Det ar dock viktigt att papeka att priset
inte ar en enskilt avgorande faktor utan det kravs dven att en viss godtagbar niva av
transportkvalitén uppfylls.

Dessutom bor understrykas att bade varuagare och de speditions- och transportforetag
som varudgare anlitar, fattar beslut om logistik- och transportlosningar (och inte valjer
mellan olika trafikslag). Som exemplen fran skogsindustrin visar valjer foretag olika
typer av I6sningar for att frakta samma typ av gods. SCA fungerar till exempel som
rederi och samlastar med Smurfit/Kappa och Billerud/Korsnas. SCA kor roro-linjen
London —Rotterdam—Malardalen/syddstra Sverige och en containerlinje till/fran St.
Petersburg, (Trafikmagasinet, 2014). Sodra Cell anvander sjo och lastbil (Vierth, 1.,
2012(a)). Stora Enso anvander sig mycket av jarnvagstransporter. Scandfibre Logistics

89 Genomsnittspriset 1ag pa 0,31 kr/tonkilometer (det lagsta pa 0,25 kr/tonkilometer och det higsta pa
0,67 kr/tonkilometer).

70| samband med diskussionen av (illegal) cabotage och lika villkor fér svenska och utlandska akerier
ndmns foljande metod fOr att pressa priserna. ”Sa hér gér det till: Steg 1: Foretaget X ska leverera varor
fran A till B. Kontakt tas med nagon av de stora speditdrerna som tar helhetsansvar. Steg 2: Speditéren
kontaktar nagot av de akerierna man samarbetar med och bestéller transporten. Steg 3: Akeriet sager ja till
korningen, men pé grund av resursbrist anlitas ett billigt utlandskt akeri, vars forare rakar befinner sig i
Sverige. Steg 4: Varorna levereras till B pa utsatt tid. | varje steg plockas provision ut och erséttningen
blir l&gre ju langre i hierarkin man kommer, (Svenska Dagbladet, 2014).”

1 Se t ex Scandfibres Retursystem http://www.scandfibre.se/_/?page_id=35

72 Qverflyttningar fran vag till sj6 kan t.ex. dverskattas i berdkningar med Samgodsmodellen darfor att
svenska akeriers priser forutsatts. | var litteraturgenomgang i (Vierth, et al., 2012) framkommer att priset
generellt sett &r den viktigaste faktorn vid val av transportldsning.
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ags av Billerud Korsnés, Smurfit Kappa Kraftliner, Mondi Dynés och Holmen och ’ska
tillhandahalla marknadens mest effektiva logistiksystem med jarnvag fér skogsindustri-
produkter genom att samordna stora volymer hos dgarna, tillhandahalla logistik-
kompetens och optimera systemet med returfrakter”.” Exemplen illustrerar att
varudgare kan vara bundna till en transportlosning och ett trafikslag for en
(kontrakts)period. A andra sidan genomfér de stora foretagen med jamna mellanrum
totalupphandlingar av sina transporter. Generellt ar det 6nskvart att kunna valja mellan
olika transportforetag och/eller trafikslag, till exempel att kunna jamfora I6sningar med
jarnvagstransport med sjdtransport’. Detta galler ocksa for SSAB, se (Vierth, 1.,
2012(a)).

Slutligen namns den harda konkurrensen och delvis daliga I6nsamheten i
transportbranschen i olika sammanhang. ”For Géteborgs Hamn ger anvéndningen av
torrhamnar konkurrensférdelar genom en starkare narvaro pa marknaden, utvidgat
upptagningsomrade, hdgkapacitetsanslutning till inlandet och miljovinster. Narhet till
transportkOpare och transportinfrastruktur, en bra affarsmodell, rétt specialisering och
marknadskannedom ar framgangsfaktorer for en torrhamn. Utvecklingsmajligheterna
begransas dock av den harda konkurrensen och prispressen i transportbranschen. (TFK,
2013).

4.3 Slutsatser

Priser for sjotransporter fluktuerar mer &n priser for vag- och jarnvégstransporter vilket
till viss del ar en foljd av att priset pa sjotransporter ar varldsmarknadspriser. Bland
annat for internationella transporter till/fran kontinenten leder obalanser i
transportfloden till lagre priser for sydgaende vagtransporter och norrgaende
jarnvagstransporter. Segmentet internationella transporter kénnetecknas av relativt stor
samverkan och konkurrens mellan trafikslagen. Konkurrensen mellan transportforetag
fran olika lander ar ocksa storre an for inhemska transporter.

Generellt sett ar priset den viktigaste faktorn vid val av transportldsning. Priset foljs av
tillforlitlighet och darefter transporttid, medan miljéaspekten rankas lagre. Det &r dock
viktigt att understryka att priset inte ar en enskilt avgorande faktor utan den kréaver att en
viss godtagbar niva av transportkvalitén uppfylls. Foretag i samma bransch anvander sig
av olika logistik- och transportstrategier och ar vid samma tidpunkt olika 6ppna for nya
I6sningar.

73 http://www.scandfibre.se
4 Stig Wiklund 2014-05-19.
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5 Sammanfattande slutsatser

Projektet syftar till att undersdka konkurrensytan mellan véag och jarnvég & ena sidan
och sjofarten a andra sidan. En utgangspunkt ar sjofartens mojlighet att avlasta
landinfrastrukturen som tas upp i Trafikverkets Kapacitetsutredning.

Godstransportfléden

Transportarbetets fordelning pa trafikslagen, i tonkilometer pa svenskt territorium, har
varit relativt konstant sedan 1990. Knappt 40 procent transporteras pa vag respektive
med sjofart och drygt 20 procent med jarnvag. Andelarna skiljer sig mycket at mellan
de olika varugrupperna, till exempel transporteras raolja uteslutande med fartyg medan
livsmedel mest fraktas med lastbil.

Varudgare valjer olika typer av unimodala eller multimodala transportkedjor for att
frakta olika typer av gods i, till och fran Sverige. Vg, jarnvéag och sjofart har olika
komparativa for- och nackdelar och samverkar och konkurrerar med varandra. Foretag |
samma bransch anvander olika logistik- och transportstrategier.

Transportprisernas roll

Transportpriserna ar en central faktor vid valet av transportldsning. Priser for
sjotransporter (som satts pa varldsmarknaden) fluktuerar mer an priser for vag- och
jarnvagstransporter. Bland annat for transporter till/fran kontinenten tenderar obalanser i
transportfloden att leda till lagre priser for sydgaende vagtransporter och norrgaende
jarnvagstransporter. Detta paverkar i sin tur sjofartens konkurrensforutsattningar for
transporter till/fran kontinenten.

Storst konkurrensyta land/sjo for langa transporter

Sjofart ar, i jamforelse med de andra trafikslagen, ett billigt trafikslag givet att man kan
utnyttja skalfordelar i form av stora volymer och langa avstand. For intermodala
transportkedjor, som inkluderar sjofart, krdavs jamfort med en dorr-till-dorr-transport ett
visst minimiavstand sa att kostnadsbesparingarna for undervéagskostnaderna atminstone
kompenserar for omlastningskostnaderna i hamnarna.

Detta innebdr att konkurrensytan mellan land- och sjétransporter tenderar att vara storst
for godsfloden med storst avstand mellan avsandare och mottagare, dvs. for
internationella handelsfléden och for vissa floden mellan lanen. Dessa fléden utgor
grovt uppskattat ca hélften av de samlade svenska godsflddena.

Konkurrensytan skiljer sig at mellan olika varugrupper

Logistiska krav och egenskaper hos det transporterade godset &r avgorande for valet av
transportlosning. Sjotransporter ar exempelvis intressanta for lagvardigt gods som
tillater en lang transporttid och hogvérdigt gods med stabila varufloden. Vidare har
sjofarten komparativa fordelar for transporter av stora sandningar. Skalférdelarna
innebar samtidigt att det kan vara svart att uppratthalla manga avgangar vilket bidrar till
att sjofart ar ett relativt oflexibelt trafikslag. Slutligen &r avsandarens och mottagarens
lokalisering och tillgang till sjétransporter via hamnar avgorande; ett start- eller slutmal
néra eller vid en hamn gynnar sj6transporter.

En viktig slutsats ar att konkurrensytan mellan de landbaserade trafikslagen a ena sidan
och sjofart a andra sidan varierar, delvis mycket, mellan varugrupperna. Detta innebar
att det &r svart att uttala sig generellt om konkurrensytan mellan land och sjo. Vara
berdkningar med Samgodsmodellen indikerar att en tioprocentig minskning av
lastfartygens undervéagskostnader leder till en ca tvaprocentig 6kning (1,91 %) av
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transportarbetet med sj6fart pa svenskt territorium om alla 33 varugrupper inkluderas.
For de 14 varugrupperna som vi har valt ut med antagandet att konkurrensytan &r stor,
beréknas daremot en ungefar dubbelt sa stor 6kning (3,77 %) av sj6transportarbetet. For
de resterande varugrupperna antas transportefterfragan inte dandras namnvart vid en
tioprocentig minskning av lastfartygens undervégskostnader.

Vara berékningar indikerar de storsta relativa 6kningar for tonkilometer med sjofart pa
svenskt territorium for Cement, kalk och byggnadsmaterial (9,82 %) och Pappersmassa,
returpapper och pappersavfall (9,15 %).

Anvandningen av infrastrukturen

Som forvantat varierar &ven differenskartorna, som jamfor dagens anvéndning av
infrastrukturen med en situation med tio procent lagre undervagskostnader for
lastfartygen, mellan varugrupperna. Bade 6verflyttningar fran land till sj6 och mellan
olika hamnar berdknas. Om man lagger samman anpassningarna for de olika
varugrupperna sa erhalls de storsta 6kningarna for sjotransporter langs ostkusten (sodra
delen), sydkusten och genom Kielkanalen. Transportarbetet med sjéfart beréaknas dock
ocksa 6ka langs Norrlandskusten och till/fran Goteborg pa Vastkusten. Minskningar
beréknas ske bade for vag och jarnvag och de uppskattas vara nagot storre pa vagsidan i
Sverige och pa jarnvégssidan pa kontinenten.

Inom ramen for detta projekt har det inte varit mojligt att studera gods som transporteras
som enhetslaster i mer detalj. Det skulle dock vara 6nskvart att gora detta med hansyn
till att just enhetslaster latt kan byta mellan trafikslagen. I detta sammanhang ar det
intressant vilken betydelse utnyttjandet av skalfordelar, hamnarnas lokalisering och
deras upptagningsomraden samt avgangsfrekvenserna har.

Forutsattningar i Sverige respektive Europa

Det svenska infrastruktursystemet kdnnetecknas av tillganglig kapacitet for
sj0transporter men kapacitetsproblem for de landbaserade trafikslagen, i synnerhet
jarnvagstransporter. Fragestallningen om konkurrens mellan véag och jarnvég a ena
sidan och sjofarten a andra sidan och i vilken man sjotransporter kan avlasta
landinfrastrukturen, avviker frdn malen i EU:s Vitbok att flytta vagtransporter
overstigande 300 km till jarnvég, inre vattenvagar och sjofart.

Vara berdkningar baserade pa dagens forutsattningar visar att sjéfarten kan ha en
potential att avlasta landinfrastrukturen, till exempel genom att ersétta langa anslutande
landtransporter med sjotransporter till ndrmaste hamn och genom att ersétta rena
landtransportkedjor med sjotransporter.

Majligheter och hinder for sjotransporter att avlasta landinfrastrukturen

Vi ser olika faktorer som gynnar respektive missgynnar de olika trafikslagen. Okad
internationell handel 6ver langa avstand tenderar att framja sjotransporter. Okade
kapacitetsproblem i landinfrastrukturen i Sverige och pa kontinenten kan framja
anvéandandet av Sveriges kust, farleder och hamnar. Inforlivandet av EU:s regelverk
avseende transporter pa inre vattenvagar i Sverige tenderar forbattra forutsattningarna
for sjéburna transporter. En omstrukturering av de statliga infrastrukturavgifterna, sa att
alla trafikslag betalar for sina externa kostnader och borttagning av rabatter/undantag
for avgifter, paverkar konkurrensytan mellan trafikslagen. Vara berakningar indikerar
dock att (enbart) borttagningen av farledsavgifterna i Sverige inte skulle paverka
transportarbetets fordelning dver trafikslagen namnvart.
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Effektivare hamnar och minskningen av antalet led i dorr-till-dorr-transporter gor
transportkedjor som inkluderar sjofart mer konkurrenskraftiga. Utvecklingen mot storre
sandningsstorlekar och mer samlastning samt storre lastbilar, tdg och fartyg ger béttre
mojligheter att utnyttja skalfordelar. Svaveldirektivet ger ytterligare incitament till
storre fartyg for att kompensera for kostnadshdjningarna. Utvecklingen mot storskaliga
l6sningar framjar ytterligare koncentrationen till ett fatal strak i Sverige och Europa
samt ett fatal transoceana linjer till Europa vilket kan missgynna smaskaliga losningar.
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Samgodsmodell
Samgodsmodellen innehaller tre centrala moduler:

(1) Eftersom det saknas statistik om varuproduktion, varukonsumtion och handel pa
regional niva i Sverige maste detta utbud och denna efterfragan beraknas. Den modell
som anvands for detta genererar transportefterfragematriser for 34 olika varugrupper.
Matriserna innehaller producerad godsméngd (ton) i en viss region som ett givet ar
efterfragas for forbrukning i andra regioner. | Sverige &r den regionala enheten
kommuner medan den i Sveriges geografiska narhet ar storre regioner motsvarande 1an
och pa langre avstand enskilda lander eller landergrupper. Matrisernas floden bryts
sedan ned till fléden mellan foretag av tre olika storleksklasser och enskilda mycket
stora floden (singular flows) urskiljs. Centrala indatakallor ar nationalrakenskaper,
input/output-tabeller, handelsstatistik och Trafikanalys varuflédesundersékning. Det &r
viktigt att poangtera att godsmangden halls konstant i modellen.

(2) Logistikmodulen utgdr en metod for att 16sa det transportproblem som efterfrage-
matriserna presenterar. | 16sningen beaktas balansen mellan foretagens kostnader for
lagerhallning och kostnader for transporter. Detta innebéar att modellen endogent fangar
den effekt transportkostnadsforandringar har pa efterfragade sandningsstorlekar och
darmed ocksa sandningsfrekvenser. Logistikmodulen soker optimala transportkedijor for
efterfragad arsvolym genom att minimera det som skulle kunna bendmnas som
systemets logistikkostnader. Berédkningen resulterar i information om val av bésta kedja
(av ett hundratal fordefinierade kedjor), av lastbarare (container eller inte), omfattningen
av samlastning och val av fordonstyp och storlek pa fordon (under beaktande av
skalfordelar). Tomtransporter beréknas separat baserat pa utfall for lastade fordon.

(3) Infrastrukturnatverket anvénds bl. a. for att berékna ruttval och darmed korstrackor
for olika fordon. Natverksmodellen anvands dels for att generera indata till logistik-
modulen i form av avstand, kortider, natverkskostnader etc. mellan olika punkter i
natverket, men ocksa for att generera en slutlig 16sning for fordonsrorelser. Resultaten
fran Logistikmodulen, for sandningar pa foretagsniva, aggregeras tillbaka till fordons-
floden mellan enskilda fordons start och slutpunkter (O/D-floden), vilka i sin tur
kopplas till infrastrukturen genom en natutlaggningsrutin. 1 modellen tas hansyn till
infrastrukturrestriktioner for de definierade fordonstyperna i form av t.ex. djupgaende
for fartyg, totalvikt for lastbilar och axellast for tdg. Detaljnivan i beskrivningen av
transportinfrastrukturen avtar med avstand fran Sverige. Detta géller bade land- och
sjosidan. Genomférda modifieringar innefattar inférande av storleksbegransningar for
fartyg som kan anldpa vissa hamnar (detta avser hamnar i VVanern och Mélaren), samt
begransningar av sjofart pa inre vattenvéagar pa kontinenten. | modellens grundutférande
antas inga restriktioner vad galler sparkapacitet (i antal godstag). Utfallet for spar-
trafiken i Sverige kan dock jamféras med Trafikverkets information om den samlade
sparkapaciteten per bandel respektive kapaciteten for godstag per bandel.
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Handelsfloden mellan kommuner i olika lan
Handelsfléden mellan kommuner i olika I&n 2006 i Samgodsmodellen

Fléden; ton

> ;gz Zg: Fléden; ton
SR 1000 000 = 900 000

Figur B: Beraknade fléden éver 500 000
ton mellan lanen inom Sverige av varor
fran skogs- travaru- och pappersvaru-
industri

Figur A: Beraknade fléden éver 250 000
ton mellan lanen inom Sverige av
jordbruksprodukter, livsmedel samt
animaliska och vegetabiliska oljor och
fetter

De inhemska flédena av jordbruksprodukter, livsmedel samt animaliska och vegeta-
biliska oljor och fetter koncentreras som forvantat till storstadsomradena. Flodena
mellan Vastra Gétaland, Stockholm och Skane &r storst och relativt balanserade vad
géller riktningar.

| flodeskartan for varor fran skogs-, travaru- och pappersvaruindustri (se Figur B: ) ar de
storsta floden mer utspridda bland Sveriges l1an. Handelsflodena &r knutna till var
skogsravarorna vaxer och var de anvands i produktionsprocessen. Framforallt massa-
industrin far stort genomslag pa floden métt i ton. FOr denna varugrupp beréknas
Vésternorrland och VVarmland vara viktiga som destinationer.
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Figur C: Beraknade fléden 6ver 100 000  Figur D: Beraknade floden Gver 100 000
ton mellan Ianen inom Sverige av raolja,  ton mellan lanen inom Sverige av malm
oljeprodukter och fasta mineraliska och stal.

amnen.

For varugruppen raolja, oljeprodukter och fasta mineraliska @mnen (se Figur C) gar i
huvudsak flodena fran Sédermanland och till/fran Vastra Gotaland. Stockholm,
Jonkoping och Skane lan framtrader som storre mottagare av inhemska fléden inom
denna varugrupp. Flodet fran Jamtland soderut avser torv.

For malm och stal framtrader som forvantat de stora sydgaende flodena fran Norrbotten
till bland annat Sédermanland (ca 3 milj. ton), Dalarna (ca 2 milj. ton) och Vastmanland
(ca 1 milj. ton). Aven gruv- och stalindustrin i Dalarna blir framtradande dven om
volymerna &r betydligt mindre jamfort med gruvindustrin i Kiruna.
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Figur F: Beréknade floden 6ver 150 000
ton mellan lanen inom Sverige av
hogforadlade varor och kemikalier
(Samgods 2006)

Figur E: Beraknade floden 6ver 100 000
ton mellan lanen inom Sverige av jord,
sten och byggnadsmaterial (Samgods
2006)

De storsta flodena av jord, sten och byggnadsmaterial gar till storstadsomradena, vilket
forklaras av en hog byggaktivitet i de regioner som véxer snabbt. Aven Vasterbotten &r
mottagare av jord, sten och byggnadsmaterial. De 6vriga lanen verkar i stor utstrackning
vara sjalvforsorjande vad det galler denna varugrupp.

Nér det galler handelsfléden av hogforadlade varor och kemikalier dominerar floden
mellan storstadslanen samt Jonkdpings lan. Flodena mellan de tre storstadsomradena
liknar de for jordbruksprodukter och livsmedel mm, jord, sten och byggnadsmaterial
samt till viss del raolja och oljeprodukter. De andra tva varugrupperna, jarnmalm och
stal samt varor fran skogs-, travaru- och pappersvaruindustri, ar knutna till de omraden
dar ravarorna finns och de omraden som utvecklat tyngre industri baserad pa svenska
ravaror. Den forsta typen av varor kannetecknas ocksa i storre utstrackning av
tvavagshandel, medan de senare i storre utstrackning ar riktade floden fran en
producerande region till en konsumerande region.
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Handelsfloden utrikes
A) Jordbruksprodukter, livsmedel samt animaliska och vegetabiliska oljor och fetter

Figur A: Export (t.v.) och import (t. h.) av jordbruksprodukter och livsmedel 6ver
100 000 ton 2010. (Kalla SCB)

Importvolymen (2010: 7,7 milj. ton) ar ungefar dubbelt sa stor som exportvolymen

(2010 3,6 milj. ton). De viktigaste exportlanderna ar Danmark, Tyskland och Norge och
de viktigaste importlanderna & Danmark och Tyskland.

B) Varor fran skogs-, travaru- och pappersvaruindustri

Figur B: Export (t.v.) och import (t.h.) av varor fran skogs-, travaru- och
pappersvaruindustri 6ver 400 000 ton 2010. (Kalla SCB)

Utflodet av varor fran skogs-, travaru- och pappersvaruindustri (2010: Export 22,3 milj.
ton) ar nastan dubbelt sa stort som inflédet (2010: 13 milj. ton). Exporten gar i forsta
hand till Tyskland, Storbritannien och Nederlanderna och importen kommer i forst hand
fran Lettland, Norge och Estland. Férutom rundvirke importeras bjorkmassa och annat
virke till massaindustrin samt obehandlat virke till sagverk.
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C) Raolja, oljeprodukter och fasta mineraliska &mnen

Figur C: Export (t.v.) och import (t.h.) av rdolja och oljeprodukter 6ver 400 000 ton
2010. (Kalla SCB)

Inflodet av raolja, oljeprodukter och kol (2010: 33,5 milj. ton) & mer an dubbelt sa hogt

som utflodet (2010: Export 15,7 milj. ton). Importen sker framfor allt fran Ryssland,
Norge och Danmark. Exporten koncentreras till Storbritannien, Norge och Danmark.

D) Jarnmalm och stal

Figur D: Export 6ver 400 000 ton (vanstra bilden) och import 6ver 100 000 ton (hégra
bilden) av jarnmalm och stal 2010. (K&lla SCB)

Exporten (2010: 27 milj. ton) &r mer an fyra ganger sa stor som importen (2010: 5,7
milj. ton) och sprids éver manga lander. De viktigaste exportlanderna ar Tyskland,
Finland och Saudiarabien och de viktigaste importlanderna ar Tyskland, Finland och
Norge.
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E) Jord, sten och byggnadsmaterial
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Figur E: Export (t.v.) och import (t.h.) av jord, sten och byggnadsmaterial 6ver
100 000 ton 2010. (Ké&lla SCB).

Import- och exportflédena for varugruppen jord, sten och byggnadsmaterial &r relativt
balanserade och fordelade pa flera lander (2010: Import 5,7 miljoner ton, export 6,3
miljoner ton). De viktigaste exportmarknaderna utgérs av de nordiska landerna medan
importen till stor del kommer fran Norge, Tyskland och Danmark.

F) Hogforadlade varor och kemikalier

Singapore

Export; ton

— 00000
— 1 000000’

Figur F: Export (t.v.) och import (t.h.) av hogforadlade varor och kemikalier 6ver 100
000 ton 2010. (Kalla SCB)

Importen (2010: 15,3 milj. ton) av hogforadlade varor och kemikalier &r nagot storre &n
exporten (2010: Export 12,1 milj. ton). | bada fallen ar utbytet stérst med Norge och
Tyskland. Finland &r det tredje storsta exportlandet och Nederlanderna det tredje storsta
importlandet. Importen ar tydligare dominerad av floden fran ett fatal lander medan
exportflédena ar mer jamt fordelade.
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Fordelning av tonkilometer pa trafikslag i Sverige och EU 27 ar 2008

Tabell: Transportarbetets fordelning pa trafikslag i Sverige och EU 27 ar 2008 —
andelar i procent

Andel av landbaserade transporter i % Andel av alla transporter i %

Vag | Jarnvag Inre | Pipelines | Vég | Jarnvég Inre | Pipelines | Sjofart
vattenvagar vattenvagar

Sverige | 65 35 41 22 37

EU 73 17 5 5| 46 11 4 3 37

(Kalla EU, 2011)
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Lastat och lossat gods i svenska hamnar

Kalla EUROSTAT och Sveriges Hamnar™

Figur: Lastat och lossat gods i svenska hamnar (antal ton, lossat gods = rétt, lastat
gods = blatt), Ton 20102

> For mer information se (Vierth, et al., 2012).
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Urval av varugrupper

Tabell 13 visar forandringen i transportarbete med sjofart da undervagskostnaderna for
lastfartyg antas minska med tio procent. Separata efterfrageelasticiteter redovisas for
transporter mellan svenska hamnar respektive transporter mellan svenska hamnar och
utlandet. For varugrupper dar i princip all trafik sker till eller fran utlandet ar
elasticiteten avseende utlandska transporter mest relevant medan motsatsen galler for
varugrupper med en hég andel inrikestransporter. | tabellen redovisas ocksa andelen av
transportarbete pa svenskt territorium som avser utrikestransporter samt det totala
transportarbetet med sjofart fran statistiken. Uppgifterna i tabellen ger endast
indikationer pa for vilka varugrupper det finns en konkurrensyta mellan sjofart och
landtransporter.

Det ar enbart for varugrupperna Jarnmalm mm (15) samt obearbetade material och
halvfabrikat avs. textil mm (9) dar inrikestrafiken &r storre eller lika stor som utrikes-
trafiken. For de allra flesta varugrupper motsvarar utrikestrafiken den absoluta
majoriteten av transportarbetet med sjofart, i de flesta fall 6ver 90 procent. Detta galler i
synnerhet for de varugrupper dar sjofarten har stora volymer. For dessa varugrupper ger
darfor den redovisade elasticiteten for utrikestransporter en béttre bild av méjligheten
till dverflyttning an elasticiteten for inhemska transporter.

Hogst elasticitet for transporter mellan Sverige och utlandet har varugrupp Jord, sten,
grus och sand (19). Denna varugrupp finns dock inte med i sjofartsstatistiken. Daremot
finns en kategori obearbetade eller bearbetade mineraliska &mnen vilket till viss del
motsvarar jord, sten, grus och sand. F6r denna grupp dominerar transportarbetet mellan
Sverige och utlandet med ca 81 procent. Livsmedel och djurfoder (10) har nést hogst
elasticitet for utrikes varutrafik, dock med en betydligt lagre trafikvolym i utgangsléaget.
Livsmedel och djurfoder har dock dven den hdgsta elasticiteten for trafik mellan
svenska hamnar. Andra grupper med omfattande sj6trafik i dagslaget dar en stor andel
av trafiken sker mellan Sverige och utlandet och relativt stora elasticiteter for
utrikestrafiken ar: rundvirke/timmer, pappersmassa mm (24), papper mm (33),
mineraloljeprodukter (14) och ej kolbaserade kemikalier (23). Dessa varugrupper kan
darfor vara intressanta att titta narmare pa i Samgodsanalysen som inkluderar natverk sa
att transportarbetet till sjoss pa svenskt territorium kan berdknas per varugrupp.

Om man aven tittar pa varugrupper med ett icke forsumbart inrikes transportarbetet i
utgangslaget i kombination med relativt hoga efterfrageelasticiteter for transporterna
mellan svenska hamnar kan ovanstaende grupp utvidgas med spannmal (1), jarnmalm
mm (15) och cement, kalk och byggnadsmaterial (18).
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Tabell: Férandring av transportarbetet med sjofart vid minskning av lastfartygens
undervégskostnader med 10 procent. Baserat pa foérenklad Samgodsanalys

Forandring i tonkm
med sjofart vid 10 %
kostnadsminskning
for lastfartyg i %

Tonkm med sjofart
enligt statistiken 2006.
Milj tonkm och %

Mellan Inrikes och | Andel
Mellan Svar (il (il
SAMGODS-varugrupper svenska WIS UIIKES UES
hamnar och trafikarbete
NR Beskrivning utlandet
11 | Oljefrdn, oljehaltiga nétter, kdrnor mm 3,10 -0,2442 138 88
Jordbruksprodukter, 1 | Spannmal 22,73 0,7581 527 76
livsmedel samt 2 | Potatis, farska/frysta koksvéxter, farsk frukt 5,98 0,8575 0 -
animaliska och
vegetabiliska oljor och 4 | Sockerbetor 0 0,3152 29 0
fetter (A) 3| Levande djur 0| 0,009 0 :
10 | Livsmedel och djurfoder 24,27 1,4493 185 96
5 | Rundvirke 17,32 0,4641
31 | Timmer till sdgverk 3,07 0,1613 2126 93
7 | Flis, sdgavfall 0,04 0,0517 725 79
Varor frén skogs-, 6 | Sagade och hyvlade travaror 1,07 0,0594 2203 100
trévaru- och
pappersvaruindustri (B) 8 | Bark, kork, dvr. virke, ved (ej brannved) 0 0,1002 35 100
28 | Papper, papp men ej varor darav -0,28 0,1959 0 -
24 | Pappersmassa, returpapper och pappersavfall -14,88 0,8899 1834 96
33 | Papper, papp och varor ddrav 2,27 0,5559 3676 100
13 | Réolja 0 0,0007 2929 100
Réolja, oljeprodukter och | 12 | Stenkol, brunkol, torv, koks, briketter darav 11,90 0,0261 2554 97
fasta mineraliska &mnen
() 14 | Mineraloljeprodukter 10,10 0,3040 7834 55
22 | Kolbaserade kemikalier och tjdra 0 0,0012 205 100
15 | Jarnmalm, jarn- och stalskrot, masugnsdamm 1,74 0,0076 2100 30
Jarnmalm och stal (D) 16 | Icke jérnhaltig malm och skrot -0,73 -0,0285 820 99
17 | Obearbetat material/ halvfabrikat av jarn/metall 1,85 -0,0953 801 100
18 | Cement, kalk och byggnadsmaterial 16,27 0,0366 875 19
Jord, sten och
byggnadsmaterial (E ) 19 | Jord, sten, grus och sand 0,04 5,2683
20 | Annan r& och obearbetad mineral 1,83 0,3000 2022 81
23 | Andra kemikalier &n kolbaserade och tjara 3,26 0,1175 1803 85
21 | Godselmedel, naturliga och tillverkade -0,01 0,8397 303 90
29 | Diverse andra férdiga varor 1,01 0,2609 0 -
32 | Maskiner, apparater, motorer och delar dérav 0,08 0,0838 0 -
Hoégforadlade varor och
kemikalier (F) 26 | Arbeten av metall 0,05 0,0012 21 100
25 | Fordon, samt delar dartill -0,03 0,4637 163 99
34 | Férpackningsmaterial, anvand 0,14 3,5997 0 -
27 | Glas, glasvaror och keramiska produkter 1,16 0,2108 27,1 100
9 | Obearbetade material/halvfabrikat avs. textil mm, 0,71 1,0833 18 50
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VT, Statens vag- och transportforskningsinstitut, ar ett oberoende och
internationellt framstaende forskningsinstitut inom transportsektorn.
Huvuduppgiften ar att bedriva forskning och utveckling kring infrastruktur,
trafik och transporter. Kvalitetssystemet och miljéledningssystemet ar
ISO-certifierat enligt ISO 9001 respektive 14001. Vissa provningsmetoder ar
dessutom ackrediterade av Swedac. VTl har omkring 200 medarbetare och
/ finns i Linkoping (huvudkontor), Stockholm, Géteborg, Borlédnge och Lund.
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an independent and internationally prominent research institute in the
transport sector. Its principal task is to conduct research and development
related to infrastructure, traffic and transport. The institute holds the
quality management systems certificate ISO 9001 and the environmental
management systems certificate ISO 14001. Some of its test methods are
also certified by Swedac. VTl has about 200 employees and is located in
Linkdping (head office), Stockholm, Gothenburg, Borldnge and Lund.
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