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Forord

Trafikanalys fick i oktober 2011 regeringens uppdrag att sammanfatta kunskap-
slaget pa godstransportomradet. Inom ramen for uppdraget har en stor mangd

information samlats i sammanlagt nio underlagsrapporter vilka sammanfattats i
denna rapport.

En viktig slutsats i rapporten ar att kunskapen om godstransporterna ar ganska
omfattande, men inte heltdckande. Det finns viktiga kunskapsluckor och befint-
liga data ar delvis producerade i ett smalare syfte &n att bidra till en forstaelse pa
systemniva, vilket denna rapport syftar till.

Vi ser stora variationer 6ver landet. | stora stader bidrar godstransporter till bade
trangsel och miljoproblem, samtidigt som de sjalva drabbas av bristande punkt-
lighet. Har konkurrerar &ven godstransporter med persontransporter om fysiskt
utrymme i infrastrukturen. En samordnad kommunal planering tillsammans med
en effektivare distribution skulle kunna styra distributionen till tider och strak som
reducerar de negativa effekterna av transporterna samtidigt som tillgéngligheten
Okar. | gles- och landsbygd férekommer att gods transporteras med buss och
med passagerarflyg. En sddan samordning kan bidra till battre tillgénglighet och
hallbarhet. da gods- och persontransporter kan uppratthallas aven vid ett litet
och krympande kundunderlag.

Stockholm i juni 2012

Brita Saxton
Generaldirektor






Innehall

o o o 3
1 Sammanfattning ......cccccviiiiini i ——————— 7
2 INIEANING....ciiiiiirrr e ————— 13
2.1 Rapportens disposition ... 14
3 Inrikes godstransSporter ..........cccocvemiriiinininere - 15
3.1 FIOAEN @V QOUS ...cooiiiiiiiiiieee e 15
3.2 Godstransporter pa sjo 0Ch hav.........ccccooiiiiiiiiii e 17
INIANASSJOTAM ... 23
3.3 Godstransporter Pa JAMVAG ..........coveeeiuiearieeiieesee e 25
3.4  Godstransporter med flyg ........ccciiiiiiiiii 30
3.5 GOodstransporter P& VAQ ......cooeeeueearieeiieesiee et 33
Transporter med latta lastbilar.............cccooii 33
Transporter med tunga lastbilar ... 35
Transportegenskaper efter varuslag............cccoccvveiiiiiiniiicinie e 38
Lastbilstransporter i Stockholms 18Nn............cooiiiiiii e 42
Lastbilstransporter i Vastra Gotalands 18n.............coooeiiiiiiiiii e
Lastbilstransporter i Skane 1an............ccccooeee.
Utlandska lastbilars trafik i Sverige, Cabotage ...
3.6 Godstransporter med bUSS ...........cooiiiiiiiiiiiii 55
BUSSGOUS ...t 56
3.7  Exempel PA OVErGANGAT.......cccuiiiuiiaiieeiie ettt 58
4 Internationella floden ... ——— 63
4.1 Import, export och transit av gods..........cccocveeiiriiiiiniiiiceeeeee 63
Godstransporter Pa Sj0 0Ch DAV ..........ooiiiiiiiiieeceee e 67
Godstransporter PA JAMVAQG .........oeiiuiiieiiiee ettt e e 69
Godstransporter med flyg.........oouiiiiiiiiii e 70
GOdStranSPOMEr PA VAG ....cuveieiiiieeiiiieeiiie e siiee e et e et e et ee e et eeesbeeeanneeeeens 71
4.2 Godstransporter till och fran olika lander ..........ccccccoeeciiiiieie e, 77
Godstransporter till och fran NOrge ...........ccoooiiiiiiiiiie e 77
Godstransporter till och fran Finland ... 78
Godstransporter till och fran Tyskland...............cccooiiiiiiii e 79
Godstransporter till och fran Danmark............cccooooiiiiiiiiiii e 80
Godstransporter till och fran Nederlanderna............cccococoeiiiiiiiiiiiiiieciee 81



5 Forutsattningar for effektiva godstransporter ..........cccoceviiiiceeiiciiennns 83

5.1 De transportpolitiska MAIeN ...........ccccoeiiiiiiiiiiieee e 83
Regionala mal och relationen till de transportpolitiska malen ......................... 87
5.2  Valet av transportupplagyg ........cooeuereeeieeiiiiiieeeee e 87
5.3 Relationen person- och godstransporter
STOrstadSOMIAGEN ......ooiuiiiiieiiieee et
Sma och medelstora StAder .............cccoiiiiiiiiiiii e 92
Gles- 0ch 1andsbygd ........coouiiiiiiiii 93
5.4  Citylogistik i storstadsomraden ..........cccccoeveeiiiiiiiieniceeece e 93
TUNG ErAfIK. ..o 94
TOIMINAIET ...ttt et 96
Citylogistikens aKIOrer...........eviiiiiiiiic e 98
Begransande faktorer for utvecklad citylogistik............cccoooieiiiiiiiieiiee 100
Fem atgarder for battre CitylogistiK ...........ccooueiiiiiiiiiie e 101
6 DISKUSSION ..ot 103
=Y =1 =Y L= T N 105
Bilaga 1: Kunskapsbehov ... e 107
Bilaga 2: Regeringsuppdrag..........ccoormmriniimeinrsissess s sisssssss e snnes 113



Sammanfattning

Sambhallet r beroende av effektiva godstransporter

Saval det svenska naringslivet som samhallet i 6vrigt &r beroende av tillforlitliga
och val fungerande transporter. Detta ar inte bara en forutsattning for narings-
livets méjligheter till utveckling, utan aven for regioners konkurrenskraft och
samhallets utveckling i stort. Behovet av forflyttning eller distribution uppstar da
ravaror eller halvfabrikat efterfragas pa en annan plats &n dar de fardigstalls.
Forflyttningen skapar darmed en vardeokning, samtidigt som den férbrukar
resurser.

Sverige ar ett ur bade geografiskt och demografiskt perspektiv ojamnt férdelat
land. Tre storstadsomraden har inte bara den stérsta befolkningskoncentrationen
utan utgor aven stora knutpunkter for godstransporter. En stor befolkning som
staller krav pa en val fungerade transportsektor, i kombination med en hég andel
godstransporter kopplade till knytpunkterna, innebéar i storstadsomradena en stor
risk for brist pa kapacitet och darmed aven risk for konflikt mellan person- och
godstransporter. For 6vriga Sverige dar kapacitetsbristen inte ar lika pataglig,
utgdrs de begransande faktorerna snarare av stora avstand och lag
tillganglighet.

Trafikslagen kompletterar varandra

De fyra trafikslagen lastbil, jarnvag, sjofart och flyg fyller alla ett behov och aven
om de ibland konkurrerar med varandra sa kompletterar de ofta varandra utifran
olika forutsattningar. Typen av gods tillsammans med behovet av flexibilitet och
kostnad, styr i hog grad valet av transport. Lastbilens flexibilitet, men hégre
kostnad, gor den mest effektiv vid kortare avstand eller da krav pa snabb och
flexibel transport Gver ett langre avstand ar dominerande. For langre avstand blir
jarnvag och sjo ett alternativ till lastbilen och da framst for Iagvardigt och tungt
gods. Flyget ar i forsta hand ett alternativ for langre avstand, nar behovet av en
snabb transport ar stort medan transportkostnaden ar av underordnad betydelse.

Detta innebar att det finns ett stort antal olika alternativ for ett féretag att hantera
sina transporter pa. Det som framst styr valet av transport ar godsets attribut.
For manga typer av transporter finns inga alternativ, medan det for andra finns
en valmdjlighet. Vilken typ av transportldsning som valjs, avgors vanligtvis
genom att kraven pa kvalitet stalls i relation till kostnaden. Vilka kvalitetskriterier
som framst pavekar valet varierar mellan olika branscher, men aven transport-
kdparnas storlek spelar roll. Det gar heller inte att utesluta att transportkdparens
varderingar och tidigare erfarenheter spelar stor roll for valet av transportlésning.

Valet sker i allmanhet inte mellan trafikslag, utan viktigast ar att de olika pris- och
kvalitetskraven uppfylls. Detta innebér att transporttiden ofta varderas hogre for
hoégvardigt gods an for lagvardigt, vilket aven innebar att olika typer av multi-
modala I6sningar ar vanligare for lagvardigt gods.



Potentialen for dverflyttningar kan vara begransad

Overgangar mellan trafikslagen paverkar dven konkurrenskraften, d& kostnaden
for 6vergangen kraver tackning fran andra mervarden sasom i forsta hand sankt
undervagskostnad, forbattrad kvalitet, kortare ledtid eller férbattrade miljo-
prestanda. For vissa typer av transporter ar aven ett visst trafikslag mer lampat
for uppgiften, beroende bland annat pa om det ar en ravara, halvfabrikat eller
fardig vara som ska transporteras.

En orsak till den totalt sett begrénsade andelen multi- och intermodala
transporter ar att dessa ofta ses som begransade avseende relationer, frekvens
och flexibilitet/tillganglighet till terminaler. Terminalerna utpekas manga ganger
som en bidragande orsak till Iangre ledtider for intermodala transporter, vilket
forsvarar konkurrenskraften. Terminalerna ar aven dyra i drift, dar vissa typer av
lyftutrustning kan vara dimensionerande och darfoér ge hdga anldggnings- och
driftkostnader, utan att sedan bara sina kostnader.

Da en multimodal transportlésning involverande jarnvag och sjo kraver flera
omlastningar och matartransporter, kravs langre avstand for att kompensera
dessa extra kostnader med laga undervagskostnader. Allmant brukar ett avstand
kortare &n 400 — 700 km anges som den grans inom vilken lastbilen har
konkurrensfordel jamfort med jarnvag och sjofart. Da endast 3 procent av
godsmangden i Sverige transporteras langre an 500 km med lastbil finns inte sa
stora vinster att géra med en overforing fran lastbil till andra trafikslag.

Miljdaspekter rankas av transportkdparna i allmanhet lagre an pris- och
kvalitetskriterierna. For att miljé ska rankas hogre kravs att foretaget/branschen
aven ser ett ytterligare varde med att stélla miljokrav, som exempelvis att det
finns en betalningsvilja for miljovanligare transporter hos kunden. En multimodal
transportkedja ar dock inte ndédvandigtvis mer hallbar an en renodlad vag-
transport. Enbart lyft pa och av en jarnvagsvagn kan motsvara en miljdbelastning
motsvarande 10 — 15 km transport med lastbil pa vag.

Det finns begrénsad information om hur de olika trafikslagen samverkar i den
totala kedjan av transporter. Informationen om godsmangder och gods-
transporter finns i den officiella statistiken enbart i relation till respektive trafikslag
och inte till hela transportkedjan fér godset. Detta innebar aven att en viss del av
godset kan raknas flera gdnger om en multimodal kedja existerar. Upplosningen
pa statistiken for de olika trafikslagen varierar ocksa, vilket innebar att det finns
mer detaljerad statistik for tunga lastbilar an for de 6vriga trafikslagen.

Godsfloden till och fran Sverige

Nar det galler gods som lamnar eller anlander till Sverige, ar transporter via hav
och sj0 dominerande. FOr avgaende gods fran Sverige gar drygt 65 procent via
en hamn, medan mer an 80 procent av det gods som anlander till Sverige, gér
detta via en hamn. Ar 2010 hanterades totalt 180 miljoner ton gods fran bade
inrikes och utrikestrafik dver kaj i de svenska hamnarna, av vilket 12 miljoner ton
fraktades inom Sverige.



Den internationella handeln sker framst med Sveriges grannlander, tillsammans
med Tyskland och Nederlanderna. Den stérsta mangden gods anlander via sjo,
déarefter via vag foljt av jarnvagstransporter. Handeln med Tyskland utgdr har ett
undantag da stérre mangder gods transporteras med jarnvag an via vag-
transporter.

Godsfléden inom landet

Enligt den officiella statistiken var den totala mangden gods som transporterades
inom Sverige 584 miljoner ton ar 2010. Den stdrsta godsmangden, 86 procent,
transporterades pa vag, foljt av jarnvag med 11 procent. Endast 3 procent av
den totala godsméangden transporterades inom Sverige via sjdtransporter.
Inrikestransporterna av gods med flyg var i sammanhanget forsumbara.

Transporterna via sjo skedde i férsta hand langs kusterna. En mindre del, drygt 2
procent av den totala godsmangden hanterad i hamn, hanterades av inlands-
hamnarna. Nagon inlandssjofart liknande pramsjofarten i Central- och Vast-
europa forekom inte.

For godstransporter med jarnvag registrerades under 2010 den hogsta fraktade
godsmangden matt i ton sedan 1974, 68,3 miljoner ton. En stor del av 6kningen
ar kopplad till malmtransporter, men aven kombitrafiken har okat, framst i
utlandstrafiken. Sett 6ver en tioarsperiod har kombitrafiken i utlandstrafiken ¢kat
fem ganger, medan mangden vagnslastgods under samma period minskat med
20 procent.

Transporter av farligt gods

Transporterna av farligt gods pa vag har sedan 2002 stadigt minskat. Under
2010 utgjorde de 3 procent av den transporterade godsmangden och 5 procent
av transportarbetet. Den storsta andelen, 69 procent, utgjordes av brandfarliga
vatskor.

Lastbilstransporter ar oftast korta

Lastbilstransporterna av gods sker framst pa korta strackor, éver halften av
mangden gods transporteras kortare an 50 km. Dessa transporter sker framst
inom bygg- och anldggningssektorn. Endast 3 procent av godsmangden
transporteras langre an 500 km. | dessa langa transporter utmarker sig
varugrupparna livsmedel, drycker och tobak, styckgods och samlastad gods
samt varugruppen transportmedel (-utrustning) med vardera 14 procent av sina
transporter langre an 500 km.

Utlandska lastbilar dominerar granspassagerna men inte totalt sett

De svenska lastbilarna utfér det mesta av det officiellt rapporterade
transportarbetet i Sverige. De utlandska lastbilarna stod under 2010 f6r 8 procent
av den totala transporterande godsmangden och 20 procent av transportarbetet
som utfors av svenska och utlandska lastbilar. De utlandska lastbilarna
dominerar dock godstransporterna till och fran Sverige, med undantag for
trafiken till och fran Norge dar férdelningen mellan svenska och norska lastbilar
ar ungefar lika. Utlandska lastbilars cabotage var 3,2 procent av totalt utfort



transportarbete i Sverige under 2010. Det finns dock skillnader mellan olika delar
av landet, exempelvis transporterar de utlandska lastbilarna en stérre andel av
den fraktade godsmangden i Skane jamfort med Stockholm och vastra Gotaland,

Tabell 1.1

Tabell 1.1 Andel transporterad godsmangd med utldndska lastbilar for storstadslanen av
totalt hanterad godsmangd med lastbil, 2010. Procent av totalt transporterad godsméangd

med tunga lastbilar.

Stockholm Véstra Gétaland Skane
Inom lanet 1 1 2
Till/frén annat 1an 6 6 12
Fran annat land 87 78 85
Till annat land 83 70 82

De utlandsregistrerade lastbilarnas cabotage ar i hdgre grad &n de svenska
inblandade i 1angre transporter. | genomsnitt transporteras 13 procent av gods-
mangden vid cabotage langre an 500 km. Det storsta inslaget av utlandska
lastbilar var for varugruppen transportmedel (-utrustning), dar 13 procent av
godsmangden var cabotage.

Kapacitets- och miljoproblem i storstadsomraden

Sveriges tre storstadsomraden har bade den stdrsta befolkningskoncentrationen
och utgor stora knutpunkter for godstransporter. Detta skapar en 6kad risk for
kapacitetsproblem dar konflikt Iatt uppstar mellan 6nskemalet om effektiva
persontransporter och effektiva godstransporter. Framférallt kring den centrum-
nara distributionen, med behovet av leverans och upphamtning av varor och
gods vid tider pa dygnet dar samspelet med persontransporter ofta blir patagligt,
uppstar latt intressekonflikter. Olika typer av bygg- och anlaggningstransporter,
service och hantverksfordon samt distributionen av gods och varor till den
centrala staden konkurrerar om utrymmet med kollektivtrafik och 6vrig person-
trafik. Till detta kommer dven 6nskemal om en attraktiv stad med bra miljd, vilket
staller ytterligare krav pa transporterna.

Den dominerande delen av transporterna i storstadsomradena utgérs av bygg-
och anlaggningstransporter samt service och hantverksfordon. Distribution av
varor utgér dock en betydande del och ar det som framst avses med begreppet
citylogistik.

Utmarkande for citylogistiken ar de manga aktérerna. Kommunens méjligheter
att via lokala foreskrifter styra anvandningen av vissa fordon samt var dessa far
anvandas och pa vilka tider, satter ramarna for hur och nar transporter till
centrum far ske. Varuagaren styr transportérens upphamtningstider, som i sin tur
maste anpassa sig till de av kommunen uppsatta forutsattningarna och varu-
mottagarens krav pa leveranstid, vilket dessutom varierar for olika typer av
handel och verksamhet.
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Distributionen av varor i centrumnara omraden konkurrerar aven med 6vriga
transporter om kapacitet i transportsystemet. Olika atgarder for att hantera
kapacitetsproblem paverkar transportsystemet pa olika satt, exempelvis kan ny
infrastruktur initialt skapa kapacitet medan féréandring av befintlig struktur partiellt
kan frigéra kapacitet. Vissa typer av restriktioner kan frigéra kapacitet under
vissa tidpunkter, medan andra som enkelriktade gator kan skapa langre
transportstrackor med hégre miljopaverkan. Omvant kan kapacitet frigéras om
enkelriktningar och genomfartsférbud anpassas till distributionen.

For att minska det totala antalet transporter kan samordning och samlastning
vara en mojlighet for att frigéra kapacitet. Detta kréver dock en aktiv samverkan
mellan alla aktorer i distributionskedjan och leder endast till en minskning av
antalet transporter i det avgransande omrade dar distributionen sker.

Utbudet begransat i gles- och landsbygd

For gles- och landsbygd &r inte bristande kapacitet ett lika stort problem som i
storstadsregioner. Kapacitetsbrister pa jarnvag sprider sig dock genom hela
systemet och leder darmed &ven till problem for andra omraden an dar bristen
uppstar. Da utbudet av méjliga transportldsningar &r mindre i gles- och
landsbygd riskerar detta att leda till bristande tillganglighet. Samordning och
samlastning blir darmed, liksom i storstadsomraden, en mojlighet for effektivare
transporter av gods och varor. Har fyller aven samutnyttjande av person- och
godstransporter en viktig funktion. Reguljarflyg och linjetrafik med buss med
kombinerad person- och godstrafik ar exempel pa nar relationen person- och
godstransporter fungerar val.

Godstransporter paverkar uppfyllelsen av de transportpolitiska méalen

Godstransporternas omfattning och utformning har stor betydelse for méjligheten
att uppna de transportpolitiska malen. Med utgangspunkt i transportképarens
behov ska transportsystemet bade uppfylla funktionsmalet och hansynsmalet,
och samtidigt vara langsiktigt hallbart.

Mojligheten att uppna funktionsmalet handlar om att skapa den for samhalls-
utvecklingen nédvandiga tillgangligheten. Detta handlar i storstadsomradena till
stor del om tréngsel, dar samordning framstar som en viktig faktor. | gles- och
landsbygd tycks aterigen samordning vara en nyckel, men har for att géra
utbudet tillrackligt resurseffektivt.

Férutom att vara en nédvandighet for ett val fungerande samhalle &r transport-
sektorn &ven en stor energianvandare. | ett |age dar flertalet 6vriga samhalls-
sektorer lyckats minska sin energianvandning, har godstransporterna snarast
Okat sin. Denna energianvandning ar ocksa till allra storsta delen fossilbaserad
och darmed klimatpaverkande. Godstransporterna ar foljaktligen en viktig del i
Sverige arbete med att na uppsatta miljokvalitetsmal, vilket ocksa ar en del av
transportpolitikens hansynsmal.

Infrastrukturatgarder kan ha betydelse for att underlatta godstransporter i vissa

strék och flaskhalsar. Overflyttningar mellan trafikslagen brukar framhallas som
en |6sning pa kapacitetsproblem, men ocksa for att minska transporternas
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miljopaverkan. Nar det galler godstransporter tyder dock mycket pa att trafik-
slagsférdelningen &r ganska val avpassad till de férutsattningar som ges av
varuslagens sarskilda behov, transportképarnas efterfragan pa flexibilitet och
radande kostnadslage. Om andrade godstransportmonster, 6kad éverflyttning
och multimodalitet i transportkedjorna ar 6nskvarda, kravs valavvagda
forandringar i dessa forutsattningar.

Méjligheterna fér godstransporterna att bidra till de transportpolitiska malen
bestédms inte bara av den framtida infrastrukturen eller av fordons- och farkost-
flottans sammansattning. Den bestdms ocksa av beteendeférandringar, forand-
rade regler och styrmedel samt av en utvecklad samhallsplanering. Darfor
behdvs en helhetssyn samt en atgardsmix av langsiktiga atgarder som planering,
och beteendepaverkande atgarder som regleringar och ekonomiska styrmedel.
Nagra enkla I6sningar finns inte.
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2

Inledning

Syftet med denna rapport ar att redovisa ett kunskapsunderlag om gods-
transportsituationen i Sverige inom olika trafikslag. Rapporten utgér en redo-
visning av det uppdrag regeringen gav Trafikanalys i oktober 2011 (Bilaga 2).

Rapporten baseras pa en djupare analys av den information om godstransporter
som finns hos Trafikanalys samt en genomgang och sammanstallning av den
svenska och europeiska officiella statistiken. Till detta kommer aven ett antal
speciella fragestallningar som behandlats av externa konsulter.

Foljande underlagsrapporter har tagits fram inom projektet:

o Godsfléden i Sverige — Analys av transportstatistik inom lastbilstrafik,
bantrafik och sjotrafik, Trafikanalys (1)

e Kartlaggning av godstransporter med buss i Sverige 2007-2011,
Trafikanalys (2)

e Ttransporter med latta lastbilar i Sverige — en pilotundersokning,
Trafikanalys (3)

e Kartlaggning av godstransporterna i Sverige, VTI (4)
e Relationen person- och godstransporter, Vectura (5)
e Godsovergangar, TFK (6)

e Citylogistik i Sveriges storstadsomraden, WSP (7)

e Citylogistik i ett internationellt perspektiv, WSP (8)

e Godstransporterna och de transportpolitiska malen, Trivector (9)

Rapporten ar en nulagesbeskrivning av godstransporterna inom, samt till och
fran Sverige. Med utgangspunkt fran de transportpolitiska malen diskuteras dven
forutsattningarna for effektiva godstransporter. Daremot behandlas inte
kostnader for transporter, inte heller vilka effekter olika typer av styrmedel
relaterade till transporter skulle kunna fa. Detta innebar aven att ingen samhalls-
ekonomisk analys fér det samlade utbudet av godstransporter har gjorts inom
ramen for detta uppdrag.
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2.1

Rapportens disposition

Rapporten inleds med en redovisning av inrikes godstransporter, innehallande
en beskrivning av hur godset fardas, omfattning per trafikslag samt exempel fran
olika branscher. Kapitel 4 beskriver den internationella omfattningen av import
och export for de olika trafikslagen. Forutsattningarna for effektiva gods-
transporter behandlas i kaptitel 5, varefter i rapportens redovisade resultat
diskuteras samlat i kapitel 6. Forslag till hur statistiken och kunskaps-
uppbyggnaden angaende godstransporter skulle kunna forbattras behandlas
slutligen i Bilaga 1.
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3.1

Inrikes godstransporter

Floden av gods

En narmare genomgang av fléden aterfinns i en underlagsrapport (4)

Det saknas officiell statisk fér handeln mellan regioner. Med Samgodsmodellen
(4) kan dock skattningar géras av den regionala férdelningen av godsets
produktion, avséndare, mottagare, vidareféradling och konsumtion. Av Figur 3.1
framgar den regionala férdelningen av produktion och konsumtion i Sverige
2006. En del av produktionen konsumeras inom samma kommun, men den
overvagande delen kraver en eller flera transporter till andra delar av landet.

Figur 3.1. Berdknad regional fordelning av produktion (till vinster) respektive konsumtion
(till hoger) for inrikes handelsfléden. Férdelning pa kommunniva enligt basmatris i
Samgodsmodellen for ar 2006; ton.

Aven fér handelsfléden inom Sverige har Samgodsmodellen utnyttjas. Baserat
pa varuflddesundersdkningen (10, 11) har en efterfragematris skapas som
skriver handelsflddena mellan regioner. Av praktiska skal redovisas enbart
fléden mellan lan.

De inhemska flddena av jordbruksprodukter, livsmedel samt animaliska och
vegetabiliska oljor och fetter koncentreras till storstadsomradena. De stora flédena
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sker mellan Vastra Gotaland, Stockholm och Skane och ar relativt balanserade vad
géller riktningar, Figur 3.2 A.
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Figur 3.2 Berdknade floden mellan lanen av A) jordbruksprodukter, livsmedel samt
animaliska och vegetabiliska oljor och fetter 6ver 250 000 ton, B) varor fran skogs-,
travaru, och appersindustrin éver 500 000 ton, C) raolja, oljeprodukrer och fasta
mineraliska produkter 6ver 100 000 ton, D) malm och stal 6ver 100 000 ton (Samgods
2006)

For varor fran skogs-, travaru- och pappersindustrin ar flddena mer utspridda och
knutna till var skogsravaran vaxer och var den sedan anvands i produktions-
processen, Figur 3.2 B.
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3.2

For varugruppen raolja, oljeprodukter och kol, Figur 3.2 C, gar i huvudsak flodena
fran S6dermanland och till/fran Vastra Gotaland. Stockholm, Jonk&ping och Skane
Ian framtrader som stérre mottagare av inhemska fléden inom denna varugrupp.

For malm och stal, Figur 3.2 D, framtrader som forvantat de stora sydgaende
flédena fran Norrbotten till bland annat Sédermanland (ca 3 miljoner ton),
Dalarna (ca 2 miljoner ton) och Véstmanland (ca 1 miljon ton). Aven gruv- och
stalindustrin i Dalarna blir framtrddande dven om volymerna &r betydligt mindre
jdmfért med gruvindustrin i Kiruna.

Godstransporter pa sjo och hav

En narmare genomgang av godstransporter pa hav och sjo aterfinns i en
underlagsrapport (1).

Sjofarten i Sverige anvands fér manga godsslag, trafiken bestar framst av
massgods/bulk, containers och Ro-Ro-trafik. | langvaga godstransporter till och
fran utomeuropeiska destinationer ar sjofart det dominerande transportslaget. |
Sverige finns 52 hamnar med kommersiell trafik. De fem stérsta hamnarna stod
2010 fér mer an 50 procent av godshanteringen och de tio storsta for 66 procent
(12). En utméarkande del av tonnaget ar ocksa transporter av olja respektive
raffinerade petroleumprodukter till och fran Géteborg respektive Brofjorden vilka
utgjorde 24 procent av tonnaget.

De fem stdrsta hamnarna i Sverige med avseende pa hanterad godsméangd
svarade tillsammans fér ungefar halften av landets totala godshantering under
2010 (Figur 3.3). Dessa hamnar ar i fallande storleksordning Géteborg,
Brofjorden, Trelleborg, Malmé och Lulea. Av dessa var Géteborgs hamn allra
storst, med en godshantering pa 43 miljoner ton ar 2010.

Totalt lastades och lossades 180 miljoner ton gods i svenska hamnar under
2010 (in- och utrikes) varav 86 procent var utrikestrafik. Transportarbetet inrikes
och utrikes var 7,8 respektive 30 miljarder tonkilometer, dvs. 79 procent av
godstransportarbetet pa svenskt vatten var utrikestrafik (12).

Under aren 1999-2010 6kade godshanteringen i de svenska hamnarna med 18
procent, fran 153 till 180 miljoner ton. Av Figur 3.5 framgar att under ar 2009
minskade godsmangden i anslutning till den djupa internationella lagkonjunk-
turen. Aret darpa skedde en viss aterhdmtning. Under hela perioden har den
lossade godsmangden varit storre an den lastade.
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Figur 3.3 De storsta svenska hamnarna efter hanterad godsméngd import/export 2011
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Figur 3.4: Hanterade godsvolymer i svenska hamnar 2001-2010. Lastat gods samt lossat
gods. Miljoner ton. (Trafa Sjofart 2011)

Vid en indelning av de svenska hamnarna efter riksomraden, framgar att Vast-
och Sydsverige hanterade 63 procent av godset. Enbart i Vastsveriges hamnar
lastas och lossas 72 miljoner ton gods, vilket motsvarar 40 procent av allt gods.
De vastsvenska hamnarna hanterade tva tredjedelar av landets flytande bulk-
gods. Flera av de storre farjehamnarna ligger i Sydsverige, dessa hanterade
drygt halften av Sveriges Ro-Ro-gods.

| Ostra Mellansverige, Smaland med éarna och Ovre Norrland hanterades stora
mangder torrbulkgods. | Stockholm bestod en stor del av godshanteringen av
Ro-Ro-gods.

Hamnarna vid Ostkusten, Oland och Gotland samt Malaren hanterade
tillsammans 67 miljoner ton gods. Det fanns inget dominerande godsslag i detta
stora omrade.

Ovre Norrland
Mellersta Norrland
Norra Mellansverige
Vastsverige
Sydsverige

Smaland med 6arna
Ostra Mellansverige

Stockholm

0 10 20 30 40 50

Lastad godsmangd  ® Lossad godsmangd

Figur 3.5: Lossade och lastade godsvolymer i miljoner ton efter riksomraden. Ar 2010.(12)
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De nordiska landerna och 6vriga lander inom EU dominerade bade som
avsandare och mottagare’.

Under aret anlopte 83 800 fartyg svenska hamnar. Majoriteten av anlépen bestar
av Ro-Ro-fartyg inklusive passagerarfartyg och farjor. De svarade for 59 200
anlop, eller 71 procent av samtliga fartygsanlop. Flertalet fartyg gick i direkt
utrikes fart’. Mellan aren 2001-2010 har antalet fartygsanlép minskat med drygt
en fjardedel. Med bruttodraktighet® som matt har det sammanlagda tonnaget
daremot 6kat med 11 procent.

Flytande bulk &r den vanligaste lasttypen. Av de redovisade lasttyperna flytande
bulk, Ro-Ro-enheter*, torr bulk, containrar och annan last har flytande bulk under
samtliga redovisade ar svarat fér nagot mer an en tredjedel av den hanterade
godsmangden. (Figur 3.6)

Hanteringen av Ro-Ro-enheter 6kade kraftigt under aren 2001-2007, men
minskade under de bada foljande aren. Under 2010 svarade Ro-Ro-enheter for
en fjardedel av hamnarnas godshantering. Majoriteten av Ro-Ro-enheterna
bestod av lastbilar, slédp och pahangsvagnar, vilka stod fér en femtedel av
hamnarnas totala godshantering.

Hanteringen av torr bulk har inte forandrats néamnvart, med undantag fr 2009 da
godsmangden var lagre. Containrar har uppvisat den stérsta 6kningen av de
redovisade lasttyperna. Containrarnas andel av den totala godsmangden har
Okat fran 5 till 7 procent.
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Figur 3.6: Hanterade godsvolymer i svenska hamnar efter lasttyp 1999-2010, 1 000-tal ton.

' Redovisningen av antal fartyg avser den hamn varifran fartyget narmast har

2| undersokningen om sjétrafik ar undersdkningens objekt avseende godshantering
havsgaende fartyg med en bruttodréktighet om 20 och daréver som anléper svenska
hamnar och lastageplatser for att lossa/lasta gods.

8 Bruttodraktigheten anger fartygets storlek och bygger pa fartygets totala inneslutna rymd.
4 Ro-Rogods kan besta av lastbilar, trailrar, jarnvagsvagnar med mera.
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En stor del av det flytande bulkgodset som fraktas pa fartyg till och fran Sverige
utgors av petroleumprodukter. Av allt lossat gods i Svenska hamnar bestod 40
procent av petroleumprodukter och raolja. Huvudsakligen kom dessa leveranser
fran ett nordiskt grannland eller fran lander utanfér EU. Men det lastas dven
betydande mangder petroleumprodukter i de svenska hamnarna, 24 miljoner ton.
Detta motsvarar 29 procent av allt gods som lastas i Sverige.

40 procent av allt gods som lastades under 2010 var oidentifierat avseende
varuslag. Majoriteten (61 procent) av det okdnda godset var lastat pa lastfordon
sasom lastbilar eller slapvagnar. Containergodset utgjorde 26 procent av det
okanda godset. Lastat gods pa jarnvagsvagnar utgjorde enbart 4 procent. Av det
lossade godset utgjorde 30 procent oidentifierat gods. Av detta okdnda gods
fraktades 70 procent pa lastfordon och 21 procent i container.

Av de 96 miljoner ton gods som lossades och 83 miljoner ton som lastades
under 2010 fraktades 12 miljoner ton inom Sverige. Det betyder att inrikes-
trafiken motsvarar en attondel (12,5 procent) av allt gods som lossades i Sverige
och 14,5 procent av allt gods som lastades i de Svenska hamnarna.

En stor del av den godsméangd som fraktas pa fartyg i inrikestrafik utgors av
raffinerade petroleumprodukter. Under 2010 uppgick andelen raffinerade
petroleumprodukter till 44 procent av all godsmangd som transporterades med
sjofart i inrikestrafiken. Malm och andra produkter fran utvinning svarade for 22
procent. (Figur 3.7)

Stenkols- och raffinerade petroleumprodukter

Malm, andra produkter fran utvinning

Andra icke-metalliska mineraliska produkter

Produkter fran jordbruk, skogsbruk och fiske

Oidentifierbart gods

Tra och varor av tra och kork (exkl.mobler),
massa, papper och pappersvaror, trycksaker

Kemikalier, kemiska produkter, konstfiber,
gummi- och plastvaror samt karnbransle

Andra varor, ej tidigare specificerade

0% 10% 20%  30%

Figur 3.7 Inrikes godstransporter med fartyg efter varugrupper. Andel av total
transporterad godsmangd i inrikestrafiken. Ar 2010.
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Medeltransportlangden for lossade varor i inrikestrafiken var 649 kilometer ar
2010. Varugruppen avfall och returrdvara hade langst medellangd med 1 000
kilometer, strax darefter transporter av jarnmalm med i genomsnitt 963 kilometer.
Oidentifierat gods pa lastfordon tillhérde de varugrupper med kortast avstand, i
genomsnitt 135 kilometer per transport.

Av all godsmangd som transporterades inrikes med sjofart, lastades 27 procent
vid hamnarna langs sddra ostkusten® féljt av hamnarna i Stenungsund och
Strémstad med 22 procent. | Géteborgs hamn lastades 17 procent. Aven i
hamnarna i Haparanda och Skelleftea lastades 17 procent av all godsméangd
som transporterades inrikes. (Figur 3.8)

Vid hamnarna langs sddra ostkusten lossades 35 procent av allt gods som
transporterades inrikes. | hamnomradet kring Malmoé-Helsingborg samt i
Stockholms Ian lossades omkring 10 procent vartdera. | hamnarna i Haparanda-
Skellefted lossades 9 procent av den transporterade godsmangden. (Figur 3.8)
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Sédra ostkusten
Stenungsund-Stromstad
Goteborg
Haparanda—Skellefted
Norrtalje—Nyndashamn
Malmo—Helsingborg
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Uppsala—Eskilstuna
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Trollhattan—Kristinehamn

M Lastat gods Lossat gods

Figur 3.8 Inrikes godstransporter med fartyg efter andel lastad och lossad godsmangd av
den totala inrikes transporterade godsmingden. Ar 2010.

® Sodra ostkusten innefattar Sodertilje, Oxelésund, Norrkdping, Vastervik, Oskarshamn,
Kalmar och Visby.
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Godset som lastades vid hamnarna langs sddra ostkusten bestod framst av
“icke-metalliska mineraliska produkter”, 39 procent, foljt av ’malm och andra
produkter fran utvinning”, 28 procent samt “raffinerade petroleumprodukter” med
10 procent. | Haparanda-Skellefted och vid hamnarna i Stockholms 1an lossades
20 procent av godset.

Vid hamnarna i Stenungsund och Stromstad bestod det lastade godset till 92
procent av raffinerade petroleumprodukter och transporterades till hamnarna
kring sddra ostkusten, 29 procent, Géteborgs hamn 21 procent samt hamnarna i
Hudiksvall och Gavle, 12 procent.

Aven vid Géteborgs hamn bestod det lastade godset, avsedd for inrikes
transporter, uteslutande av raffinerade petroleumprodukter och transporterades
framst till hamnarna kring sédra ostkusten, 22 procent, hamnarna kring Malmé-
Helsingborg 14 procent samt hamnarna i Halmstad och Varberg, 11 procent.

| Haparanda-Skellefted bestod majoriteten av det lastade godset for inrikes
transporter av malm och andra produkter fran utvinning och transporterades till
storsta delen till hamnarna kring sédra ostkusten.

Infrastrukturen bjuder pa fordelar i form av stor frihet da vattenvagar ar fria att
anvanda, forutsatt att vissa krav uppfylls. Saledes ar den tillgangliga kapaciteten
god. Kapacitetsbrister kan istéllet besta i hamnars kapacitet, vissa inseglingar till
dessa samt kanaler dar bredd och djup begransar fartygens storlek. Hamnarnas
placering langs kusten och dess upptagningsomrade innebar tillgang till en stor
mangd av Sveriges befolkning da cirka 40 procent bor inom fem kilometer fran
kusten (Boverket, 2006).

Det kravs dock langre avstand for att sjofarten ska kunna konkurrera med vag
och jarnvag. De langa avstanden behdvs for att kompensera dyra matar-
transporter och héga omlastningskostnader.

En kritisk faktor i detta sammanhang ar aven sjofartens bransle. Detta bestar i
regel av tjockolja och i viss man av tunnare eldningsoljor samt diesel. Striktare
miljkrav inom Ostersjén, Nordsjén och Engelska kanalen innebdr att de fartyg
som opererar inom dessa omraden kommer att behdva renare och dyrare
bransle, vilket kan paverka konkurrenssituationen gentemot andra trafikslag.

Aven om sjofarten idag, generellt sett, &r miljomassigt energieffektiv, matt i
utslapp av koldioxid per ton transporterat gods, ar utslappen av kvave- och
svaveldioxider forhallandevis stora. Det finns dven stora skillnader mellan olika
typer av fartyg, exempelvis ar tankfartyg miljémassigt effektivare an container
och ro-ro fartyg.

Inlandssjofart

Inlandssjofart lyfts fram av EU(13) som ett relativt hallbart trafikslag med
outnyttjad potential inom EU. Det ar framst i Nederlanderna, Tyskland, Belgien
och Frankrike som inlandssjofarten utgor en betydande del av godstransport-
arbetet. | Nederlanderna utgér inlandssjofarten éver 30 procent av det totala
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godstransportarbetet. Det som framst transporteras pa inre vattenvagar i EU ar
bulkgods men &ven containers. De fartyg som framst anvands &r pramar, dvs ett
fartyg med platt kol med eller utan egen framdrift och normalt hanterad av en

2 — 4 mans stark beséattning.

Med inre vattenvagar avses formellt de vattendrag dar fartyg som anvands till
havs inte kan utnyttjas, vilket innebar att de inre vattenvagarna definieras utifran
de fartygstyper som kan komma att trafikera vattendragen®. Da Sverige inte
godkant direktivet om inlandssjéfart’, omfattas den svenska sjofart som bedrivs
pa inre vattenvattenvagar av samma regler som gaéller havssjofart, exempelvis
avseende bemanning, teknisk utformning och sakerhet. Det har inneburit att
godstrafiken pa Sveriges inre vattenvagar ar mycket begransad.

Trots att Sverige officiellt inte har nagra inre vattenvagar finns det vattendrag
som kan komma ifraga for definitionen av inre vattenvagar. Vid Sveriges
anslutning till EU angavs att Trollhattekanal, Géta alv, Vanern, Malaren,
Sddertalje kanal, Falsterbo kanal och Sotenkanalen &r inre vattenvagar. En
statlig utredning (14) har senare valt att géra en begransning till Trollhattekanal,
Géta Alv, Vanern, Malaren och Sédertélje kanal.

Kustsjofarten kan officiellt inte kallas inre vattenvagar da stor risk finns fér hdga
vagor, vilket dven géller for delar av Vanern. Branschorganisationen for sjofart
menar dock att Vanern och delar av kusterna skulle kunna klara klassnings-
reglerna med restriktioner vid hart vader. Vaghdjden i de inre svenska vattnen ar
idag inte tillrackligt dokumenterad for jamforelser med Europaparlamentets
direktiv.

Framsta potentialen for inlandssjofarten &r i omraden dar det forekommer
trangsel i vagnatet. Inlandssjofarten har i dessa omraden en god méjlighet att
konkurrera med lastbilen tack vare sin hogre lastférmaga. Dock kravs samtidigt
en hog frekvens och att slutkunden finns i anslutning till hamnomradet.

Det arbete som idag bedrivs pa svenska inre vattenvagar sker med fartyg som
uppfyller de hogre kraven for narsjofart, vilket paverkar kostnadsbilden for
konstruktion, bemanning samt drift och underhall. Dessa fartyg skiljer sig
dessutom markant fran de fartyg som trafikerar de inre vattenvagarna i dvriga
Europa.

Den sjofart som bedrivs pa inre vattenvagar i Sverige aterfinns i statistiken
samlat under Vanerhamnar och Malarhamnar. Den totala mangden gods som
hanterades under 2010 var fér Vanerhamnarna 1,3 miljoner ton och for
Malarhamnarna 2,8 miljoner ton. Detta ska da jamféras med den totala mangden
gods som hanterades i svenska hamnar 180 miljoner ton.

® Med inlandssj6fartsfartyg avses ett fartyg som inte &r byggt for att klara trafikering pa hav,
utan for att trafikera gods pa inre vattenvagar som floder, insjoar och kanaler. | Central-
och Vasteuropa ar det ofta olika former av pramar, med eller utan egen framdrift, som
anvands och som &r i direkt konkurrens med andra landbaserade trafikslag.

" Europaparlamentets direktiv 2006/87/EG om inre vattenvagar
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3.3

Framforallt i Vanernhamnarna har godsmangderna 6ver tid minskat vilket till stor
del beror pa regionala férandringar samt att transport av petroleumprodukter
flyttats fran sjo till jarnvag. Kapaciteten fran Vanern till Goteborg &r idag inte fullt
utnyttjad och skulle darfér kunna 6ka. Den stora begransningen for att fullt
utnyttja Gota alv och Vanern ar Trollhattekanal och dess slussar, vilka behdver
uppdateras och riskerar att stangas 2030.

For Malartrafiken har bade Sdédertalje och Hammarby slussar méjlighet att klara
storre fléden.

Godstransporter pa jarnvag

Sverige har en, i EU perspektiv, omfattande godstrafik pa jarnvag. 35 procent av
de landbaserade transporterna sker med jarnvag, jamfért med EU genomsnittet
pa 17 procent. En bidragande orsak till detta &r Malmbanans transporter av
jarnmalm. Denna typ av transporter av gods som kraver hog transportkapacitet i
kombination med en Iag energiférbrukningen ger jarnvagen konkurrensférdelar.
Jarnvagstransporternas stora nackdel ar den speciella infrastruktur som sparen
utgor, effektiva transportuppléagg blir darmed beroende av omlastningspunkterna.
Detta skapar begransningar, framfér allt gallande flexibilitet. Infrastrukturen i form
av spar, underbyggnad, signalsystem, stationer och terminaler innebar aven
forhallandevis hoga fasta kostnader, men framfor allt hdga investeringskostnader
vid nyetableringar.

Jarnvagens fasta infrastruktur i kombination med att person- och godtrafik delar
spar, innebar en stor risk for bristande kapacitet pa vissa strackor. Kapacitets-
utredningen (15) har pekat ut vissa strackor som sarskilt utsatta och dar
kapaciteten under vissa tider pa dygnet stélls pa harda prov. Framfor allt galler
detta runt storstadsomradena, och vissa strackningar runt Helsingborg,
Kristinehamn och Gavle. For de rena godstransporterna finns aven vissa
kapacitetsbrister vid godsbangarden i Malmé samt vid Géteborgs hamnbana.

Ett intensivt utnyttjande av infrastrukturen nara det kapacitetstak som finns
kraver dessutom att alla 6vriga komponenter i systemet fungerar, sdsom
stromforsorjning, signalsystem, vaxlar, snéréjning, etc. Fallerar nagon av dessa
leder detta till foljdverkningar 6ver i stort sett hela natet.

Punktlighet varderas hégt av transportkdparna och jarnvagen har, framfor allt
efter vinterproblemen 2009 och 2010, drabbats hart. Trafikverket rapporterar att
punktligheten for godstag under 2011 var 76 procent, ankomst i ratt tid eller
hdégst 15 min sen. En n&rmare studie visar aven att de 20 procent stérsta
férseningarna svarar fér mer an 70 procent av férseningsminuterna (16).
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Figur 3.9: Andel person- respektive godstag som ankommer till slutstation inom 5 minuter
enligt tidtabell.
Kalla: Trafikverkets arsredovisning 2011.

| sammanhanget kan aven namnas att &ven om antalet godstag minskade fran
2008 till 2009, minskade inte genomsnittsforseningen. Samma forhallande gallde
aven veckosluten, farre godstadg men samma genomsnittliga forsening. Detta
antyder att enbart begransande kapacitet inte ar den avgorande faktorn for
bristande punktlighet.

Den fasta infrastrukturen innebéar att en férdelning mellan de olika tagen maste
goras. Tilldelningsprocessen innebar att operatdérerna ansoker om ett eller flera
taglagen aret innan trafiken startar. For godstrafiken vore en flexibilitet i till-
delningen en fordel da detta skulle medféra att man lattare kunde moéta
industrins skiftande transportbehov. For persontrafiken géller motsatsen, en
stabil tilldelning, helst fastlagd under manga ar, skapar méjlighet for fast tidtabell,
exempelvis i regionaltrafiken, och stabilitet for investeringar.

Da utnyttjandet pa vissa strackor ligger nara kapacitetstaket, finns sma
méjligheter till fler godstag. Okad taglangd och ett effektivare utnyttjiande av
maximilangd och maximivikt ar tva satt att forbattra kapaciteten. Det sistnamnda
kraver dock en flexibilitet i hela transportkedjan, sa att kunden enbart intresserar
sig for att godset transporteras och att operatéren satter samman taget pa ett
effektivt satt.

Okad taglangd, exempelvis till TEN-T standard 750 m (17), innebér dock att det
ar angelaget att forlanga moétes- och forbipasseringsspar i Sverige for att mojlig-
gbra detta. Nuvarande maximilangd for tag i Sverige ar 650 m.

Den svenska godstrafikmarknaden pa jarnvag ar sedan 1996 avreglerad och
fran 2007 ar aven den internationella marknaden for godstransporter 6ppen.
Tiden fran avreglering fram till idag har till stor del praglats av gamla aktorer som
fortfarande behaller en stor andel, men &ven ett antal nya aktdrer som funnit sin
nisch. Totalt fanns det 15 operatdrer pa den svenska marknaden fér gods-
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transporter under 2010. Av dessa domineras marknaden av de traditionella
operatdrerna, efterfoljare till statsdgda operatdrer eller knutna till efterfoljaren.

Den svenska marknaden har aven blivit mer internationell, tva privatdgda norska
operatdrer och en operatér som ags av den italienska statsjarnvagen finns nu
representerade i Sverige.

Trafikarbetet, uttryckt som det totala antalet tagkilometer i godstrafiken uppgick
till 40,6 miljoner under 2010 (18). Det &r en minskning med 15 procent sedan
rekordaret 2008. Den sammanlagda transporterade godsméangden har haft en
relativt stadig och 6kande utveckling sedan 1990-talets borjan, bortsett fran en
kraftig minskning 2009 pa grund av finanskrisen. Ar 2010 uppméttes trots detta
den hogsta fraktade godsmangden sedan 1974, 68,3 miljoner ton.

Transportarbetet med gods uppgick till 23,5 miljarder tonkilometer ar 2010, &ven
det ar det hittills hdgsta uppmatta vardet. Figur 3.10 nedan visar bade transport-
arbetet och transporterad godsméangd mellan 1990 och 2010.
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Figur 3.10 Transportarbete i tonkilometer och transporterad godsméangd i ton pa jarnvag
1990 - 2010. (18)

For godstrafik pa jarnvag gors vanligen en praktisk och definitionsmassig skillnad
mellan vagnslast, systemtag® intermodal trafik, s& kallad kombitag.

Den trafik som 6kat mest mellan 2001 och 2010 ar den intermodala trafiken, 131
procent i mangd respektive 142 procent i transportarbete. En stor del av denna
okning kan forklaras av etableringen av pendelférbindelser via jarnvag,
exempelvis stod hamnarna i Vastsverige for narmare 70 procent och hamnarna i
Sydsverige for 13 procent av 6kningen av hanterat tonnage under samma
period.

8 Systemtag &r en delmangd av bade vagnslast och intermodala kombitag
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Under samma period har det totala tonnaget och transportarbetet pa jarnvag
bada 6kat med 18 procent icke inkluderat malmtrafik, vilket indikerar att 6kningen
till stor del skett pa bekostnad av annan trafik. Vagnlastgodset har 6kat
marginellt, drygt tva procent i tonnage med oféréndrat transportarbete. Mangden
fraktat gods i ton pa malmbanan har 6kat med drygt 30 procent samma period,
se Figur 3.11. Noterbart ar ocksa att i inrikestrafiken brots den stadiga upp-
gangen under 2009 bade fér vagnslastgodset och for transporterna av malm pa
malmbanan. Daremot paverkades inte kombitransporterna av konjunktur-
svangningen.
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Figur 3.11 Transporterad godsméngd i inrikes bantrafik, 1998-2010. 1 000-tal ton

Raknat i tonnage star malmtransporterna fér 44 procent av det transporterade
godset 2010, foljt av vagnslastgodset med 39 procent och det intermodala
kombigodset med 17 procent av transporterat tonnage pa jarnvag. For transport-
arbetet ar det daremot vagnslasterna som dominerar med 55 procent foljt av
kombitransporterna med 25 procent.

Malmtransporterna pa Malmbanan 6vertogs i samband med avreglering 1996 av
ett nybildat dotterbolag till gruvbolaget LKAB. LKAB Malmtrafik driver nu all
malmtrafik pa malmbanan mellan Luled och Narvik. Malmbanan har under 2000-
talet uppgraderats for att klara tyngre laster och ar idag Sveriges enda strackning
som klarar STAX 30, vilket innebar majlighet till tyngre last per vagn. Att tyngre
vikt transporteras framgar aven av att 6kningen i tonnage mellan 2001 och 2010
var 31 procent medan transportarbetet under samma period endast 6kade med
27 procent.

Den storsta varugruppen som fraktas pa jarnvagen i Sverige ar malm och andra
produkter fran utvinning, med 45 procent av godsmangden matt i godsvikten. Av
detta star malm pa malmbanan® fér nastan allt, 44 procent.

® Med malmbanan avses i allménhet jarnvagen mellan Lulea och Narvik.
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Darefter transporteras stdrst mangder av varugruppen jordbruk, skogsbruk och
fiske, med12 procent. Varugruppen tréa samt varor av tra och kork, massa,
papper och pappersvaror ar den tredje stérsta varugruppen med 10 procent
aven om den fjarde varugruppen metallvaror exklusive maskiner och utrustning
inte skilde sig ndmnvéart under 2010. Varugruppsindelningen i statistiken
andrades 2008 till den nya internationella standarden NST 2007, vilket innebar
ett tidsseriebrott som omajliggor direkta jamforelser med tidigare ar. | Figur 3.12
redovisas de varugrupper dar stérst mangd gods fraktats under aren 1998-2010.

Malm och andra produkter fran utvinning

Oidentifierbart gods

Produkter fran jordbruk, skogsbruk och fiske

Trd, samt varor av tra och kork, massa, papper, pappersvaror
Metallvaror exklusive maskiner och utrustning

Returmaterial och atervinning

Stenkolsprodukter och raffinerade petroleumprodukter

Utrusning for transport av gods

Kemikalier, kemiska produkter, konstfiber, gummi- och
plastvaror

Transportutrustning
Andra icke-metalliska mineraliska produkter
Livsmedel, drycker och tobak

Kol, raolja och naturgas

0 5000 10000 1500020000 25 000 30000 35 000

2010 w2009 m 2008

Figur 3.12 Transporterat gods efter varugrupp, 1 000-tals ton. 2008-2010.

Av den transporterade godsmangden var ungefar 4 procent farligt gods. Sett till
transportarbetet utgjorde det farliga godset 12 procent ar 2010. Gaser och
brandfarliga vatskor utgjorde storst del av det farliga godset ar 2010.
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3.4

Godstransporter med flyg

Flygfrakt anvands i regel for transporter av hogt varde och dar transportkostnad
ar motiverad med anledning av harda krav pa exempelvis transporttid, tempera-
tur och sé@kerhet. Den stora geografiska rackvidden i kombination med lag stold-
och transportskaderisk ar tva av flygfraktens framsta argument. Exempel pa
varor som ofta transporteras med flyg ar reservdelar, elektronik, lakemedel och
varor med stort nyhetsvarde sadsom tidningar och konfektion.

Den stora férdelen med flyggods ar snabbheten, vilket ger en stor effekt vid stora
avstand och nar naturliga hinder som hav férandrar konkurrensen mellan trafik-
slagen. For expressgods ar det i de flesta fall omdgjligt att halla givna tidsramar
med andra transportslag.

Flygfrakt kan i huvudsak ske pa tva sétt, endera i flyplan direkt avsedda for
godstransporter eller i flypassagerarplanets buk, sa kallad bellyfrakt. Flygplan
direkt avsedda for godstransporter kan endera ga i direktlinje eller som charter.
Normalt utnyttjias de da godset staller sarskilda krav, exempelvis avseende
storlek och vikt. Vid bellyfrakt ar kapaciteten begransad men har férdelen med
frekventa avgangar till destinationer med reguljéar- och chartertrafik.

Begreppet flygfrakt kan aven innefatta lastbilstransporter till eller fran en nod.
Detta innebar att flygfrakt fran Sverige kan transporteras med lastbil till flyg-
platser utanfér Sverige. Vanliga destinationer ar Képenhamn, Bryssel, Frankfurt
eller Amsterdam, varifran godset sedan flygs till slutdestinationen. En férklaring
till detta ar att de flygbolag som inte flyger pa Sverige, alternativt inte flyger
tillrackligt stora flygplan, ser en battre ekonomi i att anvanda lastbil fram till sin
nod.

Sverige har 41 flygplatser med kommersiellt flyg (Figur 3.13). Av dessa hade 30

flygplatser nagon form av rapporterad flygfrakt under 2011, dvs. en sammanlagd
volym av inkommande och avgaende gods 6éver ett ton (19).
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Figur 3.13. Sveriges flygplatser
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Totalt sett ar den mangd gods som fraktas med flyg liten, ar 2011 var den totala
mangden 155 000 ton, av vilken inrikestrafiken endast utgor 2,5 procent.
Stockholm/Arlanda, Malmé/Sturup och Géteborg/Landvetter ar de flygplatser
med stérst rapporterad inrikesfraktflyg. Aven flygplatserna Lule&/Kallax och
Stockholm/Bromma samt Umea har en i sammanhanget betydande flygfrakt.

Utvecklingen av inrikes flygfrakt har sedan1960 varierat kraftigt mellan aren.
Fran att under nagra ar runt 1990 ha varit uppe pa éver 15 000 ton, ligger nu den
arliga mangden inrikes flyggods runt 4 000 ton (Figur 3.14).
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Figur 3.14. Utvecklingen av inrikes flygfrakt mellan 1960 och 2011 (Kalla Trafikanalys)

Mellan 2010 och 2011 minskade volymerna av inrikes flygfrakt pa
Stockholm/Arlanda medan framst Malmo-Airport, Stockholm/Bromma, Umea
samt Lule&/Kallax 6kade sina mangder. Okningen av mangden flygfrakt for
dessa flygplatser var stérre an minskningen for Stockholm/Arlanda, vilket totalt
ledde till en mindre 6kning av inrikes flygfrakt mellan 2010 och 2011.

Nagra direkta begransningar for flyggodstransporter finns inte i nulaget. Ut-
slappstak och bullerkrav kan dock leda till kapacitetsbrist pa framst
Stockholm/Arlanda flygplats, dar flygplatsen redan vid enskilda tillfallen passerat
gransen for koldioxidutslapp. (Bristanalys av kapacitet och effektivitet i
transportsystemet — kapacitetsutredningens bristanalys till och med 2025,
Trafikverket) Taket for koldioxidutslapp omfattar, forutom flygets start och
landningar, aven marktransporter vilkas andel av utslappen 6kat och nu utgér
nara halften av koldioxidutslappen fran Arlanda. Avsaknaden av alternativ for
transport av gods till och fran flygplatsen innebar att detta maste ses som en
begransande faktor for flyggodstrafik till och fran Stockholm/Arlanda (15).
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3.5

Godstransporter pa vag

Godstransporter pa vag sker i huvudsak med lastbil. Vid slutet av 2011 bestod
den svenska fordonsparken av 548 272 lastbilar i trafik. Av dessa var 85,3
procent registrerade som latta lastbilar, dvs fordon med en totalvikt maximerad
till 3 500 kg, och resterande 14,7 procent registrerade som tunga lastbilar. De
|atta lastbilarna har stadigt 6kad, sedan ar 2000 med 57 procent medan antalet
tunga lastbilar, under samma tidsperiod, varit i stort sett konstant, 6kningen fran
ar 2000 ar endast 5 procent. (Figur 3.15)
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Figur 3.15 Antal ldtta och tunga lastbilar i trafik, aren 2000 — 2011. Index (ar 2000 = 100)

Transporter med latta lastbilar

Transporterna med latta lastbilar har mer utférligt behandlats i en underlags-
rapport (Ref)

Andelen latta lastbilar' har kraftigt 6kat under de senaste 10 aren for att 2011
vara uppe i 467 532 stycken (Figur 3.15). Gruppen latta lastbilar &r inte en
homogen grupp, férutom att innefatta rena lastfordon avsedda och anvanda for
godsbefordran innefattas aven ombyggda och omregistrerade personbilar, olika
typer av blaljusfordon samt andra fordon med en totalvikt lagre an 3 500 kg. Den
sistnamnda gruppen innefattar framst olika typer av hantverksfordon, vilka
férutom att vara servicefordon aven ofta transporter det gods som behdvs for
uppdraget.

Antalet latta lastbilar ar storst i storstadsregionerna Stockholm, Vastra Gétaland
och Skane (Figur 3.16).

"% En 14tt lastbil &r ett fordon med en totalvikt om hogst 3500kg och vars framsta syfte inte
ar persontransporter
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Figur 3.16. Antal litta och tunga lastbilar i trafik per 1an 2011. (20)

Detta avspeglas aven for de branscher dar flest latta lastbilar aterfinns, namligen
byggverksamhet, handel och tillverkning, samtliga branscher hogt
representerade i stora stader.

Kunskapen om de latta lastbilarnas bidrag till transportarbetet, dvs. hur mycket
de lastar och hur langt de kor, ar bristfallig. Trafikanalys har darfér under varen
2012 utfért en pilotundersokning med framsta syfte att ge information till hur ett
urvalsférfarande samt en enkat skulle kunna utformas for en stérre undersokning
med syfte att skatta transportarbetet for Sveriges latta lastbilar.

Pilotundersdkningen visade att de i understkningen ingaende latta lastbilarna
under en vanlig arbetsdag kordes 60 km (medianstracka) och med 200 kg i last
(medianvikt). Det vanligaste anvandningsomradet uppgavs vara hantverk och
service, 69 procent, medan leverans och uppsamling angavs av 24 procent av
de svarande. Cirka tre procent av de svarande angav att den latta lastbilen
anvandes bade for leverans/uppsamling och hantverk/service.

Den vanligaste lasten uppgavs vara maskiner och utrustning foljt av byggnads-
material, 52 procent av angivna svar. Ovriga transporterade varor och gods hade
alla en andel mindre &n 10 procent. Noterbart via fritextsvaren var den stora
spannvidden i anvandningen av de latta lastbilarna.

De fordon som anvandes fér leverans och uppsamling fraktade en tyngre mangd
gods an de som uppgavs vara renodlade hantverks- och servicefordon.

Det begransade uttaget, 600 av 323 680 och en svarsfrekvens pa 60 procent,
innebar att redovisade resultat maste beaktas med stor forsiktighet och endast
ses som en indikation till vad, hur langt och hur mycket de latta lastbilarna lastar.
En fordjupad studie ar nédvandigt for att sékert kunna pavisa de latta lastbilarnas
bidrag till transportarbetet.
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Transporter med tunga lastbilar
Transporter med tung lastbil behandlats mer utforligt i en underlagsrapport (1)

Godstransportarbetet pa vag har mer an férdubblats under den senaste 40 aren,
samtidigt som den transporterade godsmangden snarast minskat. Detta innebéar
att samma mangd gods forflyttas betydligt langre stracka idag jamfort med for
40 ar sedan. Forklaringar till detta kan vara 6kad specialisering inom industrin,
minskade lager samt att volymgodset 0kat i omfattning.

En del av forklaringen ligger &ven i lastbilens férdelar. Dar andra trafikslag ar
bundna till en speciell infrastruktur ar lastbilen mer flexibel tack vare ett fin-
maskigt vagnat. Detta gor att lastbilen i manga fall ar det enda trafikslag som kan
erbjuda en dorr-till-dorr transport. Lastbilar finns &ven i en stor bredd gallande
storlek och utformning vilket kan avpassas mot godset och transportens krav.
Konkurrenskraften for lastbilen har aven 6kat genom att man tillatit Iangre och
tyngre fordon.

Tabell 3.1 Inrikes godstransporter med tunga lastbilar inom Sverige, efter lastbilens
ursprung. Godsméngd i miljoner ton, trafikarbete i miljoner km samt transportarbete i
miljoner tonkilometer. Ar 2005-2010.

Godsmangd, miljoner ton 351 337 356 365 331 320
darav 349 334 353 361 329 316
med svenska lastbilar
darav 2,5 2,4 2,9 3,9 2,6 4,2
med utlandska lastbilar
Trafikarbete, miljoner km 1871 1885 2 005 2113 1917 2086
darav 1833 1841 1949 2 042 1857 2 006
med svenska lastbilar
darav 38 44 56 71 60 81

med utlandska lastbilar
Transportarbete, milj. tonkm 35223 36042 37199 38870 32834 33790

darav 34682 35455 36375 37934 32118 32738
med svenska lastbilar
darav 541 587 824 936 716 1052

med utlandska lastbilar

Den transporterade godsmangden med tunga lastbilar inom Sverige har i stort
sett varit konstant under aren 2005-2010, med undantag fér aren 2009 och 2010,
da mangden transporterat gods minskade kraftigt efter finanskrisen. Under ar
2010 uppgick godset som transporterades inom Sverige med tunga lastbilar till
cirka 320 miljoner ton vilket ar en minskning jamfért med ar 2009. De utlandska
lastbilarnas verksamhet har under samma tidsperiod legat runt 6 — 8 procent av
den totala transporterade godsmangden. (Tabell 3.1)
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Trafikarbetet for transporter med last uppgick till 2 086 miljoner kilometer vilket ar
en 6kning pa nastan 9 procent jamfort med ar 2009. Detta medférde att
transportarbetet for ar 2010, som uppgick till 33 790 miljoner tonkilometer, 6kade
jamfort med ar 2009 trots minskningen av den transporterade godsméangden.

Transporterna skedde framst med svenska lastbilar. De utlandska lastbilarna
stod for 1,3 procent av den transporterade totala vikten, men 3,1 procent av
transportarbetet och 3,9 procent av den korda strackan. (Tabell 3.1)

Detta kan till viss del forklaras av att inrikes transporter med tunga lastbilar
kannetecknas av en stor andel korta transporter. | genomsnitt transporteras éver
hélften av godsmangden pa strackor kortare an 50 km. Drygt 20 procent av
godsmangden transporteras kortare an 10 km och 28 procent mellan 10-40 km.
Atta procent av godsmangden transporteras langre dn 300 km och endast 3
procent av godsméangden transporterades langre &n 500 km. Fér varugrupparna
livsmedel, drycker och tobak, styckgods och samlastad gods samt varugruppen
transportmedel (-utrustning) sker dock 14 procent av den transporterade vikten
langre @n 500 km. (Figur 3.17)
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Figur 3.17 Inrikes godstransporter med svenska lastbilar. Andel transporterad godsmangd
fordelad efter transportstriacka. Ar 2000-2010.

Fordelningen av godsmangden over transportstrackan (Figur 3.17) har under
den senaste tioarsperioden varit stabil med undantag for korta transporter under
10 km, som fram till &r 2008 successivt minskat till férman for transporter mellan
11-20 km. Dock bréts ménstret under finanskrisen, vilket ledde till en 6kning av
andelen godsmangd som transporteras kortare &n 10 km medan andelen som
transporteras i strackor 11-20 km minskade.
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Storstadslanen star for den storsta andelen lastat gods, foljt av JOnkdpings,

Ostergétlands och Dalarnas lan. Vastra Gétalands 1an stod fér den stérsta
andelen, med 15 procent av den totala godsmangden som transporterades

inrikes inom Sverige. (Tabell 3.2)

Av inrikestransporterna sker 70 procent inom det egna lanet. Norrlandslanen
tilsammans med Varmlands Ian ar de lan som har den stdrsta delen

transporterat gods inom de egna lanen.

Tabell 3.2 Inrikes godstransporter i Sverige med tunga lastbilar. Godsméngd i miljoner ton

efter startlan. Total godsméngd, lossad inom ldnet samt utanfér ldnet. Ar 2010.

Blekinge
Dalarna
Gotland
Gavleborg
Halland
Jamtland
Jonkoping
Kalmar
Kronoberg
Norrbotten
Skane
Stockholm
Soédermanland
Uppsala
Varmland
Vasterbotten
Vasternorrland
Vastmanland
Vastra Gotaland
Orebro
Ostergétland
Okant lan
Totalt inrikes

6,5
14,2
1,7
9,1
11,7
10,0
18,4
10,7
8,1
12,4
371
38,6
6,2
8,9
13,3
15,6
11,9
8,3
48,9
12,1
16,1
0,1
319,8

1,7 %
1,0 %
0,0 %
0,6 %
1,0 %
0,6 %
1,6 %
1,0 %
1,7 %
0,1%
2,6 %
0,9 %
4,5 %
0,2 %
0,9 %
0,2%
0,3%
2,4 %
1,8 %
1.1%
0,7 %
100 %
1,3 %

45
8,7
1,5
5.1
7,0
8,2

11,2
6,8
44

10,6

26,9

29,2
38
54

10,6

13,1
9.3
4,0

36,5
7.2

11,1
0,1

225,

0,0 %
0,1%
0,0 %
0,1 %
0,4 %
0,1 %
0,7 %
0,3 %
0,0 %
0,0 %
1,8 %
0,4 %
1,0 %
0,0 %
0,2 %
0,1 %
0,0 %
0,2 %
1.1%
0,2 %
0,1 %
100 %
0,6 %

1,9
5,4
0,2
4,0
4,7
1,7
7,2
3.9
3,7
1,8
10,2
9,4
24
3,5
2,8
2,5
2,6
4,3
12,4
4,9
5,0
0,0
94,7

5,8 %
2,5%
0,0 %
1.2%
1,9 %
3,1 %
3,0%
2,3%
3,8%
0,7 %
4,8 %
2,4 %
10,1 %
0,4 %
3,9%
0,9 %
1,6 %
4,5%
3.8%
2,3%
2,1%

3,1%

For transporter utanfor det egna lanet ar det i de flesta fall grannldnen som ar

mottagare. Lan som gransar till storstadslanen har en hégre andel transporter till
dessa an jamfért med ovriga lansdverskridande transporter. Storstadslanen har
daremot en lagre andel transporter till andra lan. (Figur 3.18)
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Figur 3.18 Inrikes godstransporter med svenska lastbilar fordelat efter startlan. Andel
godsmingd lossad inom linet, transporterat till grannlznen eller till dvriga lan. Ar 2010.

Transporterna mellan 1&n bestar till stor del av korta transporter. Under 2010
transporteras 25 procent av godsmangden hogst 60 km i en godstransport fran
ett 1an till ett grannlan.
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Figur 3.19 Andel inrikes godstransporter med svenska lastbilar som gar 6ver en lansgrans
till ett grannlén. Férdelad efter transportstricka. Ar 2010.

Transportegenskaper efter varuslag

Godstransporter ar inte en transport av en homogen vara. Beroende pa typ av
gods skiljer langden pa transporterna och aven antalet tomkdérningar. For vissa
typer av transporter ar &ven tomkdrningar oundvikliga.
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Transporter av farligt gods

Av den transporterade godsmangden under 2010 var ungefar 3 procent farligt
gods. Sett till transportarbetet utgjorde det farliga godset 5 procent ar 2010. Den
storsta delen, 69 procent, utgjordes av brandfarliga vatskor.
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Figur 3.20 Inrikes lastad godsmangs, i 1000-tal ton, och transportarbete, i miljoner tonkm,
med svenska lastbilar enligt ADR/ADR-S-klassificering, ar 2000 — 2010. Index (ar 2000 =
100).

Sedan 2002 har transporterna med farligt gods pa vag, med vissa variationer,
stadigt minskat. (Figur 3.20)

Transporter av jord, sten, grus och sand

Transporter av varugruppen jord, grus, sten och sand, utgjorde under ar 2010

ca 27 procent av alla inrikes godstransporter med svenska lastbilar. Andelen har
under aren 2000-2010 legat stabilt runt 25-27 procent med undantag for ar 2009,
da andelen 6kade till 31 procent. Detta dels pa grund av en stor 6kning av den
transporterade godsmangden av varugruppen samt dels en minskning av den
totala transporterade godsmangden under finanskrisen.

De storsta godsmangderna lastas i Storstadslanen. Stockholms lan stod for
18 procent, medan Vastra Gotalands lan och Skane lan stod for 14 procent
respektive 10 procent av alla jord-, sten-, grus- och sandtransporter som
lastades.

Fordelat Over Ian dar transporterna startar star transporterna av jord, sten, grus

och sand i de flesta lanen for den stérsta andelen av den totala transporterade
godsmangden i respektive lan.
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Vanligtvis sker transporterna av jord, sten, grus och sand inom lansgranserna
och med mycket korta transportavstand. Transporterna av dessa varuslag ar ute-
slutande kortare dn 60 km och jamfért med samtliga godstransporterna med
tunga lastbilar, sker transporterna i hogre utstréckning pa strackor kortare &n 30
km.

Transporter av cement, kalk och byggmaterial

Den transporterade godsméangden av cement, kalk och byggmaterial har under
aren 2000 - 2008 i princip pendlat mellan 11 och 14 miljoner ton. Under finans-
krisen ar 2009 foll mangden kraftigt, men aterhamtades under 2010. Andels-
massigt har den transporterade godsméangden av cement, kalk och byggmaterial
varit relativt konstant under den senaste 10-arsperioden, med cirka 4 procent av
den totala godsméangden.

Den genomsnittliga transporterade godsméangden per transport av cement, kalk
och byggmaterial, ligger i linje med genomsnittet totalt for alla varuslag, men har
de senaste aren 6kat nagot.

| relation till transportstracka foljer den transporterade godsmangden av cement,
kalk och byggmaterial ganska val fordelningen for all inrikes transporterad
godsmangd med tunga lastbilar. Nastan halften av all cement, kalk och bygg-
material fraktades i strackor kortare an 30 kilometer och endast 3 procent
fraktades i strackor langre an 500 kilometer.

Transporter av rundvirke

Rundvirkestransporter med svenska lastbilar utgjorde under ar 2010 cirka

14 procent av alla inrikes godstransporter med svenska lastbilar. Andelen har
varierat nagot under aren 2000 — 2010, men legat runt 13-16 procent. Mangd-
massigt 6kade den transporterade mangden rundvirke kraftig under aren 2005-
2008 jamfort med aren innan, for att under 2009 och 2010 aterga till
motsvarande niva som fére 2005.

Lastbilstransporter av rundvirke brukar vara fullastade, och den genomsnittliga
godsmangden per transport har under den senaste tioarsperioden legat pa en
hég och stabil niva, mellan 38-39 ton rundvirke per transport.

Rundvirket hamtas vanligtvis vid en valta eller ett upplag av en timmerbil.
Transporten sker sedan i allmanhet till nAgon nod, endera for vidare transport
med annat trafikslag eller fér direkt transport till foradling. Langden av
transporten ar darfor beroende pa narheten till nod. Drygt 60 procent av allt
rundvirke fraktas kortare strackor an 100 kilometer. Vid strackor dver 150
kilometer avtar de transporterade godsmangderna med rundvirke och vid
strackor dver 275 kilometer fraktas relativt sma mangder rundvirke.

Lastbilstransporterna av rundvirke ar bland de mest effektiva nar det galler
godsmangd som lastas vid varje transport. | princip lastas alltid ekipagen fulla
oavsett transportstracka. Dock bor det namnas att i samband med transporter av
rundvirke sker nastan alltid returtransporten som tomtransport.
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Transporter av flis, traavfall och sagavfall

Under 2010 utgjorde den transporterade godsmangden flis, traavfall och
sagavfall cirka 4 procent av all godsmangd som transporterades inrikes med
svenska lastbilar. Andelen har under aren 2000-2010 varierat nagot men legat
runt 4-6 procent. Den transporterade godsmangden nadde en topp under 2008
med 23 miljoner ton, for att sedan sjunka under 2009 och 2010.

Den genomsnittliga godsmangden per transport har under de senaste aren
varierat mellan 26-32 ton med undantag for ar 2003, da lag den genomsnittliga
transportmangden per transport pa 24 ton.

Nastan 70 procent av godsvikten for flis, traavfall och sagavfall transporteras pa
strackor kortare an 100 kilometer. Jamfért med samtliga varuslag transporteras
nagot mindre gods pa kortare strackor &n 40 kilometer, medan daremot mer
gods an genomsnittet fraktas pa strackorna 50-190 kilometer.

Transporter av livsmedel och djurfoder

Den transporterade mangden av livsmedel och djurfoder har varit stabil under
hela 2000-talet med en viss nedgang under 2009 och 2010. Andelsmassigt har
varugruppen utgjort mellan 7-8 procent av den totala transporterade gods-
mangden med svenska lastbilar i inrikestrafiken.

Den genomsnittliga godsmangden per transport har varierat kring 12 ton mellan
aren 2000 till 2008. Under 2009 skedde en minskning till cirka 10 ton, varefter
mangden aterigen 6kade nagot under 2010.

Generellt sett ar andelen transporterad livsmedel och djurfoder relativt jamnt
férdelad Gver transportstrackorna, bortsett fran langre transporter éver 500
kilometer, dar den utgor 14 procent av den transporterade godsmangden.

Den lastade mangden, i ton, skiljer mellan kortare och langre transporter.
Transporter kortare an 200 kilometer lastas i genomsnitt med mellan 10 och
15 ton, medan langa transporter, langre an 500 kilometer, lastas med cirka
25 ton per transport.

Transporter av raffinerade petroleumprodukter

Under 2010 utgjorde raffinerade petroleumprodukter 5 procent av all godsmangd
som transporterades inrikes med svenska lastbilar. Andelen har under aren
2000-2010 varierat nagot men har legat runt 5 procent i flera ar. Mangdmassigt
har transporter av petroleumprodukter varierat mellan 12,5 miljoner ton och

17,7 miljoner ton under aren 2000-2010 med undantag for ar 2002 da den
transporterade mangden med tunga lastbilar uppgick till 22 miljoner ton.

Den genomsnittliga vikten per transport har varierat mellan 24-27 ton de senaste
aren.

Transporten av raffinerade petroleumprodukter foljer val fordelningen for
samtliga transporterade varuslag. Detta innebar att under ar 2010 transpor-
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terades nastan halften av all raffinerade petroleumprodukter i kortare strackor &n
40 kilometer och endast en obetydlig andel transporterades i strackor langre én
400 kilometer.

Lastbilstransporter i Stockholms lan

Den totala godsmangden som lastades pa tunga lastbilar i Stockholms Ian under
2010 uppgick till 39,6 miljoner ton. 73,8 procent av godsvikten lastades och
lossades inom lanet medan andelen som lossades i dvriga svenska l&an uppgick
till 23,7 procent. Den resterande godsméangden, 2,5 procent, transporterades till
utlandet.

Figur 3.21 Total lastad och lossad godsméangd i Stockholms lan i miljoner ton, med
procentuella andelar av vart godset har fraktats (roda linjer) samt varifran det kommer
(grona linjer)

| Stockholms Ian lossades 10,7 miljoner ton gods fran dévriga 1an i riket eller fran
utlandet. 86,6 procent av godsvikten var transporter fran dvriga Ian och 13,4
procent transporter fran utlandet till 1anet.( Figur 3.21)

Drygt 94 procent av allt gods som transporterades till och fran Stockholms lan
skedde med svenska lastbilar. Daremot och i likhet med landet i dvrigt varierar
férdelningen mellan svenskregistrerade lastbilar och utlandsregistrerade lastbilar
beroende pa transportens start och mal. Transporterna inom Stockholms lan
dominerades av svenskregistrerade lastbilar som under ar 2010 transporterade
upp till 99 procent av allt gods som lastades och lossades inom lanet.

Cabotage utfort av utlandskregistrerade lastbilar ar vanligare nar det galler
transporter fran lanet till de dvriga lanen eller fran de 6vriga lanen till 1anet. Drygt
2,4 procent av godset som transporterades fran lanet till de 6vriga Ianen i landet
samt 3,3 procent av godset som transporterades till lanet fran de dvriga lanen i
landet skedde med utlandsregistrerade lastbilar.

For utrikes godstransporter som startas eller avslutas i Stockholms lan

dominerar de utlandsregistrerade lastbilarna transporterna oavsett riktning.
Under 2010 transporterades 83 procent av godset som gick fran Stockholms lan
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till utlandet, och 87 procent av godset som kom fran utlandet till Stockholms Ian,
med utlandsregistrerade lastbilar.

Lastbilstransporternas langd

Godstransporterna med tunga lastbilar inom Stockholms lan féljer samma
monster som landet i stort nar det galler langden pa transporterna. De kanne-
tecknas av en stor andel mycket korta transporter, 65 procent av allt gods
transporteras i strackor kortare an 30 km. Figur 3.22 visar godsmangden som
transporterades inom lanet fordelat pa transportstrackan. Ar 2010 hade cirka
32 procent av den transporterade godsmangden inom lanet en transportstracka
under 10 km, och endast 5 procent transporterades langre an 100 km.
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Figur 3.22 Godstransporter med svenska lastbilar, lastade och lossade inom Stockholms
13n. Andel godsmingd fordelad efter transportstrickan. Ar 2010.

| likhet med de dvriga lanen i riket &r det varugruppen jord, sten, grus och sand
som dominerar lastbilstransporterna. Under 2010 utgjorde dessa transporter
drygt 50 procent av all godsmangd i ton som transporterades inom Stockholms
1an. (Figur 3.23)
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Figur 3.23 Godstransporter med svenska lastbilar, lastade och lossade inom Stockholms
1an. Andel godsmingd fordelad efter varuslag. Ar 2010.

En stor del av godset, drygt 47 procent, som transporterades fran Stockholms
1an till grannlanen transporterades i strdckor mellan 61-70 km, medan drygt
25 procent av godset transporterades i strackor langre dn 100 km.

Utrikes godstransporter fran och till lanet

Fran Stockholms lan till andra lIander har det under 2010 transporterats nastan
en miljon ton gods med tunga lastbilar, vilket utgor cirka 7 procent av den totala
godsmangden som under ar 2010 transporterades med tunga lastbilar fran
Sverige till utlandet. Fran utlandet mottog Stockholms Ian 1,44 miljoner ton gods,
vilket utgdr 10 procent av allt gods som under 2010 transporterades med tunga
lastbilar till Sverige fran utlandet.

Av godset som transporterades fran Stockholms lan till utlandet fraktades

17 procent med svenskregistrerade lastbilar och av godset som transporterades
fran utlandet till Stockholms lan fraktades 13 procent med svenskregistrerade
lastbilar.

Precis som for riket i stort ar det till Sveriges grannlander samt Tyskland, Polen

och Nederlanderna som det mesta av godset fran Stockholms lan transporteras.
(Figur 3.24)
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Figur 3.24 Utrikes godstransporter med tunga lastbilar, lastade i Stockholms lén. Andel
godsmiingd férdelad efter motaggarland. Ar 2010.

Av godset som under 2010 transporterades till Stockholms 1an fran utlandet med
tunga lastbilar, stod Norge fér 20 procent, Danmark for 15 procent och Polen for
14 procent. Finland och Tyskland stod for 12 respektive 10 procent och
Nederlanderna stod for 8 procent. (Figur 3.25)
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Figur 3.25 Utrikes godstransporter med tunga lastbilar, lossade i Stockholms lan. Andel
godsmingd férdelad efter avsindarland. Ar 2010.
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Lastbilstransporter i Vastra Gotalands lan

Under 2010 lastades totalt 51,92 miljoner ton gods i Vastra Gétalands 1an. Av
dessa transporterades 36,48 miljoner ton inom lanet medan 12,44 miljoner ton
transporterades inrikes till de évriga lanen i landet. Den resterande gods-
mangden det vill sdga 10,39 miljoner ton transporterades fran lanet till utiandet.

Figur 3.26 Total lastad och lossad godsméangd i Vastra Gétalands lan i miljoner ton, med
procentuella andelar av vart godset har fraktats (réda linjer) samt varifran det kommer
(grona linjer)

Godset som transporterats fran de 6vriga lanen och fran utlandet for att lossas i
Vastra Gotalands lan uppgick till 13,22 miljoner ton. Av detta kom 10,39 miljoner
fran de 6vriga lanen medan 2,83 miljoner ton transporterades fran utlandet.
(Figur 3.26

En stor andel av godset, cirka 94 procent, transporteras med svenska lastbilar,
men fordelningen mellan svenskregistrerade och utlandsregistrerade lastbilar
skiljer sig i likhet med transporterna i de évriga lanen beroende pa transportens
start och mal. Inomlanstransporterna dominerades av svenskregistrerade
lastbilar som under ar 2010 transporterade upp till 99 procent av allt gods som
lastades och lossades inom lanet. Daremot ar cabotage utfért av utlands-
registrerade lastbilar vanligare nar det galler transporter fran lanet till de évriga
lanen eller fran de 6vriga lanen till lanet. Upp till 3,2 procent av godset som
transporterades fran ett visst lan till de évriga lanen i landet samt 3,8 procent av
godset som transporterades till Ianet fran de évriga lanen i landet skedde med
utldndskregistrerade lastbilar.

For de utrikes godstransporter som startas eller avslutas i Vastra Goétalands 1an
dominerar de utlandsregistrerade lastbilarna transporterna oavsett riktning.
Under 2010 transporterades 70 procent av godset som gick fran lanet till utlandet
samt 78 procent av godset som kom fran utlandet till I1anet med utlands-
registrerade lastbilar.
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Lastbilstransporternas langd

Over halften av det gods som fraktades inom Véstra Gétalands lan transpor-
terades i strackor kortare &n 30 km och cirka 32 procent under 10 km. Endast
4,9 procent transporterades langre an 200 km. (Figur 3.27)
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Figur 3.27 Godstransporter med svenska lastbilar, lastade och lossade inom Vistra
Gétalands lén. Andel godsmingd fordelad efter transportstrickan. Ar 2010.

Precis som for i landet i 6vrigt ar det jord, sten, grus och sand som dominerar
lastbilstransporterna inom Vastra Gétalands lan. Under 2010 var drygt

32 procent av all godsméangd i ton som transporterades inom lanet jord, sten,
grus och sand. Raffinerade petroleumprodukter utgjorde 11 procent och
livsmedel och djurfoder 8 procent av den totala transporterade mangden.
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Figur 3.28 Godstransporter med svenska lastbilar, lastade och lossade inom Vastra
Gétalands 13n. Andel godsmingd férdelad efter varuslag. Ar 2010.

Utrikes godstransporter fran och till lanet

Under 2010 transporterades drygt 3 miljoner ton gods fran Vastra Gétalands lan
till utlandet med tunga lastbilar vilket utgjorde cirka 22 procent av den totala
godsmangden fran Sverige till utlandet med lastbil. Fran utlandet mottog Vastra
Gotalands lan drygt 2,8 miljoner ton gods, vilket utgjorde 19 procent av allt gods
som under 2010 transporterades med tunga lastbilar till Sverige fran utlandet.

Av godset som transporterades fran Vastra Goétalands Ian till utlandet fraktades
30 procent med svenskregistrerade lastbilar och av godset som transporterades
till Vastra Goétalands lan fran utlandet fraktades 21 procent med svensk-
registrerade lastbilar.

Norge star for den storsta godsmangden bade som eller som avsandarland. Av

Figur 3.29 framgar att 48 procent av all gods som ldmnade Vastra Gotalands 1an
transporterades till Norge med tunga lastbilar.
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Figur 3.29 Utrikes godstransporter med tunga alstbilar, lastade i Vastra Gotalands lan.
Andel godsméngd férdelad efter mottagarland. Ar 2010.
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Figur 3.30 Utrikes godstransporter med tunga lastbilar, lossade i Vastra Gotalands lan.
Andel godsmingd férdelad efter avsiandarland. Ar 2010.

Lastbilstransporter i Skane lan

Den totala godsmangden som lastades i Skane 1&an under 2010 uppgick till

40 miljoner ton. 67,2 procent lastades och lossades inom lanet medan

25,4 procent lossades i de dvriga svenska lan. Den resterande godsméangden,
7,4 procent, transporterades till utlandet.
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Figur 3.31 Total lastad och lossad godsméngd i Skane lan i miljoner ton, med procentuella
andelar av vart godset har fraktats (roda linjer) samt varifran det kommer (gréna linjer)

| Ianet lossades 11,98 miljoner ton gods som kom fran évriga 1an i riket eller fran
utlandet. Av detta transporterades 74,2 procent fran Sveriges 6vriga lan fill
Skanes lan och de resterande 25,8 procenten transporterades fran utlandet till
lanet. (Figur 3.31)

Drygt 87,5 procent av godset som transporterades fran och till lanet skedde med
svenska lastbilar. Daremot och i likhet med landet i Ovrigt varierar férdelningen
mellan svenskregistrerade lastbilar och utlandsregistrerade lastbilar beroende pa
transportens start och mal. Transporterna inom lanet dominerades av svensk-
registrerade lastbilar, de transporterade drygt 98 procent av allt gods som
fraktades inom lanet under 2010. Cabotage utfért av utlandsregistrerade lastbilar
ar vanligare nar det galler transporter fran lanet till de évriga lanen eller fran de
ovriga lanen till Ianet. Drygt 4,8 procent av godset som transporterades fran
Skane Ian till de 6vriga lanen i landet samt 5,9 procent av godset som trans-
porterades till Skane lan fran de évriga lanen i landet skedde med utlands-
registrerade lastbilar.

Jamfért med landet i stort s& har cabotage som utforts av utlandsregistrerade
lastbilar med start eller slut i Skane 1&an en hégre andel &n genomsnittet i landet.
For utrikes godstransporter som startas eller avslutas i Skane lan dominerar de
utléndska lastbilarna transporterna oavsett riktning. Under 2010 transporterades
81,7 procent av godset som gick fran Skane lan till utlandet, samt 83,7 procent
av godset som kom fran utlandet till Skane, med utlandsregistrerade lastbilar.

Lastbilstransporternas langd

Fordelningen av langden pa godstransporterna med tunga lastbilar inom Skane
1an skiljer sig inte fran landet i 6vrigt. Drygt 63 procent av allt gods som trans-
porteras inom lanet, transporteras i strackor kortare an 50 km och endast

3,3 procent transporterades langre an 200 km. (Figur 3.32)
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Figur 3.32 Godstransporter med svenska lastbilar, lastade och lossade inom Skane lan.

Andel godsmingd fordelad efter transportstriacka. Ar 2010.

Aven for Ské&ne lan ar det jord, sten, grus och sand som dominerar lastbils-
transporterna. Under 2010 utgjordes drygt 31 procent av all godsmangd i ton av

denna varugrupp. (Figur 3.33)
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Figur 3.33 Godstransporter med svenska lastbilar, lastade och lossade inom Skane lan.

Andel godsmingd fordelad efter varuslag. Ar 2010.
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Utrikes godstransporter till och fran lanet

Under 2010 transporterats nastan 3 miljoner ton gods fran Skane Ian till utlandet.
Det utgdr cirka 21 procent av den totala godsmangden som transporterades med
tunga lastbilar fran Sverige till utlandet under ar 2010.

Fran utlandet mottog Skane Ian under 2010 nastan 3,1 miljoner ton gods, vilket
utgor 21 procent av allt gods som transporterades med tunga lastbilar till Sverige
fran utlandet.

Av godset som transporterades fran Skane lan till utlandet fraktades 18 procent
med svenskregistrerade lastbilar och av godset som transporterades fran

utlandet till Stockholms fraktades 16 procent med svenskregistrerade lastbilar.

Norge, Tyskland och Danmark star for den storsta godsmangden bade som
mottagarland fran Skane lan eller som avsandarland till Skane 1an. (Figur 3.34).
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Figur 3.34 Utrikes godstransporter med tunga lastbilar, lastade i Skane lan. Andel
godsmiing férdelad efter mottagarland. Ar 2010.
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Figur 3.35 Utrikes godstransporter med tunga lastbilar, lossade i Skane lan. Andel
godsmingd férdelad efter avsindarland. Ar 2010.

Utlandska lastbilars trafik i Sverige, Cabotage

Inrikes transporter inom Sveriges granser domineras i hdg utstrackningen av
svenskregistrerade lastbilar. Detta trots att cabotage utfort av utlandsregistrerade
lastbilar har 6kat under de senaste 6 aren vad géller antal transporter, trans-
porterad godsmangd, trafikarbete och transportarbete. Andelen transporterad
godsmangd med utldndska lastbilar har i férhallande till svenskregistrerade
lastbilar varit konstant och utgor i detta fall cirka 1 procent av den totala
transporterade godsmangden.

For transportarbetet utfort av utlandsregistrerade lastbilar inom Sverige har
andelen, i férhallande till svenskregistrerade lastbilar, 6kat fran 1,5 procent ar
2005 till 3,2 procent ar 2010. Detta indikerar att utlandsregistrerade lastbilar i
storre utstrackning kor langre transporter. Cabotage utfort av utlandsregistrerade
lastbilar sker i storre utstrackning med start och slut i olika 1an an med start och
slut i ett och samma lan. En hégre andel cabotage skedde under 2010 i s6édra
Sverige an i norra Sverige. (Figur 3.36)

53



12%

10%

8%

6%

4%

2%

0% -

m Lastad och lossad iinom lanet Lossad utanfor lanet

Figur 3.36 Godstransporter inom Sverige ar 2010. Andel transporterad godsmangd med
utlandska lastbilar efter startlan samt destination.

De utlandsregistrerade lastbilarna ar i hégre grad an de svenska inblandade i
langre transporter. | genomsnitt transporteras 13 procent av godsmangden i
denna kategori langre an 500 km. For vissa varugrupper som tra, massa och
pappersvaror, samt gruppen &vriga varor transporteras mer an halften av
godsmangden langre an 500 km.

De utlandsregistrerade lastbilarna finns representerade for de flesta varugrupper.
Endast for speciella transporter som for raffinerade petroleumprodukter,
kommunalt avfall samt post och paket sker transporterna uteslutande med
svenska lastbilar. For de flesta varugrupperna utgor de utlandsregistrerade
lastbilarna en liten andel, mindre &n 3 procent, av den transporterade gods-
mangden, medan andelen for vissa varugrupper ar hégre. Det storsta inslaget av
utlandska lastbilar finns i varugruppen transportmedel (-utrustning) dar

13 procent av godsméngden transporteras med utlandsregistrerade lastbilar.
Aven fér varugrupperna mébler och andra tillverkade varor, samt kemikalier
transporterades en stor andel av godsmangden utlandsregistrerade lastbilar, 8
respektive 7 procent av godsmangden. (Tabell 3.3).
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3.6

Tabell 3.3 Inrikes godstransporter i Sverige med tunga lastbilar. Godsméangd i miljoner ton

efter varugrupp. Total godsmédngd samt andel transporterad godsméangd med utldndska

lastbilar. Ar 2010.

Produkter fran jordbruk, skogsbruk och fiske
Kol, raolja och naturgas

Malm, andra produkter fran utvinning
Livsmedel, drycker och tobak

Textil, beklddnadsvaror, lader och ladervaror

Tra och varor av tré och kork (exkl. mébler), massa,
papper och pappersvaror, trycksaker
Stenkols- och raffinerade petroleumprodukter

Kemikalier, kemiska produkter, konstfiber, gummi- och
plastvaror samt kdrnbransle
Andra icke-metalliska mineraliska produkter

Metallvaror exkl. maskiner och utrustning
Maskiner och instrument
Transportutrustning

Mobler och andra tillverkade varor
Hushallsavfall, annat avfall och returravara
Post och paket

Utrustning for transport och gods
Flyttgods, fordon for reparation
Styckegods och samlastat gods
Oidentifierbart gods

Andra varor, ej tidigare specificerade

Godstransporter med buss

54,03
0,41
89,18
22,17
0,40
27,91

15,10
6,67

14,36
5,95
5,75
1,87
1,85

17,81
3,47

16,52
0,63

26,93
1,16
7,68

Godstransporter med buss sker foretradesvis i gles- och landsbygd. De fyller dar

en viktig funktion genom att person- och godstrafiken tillsammans uppfyller

samhallets behov av tillganglighet.

Den godsmangd som transporteras med buss ar i jamforelse med andra

trafikslag lag, men distributionsformen att via tidtabellslagd linjetrafik distribuera

gods, innebar framférallt for gles- och landsbygd en magjlighet till kontinuerliga

leveranser dar andra distributionsformer ofta inte ar ekonomiskt Ionsamma med

motsvarande frekvens.
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Den typ av gods som transporteras ar dels den befordran som sker via den
ekonomiska féreningen Bussgods', dels den separat upphandlade frakten. Den
sistn@mnda sker bland annat i flera Ian at Posten, och i Norrbottens Ian at
Landstinget. Bland annat Lanstrafiken i Norrbotten specificerar vid upp-
handlingen av busstrafiken att denna aven ska kunna ta kylt gods, for
exempelvis mejeritransporter.

Nagon officiell statistik for gods transporterat med buss finns inte. For att fa en
uppfattning om omfattningen av godstransporterna, har en férfragan gjorts till
den ekonomiska férening Bussgods. Foljande rapportering bygger pa de
uppgifter féreningen lamnat.

Bussgods
En narmare genomgang av godstransporterna med buss aterfinns i en
underlagsrapport (2).

Totalt fraktades 22 423 ton, fordelat pa 1 002 057 frakter, med bussgods under
2011. Utvecklingen har under den senaste femarsperioden varit sjunkande, bade
avseende fraktad godsmangd och matt som antalet frakter.

Bland de omraden med hdgst andel skickade frakter per invanare finns
Varmland, Dalarna samt Norrlandslanen, omraden dar busstrafik bedrivs enligt
tidtabell och nar ut till glest befolkade omraden (Figur 3.37). For Vasterbottens-
och Norrbottens Ian sker dven 75 procent av frakterna inom det egna lanet.

" Bussgods Sverige &r en ekonomisk forening bestaende av Lanstrafikbolagen och
SmartPak AB, ett buss-, transport- och frakttjanstféretag.
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Figur 3.37 Total godsméangd transporterat som bussgods, i ton, for Norrlandsldanen samt
Varmland och Dalarna
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3.7

Exempel pa overgangar

For att illustrera hur olika forutsattningar paverkar méjligheterna fér évergangar
mellan trafikslag, redovisas nedan nagra exempel pa hur multimodala transport-
upplagg anvands inom vissa branscher.

Skogsindustrin

For rundvirke, dar transporten ofta inleds fran en valta vid skogsvag, sker den
forsta palastningen med eller utan egen kran. Egen kran innebar lagre last-
férmaga vilket innebar att for storre floden anvands ytterligare ett fordon med
pabyggd rundvirkeskran. Transporten sker sedan i allménhet till nagon nod,
endera for vidare transport med annat trafikslag eller for direkt transport till
foradling. For omlastning mellan terminal/industri/jarnvag anvands vedtruckar,
hoglyftare och hjullastare. Detta skapar en flexibilitet och innebéar att for
Overgang till tag kravs i princip enbart tillgang till hanteringsyta och spar.

7000

6000

5000 +——

4000 +——

Jarnvag

3000 + M Lastbil

2000 -

0 -

Rundvirke Papper Flis

Figur 3.38 Trafikslag vid landtransporter for olika varuslag inom skogsindutrin 2010 (milj.
tonkm). Kélla Trafikanalys.

Rundvirkestransporterna pa jarnvag har under de senaste 10 aren dkat, bade
avseende antalet upplagg och volym. Nagra orsaker till detta &r utveckling av en
mer koncentrerad skogsindustri med stora rundvirkesterminaler i kombination
med de volymer som transporteras och transportavstandet. Detta har skapat
mojligheter for storre samlade tagfloden. En ytterligare fordel med jarnvags-
system for rundvirke ar att sékerheten pa de industriomraden dar virke férbrukas
blir hdgre da farre fordon angér industrin. Pappers- och massaindustrin anvander
jarnvag for bade infldde av rundvirke och flis samt for utleveranser av
fardigvaror.

For de transporter av rundvirke som gar till sdgverk ar jarnvagstransporter och

multimodala trafikuppldgg mindre vanliga. | de fall det férekommer finns ett
samutnyttjande av de multimodala systemtagsupplagg som pappers- och
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massaindustrin redan utnyttjar (Figur 3.39). En begransad del av sdgade travaror
utnyttjar omlastning till jarnvag. De upplédgg som organiserats har inte varit
langlivade, vilket kan ses som ett exempel pa icke fungerade multimodala
Overgangar.

En viktig biprodukt fran sagverken, flis fér massaframstalining, forekommer
sallan pa jarnvag och ingar heller inte i multimodala transportupplagg.

Utvecklingen mot storre sagverk 6kar dock méjligheten att kostnadseffektivt
transportera bade sagade travaror och flis i ett multimodalt transportupplégg.

Figur 3.39 Rundvirke pa jarnvéag 2008 (KéllaSkogsindustrierna)
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Fordonsindustrin

Fordonsindustrin utnyttjar i stort sett alla trafikslag, utom flyg, fér sina transporter.
Importen av fordon sker féretradesvis via sjo till hamnar specialiserade for att ta
emot fordon, framst beldgna i sédra Sverige samt i Sédertélje. Dessa hamnar
kan lagerhalla ett stort antal fordon i vantan pa export eller distribution. Férdelen
med detta blir ett samlat flode for distribution. Distributionen fran sédra Sverige
sker sedan med bade lastbil och med tag till terminaler i andra delar av Sverige,
foretradesvis mellersta och norra Sverige.

Sveriges tva tillverkare av lastbilar, Volvo lastvagnar och Scania, samt biltill-
verkare, Volvo cars, slutmonterar sina fordon i Géteborg och belgiska Gent
(Volvo) samt Sddertélje (Scania). Tillverkning av fardiga delsystem och
komponenter sker i Olofstrdm och Umea (Volvo), samt i Oskarshamn och Lulea
(Scania).

Volvos interna transporter mellan Olofstrom, Umea, Goteborg och Gent sker i ett
slutet jarnvagsflode. Da transporterna fran fabrik till jarnvag kérs med lastbil, blir
transporten multimodal. En férutsattning for transportupplagget ar en stabil volym
som skapar incitament for systemtagsupplagg. Ovriga delsystem eller kompo-
nenter som tillverkas pa annan ort, transporteras med lastbil.

Scanias transporter fran Luled och Oskarshamn gar med lastbil.

Livsmedelsindustrin

Dagligvarubranschen domineras av tre stora aktorer, ICA, COOP och Axfood.
Transporten av dagligvaror har flera logistiska utmaningar och omfattar: kolonial-
varor, dvs. icke tempererade varor, kylda varor, samt frysta varor. En stor del av
dessa har en begransad hallbarhet, vilket staller stora krav pa logistiken.

De tre stora aktdrerna hanterade under perioden 2008 — 2009 en genomsnittlig
arlig varumangd pa 2,9 miljoner ton i sina terminal och distributionsanlaggningar.
Det totala tonnaget, av bade transporter till, mellan och fran dessa anléggningar,
kunde under samma period beréknas till 6,5 miljoner ton. Av det utgaende
tonnaget distribuerades 60 procent pa avstand under 150 km, 25 procent pa
avstand i intervallet 150 — 300 km samt 15 procent pa ett avstand éver 300 km
(21).

Sex aggregerade fléden som star for den 6vervagande delen av tonnaget gar att
identifiera.

e Skane — Malardalen

e  Skane — Dalarna — 6vre Norrland
e  Skane — Goteborgsomradet

e Malardalen — Géteborgsomradet
e Malardalen — éver Norrland

e Dalarna — Malardalen
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Majoriteten av de importerade dagligvarorna kommer till Sverige genom Skane
och Vastsverige med lastbil respektive sjofart. Darifran transporteras de till
foretagens, respektive till specialiserade grossisters, lager. Lagerstrukturen for
de tre stora aktdrerna ar i princip koncentrerad till vastra Skane, Goteborgs-
omradet samt Malardalen, med brytpunkter i Norrland och Smaland.

Leveranserna till de olika lagren sker som regel med lastbil, med nagra undantag
dar jarnvag anvands. Samtliga av de tre stora aktérerna har dock avslutade eller
pagaende multimodala upplagg.

Ett pilotprojekt drevs mellan aren 1998 - 2001 dar Axfood (Dagab) i samarbete
med davarande SJ Gods anvande ett multimodalt transportupplagg for ett av
sina foretag inom koncernen. Fran ett centralt lager i Borlange gick ett tagset
med containervagnar i en slinga ned éver Sverige till atta strategiskt valda
terminaler. Fran dessa terminaler skedde sedan distributionen med lastbil.
Transportkvaliteten upplevdes som bra, men ett problem var lastbararna. Dessa
var bade lagre och kortare &n de distributionsbilar med véaxelflak som typiskt
anvandes for andamalet. Detta innebar att jamfért med en konventionell 24-
meters lastbil utnyttjades endast 55 procent av volymen. Detta i kombination
med fyllnadsgraden och att det endast gallde ett féretag inom koncernen, gjorde
att pilotprojektet lades ned.

Dagab startade hdsten 2010 ett nytt projekt, dar man transporterar kolonialvaror
fran Goteborg till Stockholm med jarnvag. Transporten bestar av importvaror
som anlander via sjo till Géteborg i container. Transporten ar enkelriktad, i den
meningen att Dagab inte kor returtransporter. Punktligheten upplevs som god
och transportkostnaden mellan Géteborg och Stockholm har sankts (21).

ICA utnyttjiande mellan 1996 och 2003 en multimodal I16sning for transport av
varor fran Borlange till Ostersund. Varuflédet var i stort sett enkelriktat, bortsett
fran ett mindre returfléde av mejeriprodukter och emballage. Sjalva transport-
kostnaden mellan Borlange och Ostersund bedémdes l&gre &n motsvarande
lastbilskostnader. Ett problem med denna transportldsning var dock att lastnings-
och lossningssparen vid bada anladggningarna hade begransande kapacitet,
vilket ledde till tidsédande och kostsam hantering. En ytterligare svaghet var att
vid férseningar av taget blev manga butiker paverkade da stora volymer trans-
porterades. Sammantaget gjorde detta att totalkostnaden blev jamférbar med
direkta végtransporter. Da slutligen &ven lagret i Ostersund kunde rationaliseras
bort, 6vergav man det multimodala systemet for en ren vaglosning (21).

Coop startade under hésten 2009 ett multimodalt transportupplagg mellan
Helsingborg och Stockholmsomradet med tempererade semitrailers. Dessa
lastas vid kombiterminalen i Helsingborg med importvaror och varor fran sddra
Sverige och transporteras via jarnvag till Coops interna terminal i Bro utanfor
Stockholm. Darifran sker en omfordelning till lagren i Vasteras och Enkoping.
Dessa transporter sker med lastbil.

Orsakerna till bristen pa évergangar har manga och inte entydiga orsaker.
Exempelvis &r en vanlig avropskvantitet en hel bil, dvs. en 24 eller 25,25 meters
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lastbil, med en lastkapacitet av cirka 40 ton. Denna kvantitet ar svar att hantera i
ett multimodalt upplagg da tva olika stora lastbarare, vaxelflak och semitralier,
ska hanteras.

Det ar i manga fall aven dnskvart att kunna dubbelstalla lastpallar och/eller
rullburar pa hoéjden, vilket inte ar majligt i intermodala lastbarare som foljer
europeiska dimensioner.

Petrokemisk industri

Transporten av petroleumprodukter sker till 6vervagande delen med sj6fart och
framfér allt for distributionsnaten anvands lastbilar. En mindre del transporteras
pa jarnvag, framst da flygbransle som via sjétransport anlander till Gavle hamn,
darefter med jarnvag till Brista, i narheten av Arlanda, for att slutligen pumpas i
pipeline fram till Arlanda flygplats.

Den 6vervagande delen av bade inflédet av raolja och raffinerade petroleum-
produkter sker via sjofart, liksom distribution till oljehamnar och stérre oljedepaer.
Den slutliga distributionen, fran oljedepa ut till forsaljningsstallet, sker med lastbil.

Jarnvag anses som mindre intressant framst med anledning av koncentrationen
av depaer langs kusterna samt att 49 procent av Sveriges befolkning bor inom
10 km fran kusten (22)

Det kan anda vara intressant att jamfora kapaciteten mellan trafikslagen for
transport av petroleumprodukter. En tankbil med slap har en lastkapacitet pa
cirka 55 m® (~44 ton), ett flygbransletag lastar ca 1 400m* (~1 120 ton), medan
de fartyg som skéter distributionen runt kusterna vanligtvis ar i storleken 10 000
— 20 000 dodviktston (lastformaga i ton).
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4.1

Internationella floden

Import, export och transit av gods

Sveriges varuexport och varuimport har, i kronor raknat, éver tid vuxit snabbare
an bruttonationalprodukten(Figur 4.1) vilket inneburit att utrikeshandeln fatt 6kad
betydelse fér svensk ekonomi (23). Den sammanlagda mangden, i ton, av
importerade och exporterade varor (Figur 4.2) motsvarar cirka 45 procent av det

totala varuflédet i, till/frdn och genom Sverige.
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De lander till vilka Sverige i huvudsak exporterar varor, i kronor, &r de nordiska
grannlanderna, Tyskland, Nederldnderna och Storbritannien, dar Tyskland ar det
viktigaste exportlandet. Utanfér Europa gar den mesta exporten till Nordamerika
och Kina. (Figur 4.3)

USA

Export; tkr
— 10 000 000G

= 50 000 000
H 100 000 000

Figur 4.3: Geografisk fordelning av svensk export i tusentals kronor 2010. Exportfléden
over 10 miljarder kr. (Kdlla SCB)

Aven raknat i mangd, ton, gar de storsta flddena till de nordiska landerna
Tyskland, Nederlanderna och Storbritannien, dar Tyskland &r det viktigaste
exportlandet. Utanfoér Europa gar de storsta volymerna till Kina, Nordamerika och
Saudiarabien. En forklaring till den lagre andelen (i ton an i kronor) fér USA ar att
langa transporter undviks fér manga tunga varuslag. (Figur 4.4)
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Figur 4.4: Geografisk fordelning av svensk export i ton 2010. Exportfloden 6ver 1 miljon
ton. (Kélla SCB)
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Med avseende pa varde dominerar Tyskland som importland, f6ljt av de nordiska
landerna. (Figur 4.5)
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Figur 4.5 Geografisk fordelning av svensk import i tusentals kronor 2010. Importfléden
over 10 miljarder kr. (Kélla SCB)

For importen av varor, réknat i vikt, dominerar Ryssland och Norge. Andra viktiga
importlander ar 6vriga nordiska grannlander och Tyskland. (Figur 4.6)
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Figur 4.6: Geografisk fordelning av svensk import i ton 2010. Importfioden 6ver 1 miljon
ton. (Kalla SCB)
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En jamférelse av export och import per land, visar tydligt att handeln i vikt
paverkas kraftigt av tré- och jarnmalmsexporten och oljeimporten. Det exporteras
cirka 20 ganger mer till Qatar, Egypten, Saudiarabien och Gibraltar &n det
importeras, medan exporten till Kina, USA, och Tyskland ar ungefar dubbelt s
stor som importen. Fér handeln mellan de nordiska landerna ar flédet till Finland
relativt balanserat, medan importen fran Danmark och Norge Overstiger
exporten.

De kommuner som har storst avgaende godsfléden ar Kiruna, ca 14 miljoner ton,
Géteborg, ca 7 miljoner ton, och Lysekil, ca 6 miljoner ton. Bland kommunerna
med storst import framtrader Goéteborg, ca 16 miljoner ton, féljt av Stockholm,

ca 8 miljoner ton, och Lysekil, ca 6 miljoner ton. Med undantag av gruvindustrin
och i synnerhet Kiruna ar det i manga fall samma kommuner som exporterar och
importerar mycket. (Figur 4.7)

Figur 4.7 Berdknad regional férdelning av produktion, figur till héger, respektive
konsumtion av svensk export och import, figur till vinster. Fordelning enligt basmatris i
Samgodsmodellen for ar 2006; ton.

Transporter med start och mal utanfér Sverige, men som passerar Sverige som
transitland, ar framfor all transporter till och fran Norge och Finland. (Figur 4.8)
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Figur 4.8: Start- och malpunkter for floden 6ver 100 000 ton som berdaknas generera
transittrafik i Sverige. Floden enligt basmatris i Samgods for 2006.

Godstransporter pa sjé och hav

Under ar 2010 exporterades 70,6 miljoner ton och 84,4 miljoner ton gods
importerades via sjofart. Jamfort med andra trafikslag stod sjofarten for
66 procent av exporten och 81 procent av importen.

Av de 70,6 miljoner ton som lastades for export var 28 miljoner oidentifierat

gods. Majoriteten av detta utgjordes av gods pa lastfordon, 17 miljoner ton. Gods

pa jarnvagsvagnar och containergods utgjorde 1 respektive 7 miljoner ton.
(Figur 4.9)

Drygt en fjardedel av det lastade godset till utlandet bestod av raffinerade
petroleumprodukter, vilka lastades framst i Géteborgs- ,Stenungsund- och

Stromstadsomradena. En ytterligare stor exportvara ar foradlade travaror, med

en andel om 13 procent, som framst lastades i Umea- Sundsvallsomradet.

Raolja utgjorde 24 procent av importen, foljt av raffinerade petroleumprodukter

med 17 procent.
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Oidentifierbart gods

Kol, raolja och naturgas
Stenkols- och raffinerade...
Produkter fran jordbruk,...
Malm, andra produkter fran...
Tré och varor av tré och kork...
Kemikalier, kemiska produkter, ...
Metallvaror exkl. maskiner och...

Transportutrustning

Andra icke-metalliska...
Livsmedel, drycker och tobak

Andra varor, ej tidigare...

Hushallsavfall, annat avfall och...

Styckegods och samlastat gods

0 5 10 15 20 25 30
Till Sverige  ® Fran Sverige

Figur 4.9 Utrikes godstransporter med fartyg efter varugrupper. Lastad och lossad
godsméngd i miljoner ton. Ar 2010.

De stora mottagarlanderna for gods via sjofart var Tyskland, Finland och Stor-
britannien. De stod tillsammans for 44 procent av godset som exporterades via
sjofart. Totalt sett skeppades 13,4 miljoner ton gods till Tyskland, 9 miljoner ton
till Finland och 8,9 miljoner ton gods till Storbritannien under 2010. De framsta
exportvarorna var malm, raffinerade petroleumprodukter, varor av trd samt
gruppen oidentifierade varor. (Figur 4.10)
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Figur 4.10 Utrikes godstransporter med fartyg efter mottagarland samt avsandarland.
Lastad och lossad godsmingd i miljoner ton. Ar 2010.

De lander varifran stérst mangd gods anléande var Ryssland, Tyskland och
Danmark. Av det importerade godset via sjofart, anlande 38 procent fran dessa
tre 1ander. (Figur 4.10)

Fran Ryssland ankom 11,5 miljoner ton gods, framst raolja, medan det gods som
anlande fran Tyskland, 11,1 miljoner ton, framst bestod av oidentifierat gods pa
lastfordon eller i container. Den totala mangden gods via sjo var 9,9 miljoner ton
fran Danmark. Aven fran Danmark var den stérsta gruppen ankommande gods
oidentifierat gods pa lastfordon.

Godstransporter pa jarnvag

Det &r framforallt i utrikestrafiken' som kombitransporterna 6kar, medan
vagnlastgodset minskat. Kombitransporter har under de senaste tio aren dkat
fem ganger, daremot har vagnslastgodset minskat med narmare 20 procent
under samma tid. (Figur 4.11)

"2 Med utrikestrafik avses dels transporter med antingen start- eller malpunkt utanfor
Sverige, dels transporter med bade start- och malpunkt utanfér Sverige men som under
nagon del gar innanfér Sveriges granser (transit). Av utlandstransporter réknas bara den
del av transporten som utfors i Sverige.
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Figur 4.11 Transporterad godsméangd i utrikes bantrafik, 1998-2010. 1 000-tal ton.

Jarnvagen har under lang tid varit en nationell angelagenhet, vilket innebar att
aven om godstrafiken nu ar helt avreglerad i Europa, finns flera hinder kopplade
till internationell godstrafik.

Hindren &r bade av teknisk och administrativ art. Till de tekniska kan ndmnas
olika sparbredd mellan Sverige och Finland, vilket innebar omlastning. Olika
forsok har gjorts med sparviddsvaxlare, men inte permanentats. Olika tillatna
maximala taglangder och axeltryck mellan Ianderna innebar att minsta tillatna blir
dimensionerande, vilket kan innebar att tagset maste delas infér en grans-
passage.

Till de mer administrativa hindren hor svarigheten att fa lok och andra fordon
godkénda i olika 1ander samt olikheter i kdr- och vilotider for lokforare.

Nagonstans mittemellan de tekniska och administrativa hindren ligger olikheter i
anvénda signalsystem som ERTMS™. Aven om de ATC"-system som anvénds
ar olika mellan lander, exempelvis olika mellan Sverige, Danmark och Tyskland,
och skapar stora problem for internationell trafik finns en trdghet och aven ett
visst motstand fran operatorerna att ga over till den nya ERTMS-standarden.
Skal som anforts ar hdga kostnader, att systeminstallationer &ven maste
godkannas i andra lander samt att det varit svart att fa systemet att fungera i
Sverige.

Godstransporter med flyg

Utrikesfrakten med flyg fran 1960 och framat, 6kade med néagra eller nagon
procent per ar fram till 1993, for att sedan mellan aren 1993 och1998 férdubblas.
Fran 1998 och framat till 2011 har volymerna varierat mellan aren och med en
nedgang under lagkonjunkturen 2008/2009. (Figur 4.12)

'® European Rail Traffic Management System
' Automatic Train Control
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Figur 4.12. Utvecklingen av utrikes flygfrakt mellan 1960 och 2011 (Kalla Trafikanalys)

De tre storsta flygplatserna for utlandsflygfrakt &r Stockholm/Arlanda,
Goteborg/Landvetter och Malmé/Sturup. Dessa tre stod for 91 procent av all
utlandsflygfrakt under 2011. Koncentrationen till dessa tre flygplatser, framst
skapad av en stravan att uppna ekonomi i transportupplaggen, innebar aven en
potentiell svaghet. Flygfrakter &r paA samma satt som jarnvagsfrakter hart styrda
av avgangstider vilket innebéar att férseningar av anslutande matartrafik kan
skapa stora problem. Anslutande matartrafik kan inte férma flygtransporter att
vanta.

Godstransporter pa vag
Godstransporter pa vag har mer utforligt behandlats i en underlagsrapport (1)

Godstransporter med tunga lastbilar till och fran Sverige har i princip foljt samma
utveckling under de senaste 6 aren. Jamfort med ar 2005 har godsmangden som
transporterats utrikes oavsett riktning 6kat med 13-22 procent under aren 2006-
2008 for att minska drastiskt under finanskrisen, men med en bdrjan till en
aterhamtning under 2010.

Under ar 2010 transporterades 13,9 miljoner ton gods fran Sverige till utlandet
och 14,9 miljoner ton gods fran utlandet till Sverige med tunga lastbilar. Jamfort
med andra transportslag transporterade tunga lastbilar ca 17procent av godset
som lamnade Sverige och ca 14 procent av godset som kom till Sverige.

Av godset som transporterades till Sverige lossades 21 procent i Skane Ian och

19 procent i Vastra Gotalands lan. | Stockholms lan lossades 10 procent medan
andelen fér Varmlands Ian och Jonképings lan var 6 procent.
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Tabell 4.1 Utrikes godstransporter med tunga lastbilar, fran Sverige till utlandet.
Transporterad godsmingd i miljoner ton, totalt samt efter lastbilens ursprung. Ar 2005-

2010

Transporterat gods i 13,21
miljoner ton

darav 9,93
med utlandsk lastbil

darav 3,28
med svensk lastbil

Andel med svensk lastbil 25 %

16,15 15,00 15,35 12,40 13,89
11,48 11,29 11,84 9,67 10,61
4,67 3,72 3,51 2,72 3,28
29 % 25 % 23 % 2% 24%

Tabell 4.2 Utrikes godstransporter med tunga lastbilar, fran utlandet till Sverige.
Transporterad godsmingd i miljoner ton, totalt samt efter lastbilens ursprung. Ar 2005-

2010

Transporterat gods i 12,39
miljoner ton

darav 10,24
med utlandsk lastbil

darav 2,15
med svensk lastbil

Andel med svensk lastbil 17 %

14,43 14,74 14,56 12,43 14,93
11,86 12,49 12,14 10,71 12,49
2,57 2,26 2,42 1,73 2,45
18 % 15 % 17 % 14 % 16 %

Det var betydligt mer gods som kom fran utlandet till Sédermanlands,
Norrbottens och Stockholms 1an, &n vad lanen skickade till utlandet via tung
lastbil. Omvant ar det Vasterbottens, Blekinge samt Gavleborgs 1an som skickar
betydligt mer gods till utlandet an vad dessa lan tar emot fran utlandet med tung

lastbil. (Figur 4.13)
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Figur 4.13 Utrikes godstransporter med tunga lastbilar. Andel transporterad godsmangd
fran Sverige till utlandet fordelad efter startlan samt fran utlandet till Sverige fordelad efter
slutldn. Ar 2010.

Den storsta andelen av godstransporter med tunga lastbilar, oavsett riktning, star
Sveriges grannlander for tilsammans med Tyskland, Nederlanderna och Polen.
Av de godsmangder som lamnade Sverige ar 2010 gick 34 procent till Norge,

15 procent till Finland och 12 procent vardera till Danmark, Tyskland och Polen.
Fem procent av godset transporterades till Nederlanderna. (Figur 4.14)
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Figur 4.14 Utrikes godstransporter fran Sverige till utlandet med tunga lastbilar.
Transporterad godsmingd i miljoner ton fordelad efter mottagarland. Ar 2010.

Av det gods som anlande till Sverige med lastbil, stod Norge for 32 procent,
Finland och Danmark for 18 procent respektive 13 procent. Tyskland, Polen och
Nederlanderna stod for 12 %, 9 % respektive 5 % av godset som transportera-
des till Sverige med tunga lastbilar under 2010. (Figur 4.15)
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Figur 4.15 Utrikes godstransporter fran utlandet till Sverige med tunga lastbilar.
Transporterad godsmingd i miljoner ton fordelad efter avsiandarland. Ar 2010.

De varugrupper som star for de hégsta andelarna av godsmangden fran Sverige
till utlandet med lastbil ar tréa och varor av tré och kork, 17 procent, styckegods
och samlastad gods, 15 procent, foljt av gruppen livsmedel, drycker och tobak,
11 procent. (Figur 4.16)
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Tré och varor av trd och kork (exkl.mobler), massa, papper och pappersvaror,...
Styckegods och samlastat gods
Livsmedel, drycker och tobak
Metallvaror exkl. maskiner och utrustning
Produkter fran jordbruk, skogsbruk och fiske
Kemikalier, kemiska produkter, konstfiber, gummi- och plastvaror samt...
Andra icke-metalliska mineraliska produkter
Maskiner och instrument
Malm, andra produkter fran utvinning
Transportutrustning
Mobler och andra tillverkade varor
Utrustning for transport och gods
Hushallsavfall, annat avfall och returravara
Andra varor, ej tidigare specificerade
Oidentifierbart gods
Stenkols- och raffinerade petroleumprodukter
Post och paket
Textil, bekladnadsvaror, lader och ladervaror
Flyttgods, fordon for reparation

Kol, rdolja och naturgas

0 1

B Med svensk lastbil Med utldndsk lastbil

Figur 4.16 Utrikes godstransporter fran Sverige med tunga lastbilar. Transporterad
godsmingd i miljoner ton fordelad efter varugrupp. Ar 2010.

For lastbilstransporterna till Sverige ar det varugruppen produkter fran jordbruk,
skogbruk och fiske som star for den storsta andelen, 17 procent, darefter
gruppen styckegods och samlastat gods,15 procent, féljt av livsmedel, drycker
och tobak med 10 procent. (Figur 4.17)
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Kemikalier, kemiska produkter, konstfiber, gummi- och plastvaror samt...

Tra och varor av tré och kork (exkl.mobler), massa, papper och pappersvaror,...

Produkter fran jordbruk, skogsbruk och fiske
Styckegods och samlastat gods

Livsmedel, drycker och tobak

Metallvaror exkl. maskiner och utrustning
Hushallsavfall, annat avfall och returravara
Andra icke-metalliska mineraliska produkter
Maskiner och instrument

Mébler och andra tillverkade varor
Oidentifierbart gods

Transportutrustning

Andra varor, ej tidigare specificerade
Utrustning for transport och gods

Post och paket

Stenkols- och raffinerade petroleumprodukter
Malm, andra produkter fran utvinning

Textil, beklddnadsvaror, lader och ladervaror
Flyttgods, fordon for reparation

Kol, raolja och naturgas
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Figur 4.17 Utrikes godstransporter fran utlandet till Sverige med tunga lastbilar.
Transporterad godsmingd i miljoner ton fordelad efter varugrupp. Ar 2010

Utrikes godstransporter med tunga lastbilar sker till stor del med utlands-
registrerade lastbilar. Av andelen gods som transporteras till Sverige med tung
lastbil skedde 85 procent av transporterna med utlandsregistrerade lastbilar. Fér
transporterna fran Sverige var andelen 75 procent. Férhallandet mellan svensk-
respektive utlandsregistrerade lastbilar skiljer sig dock beroende pa mottagar-
respektive avsandarland, samt pa vilken typ av varugrupp som transporteras.

Transporter till och fran Polen sker sa gott som uteslutande med polska lastbilar,
medan transporter till och fran Norge i stort sett sker jamnt férdelat mellan
svenska och utlandsregistrerade lastbilar. For transporter fran och till Danmark,
Tyskland, Finland och Nederlanderna ar de utlandska lastbilarna klart
dominerande.
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4.2

Godstransporter till och fran olika
lander

Godstransporter till och fran olika I1&n har mer utforligt behandlats i en
underlagsrapport(1).

Sveriges viktigaste export- och importlander utgérs av Sveriges grannlander

tillsamman med Tyskland och Nederlanderna. (Tabell 4.3)

Tabell 4.3 Transporterad mangd gods, i miljoner ton, till och fran Sverige fran de viktigaste
import och export landerna under 2010.

Norge Danmark Finland Tyskland Neder-
landerna
Fran 25,6 55 11,1 17,3 57
Sverige
Till 13,3 8,1 9,8 14,9 4,5
Sverige

Mest gods, i ton, transporteras till Norge, foljt av Tyskland och Finland, medan
mest gods anlander fran Tyskland, foljt av Norge och Finland.

Godstransporter till och fran Norge

Det som framst exporterades till Norge var mineraloljeprodukter, cirka

30 procent, och rundvirke, 10 procent. Av importen var cirka 36 procent raolja,
10 procent mineraloljeprodukter och 9 procent andra kemikalier &n kolbaserade.

Transportsattet av varor till och frdn Norge varierar beroende pa varuslaget samt
pa narheten av start- eller slutpunkten till Norge. Under 2010 transporterades

71 procent med jarnvag, 18 procent med tunga lastbilar och 11 procent pa sjo
och hav, fran Sverige till Norge

Fran Norge till Sverige transporterades endast 9 procent av godsmangden pa
jarnvag, sjo och hav stod for 56 procent medan vag stod for 36 procent av
godsmangden.

Varutransporter for olika trafikslag
Jarnvagstransporterna till Norge domineras av malmtransporterna, 94 procent av
exporterad mangd var malm.

De varuslag som dominerar till Norge med bat ar kol, raolja och naturgas,

67 procent, medan malm och andra produkter fran utvinning uppgick till

13 procent av godset. Majoriteten av godset fran Norge, 67 procent, bestod av
réolja, medan stenkols- och raffinerade petroleumprodukter uppgick till

18 procent.
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Fran Norge till Sverige transporterades under 2010 cirka 4,8 miljoner ton gods
med tunga lastbilar, vilket motsvarade 32 procent av allt gods som transpor-
terades till Sverige fran utlandet med tunga lastbilar. Halften av godset som
transporterades fran Sverige till Norge skedde med svenskregistrerade lastbilar,
medan 30 procent av godset som transporterades mellan Norge och Sverige
skedde med svenskregistrerade lastbilar.

De varuslag som under 2010 framst transporterades fran Sverige till Norge med
tung lastbil var produkter fran jordbruk, skogbruk och fiske, 15 procent, stycke-
gods och samlastad gods, 17 procent, tra och varor av tra, 14 procent samt
kemikalier, 12 procent.

Fran Norge till Sverige, bestod den storsta delen av godset som transporterades
med lastbil av varuslagen produkter fran jordbruk, skogsbruk och fisk,

21 procent, hushallsavfall och annat avfall, 19 procent, styckegods och
samlastad gods, 12 procent, samt kemikalier 12 procent. Transporterna for
dessa varugrupper skedde till storsta delen med utlandsregistrerade lastbilar,
med undantag for styckegods och samlastat gods.

Den storsta delen av det godset bade lastades och lossades framst i Vastra
Gétalands och Varmlands lan.

Godstransporter till och fran Finland

De tva varuslag som dominerade exporten till Finland var jarnmalm, jarn- och
stalskrot samt masugnsdamm och annan ra och obearbetad mineral. Av
importen dominerade mineraloljeprodukter och livsmedel och djurfoder. Importen
var i stora drag lika stor fér de bada grupperna.

Fran Sverige till Finland transporterades 19 procent med tung lastbil, 81 procent
via sjofart och mindre an 1 procent med jarnvag.

Fran Finland kom majoriteten av godset, 71 procent, till Sverige via lastfartyg.
Jarnvagen anvandes i ringa omfattning for att transportera gods, runt 1 procent
medan 28 procent av godsmangden transporterades med tung lastbil fran
Finland.

Varutransporter for olika trafikslag

Av det gods som avgick fran Sverige till Finland via sj6 och hav bestod éver
hélften, 52 procent, av malm och andra produkter fran utvinning. Aven det
odefinierbara godset utgjorde en stor del, 30 procent medan stenkols- och
raffinerade petroleumprodukter utgjorde 10 procent.

Den storsta delen av godset som under 2010 transporterades fran Sverige fill
Finland med tunga lastbilar bestod av livsmedel, drycker och tobak, 33 procent,
metallvaror exklusive maskiner, 14 procent, samt styckegods och samlastat gods
10 procent. Férutom styckegods och samlastat gods fraktades dessa varu-
grupper uteslutande med utlandskregistrerade lastbilar.
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Fran Finland till Sverige, bestod en stor del av godset som under 2010 trans-
porterades med tunga lastbilar av produkter fran jordbruk, skogsbruk och fiske,
samt livsmedel, drycker och tobak, vilka utgjorde 26 respektive 20 procent.
Livsmedel, drycker och tobak fraktades uteslutande med utlandsregistrerade
lastbilar medan produkter fran jordbruk, skogsbruk och fiske till 96 procent
fraktades med utlandskregistrerade lastbilar.

Mangden gods som under 2010 transporterades med tunga lastbilar fran Finland
till Sverige uppgick till drygt 2,7 miljoner ton och motsvarade 18 procent av allt
gods som transporterades till Sverige fran utlandet med tunga lastbilar.

Fran Sverige till Finland fraktades 92 procent av godset med utlandska lastbilar,
medan utlandsregistrerade lastbilar fraktade upp till 90 procent av det gods som
transporterades fran Finland till Sverige.

Godstransporter till och fran Tyskland

Cirka 43 procent av varuvikten som exporterades till Tyskland utgjordes av jarn-
malm. Exporten av pappersmassa, papper och papp utgjorde tillsammans

25 procent medan exporten av sagade och hyvlade varor utgjorde 4 procent av
varuvikten som exporterades till Tyskland

Importen fran Tyskland till Sverige utgjordes till stor del av obearbetat material av
jarn och metall, 17 procent, samt andra kemikalier an kolbaserade och tjara,
15 procent.

Under 2010 transporterades 77 procent via sjo och hav, 13 procent via jarnvag
och 10 procent med tung lastbil fran Tyskland till Sverige.

Fran Sverige till Tyskland transporterades 74 procent via sjo och hav, 14 procent
via jarnvag och 12 procent med tung lastbil.

Varutransporter for olika trafikslag

Nastan 70 procent av den godsvikt som fraktades med sjofart fran Sverige till
Tyskland var av okant varuslag. Tra och varor av tra och kork samt massa och
papper utgjorde darefter det vanligaste varuslaget, med 16 procent.

Till Sverige var en annu stdrre andel av godset odefinierbart, 75 procent.
Darefter var malm, och andra produkter fran utvinning stérst, med 6 procent av
godsvikten.

Storsta delen av godset som under 2010 transporterades med tung lastbil fran
Sverige till Tyskland bestod av varugrupperna tra och varor av tra samt stycke-
gods och samlastat gods. Dessa utgjorde 22 respektive 18 procent av allt gods
som transporterades med tung lastbil fran Sverige till Tyskland.

Varor som ingick i varugruppen tra och varor av tra fraktades till 97 procent med
utlandsregistrerade lastbilar medan de svenskregistrerade lastbilarna anvandes i
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hdgre grad vid transporterna av styckegods och samlastat gods, och metallvaror
exklusive maskiner och utrustning.

Fran Tyskland till Sverige bestod den stdrsta delen av godset av varugrupperna
styckegods och samlastat gods samt livsmedel, drycker och tobak, vilka utgjorde
22 respektive 14 procent av allt gods som under 2010 transporterades med
tunga lastbilar fran Tyskland till Sverige. Forutom styckegods och samlastat gods
skedde frakterna till stérsta delen med utlandsregistrerade lastbilar.

Godstransporter till och fran Danmark

Exporten till Danmark bestar framst av raffinerade oljeprodukter, annan ra- och
obearbetad mineral, livsmedel och djurfoder, sagade och hyvlade travaror samt
papper och papp, som procentuellt motsvarade 25 %, 11,4 %, 8,9 % 7,8 %
respektive 7,3 procent av den totala varuexporten fran Sverige till Danmark.

Av den totala importen fran Danmark utgjorde raffinerade oljeprodukter,
32,4 procent, raolja, 25,5 procent livsmedel och djurfoder 9 procent, samt jord,
sten, grus och sand, 6,3 procent.

Av transporterna fran Sverige till Danmark skedde 78 procent pa sjd, 20 procent
pa vag med tunga lastbilar och det resterande godset transporterades pa jarn-
vag. For transporterna fran Danmark till Sverige anvandes fartyg till 83 procent,
16,5 procent fraktades pa vag med tunga lastbilar och knappt 1 procent pa
jarnvag.

Varutransporter for olika trafikslag

Godsmangden som transporterades fran Sverige till Danmark pa jarnvag var
marginell, 0,5 procent. Av totala godsmangden som transporteras till Sverige
fran Danmark skedde 17 procent via jarnvag.

For det gods som anlande via sjo och hav var dver halften av okant gods,
57 procent, medan 26 procent utgjordes av stenkols- och raffinerade
petroleumprodukter.

Under ar 2010 transporterades 1,6 miljoner ton gods med tung lastbil fran
Sverige till Danmark, vilket motsvarar 12 procent av allt utlandsgods. Mangden
gods som under samma ar transporterades med tung lastbil fran Danmark till
Sverige uppgick till cirka 2 miljoner ton, motsvarande 13 procent av allt gods som
transporterades till Sverige fran utlandet med tunga lastbilar.

Den storsta delen av godset som under 2010 transporterades fran Sverige fill
Danmark med tung lastbil bestod av styckegods och samlastad gods,

24 procent, tra och varor av tra, 19 procent, samt livsmedel, drycker och tobak
15 procent. Nastan 90 procent av den transporterade godsméangden fér dessa
varugrupper transporterades med utlandsregistrerade lastbilar. Produkter fran
jordbruk, skogsbruk och fiske transporterades uteslutande med utlands-
registrerade lastbilar.
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Fran Danmark till Sverige, bestod den stdrsta delen av godset av varugrupperna
styckegods och samlastat gods, 30 %, livsmedel, drycker och tobak,13 procent,
samt produkter fran jordbruk, skogsbruk och fisk och gruppen icke metalliska
mineraliska produkter med vardera 9 procent. Férutom varugruppen styckegods
och samlastat gods fraktades dessa varugrupper uteslutande med
utlédndskregistrerade lastbilar.

Transporterna till och fran Danmark skedde till storsta delen med utlands-
registrerade lastbilar. Fran Sverige till Danmark transporterades 88 procent av
godset med utlandsregistrerade lastbilar, medan 94 procent av godset fran
Danmark till Sverige transporterades med utlandsregistrerade lastbilar.

Godstransporter till och fran Nederlanderna

Det som framst exporterades till Nederlanderna var jarnmalm, jarn- och stalskrot,
cirka 30 procent och mineraloljeprodukter, 17 procent. Av importen var cirka
23 procent raolja och 14 procent mineraloljeprodukter.

Under 2010 transporterades fran Sverige till Nederlanderna, 85 procent pa sjo
och hav, 12 procent med tung lastbil och knappt 3 procent pa jarnvag. Fran
Nederlanderna till Sverige transporterades endast 1 procent av godsmangden pa
jarnvag, medan 81 procent transporterades pa sjo och 18 procent av godsvikten
transporterades med tung lastbil.

Varutransporter for olika trafikslag

Av det gods som exporterades till Nederlanderna med sj6fart, bestod 41 procent
av godsvikten av stenkols- och raffinerade petroleumprodukter och 32 procent av
tré och varor av tra och kork.

Importen fran Nederlanderna bestod férutom det odefinierbara godset av
22 procent stenkols- och raffinerade petroleumprodukter.

Storsta delen av godset som under 2010 transporterades fran Sverige till
Nederlanderna med tung lastbil bestod framst av varugrupperna styckegods och
samlastat gods, samt tra och varor av tra, 24 respektive 21 procent.

Fran Nederlanderna till Sverige, bestod den storsta delen av godset av produkter
fran jordbruk, skogsbruk och fiske, 36 procent, medan styckegods och samlastat
gods, kemikalier samt livsmedel, drycker och tobak, utgjorde18 procent,

17 procent respektive 13 procent..

Fran Sverige till Nederlanderna fraktades 80 procent av godset med utlands-

registrerade lastbilar under 2010. Fran Nederlanderna till Sverige fraktade de
utldndska lastbilarna upp till 87 procent av godset.
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5.1

Forutsattningar for
effektiva gods-
transporter

De transportpolitiska malen

Det 6vergripande transportpolitiska malet ar att transportpolitiken ska sakerstalla
en samhallsekonomisk effektiv och langsiktigt hallbar transportférsorining for
medborgarna och naringslivet i hela landet. Detta mal ar sedan nedbrutet i ett
funktionsmal och ett hansynsmal (24).

Funktionsmalet anger att transportsystemets utformning, funktion och
anvandning ska medverka till att ge alla en grundlaggande tillganglighet med god
kvalitet och anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet.
Transportsystemet ska vara jamstallt, det vill séga likvardigt svara mot kvinnors
respektive méans transportbehov.

Hansynsmalet anger att transportsystemets utformning, funktion och anvandning
ska anpassas sa att ingen ska dodas eller skadas allvarligt. Det ska ocksa bidra
till att miljokvalitetsmalen uppnas och att 6kad héalsa uppnas.

Det 6vergripande malet med sina tva delmal ar faststallda av riksdagen. For att
uppfylla funktions- och hansynsmalet har regeringen beslutat om ett antal
preciseringar. De preciseringar som berdr transporter av gods ar for funktions-
malet att kvaliteten for néringslivets transporter forbattras och starker den
internationella konkurrenskraften samt att tillgéangligheten férbéttras inom och
mellan regioner samt mellan Sverige och andra lander.

Godstransporternas omfattning och utformning har stor betydelse for méjligheten
att uppna de transportpolitiska malen. Med utgangspunkt i transportképarens
behov ska transportsystemet bade uppfylla funktionsmalet och hansynsmalet,
och samtidigt vara langsiktigt hallbart.

Fungerande godstransporter ar en viktig del av funktionsmalet. Genomgangen i
denna rapport av godsfléden inom och mellan landets olika delar, samt till och
fran utlandet, visar att vi har ett system for godstransporter som starkt bidrar till
uppfyllelsen av funktionsmalet. Vissa begransande faktorer, som t.ex. kapacitets-
begransningar och bristande punktlighet har redovisats har och i andra rapporter
(25). En djupgaende redogoérelse for kapacitetssituationen har nyligen Iamnats i
Trafikverkets redovisning av ett regeringsuppdrag (15). Dessa forhallanden
foérsamrar uppfyllelsen av funktionsmalet med avseende pa godstransporter.
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Som en av aktorerna i transportsystemet paverkar aven godstransporterna
funktionsmalet genom att bidra till tréngsel och forslitning av infrastrukturen.

Trafikanalys papekar i den arliga uppféljningen av hur transportsystemet som
helhet har utvecklats, att det skett en langsam utveckling av tillgangligheten i
transportsystemet och att den langsiktiga hallbarheten inte har 6kat. Det konsta-
teras att vissa forbattringar har skett, men att transportkvaliteten delvis har
sjunkit for bade medborgarnas resor och naringslivets transporter. Den 6kande
trafiken har gjort att man pa manga hall natt kapacitetsgranser under vissa delar
av dygnet, vilket leder till driftstdrningar, punktlighetsproblem och dalig fram-
komlighet. | analysen pekas aven pa att det finns brister i dagens infrastruktur
som paverkar méjligheten att erbjuda en god transportférsérjning i hela landet,
dar en av utmaningarna ar den snabbt aldrande infrastrukturen med ett stort
behov av underhall och reinvesteringar.

Godstransporterna paverkar naturligtvis &ven hansynsmalet. Mest diskuterat ar
kanske klimateffekterna av godstransporter pa vag. Dessa transporter &r bade
omfattande, vaxande och energiintensiva, vilket innebar en 6kad energi-
anvandning till skillnad fran utvecklingen i de flesta andra samhallssektorer.
Energianvandningen for godstransporter pa vag ar ocksa till allra stdrsta delen
fossilberoende och déarmed klimatpaverkande. Méjligheterna till minskad
klimatpaverkan genom teknikutveckling &r pa kort till medellang sikt betydligt
samre for godstransporter an for persontransporter pa vag.

Under ar 2011 minskade de inhemska utslappen av vaxthusgaser nagot jamfort
med 2010, fran 20,0 till 19,7 miljoner ton koldioxid. Transportsektorns samlade
inrikes utslapp éverstiger 1990 ars niva med drygt en miljon ton. Om man réknar
in utrikes sj6 och luftfart ar utslappen 28,2 miljoner ton mot fjolarets 28,5 miljoner
ton (Figur 5.1). Darmed har sektorn inte namnvart bidragit till att miljdkvalitets-
malet Begransad klimatpaverkan uppnas.

Ambitionen i den transportpolitiska preciseringen ar dock att bidra genom 6kad
energieffektivisering och ett brutet fossilberoende. Transportsektorn kan sagas
leva upp till denna ambition genom anpassning till utsldppskrav for nya vag-
fordon, men sett till hela fordonsflottan ar effektiviteten oférandrad matt i person-
kilometer respektive tonkilometer. En positiv trend ar att av transportsektorns
totala energianvandning har andelen fornybar energi 6kat. Samtidigt har andelen
nyregistrerade fordon som ar anpassade till att kéras pa férnybara branslen
minskat kontinuerligt. Malbeddémningen av den transportpolitiska preciseringen
ar darfor att ingen betydande férandring har skett.
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Figur 5.1 Transportsektorns utsléapp av koldioxid,— miljoner ton per ar.
Killa: Uppgifterna dr himtade fran Trafikverket (2012a) Arsredovisning 2011, samt fér
luftfartens utslapp Transportstyrelsen (2012i) Epost, se Trafikanalys dnr 2010/37 # 105. For
inrikes sjofart ar uppgifterna beraknade fran officiell statistik 6ver brénsleleveranser fran
Energimyndigheten (2011). For utrikes sjofart ar vardena fér 2011 en prognos baserat pa
2010 ars uppgifter fran klimatrapporteringen, Naturvardsverket (2011) och baserad pa
forandringen i total bruttodréktighet hos utrikes anl6p.

Som tydligt framgar av Figur 5.1, domineras de inhemska utsléappen av koldioxid
av vagtrafiken. Utslappen fran vagtrafiken var 18,8 miljoner ton koldioxid ar
2011, 9 procent 6ver nivan for ar 1990. Persontrafikens' utslapp uppgick till
12,6 miljoner ton koldioxid, varav personbilstrafiken stod for nastan allt; 11,7
miljoner ton. Godstrafiken med tunga och latta lastbilar resulterade i resterande
6,2 miljoner ton koldioxidutslapp under aret. | praktiken anvands en del latta
lastbilar snarare till persontrafik &n godstrafik, men det &r svart att skilja ut detta i
statistiken.

Trafikarbetet 6kar for bade personbilar och tunga fordon, men det ar godstrafiken
med lastbil som &r orsaken till hela utslappsékningen fran 1990 (Figur 5.2). Aven
om lastbilstrafiken star for 6kningen av utslappen, ar det annu persontrafiken
som svarar for den stérsta mangden koldioxidutslapp.

'® Personbilar, motorcyklar och bussar

85



170
160 -
150
140
130
120
110 . ety
100 — A—ﬁ
90

80 1 1 1 1 1 1 J
1990 1993 1996 1999 2002 2005 2008 2011

=== Persontrafik Godstrafik Totalt

Figur 5.2 Vagtrafikens utsldpp av koldioxid jamfort med dess utslappsniva ar 1990, index
100. Utgangsnivan var fér godstrafik 3,8 miljoner ton koldioxid per ar och for persontrafik
13,4 miljoner ton per ar.

Kailla: Trafikverket (2012a) Arsredovisning 2011. Trafikverket (2012q) Underlag fran
Trafikverket. Trafikanalys dnr Utr 2010/37, handling # 81 med bearbetningar av
Trafikanalys.

Godstransporterna utgér ocksa en belastning pa andra miljomal, t.ex. genom
sjofartens utslapp av svavel- och kvaveforeningar. Nar det galler utslapp av
svavel- och kvaveoxider har mycket vunnits genom férbattrade reningstekniker i
vagfordonen, men utslappen fran sjéfarten ar betydande och visar inga tecken
pa att minska.

Bristande maluppfyllelse i anslutning till miljiomalen riskerar att bland annat
drabba godstransporterna med 6kade kostnader, forsamrad tillganglighet och
Okad sarbarhet.

Godstransporterna utgor aven risk for tilloud och olyckor, bade avseende
transporter av farligt gods men aven den 6kade risk som uppstar pa grund av
storre storlek och tyngd. Omvant paverkar olika typer av tillbud och olyckor i
transportsektorn godstransporterna genom férseningar samt arbetsmiljorisker.

Méjligheterna att na de transportpolitiska malen bestdms inte bara av den
framtida infrastrukturen eller av fordons- och farkostflottans sammansattning.
Den bestams ocksa av beteendeférandringar, forandrade regler och styrmedel
samt av en utvecklad samhallsplanering. Darfér behdvs en helhetssyn, och en
atgardsmix av langsiktiga atgarder som planering, och beteendepaverkande
atgarder som regleringar och ekonomiska styrmedel. Nedan diskuteras ett antal
aspekter mer i detalj i ljuset av hur det kan leda till en 6kad effektivitet i gods-
transporterna
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5.2

Regionala mal och relationen till de

transportpolitiska malen

Infrastrukturen i Sverige ar framst fordelat pa tre aktorer. Staten som ansvarar
for investering och underhall av nationell infrastruktur, kommunerna som
ansvarar for investering och underhall av kommunal infrastruktur, samt lands-
tingen och regionerna som ansvarar for investeringar i kollektivtrafiken.

Samtliga dessa aktorer har mal gallande transporter. Det nationella malet utgar
fran att transportsystemet ska vara utformat fér bade naringsliv och medborgare
och det gors ingen skillnad mellan stader och landsbygd. De regionala malen
daremot, ger uttryck for regionens speciella situation. For Stockholmsregionen,
som praglas av en stor tjanstesektor, ligger fokus naturligt mot person- och
kollektivresor och transportsystemet ses dar framst som ett system fér person-
resor. FOr mindre orter dar naringslivet spelar en stor roll framhalls i hdgre grad
att transportsystemet fyller en funktion fér bade varor och manniskor.

Eftersom ingen prioritering gors mellan gods- och persontrafik eller mellan stéader
och landsbygd i de nationella méalen, finns heller ingen malkonflikt. Malet utgar
fran att transportsystemet ska vara effektivt utformat f6r bade naringsliv och
medborgare.

Inte heller regionalt finns nagon uttalad prioritering mellan gods- och person-
transporter, malen ar ofta utformade med tolkningsutrymme. Exempelvis anger
Stockholms regionplan en fokusering pa persontransporter och kollektivtrafik
samt omstallning till tdta och kunskapsintensiva miljéer, medan godstransporter
framst omnamns ur ett risk- och s@kerhetsperspektiv. Tung genomfartstrafik ska
sa langt som mojligt ledas utanfor de tatast befolkade omradena.

Stockholms stad beskriver en malkonflikt mellan en vaxande stad och mal kring
hallbart resande. En sak som namns &r att en vaxande stad genererar en 6kad
avfallsmangd, det som daremot inte ndmns ar att en véxande stad aven
genererar behov av att distribuera fler varor samt en konkurrens om jarnvags-,
vag, flyg- och hamnutrymme med persontransporter.

Fér en landsortskommun som Almhult finns déremot formuleringar kring
transporter av bade varor och personer kvar i de kommunala malen.

Valet av transportupplagg

Det som framst styr valet av transport &r godsets attribut. Fér manga typer av
transporter finns inga alternativ, medan det fér andra finns en valmgjlighet. Givet
att godset ar majligt att transportera med flera trafikslag uppstar en besluts-
situation for transportkdparen. Beslutet om vilken typ av transportlésning som
ska valjas, gors da vanligtvis genom att kraven pa kvalitet stalls i relation till
kostnaden. Vilka kvalitetskriterier som framst paverkar valet &r olika mellan olika
branscher, men aven storleken hos transportképarna spelar roll.
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De vanligaste kvalitetskriterierna som bedéms ar:
e  Punktlighet
e  Flexibilitet
e Transporttid
e  Godskomfort/Sakerhet
e Frekvens
o  Tillforlitlighet

Kvalitetskriterierna vags sedan samman med priset och leder fram till valet av
transportldsning.

Vilka kvalitetskriterier som beddms viktigast ar olika for olika transportképare,
och det gar inte att utesluta att transportkdparens varderingar och tidigare
erfarenheter av transportlésningar spelar stor roll for bedémning. Attityder,
varderingar och preferenser resulterar i ett inképsbeteende hos transport-
kdparen.

En vanlig uppfattning hos mindre transportképare ar att multimodala transport-
I6sningar leder till en 6kad risk for skador och problem, medan en tendens ar att
storre foretag upplever en hogre multimodal kvalitet.

Valet sker i allmanhet inte mellan trafikslag utan viktigast ar att de olika pris- och
kvalitetskraven uppfylls. Detta innebar att transporttiden ofta varderas hogre for
hoégvardigt gods an for lagvardigt, vilket aven innebar att olika typer av multi-
modala lésningar ar vanligare for lagvardigt gods.

Aven avstandet &r en viktig faktor vid valet av transportldsning. Lastbilen
anvands framst vid korta avstand. Da jarnvags- och sjotransporter kraver flera
omlastningar och matartransporter, vilket ar kostnadsdrivande, kravs langre
avstand for att kompensera dem med laga undervagskostnader. Allmant brukar
ett avstand under 400 — 700 km anges déar lastbilen kan konkurrera med jarn-
vagen och sjofarten. Det finns dock exempel pa kortare strackor dar jarnvag tagit
marknadsandelar, som hamnbanan i Géteborg (4).

Miljdaspekter rankas i allmanhet I1agre an pris- och kvalitetskriterierna. For att
miljo ska rankas hogre kravs att foretaget/branschen aven ser ett ytterligare
varde med att stélla miljdkrav. Det maste alltsa finnas en betalningsvilja for miljo-
vanligare transporter hos kunden.

En ytterligare aspekt som kan ha stor betydelse vid val av transportupplagg ar
hur fordonen som utfér transporten &gs. Det finns idag ett stort antal olika
alternativ for ett féretag att hantera sina transporter. Féretagen kan sjalva dga
och driva sina egna fordon och fartyg, de kan inga avtal med transportforetag,
eller inga avtal med ett logistikféretag som pa sa satt skoter inte bara den
enskilda transporten utan hela logistikplaneringen. Ager och driver foretaget
egna fordon och fartyg, ar detta sjalvklart starkt paverkande for val av trafikslag.
For ovriga transportkdpare utgér nagon form av kontrakterade transport-
leverantorer den storsta andelen.
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Samtliga fyra trafikslag, lastbil, jarnvag, sjofart och flyg fyller saledes alla ett
behov vid transporten av gods. Aven om de konkurrerar med varandra,

kompletterar de ocksa varandra utifran olika forutsattningar. Typ av gods

tillsammans med behovet av flexibilitet och kostnad, styr i hdg grad valet av
transportupplagg, vilket sammanfattas i Tabell 5.1.

Lastbilens fordel ar dess flexibilitet bade avseende tid och rum, medan svag-
heten ar den relativt laga kapaciteten och miljdbelastningen. Dar har jarnvagen

en klar férdel, men en svaghet i den fasta infrastrukturen och behovet av

omlastningar. Aven transporter pa sjé har en stor kapacitetsférdel, men aven fér
dessa transporter ar behovet av omlastning en svaghet tillsamman med den
fasta infrastrukturen och den upplevda ineffektiviteten avseende tid. Flygets
framsta fordel ar dess hastighet och den laga skade- och stdldrisken, medan

svagheten ar den hdga kostnaden och miljébelastningen.

Tabell 5.1 Generella for- och nackdelar med olika trafikslag (Nationell godsanalys 2008,

delvis bearbetat)

Lastbil Jarnvag Luftfart Sjofart

Fordelar Flexibilitet och Hog last kapacitet Hastighet Hog last kapacitet
geografisk
tillganglighet

Flexibilitet och Lag miljo- Trafiksékerhet Sallan trangsel

tillgénglighet i belastning (hamnar/kanaler kan

tiden begransa)

Snabbhet/An- Tekniska och Lag skade- och Tekniska och

passningsbarhet ekonomiska stoldrisk ekonomiska

skalférdelar skalférdelar

Laga omlastnings- Trafiksékerhet Mattlig miljo-

kostnader belastning

Lag Trafiksakerhet
godsskaderisk

Nackdelar Miljébelastning Bristande Hog miljo- Lag hastighet

flexibilitet belastning

Trafiksékerhet Omlastnings- Kostnad Terminalkostnad

kostnader (anlaggning)

Hog kostnad vid | Spartillgénglighete Hanteringskostnader

langre transporter

n

Trafikinfarkter
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For vissa typer av transporter ar en kombination av trafikslag inte bara mdjlig
utan dven nédvandig. Forutsattningarna fér dvergangar mellan trafikslagen har
narmare behandlats i en underlagsrapport (6). Det framsta kommersiella skalet
till att byta trafikslag ar i regel séankta kostnader genom anvandande av mer
energieffektiva trafikslag, eller genom att utnyttja stordriftsférdelar. Exempelvis
utférs i manga fall istallet for langvaga vagtransporter en transport pa jarnvag
alternativ pa sjo.

Overgangar mellan trafikslagen paverkar konkurrenskraften da kostnaden for
overgangen kraver tackning fran andra mervarden sasom i forsta hand sankt
undervagskostnad, forbattrad kvalitet, kortare ledtid eller forbattrade miljo-
prestanda. For vissa typer av transporter ar aven nagot trafikslag mer lampat for
uppgiften, beroende pa om det ar en ravara, halvfabrikat eller fardig vara som
ska transporteras.

En orsak till den totalt sett begréansade andelen multi- och intermodala trans-
porter ar att dessa ofta ses som begransade avseende relationer, frekvens och
flexibilitet/tillganglighet till terminaler. De som anvander intermodala transporter
upplever dock att detta ar kostnadseffektivt och med lag skaderisk, men att
punktligheten kan vara lag. Terminalernas tillganglighet och kapacitet utpekas
ofta som en bidragande orsak till langre ledtider for intermodala transporter,
vilket forsvarar konkurrenskraften. Terminalerna ar aven dyra i drift, dar vissa
typer av lyftutrustning kan vara dimensionerande och darfér ge héga
anlaggnings- och driftkostnader, utan att sedan bara sina kostnader (6).
Terminaler och deras lokalisering runt storstadsomradena, redovisas mer
ingédende i avsnitt 5.3.

Det finns aven en risk for att en 6kad etablering av intermodala terminaler inom
samma geografiska upptagningsomrade kan forsvara den langsiktiga konkur-
renskraften. Detta da en utspridning av volymerna pa fler terminaler kan skapa
farre anslutningar till och fran den enskilda terminalen. Agarférhallande av
terminalerna kan aven vara en forsvarande faktor i detta sammanhang, detta
skiftar nu mellan privata, kommunala och statliga aktdrer. Manga ganger finns en
overtro pa intermodala terminaler och dess foljdeffekter pa det lokala narings-
livet.

En multimodal transportkedja framhalls ofta som mer hallbar &n en renodlad
vagtransport. For att en 6vergang mellan trafikslag ska vara konkurrensmassig
kravs en effektiv omlastning mellan trafikslagen. Hur och med vad omlastningen
sker ar beroende av typ av gods. | detta sammanhang ar det viktigt att beakta
bidraget fran terminalhanteringen, som ar langt ifran férsumbar for hela trans-
portkedjans energi och miljépaverkan. Enbart lyft pa och av en jarnvagsvagn kan
genom sin energianvandning ha en miljdpaverkan som motsvarar 10 — 15 km
transport med lastbil pa vag (26). Till detta kommer aven bidraget fran diesellok,
om dessa ar nddvandiga for vaxling samt anslutningstransporter.

Det finns manga skal till varfér en multimodal trafiklésning inte upplevs fungera
val. Aven om sjélva transporten med jarnvag manga ganger ar kostnadseffektiv
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5.3

jamfort med lastbilen, kan andra moment i hela transportkedjan leda till 6kade
kostnader och risk fér problem.

Behovet av omlastning, tillgdngen och atkomsten av omlastningsstallen,
kapacitet pa spar och arbetsytor vid omlastningsstéllen, samt den bristande
standardiseringen av lastbarare mellan sjo, jarnvag och lastbil ar kraftigt
bidragande orsaker till varfor inte 6vergangar fungerar for alla typer av varor och
gods. Till detta kommer aven behovet av frekvens och volym pa de enskilda
frakterna samt flexibiliteten hos operatérerna.

Ett ytterligare moment ar de 6kade kostnader omlastningar och matartransporter
innebar. For att kompensera for dessa extrakostnader med laga undervags-
kostnader, kravs langre avstand och ett avstand under 400 — 700 km brukar
anges som den grans inom vilken lastbilen har konkurrensférdel jamfért med
jarnvag och sjofart (4). Om man till detta aven lagger att endast 3 procent av
godsmangden for tung lastbil transporteras langre an 500 km, finns inte sa stora
vinster att géra med en dverforing fran lastbil till andra trafikslag.

De omraden dar évergangar utnyttjas och fungerar val, ar de situationer dar
stora mangder homogent gods frekvent ska transporteras en langre stracka.
Dessa transporter motiverar helhetslésningar med anpassade lastbarare och
systemtag. Utmarkande ar dven att dessa framst sker som helhetslésning av ett
storre foretag och att man da ofta har egna terminaler.

Brister i infrastrukturen avseende jarnvagsspar till terminaler, hamnar och
flygplatser, tillsammans med lampliga omlastnings- och lagerytor och tillgangen
till effektiva terminaler, ar bidragande orsaker till varfor multimodala transport-
I6sningar inte anvands i hégre utstrackning. Men invanda rutiner och bristen pa
helhetssyn hos samtliga aktdrer kan spela en minst lika stor roll.

Relationen person- och
godstransporter

Relationen mellan person- och godstransporter har mer utforligt behandlats i en
underlagsrapport (5).

Person- och godstransporter samverkar naturligt med varandra da bada utnyttjar
samma infrastruktur men oftast i skilda system. Sadana system kan ge funge-
rande transportlésningar som uppfyller samhallets behov av tillganglighet. Det ar
framst vid kapacitetsbrist, nar trafikslag saknas, vid ett Iagt utbud av transport-
avgangar samt vid langa transporttider, som bade person- och godstransporter
far problem.

Nar det galler utbudet av infrastruktur ar jarnvagen ett sammanhangande trans-
portsystem med kapacitetsproblem pa olika jarnvagsstrackor dver hela Sverige.
Da person- och godstag delar pa denna begrénsade kapacitet innebar det att
storningar fortplantas genom systemet och drabbar bade storstader, sma- och
medelstora stdder samt gles och landsbygd.

91



Aven de nationella végarna kan ses som ett sammanhangande transportsystem,
men dar kapacitetsproblem inte sprider sig pa samma satt som for jarnvagen.
Begransad kapacitet finns i storstdderna under vissa tider, ett problem som
ocksa borjar komma i de medelstora staderna. For gles- och landsbygd finns
inga generella kapacitetsproblem utom for kommuner med stor besdksnaring
under vissa intensiva besoksperioder. Kapacitetsproblem pa vag drabbar har
person- och godstransporter lika.

Utbudet av infrastruktur &r olika i olika delar av Sverige. | storstadsomradena
finns ett stérre utbud av infrastruktur, jdamfért med évriga delar av landet, men
har ar aven risken storre for kapacitetsproblem eftersom en konflikt [att uppstar
mellan 6nskemalet om effektiva persontransporter och effektiva godstransporter.

For lands- och glesbygd finns inte samma utbud av infrastruktur och inte heller
samma frekvens av tillgangliga transporter.

Storstadsomraden

En positiv interaktion mellan person- och godstransporter i storstadsomradena
mojliggors av en infrastruktur som tillater bagge transportslagen. Tillgangen till
ett stort utbud av samtliga trafikslag fér bada transportslagen, leder aven till goda
forutsattningar for positiv tillvéxt och goda utvecklingsmdéjligheter. Begransningar
i tillganglighet, exempelvis langre transporttider och bristande punktlighet pa
grund av kapacitetsbrist, kan daremot innebara att férutsattningarna fér en
positiv tillvaxt férsamras samt till stérningar i relationen mellan person- och
godstransporter.

Kannetecknande for storstaderna ar att utbudet av infrastruktur understiger
behovet av transporter, vilket leder till trangsel. Fér vagtransporter samsas
person- och godstransporter om samma utrymme och ofta med ett behov av
transporter vid samma tidpunkter, vilket leder till lAngre res- och transporttider
och darmed en kostnad for bade privatpersoner och naringsidkare. Aven for
jarnvagen delas infrastrukturen av bada transportslagen och kapacitetsbristen
innebar ett stérningskansligt system med forseningar, instéllda tag samt 6kade
transport- och restider. Osakerheten kring resans eller godstransportens
ankomst riskerar att leda till att transportslaget dverges till forman for ett annat.

Sma och medelstora stader

Det ar stora skillnader mellan Sveriges mindre och medelstora stader avseende
bade geografiskt lage och utbud av infrastruktur. Nar ett utbud av ett trafikslag
saknas utgor resterande trafikslag en viktig lank for staderna att na detta trafik-
slag. Med ett samre utbud av infrastruktur blir res- och transporttider langre och
den relativa tillgangligheten till andra stader och regioner samre, vilket leder till
samre mojligheter for tillvaxt.

For de sma- och medelstora stdderna har ofta industrin en starkare roll i sam-
hallet vilket leder till en storre medvetenhet om infrastrukturens betydelse for
bade person- och godstransporter. Detta leder oftast till en friktionsfri relation
mellan person- och godstransporter. Ett undantag ar de stader som saknar
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5.4

forbifarter for transporter av farligt gods. Dessa transporter maste da samsas
med den lokala trafiken om vagutrymmet och upplevs da som en risk.

Gles- och landsbygd

Utbudet av infrastruktur &r ofta begransat i gles- och landsbygd. P4 samma sétt
som for de mindre stédderna leder detta till langre res- och transporttider och
samre tillganglighet till regioner.

For glesbygden ar det viktigt att det naringsliv som finns kan utvecklas samt att
nya féretag valjer att etablera sig i orten som darmed skapar nya arbetstillfallen.
Da naringslivet blir mer tydligt i samhallena blir &ven behovet av att kunna trans-
portera varor tydligare, samtidigt som det ar viktigt att &ven kunna transportera
for naringslivet. Med en synligare industri och dess transporter kan en storre
medvetenhet finnas i glesbygd for att infrastrukturen ar viktig fér bade gods- och
persontransporter.

Ofta begransar transportflddenas storlek majligheten till tillrackligt kostnads-
effektiva I6sningar. Har fyller samtransporter av gods och personer, till exempel i
systemet med Bussgods, en viktig roll da detta 6kar frekvensen av mgjliga
avgangar for godstransporter, vilket kan ses som ett positivt samspel mellan
gods- och persontransporter.

Citylogistik i storstadsomraden

En narmare genomgang av godstransporter i storstadsomraden aterfinns i en
underlagsrapport (7).

En 6kad fortatning tillsammans med politiska krav om ¢kad hallbarhet har med-
fort ett Okat behov av effektiva fléden for gods i vaxande stader. Leverans och
uppsamling av gods inom stadsomraden har stor paverkan pa ekonomi, till-
ganglighet, livskvalitet och attraktivitet, sarskilt i kansliga och viktiga delar av
staden, som aldre stadsdelar och etablerade centrum. Transporterna av varor
och gods i centrumnara miljoer staller aven speciella krav da de sker i en tat
bebyggelse med tranga gaturum, ofta med starka inslag av affarer, boende, och
fotgangare. Detta innebar att de mal som oftast stélls pa de centrumnara trans-
porterna av gods och varor handlar om milj6, sociala effekter och ekonomi.

Miljomassigt finns en énskan om att minska olika typer av utslapp, buller och
andra stérningar, medan man med sociala effekter avser livskvalitet, sakerhet,
undvikande eller reducering av barriareffekter samt reducering av trafikproblem
som trangsel. De ekonomiska malen handlar dels om att stodja affars-
verksamheten inom staden men dven om att reducera kostnaderna fér
transporterna.

Behovet av distribution till, fran och inom en stad ar gemensamt for alla stader i
Sverige, aven om forutsattningarna ser helt olika ut. De mindre och medelstora
staderna kan ha delar av de problem som kan uppsta, men problem accentueras
for storstadsomraden. Dar sammanfaller tung trafik och distributionstrafik med
stora resestrémmar, samtidigt som centrumhandeln ar betydande.
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De tre storstadsregionerna Stockholm, Géteborg och Malmé har under en lang
serie av ar haft en positiv befolkningstillvaxt och alla prognoser pekar mot att
denna utveckling kommer att fortsétta. Aven om dessa tre storstadsregioner
skiljer sig at i sin karaktér vad galler branschstruktur, finns dven manga likheter.
Stockholmsregionen praglas mer av en stor tjanstesektor jamfort med framfor allt
Géteborg dér tillverkningsindustrin spelar en stérre roll. Aven naringslivets
sammansattning i dessa regioner spelar en central roll for regionernas transport-
utveckling. Malmé och Goteborg har hamnar som fyller en viktig funktion for
godstransporter till och fran andra delar av Sverige, medan Stockholm inte utgor
samma typ av nav. Godstransporter till/fran Stockholm har oftast start eller
malpunkt i regionen.

Karakteristiskt for framfor allt storstadsregionerna Stockholm och Géteborg, ar
att utbudet av infrastruktur understiger behovet av transporter, vilket innebar att
kapacitetsproblem uppstar. Fér Malmé ar problemen inte lika uttalade, men kan
borja skdnjas. Kapacitetsutnyttjandet ar hogst under vissa tidpunkter under
dagen, bade vid infarterna och inne i centrum. D& sammanfaller tung trafik,
varudistribution och privatbilism, vilket skapar trangsel.

Transporten av gods och varor i storstadsomraden stéller stora krav pa
infrastrukturen och pa samspelet mellan person- och godstransporter. En
koncentrerad handel innebar bade resandestrommar likaval som ett stort behov
av varutransporter. P4 samma satt generar den centrala staden bade person-
transporter samt ett stort behov av varu- och godstransporter bade in till, men
aven ut fran city.

Storstockholm har landets hdgsta kollektivtrafikandel och ar dven landets storsta
konsumentmarknad vilket innebar ett stort behov av transporter till regionen.
Varuproduktionen i regionen domineras av varor med hogt varuvarde vilket
innebar krav pa frekvens och framkomlighet. Tillvaxten i omradet har dven
inneburit att antalet varutransporter dkat kraftigt.

Goteborg daremot fungerar som ett transportnav for bade godstransporter och
persontransporter. Nordens stérsta hamn for gods finns i Goteborg vilket leder till
en stor andel tung trafik i Goteborg. Géteborgs utbredning dar Gota alv utgor en
barridr och delar in staden i tva halvor, innebar att forbindelserna éver alven blir
hart belastade.

Malmos placering i en tatbefolkad region innebar en omfattande pendling inom
regionen. Stora hamnar i regionen innebar att stora mangder gods hanteras och
transporteras i och genom Malmé.

Tung trafik

Den tunga trafiken &r en del av trafikflédet i och omkring de stora staderna. Aven
om begreppet citylogistik framst avser den centrumnara distributionen med
lattare fordon, ar det ofta den tunga trafiken som férser terminaler med varor och
gods, och som aven utfér en stor del av transporterna till och fran centralt
belagna hamnar. | vissa fall utgér dven tung trafik en del av citylogistiken, da
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dessa aven kan utfora distribution och upphamtning av returer fran foretag och
privatpersoner.

Stockholm genomkorsas av tre Europavagar, E4, E18 och E20, samt ett stort
antal regionala vagar med stort trafikflode. (Figur 5.3)

Figur 5.3 Arsmedeldygnstrafik fér antalet tunga fordon i Stockholmsomradet 2010.
Trafikverket

Goteborg har mer funktionen av ett nav i det vastsvenska vagnatet, dar framfor
allt Europavagarna, E6, E20 och E45, ar viktiga nationella godsstrak. (Figur 5.4)

Figur 5.4 Arsmedeldygnstrafik fér antalet tunga fordon i Géteborgsomradet 2010.
Trafikverket
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Stora mangder av import-, export- och transitgods hanteras i Skaneregionen, dar
de skanska hamnarna och Oresundsférbindelsen spelar en viktig roll. Malmés
ringleder innebar dock att en stor del av flodet av tung trafik som passerar
Malm®, inte behdver passera centrum. (Figur 5.5)

Figur 5.5 Arsmedeldygnstrafik fér tunga fordon i Malméomradet 2010. Trafikverket

Terminaler

Produktionen av de varor som storstadderna konsumerar ar séllan knutna till de
centrala delarna av staden, utan ligger i allmanhet i utkanten eller pa helt andra
platser. Detta innebar att de mer langvaga transporterna ofta sker till terminaler
runt om i storstdderna och distribueras sedan med mindre och mer anpassade
fordon till centrum, alternativt att de gar direkt till den centrala staden.

Terminalernas lokalisering har betydelse fér den centrumnara distributionen. En
central placering ger kortare transportstrackor for distribution, men skapar en
stdrre mangd tung trafik i anslutning till den centrala terminalen vilket kan leda till
konkurrens med kollektivtrafik och privatbilism. Terminaler i ett centralt lage
konkurrerar aven ofta med bostader och upplevs da som stérande.

Det finns en tydlig struktur nar det galler lokaliseringen av terminal kring de tre
storstdderna. Terminalerna ar lokaliserade dar det finns en val fungerande infra-
struktur, dvs. nara stora strak, hamnar och jarnvagsstrak.

| Stockholm (Figur 5.6) tenderar terminalerna att ligga mer utspritt an i Géteborg
(Figur 5.7) och Malmé (Figur 5.8). Det finns ett kluster av terminaler i Alvsjd,
strax s6der om centrala Stockholm, dar ven nagra av de stora speditérerna, en
kombiterminal samt ett antal stora akerier har sin verksamhet. Det finns dven ett
antal terminaler norr om Stockholm, i Solna, samt ett antal langre ut fran staden.
(Figur 5.6)
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Figur 5.6 Lokalisering av terminaler och antal fordon i genomsnitt per dygn i Stockholm

| Goteborg har terminalerna koncentrerats till tva olika omraden, Géteborgs
hamn och langs norra delen av E6. De terminaler som ligger i Géteborgs hamn
kan till stor del kopplas till de stora producerande foéretagen och dess import och
export, medan de terminaler som ligger vid E6N ligger i anslutning till de stora
transportféretagen. Darifran utgar aven en stor del av de transporter som gar till
centrum av staden. Lokaliseringen av terminalerna innebar att den centrumnara
distributionen i hdg grad paverkas av trangsel nar den maste passera Goéta alv.
(Figur 5.7)

Figur 5.7 Lokalisering av terminaler och antal fordon i genomsnitt per dygn i Géteborg
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Malmé har en koncentration av terminaler i anslutning till Malmé hamn, dar aven
ett antal speditionsféretag, en kombiterminal och ett antal akerier finns belagna.
Malmé hamn ligger néra den centrala staden vilken innebéar att en stor del av
trafiken tar samma vag fran hamnen. (Figur 5.8)

Figur 5.8 Lokalisering av terminaler och antal fordon i genomsnitt per dygn i Malmoé

Sammanfattningsvis kan man saga att det ofta saknas strategier fran stadderna
om hur en 6nskad terminalstruktur ska se ut fran stadens perspektiv.

Citylogistikens aktorer

Erfarenheter fran svenska och internationella projekt med inriktning pa city-
logistik aterfinns i underlagsrapporter (4, 8).

Den centrumnara distributionen, citylogistik, &r komplex och kdnnetecknas av
manga inbladade aktdrer i hela transportkedjan, som alla stéller olika krav pa
leveranserna, vilket kortfattat redovisas nedan. Férutom detta finns aven andra
intressenter som kommun och fastighetsdgare som férutom att stalla krav pa nar
och hur leveranser far ske, aven dnskar en attraktiv stad med bra miljo.

Varuagaren styr transportérens upphamtningstider och paverkar darmed
transportkedjans olika fonster.

Transportéren, som ar den som utfoér transporten, har anstalldas arbetstider,
antal fordon och ankomsttider till terminal for terminalhanterat gods, som
tillsammans styr upplagget av distributionsrutter. Till detta kommer tidsfénstret
for leverans, det vill saga varumottagarens krav pa leveranstid, lokala trafik-
foreskrifter och eventuella tidsbegransningar pa intilliggande lastplatser.

Varumottagaren, & andra sidan, staller krav pa framforallt leveranstider. Storre
butiker och restauranger vill ha varorna innan éppning for att hinna fa ut varorna
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alternativt férbereda dagens servering. Mindre butiker med ett fatal anstallda vill
ha leveranser efter det att butiken 6ppnat och personalen &r pa plats.

Fastighetsagarna ansvarar for att fastigheterna ar anpassade fér den verksam-
het som bedrivs i dem, samt att det finns utrymme for lastning och lossning.
Fastighetsagaren staller dock séllen krav pa transporternas utformning, utan det
ar transportéren som far anpassa fordon och lastbarare till vad den aktuella
fastigheten kraver.

Kommunen skapar férutsattningarna for hur och nar transporten av varor till
centrum far aga rum. Detta kan ske med hjalp av lokala trafikforeskrifter for att
begransa anvandningen av vissa fordon, till exempel l1angd, vikt, hojd, och
tidsfonster for leveranser till vissa omraden eller utnyttjande av kollektivtrafikens
korfalt under vissa tidpunkter. Citylogistiken ar med andra ord till stora delar en
kommunal fraga.

Nedan foljer en lista pa de vanligaste restriktionerna for godstransporter i
svenska stader (7):

e Vagklassning
- BK1, hogsta vagklassen, fordon max 60 ton
- BK2, fordon max 51,4 ton.

- BK3, fordon max 37 ton, max 8 tons axeltryck/12 tons
tandemtryck.

e Maxstorlek i tatort avseende langd och/eller vikt. Granserna &r oftast en
maxvikt pa 3,5 ton och/eller en maxlangd pa 10-12 meter.
Regleringarna kan galla hela tatorten eller vissa delar.

e Hastighetsanpassning for tung trafik genom fartgupp eller andra fysiska
hinder.

e Lastzoner, bade till antal och hur dessa dvervakas.

e Tidsreglering for lastning/lossning. Det kan exempelvis gélla vissa
gagator dar lastning/lossning ar forbjuden vissa tider pa dygnet.

e  Miljézon finns i Stockholm, Géteborg, Malmd, Lund, Helsingborg och
MélIndal. Huvudregeln &r att det rader forbud att i innerstaden framféra
tunga fordon som registrerats for forsta gangen fér mer an 8 ar sedan.

e  Parkeringsmojligheter for lastbilar ar starkt begransade i manga stader.

Godstransporter och citylogistik spanner éver flera olika kommunala férvaltningar
och var det hamnar och var ansvaret ligger skiljer mellan kommunerna.
Goteborgs stad har en utpekad ansvarig tjansteman pa Trafikkontoret som
enbart arbetar med godsfragor, vilket aven innefattar citylogistik. Malmo har en
deltidsarbetande tjansteman fér godsfragor, medan Stockholms stad saknar en
utpekad funktion med évergripande ansvar fér godsfragor och citylogistik.

Da det ar i den kommunala planeringsprocessen som forutsattningarna for
stadens utformning till stor del sker, ar det av stor vikt att godstransporterna lyfts
in och beaktas pa ett tidigt stadium. | planeringsprocessen finns méjligheten att
fran bdrjan skapa goda forhallanden for ett balanserat transportsystem i staden
och darmed undvika att skapa férhallanden som férsvarar citylogistiken.
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Kommunen paverkar genom sitt arbete med lokala trafikféreskrifter i hdg grad
citylogistiken. Lokala trafikféreskrifter handlaggs formellt av trafikreglerings-
enheten eller motsvarande vilka generellt sett inte beaktar godstransporter
specifikt nar nya lokala trafikféreskrifter infors.

Sammanfattningsvis ar fragor kring godstransporter och citylogistik fortfarande
relativt nya i kommunerna. Det arbete som pagar sker enskilt och generellt sett
saknas det &nnu mandat for ett férvaltningsévergripande samarbete inom
kommunerna.

Begransande faktorer for utvecklad citylogistik

Det finns manga aktorer i transportkedjan som pa nagot satt paverkar hur, var
och nar transporten utfors. Kunskapen, forstaelsen och engagemanget for gods-
transportfragor ar dock i manga fall Iagt hos varumottagare, fastighetsagare och
kommun. Alla utgar fran sina egna perspektiv och har liten forstaelse for var-
andras problem. Fotgéngare, bilister och lastbilschaufférer har alla olika syn pa
vilka problem som citydistributionen medfér. En effektiv citylogistik kraver
samverkan mellan samtliga dessa aktorer.

Da hela logistikkedjan ar komplex maste hela kedjan fran leverantor till
centrallager till mottagare analyseras for att skapa mojligheter for en effektiv
citylogistik.

Begrasningar av vissa fordonstyper kan till exempel fa negativ effekt pa hela
distributionskedjan i de fall langvéga transporter ska fortsatta in i stadskarnan
utan omlastning, men férbjuds pa grund av fordonsrestriktioner. Kommunen boér
innan olika styrmedel anvands analysera och utreda hur och vilka konsekvenser
olika begrénsningar far for hela transportkedjan.

Man maste aven beakta att en terminalbehandling av inkommande gods kan bli
dyrare an en direkttransport till butiken. Det &ar da svart att 6vertyga kunden
(butiken) om nédvandigheten att lasta om godset till mindre och mer vélfyllda
bilar. D& transportkostnaden ofta ingar i varans pris finns alltfor fa incitament for
mottagaren att &ndra sitt leveransmonster.

Transportbranschen ar en hart konkurrensutsatt bransch och for att skapa
legitimitet i atgarder ar det viktigt att I6sningar for effektivare citylogistik ar
konkurrensneutrala. Samlastningscentraler maste exempelvis sakerstélla fri
konkurrens och integritet.

Det har tidigare papekats att det ofta saknas ett férvaltningsovergripande sam-
arbete kring godstransporter i kommunerna. Stadsbyggnadskontoret eller mot-
svarande ansvarar for stadsplaneringen och har en viktig roll i utformningen av
framtidens stéder. De har ofta begransad kunskap om godstransporter vilket
innebar att liten eller ingen hansyn tas till godstransporter i den kommunala
planeringsprocessen. Trafikkontoret som bl.a. ansvarar for trafikregleringar har
hittills till stor del fokuserat pa persontransporter. Olika kommuner har aven olika
visioner och malsattning vilket leder till en villradighet hos marknadsaktorerna,
som exempelvis fordonsindustrin och transportnaringen. Trafikkontorets mandat

100



racker endast inom staden och begransas till att omfatta regleringar fér gator och
lastzoner. De har liten eller ingen paverkan pa vilka krav som ska stéllas pa
leverantorer, transportorer, fastighetsdgare och butiker.

Nationella och regionala initiativ och regleringar kan vara nédvandigt och
kommunerna bor enas om likartade regler for stadens godstransporter.

Sammanfattningsvis blir citylogistiken ett problem nar konkurrens om kapaciteten
uppstar mellan gods- och persontransporter samt konkurrensen mellan gods-
transporter och livskvalitet.

Fem atgarder for battre citylogistik

En genomgang och sammanstallning av nationella och internationella exempel
pa projekt kopplade till citylogisk (8), kategoriserade dessa i fem typer av
atgarder:

¢ Infrastruktur: nybyggnation eller férandring av befintlig infrastruktur, sa
som korfiler, skyltning, underjordiska system, lastzoner etc.

Nybyggnad av infrastruktur skapar initialt ny kapacitet medan férandring
av befintlig infrastruktur kan frigéra kapacitet partiellt.

¢ Restriktioner: inférande av nya eller férandring av befintliga regler och
lagar som berdr godstransporter i staden, sa som tilltradesbegrans-
ningar for tunga fordon, tidsfonster for leveranser, tillstand for natt-
distribution, miljézoner, etc.

Okade tidsfénster kan exempelvis frigdra kapacitet for godstransporter
under vissa tider. Restriktioner i form av till exempel enkelriktningar pa
vissa gator eller genomfartsforbud minskar utrymmet fér godstrans-
porter och kan i vissa fall bidra till 6kade transportstrackor och hogre
utslapp fran godstransporter. Omvant kan kapacitet frigoras om enkel-
riktningar och genomfartsférbud, som inte uppfyller andra viktiga syften,
tas bort.

e Information: system for information om lastzoner, rutter, fordons-
positioner, etc.

Battre informationssystem kan minska cirkulationstiden och pa sa satt
frigora kapacitet.

e Fordon/Trafikslag: atgarder for att anpassa fordon till sarskilda
férhallanden, omstallning till miljofordon, éverfoéring av gods till andra

trafikslag (till exempel lastbil till tag), etc.

Overféring av gods till andra trafikslag bidrar till en kapacitetsokning i
transportsystemet.
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e Samordning/Samlastning/Centraler: inférande av samdistributions-
centraler, koordinerade bestéllningar, uthdmtningsstallen fér hem-
leveranser, etc.

Samordning och samlastningscentraler frigdr kapacitet genom att
minska antalet transporter i ett avgransat geografiskt omrade.

Samtliga av dessa atgarder kan i hogre eller l1agre grad bidra till en effektivare
distribution av varor och gods. Restriktioner av typ tidsfénster for leverans, flyttar
enbart leveranserna och endast i de fall tidsfonstret ar starkt skilt fran andra
resemonster kan kapacitet frigéras, som exempelvis vid nattdistribution. En
overgang till andra effektiva trafikslag ar svar, for att inte sdga omdjlig, att
genomfdra for distribution av varor i den centrala staden.
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6 Diskussion

Trafikanalys fick regeringens uppdrag att sammanfatta kunskapslaget pa gods-
transportomradet (27). For att uppna detta och samtidigt belysa de specifika
fragor som ingick i uppdraget har en stor mangd information samlats i underlags-
rapporter och sammanfattats i denna rapport. En del av denna information har
tidigare inte varit tillgénglig, och en liknande sammanstalining har inte tidigare
producerats.

En viktig slutsats ar att kunskapen om godstransporterna ar ganska omfattande,
men inte heltdckande. Det finns viktiga kunskapsluckor och befintliga data ar
delvis producerade i ett smalare syfte an att bidra till en forstaelse pa system-
niva. Har finns med andra ord flera behov av férbattrade kunskapsunderlag, vilka
narmare beskrivs i Bilaga 1.

Godstransporter ar en del av transportsystemet pa samma satt som person-
transporter. Godstransporter kan dock sdgas vara mindre flexibla an person-
transporter da en 6vergang mellan trafikslag ofta &r mer problematisk &n for
persontransporter. Detta leder till att valet av transportldsning framst styrs av
krav pa leveranskvalitet och kostnadseffektivitet, och endast i mindre utstrack-
ning av engagemang for miljdkvalitetsmalen.

De olika trafikslagen paverkar och paverkas av de transportpolitiska malen pa
olika satt. Godstransporterna star for en stor del av energiférbrukningen och
aven om trafikarbetet kan sagas vara i paritet med energiférbrukningen ar dess
hdga anvandning av fossila och klimatpaverkande branslen en stor utmaning for
att na en fordonsflotta som &r oberoende av fossila branslen.

Pa samma satt som trafikslagen Iamnar olika stora bidrag till miljokvalitetsmalen,
ger de aven olika bidrag till malet om tillganglighet. | stader bidrar gods-
transporter till bade trangsel och miljéproblem, samtidigt som de sjalva drabbas
av bristande punktlighet. | stérre stader konkurrerar aven godstransporter med
persontransporter om fysiskt utrymme i infrastrukturen. | gles- och landsbygd
férekommer en samverkan mellan transportslagen, dar gods transporteras med
buss och med flyg huvudsakligen avsedda for persontrafik. En samordning av
detta slag kan bidra till battre tillganglighet och hallbarhet da gods- och person-
transporter kan uppratthallas aven vid ett litet och krympande kundunderlag.

Distributionstrafiken i stader ar ofta sista steget i en godsleverans och paverkar
bade funktions- och hansynsmalet negativt. En samordnad kommunal planering
tillsammans med en effektivare distribution kan styra distributionen till tider och
strak som reducerar de negativa effekterna av transporterna samtidigt som till-
gangligheten Okar.

Det finns aven konflikter mellan olika delar av de transportpolitiska malen, i den
meningen att forbattrad maluppfyllelse i ett avseende kan 6ka svarigheterna att
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na maluppfyllelse i ett annat. Exempelvis kan atgarder for att minska utslapp i
vissa fall leda till en hdgre bransleférbrukning.

Sammanfattningsvis kan man saga att godstransporter bade bidrar till mojlig-
heterna att uppna de transportpolitiska malen och drabbas av brister i denna
maluppfyllelse. Den férmodligen stérsta utmaningen for transporten av varor och
gods ar utvecklingen mot en 6kad energieffektivitet och ett brutet beroende av
fossila brénslen, medan bristande kvalitet pa infrastrukturen och olika typer av
kapacitetsbrister drabbar transporter av gods om inte malen uppfylls.

Infrastrukturatgarder kan ha betydelse for att underlatta godstransporter i vissa
strak och flaskhalsar. Overflyttningar mellan trafikslagen brukar framhallas som
en |6sning pa kapacitetsproblem, men ocksa for att minska transporternas
miljopaverkan. Nar det galler godstransporter tyder dock mycket pa att trafik-
slagsférdelningen ar ganska val avpassad till de férutsattningar som ges av
varuslagens sarskilda behov, transportképarnas efterfragan pa flexibilitet och
radande kostnadslage. Om andrade godstransportmonster, 6kad dverflyttning
och multimodalitet i transportkedjorna ar en malsattning, kravs dock valavvagda
foérandringar i dessa forutsattningar.

Vilken effekt olika styrmedel, miljdatgarder samt infrastrukturatgarder har pa t.ex.
godstransporternas trafikslagsférdelning, har inte behandlats i denna rapport.
Kapacitetsproblemen med atféljande punktlighetsproblem for jarnvagstrans-
porterna, lastbilarnas bristande energieffektivitet och bidrag till trangseln, tillsam-
mans med sjofartens utmaningar infér skarpta miljokrav, maste dock ses som en
helhet.

Méjligheterna fér godstransporterna att bidra till de transportpolitiska malen
bestams inte bara av den framtida infrastrukturen eller av fordons- och farkost-
flottans sammanséattning. Den bestams ocksa av beteendeférandringar, férand-
rade regler och styrmedel samt av en utvecklad samhallsplanering. Darfor
behdvs bade en helhetssyn och en atgardsmix av langsiktiga atgarder som
planering, och beteendepaverkande atgarder som regleringar och ekonomiska
styrmedel. Nagra enkla l6sningar finns inte.

Informationen om godstransporter ar idag splittrad. Informationen finns, i olika
detaljeringsgrad, kopplad till de traditionella godstrafikslagen. Detta innebar dels
att information om vissa fordonstypers bidrag till godstransporterna ar bristfallig,
men framforallt att vi har mycket liten kunskap om hur olika transporter sam-
verkar till det samlade transportsystemet. Denna systemkunskap behover
utvecklas fér en mer fullstdndig bild av godstransportsystemet.
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Bilaga 1:
Kunskapsbehov

Bakgrund

Den officiella statistiken for transportomradet hanteras av Trafikanalys. For de
fyra trafikslagen presenteras arsrapporter for respektive trafikslag, och for jarn-
vagstrafik, sjofart och tunga lastbilar aven kvartalsrapporter.

Undersdkningarna for ban- och sjotrafik ar totalundersékningar, dar samtliga
operatorer for bantrafik och samtliga hamnar lamnar uppgifter om hanterade
godsmangder. Lastbilsundersdkningen ar en stickprovsundersdkning dar dgarna
till cirka 12 000 slumpmassigt utvalda tunga lastbilar per ar, far redogéra for alla
transporter som skett med lastbilen under viss given matvecka.

Statistiken ar till stérsta delen reglerad av férordningar och samordnad med EU-
bestammelser, exempelvis foreligger for sjofartstatistiken uppgiftsskyldighet
enligt lagen om den officiella statistiken (2001:99), férordningen om den officiella
statistiken (2001:100) samt fran den 1 mars 2012, Trafikanalys foreskrifter
(TRAFAFS 2012:2). Till detta kommer Europaparlamentets och radets direktiv
2009/42/EG, Kommissionens beslut 2008/861/EG samt Kommissionens beslut
2008/423/EG.

Alla uppgifter som inkommer till en myndighet, i detta fall Trafikanalys, blir en
allman handling. En allman handling ar antingen, helt eller delvis, offentlig eller
sekretessbelagd. Handlingen kan bara vara sekretessbelagd och hallas hemlig
om det finns stdd for det i nagon bestdmmelse i offentlighet- och sekretesslagen
(OSL) eller i annan lag dit OSL hanvisar. Med sekretess avses ett férbud att réja
en uppgift, vare sig detta sker muntligen, genom direkt utldmnande av den
allmanna handlingen eller om det sker pa nagot annat satt. Om handlingen inte
omfattas av sekretess ar den offentlig och ska pa begéran ldmnas ut.

Vid sekretessbedémningar anvands tre olika begrepp;

e det raka skaderekvisitet
e det omvanda skaderekvisitet

e  absolut sekretess

Det raka skaderekvisitet innebar att uppgifterna i regel ar offentliga, med undan-
tag fér om det anses leda till skada for naringsidkaren eller den enskilde om
uppgifterna réjs. Det omvanda skaderekvisitet innebar att uppgifterna i regel
omfattas av sekretess, om det inte star klart att uppgifterna kan rojas utan att
naringsidkaren eller den enskilde lider men. Nar det galler den absoluta sekre-
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tessen Iamnas handlingen aldrig ut. Har gors ingen prévning i sak om det kan
medféra en skada om handlingen ldmnas ut.

Uppgifter som samlas in for att utgéra underlag till den officiella statistiken
omfattas av absolut sekretess enligt 24 kap 8 § OSL, vilket innebar att upp-
gifterna inte far lamnas ut. Det finns dock undantag fran denna regel i de fall
uppgifterna ska anvandas for forsknings- eller statistikdndamal. | dessa fall kan
uppgifterna ldmnas ut, men da under sekretess och med krav pa att uppgifterna
inte far 1dmnas vidare eller anvandas till annat &n det som utldmnandet avser.

Om en myndighet i annat fall samlar in uppgifter till statistik, som inte ar officiell,
gors en sekretessprévning antingen med stod av det raka skaderekvisitet eller av
det omvanda skaderekvisitet.

Sekretesskraven ar viktiga for mojligheterna att samla in statistik, eftersom det
ger uppgiftslamnaren en trygghet om att deras uppgifter inte kommer att
anvan—das pa ett skadligt satt. Naturligtvis skapar denna férdel ocksa en
nackdel, genom att anvandningen av insamlade data begransas till noga
avvagda former.

En annan faktor som begransar mojligheterna att ta fram all dnskvéard kunskap,
ar kravet pa att statliga myndigheter ska arbeta fér minskad uppgiftslamnarbérda
for naringslivet. Detta leder till att nya krav pa uppgiftslamnande fran féretag
endast i undantagsfall kan stallas, och att 6kad kunskap i férsta hand maste
baseras pa anvandning av befintliga register eller andra kallor.

Trafikanalys godstransportstatistik

Information om godsmangder och godstransporter finns i den officiella statistiken
enbart i relation till respektive trafikslag och inte till hela transportkedjor for
godset. Uppldsningen pa statistiken for de olika trafikslagen varierar ocksa, vilket
innebar att det finns mer detaljerad statistik for tunga lastbilar &n for de dvriga
trafikslagen.

Det finns flera orsaker till detta. En ar att den officiella statistiken fér ban-, sjo-
och vagtransporter med tunga lastbilar ar EU-reglerad, vilket innebar att den
omfattas av uppgiftsldamnarplikt. Da statistiken ar EU-reglerad samtidigt som
Sveriges myndigheter ar uppmanade att minska uppgiftslamnarbérdan ar
mojligheterna begransade att infora foérandringar i befintliga fragestallningar.

Da de olika undersdkningarna baseras pa olika metoder finns aven skillnader i
detaljeringsgraden av efterfragade uppgifter mellan de olika undersékningarna,
vilket begransar méjligheterna att redovisa pa ett gemensamt satt men
framférallt for jamférelser mellan trafikslagen.

Aven kravet pa sekretess och uppgiftsldmnarskydd férsvarar manga ganger
mojligheterna till mer detaljerad redovisning. Detta blir speciellt markbart nar
regioner onskar nedbruten statistik som stod for sin samhallsplanering.
Statistiksekretessen och uppgiftslamnarskyddet gér det manga ganger inte
mdjligt att redovisa denna statistik.
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Da informationen om godsmangder och gods—transporter enbart finns i relation
till respektive trafikslag, finns det &ven en begransad information om hur de olika
trafikslagen samverkar i den totala kedjan av transporter. Detta innebar att en del
av godset kan raknas flera ganger om en multimodal kedja existerar, men
framforallt att avsaknaden av kunskap om hur och var omlastningsplatser och
terminaler utnyttjas samt vilken vag godset fardas, leder till svarigheter att tolka
existerande statistik i ett systemperspektiv.

Nagon EU-reglering om de latta lastbilarna finns inte, vilket innebar att kun-
skapen om vad de anvands till, hur Iangt de kér samt vad de lastar &r mycket
begransad. Den pilotundersdkning som Trafikanalys genomfort pekar dock mot
att den storsta delen anvands inom hantverks- och servicesektorn, men de
anvands aven for distribution av varor. Pilotunderstkningen var dock bara ett
forsta steg mot att kunna ge en uppskattning av latta lastbilars transportarbete.

Utvecklingsmoijligheter

Som papekats i rapporten ar kunskapen om godstransporterna ganska omfat-
tande, men inte heltdckande. Det finns viktiga kunskapsluckor, men aven brister i
befintliga data da dessa ar producerade i ett smalare syfte &n vad som behdvs
for att bidra till en forstaelse pa system—niva om transporter av gods.

Som ett led i en kontinuerlig kvalitetsforbattring av den statistik som producerats,
fyller darfér det godsrad som Trafikanalys ar vard for, en viktig funktion.
Godsradet bestar av producenter och anvandare av den statistik som
Trafikanalys producerar och ger en mdgjlighet for Trafikanalys att, tilsammans
med externa producenter, presentera nyheter och férandringar i statiken, men
aven for anvandarna att féra fram synpunkter pa den producerade statistiken.

Som tidigare papekas styrs stora delar av statistikinsamlandet av de uppgifter
Eurostat begar. Har utgér EU-kommissionens vitbok om framtida transport-politik
(13) ett viktigt dokument. Eurostat har, bland annat, betonat att EU kommer att
vilja félja upp malsattningarna i kommissionens vitbok. Detta innebar att bade
I6pande "monitoring” och den stdrre uppfdljningen vid "Mid-term review” ar 2016
(med 2015 ars data) behover foérberedas genom en éversyn av
statistikinsamlingen.

Tre av malen lyder ungefar:

e "30% of road freight on distances longer than 300 km shift to other modes
by 2030, and to more then 50% by 2050”.

. “Halve the use of ‘conventionally fuelled’ cars in urban transport by 2030,
and phase out by 2050”

. “CO,-free city logistics by 2030”
Eurostat goér tolkningen att Idnderna bér férbereda sig for att kunna redovisa:

e Modal-split; Transport performance (tkm, pkm) by distance (</> 300 km) and
mode of transport

e Urban mobility; freight and passenger, by type of fuel-technology
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¢  Rural mobility; Passenger transport (pkm) by distance (</> 300 km) and
mode of transport

For att astadkomma detta behdver ett basar sattas, exempelvis ar 2010, och dar
sedan specifika jamforelser gors ar 2016, 2020 och 2030.

Exakt hur detta skall genomforas ar i nuldget inte klart. Det kommer att krévas
kontakter med bade Eurostat och andra landers trafikansvariga myndigheter for
att sékerstélla att rapportering och anvanda matt &r gemensamma mellan
landerna. En forsta diskussion kommer att ske vid Nordiska transportstatistik-
motet i Norge under hdsten 2012.

Fo6r godstransporterna ar det dock klart att kunskapen om de multi- och
intermodala kedjorna maste starkas. Att godset kan lastas om en eller flera
ganger pa vagen och att kunskapen om var dessa omlastningsplatser och
terminaler &r placerade till vissa delar &r begransad, gor det i nulaget svart att
beddma transporternas effektivitet. Trafikanalys har, med anledning av detta,
inlett ett arbete dar forsta steget ar att kartlagga var omlastningsplatserna och
terminalerna ar belagna, for att i nasta steg kunna undersdka deras omfattning
och funktion i transportkedjan. Kartlaggningen bygger i nulaget pa kanda
uppgifter om var omlastningsplatser och terminaler ar belagna, men ett projekt
finns skisserat tillsammans med SCB, dar registerbaserad information kopplas
samman med GIS for att effektivare identifiera framférallt slutna terminaler. |
nasta skede ar det av stor betydelse att férsoka fanga kapaciteten och
nyttiandegraden i alla omlastningspunkter, helst med hansyn till specifika
varuslag.

Det ar i detta sammanhang aven viktigt att kunna samla in och analysera mer
detaljerad information om jarnvagstransporter. Informationen finns idag hos
Trafikverket, men ar av sekretesskal inte tillganglig for Trafikanalys.

Aven varuflddesundersékningen (VFU), som genomfors vart fjarde ar, kan lamna
viktiga bidrag till hur ofta multimodala transportkedjor utnyttjas. Syftet med VFU
ar att beskriva hur gods och varor transporteras fran producent till konsument,
framst for att forse den nationella godsmodellen, Samgods, med indata for
simuleringar. For den kommande undersokningen, planerad att paborjas ar
2013, bor darfor VFU mer inriktas pa att fanga det totala flodet, med syfte att
aven beskriva multi- och intermodala kedjor. Det ar i detta sammanhang &ven
angelaget att géra en 6versyn av den indelning av gods och varor som idag
anvands. Detta ar bland annat angelaget for ny teknisk utrustning, som mobil-
telefoner, lasplattor och liknande, som inte fanns nar den varugruppsindelning
som idag anvands utformades. Men det &r ocksa intressant att utveckla
kunskapsunderlag som kategoriserar godset i grupper som relaterar till attributen
fér dess transporter.

For att battre kunna beskriva trangselproblemen i storstadsregionerna ar en
djupare insikt om de latta lastbilarnas verksamhet viktig. Den pilotundersokning
som Trafikanalys genomfort, visar att de flesta latta lastbilarna aterfinns inom
hantverks- och servicesektorn samt att de kér ganska korta strackor med latt
last. En intermittent undersékning, med ett stdrre urval, skulle skapa majligheter
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for att ge en battre beskrivning av hur de Iatta lastbilarnas anvands, men aven
mojligheten att folja utvecklingen av deras anvandning och andel i den
centrumnara miljén.

Aven kunskapen om de utléndska lastbilarna &r bristfallig. Den statistik som
presenteras bygger pa uppgifter fran Eurostat, vilket innebar att den ar baserad
pa de som uppgett att de utfor trafik i Sverige. Om exempelvis oserios
cabotageverksamhet forekommer, hamnar denna utanfor statistiken. Ett
pagaende forskningsprojekt hos Trafikverket, med deltagande av bland annat
Trafikanalys och Transportstyrelsen, med mobil kameraregistrering av fordon
och automatisk identifiering av landsspecifika registreringsnummer, visar att
detta kan vara ett effektivt satt att skatta antalet utlandska fordon. Metoden kan
aven anvandas for fa en battre uppfattning av vagval, om flera kameror placeras
pa strategiska stallen.

Den generella utvecklingen i samhéllet och aven i transportbranschen innebar en
allt snabbare 6vergang till datoriserade system. Systemen anvands bade for att
sakerstalla leveranser och for att hantera fakturor, men aven i vissa fall som
hjalp for att optimera vagval alternativt att i efterhand félja vagval. Uppgifterna
kan i vissa fall vara mer detaljerade och ge ytterligare information jamfort med
den information som samlas in pa traditionellt satt. Detta skulle kunna leda till en
minskad uppgiftslamnarbdérda om Trafikanalys kunde insamlas uppgifterna
elektroniskt. Disparata system tillsammans med sekretessproblematik innebar
dock att fragan maste utredas innan elektronisk insamling kan ske.
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Bilaga 2:
Regeringsuppdrag
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