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FOrord

I mitten av april 2013 fick Trafikanalys regeringens uppdrag att utreda
konsekvenserna av skarpta krav fér svavelhalten i marint bransle. | enlighet med
uppdraget har Trafikanalys beaktat och dragit nytta av det arbete Sj6fartsverket
genomfort med att uppdatera kostnadsbilden for sjofarten och industrin i Sverige.
Foreliggande rapport utgor uppdragets slutredovisning. Arbetet har skett i
samarbete med Sjofartsverket, Trafikverket och Transportstyrelsen, vilka vi vill
tacka for goda insatser.

Den 1 juli 2013 presenterades en delrapport. Relevanta synpunkter pa den
rapporten har beaktats i féreliggande rapport.

Trafikanalys projektgrupp har bestatt av Anders Ljungberg (projektledare till och

med september 2013), Gunnar Eriksson (projektledare fran oktober 2013),
Magnus Johansson, Anders Brandén Klang, Bjorn Olsson och Jan Ostlund.
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Sammanfattning

Fran 1 januari 2015 sk&rps kraven pa svavelhalten i marina branslen i Ostersjon,
Nordsjon och Engelska kanalen samt i Nordamerikas kustomraden. Svavelhalten
far uppga till max 0,1 viktprocent svavel. Utanfor kontrollomradena skarps kraven
2020 och da till 0,5 viktprocent. Trafikanalys ska enligt regeringens uppdrag gora
en bedémning av vilka konsekvenser det andrade direktivet om tillatna nivaer pa
svavelhalt kan komma att ha pa kort respektive langre sikt. Ett antal fragestall-
ningar skall besvaras av Trafikanalys, bland annat:

e tillgdngen pa och prishilden for lagsvavligt bransle,

e vilka anpassningar framforallt sjofarten kan véantas goéra for att motverka
Okade kostnader,

o effekter i form av éverflyttningar mellan trafikslag samt

e en sammanstilining av stodatgéarder som andra Ostersjolander avser
att vidta.

Denna rapport utgor slutredovisning av uppdraget. Arbetet har utforts i samrad
med Sjofartsverket, Trafikverket och Transportstyrelsen. Sjofartsverket har
bidragit med analys och text till framforallt kapitel 3 och 4. Trafikverket har
bidragit med underlag till kapitel 6 och Transportstyrelsen har bidragit med
underlag till kapitel 10.

Ar 2015 bedéms majoriteten av sjéfarten pa Sverige kéra pé lagsvavlig marin
dieselbrannolja (LSMGO). Tillgdngen beddms tryggad, men priset pa LSMGO
kan forvantas 6ka nagot. Priset pA LSMGO har i analyserna antagits 6ka med 5
till 20 procent 2015 jamfort med 2013. LSMGO antas dérmed bli mellan 340 och
480 USD per ton dyrare an det bransle som anvands idag (HFO med hogst 1
viktprocent svavel). Det motsvarar en bransleprisékning pa 50 till 75 procent.
Den antagna utvecklingen baseras pa de bedémningar och prognoser som gjorts
i tidigare studier. Utfallet pa langre sikt (2030) ar hogst beroende av hur bransle-
marknaden reagerar pa en férandrad efterfragestruktur, vilken i sin tur paverkas
av sjofartens teknikval. Trafikanalys bedémning &r att den sammanlagda
transportkostnadsokningen som en konsekvens av svaveldirektivet pa langre sikt
i vart fall inte kommer att 6verstiga "chockeffekten” som uppstar 2015.

Hogre branslepriser ger incitament till anpassningar av sjétrafik och av logistik-
kedjor. | vilken utstrackning det kan ske varierar fran fall till fall. Flera varuagare
och rederier har i intervjuer med Trafikanalys givit uttryck for att deras
anpassningsmojligheter ar sma. Historiskt sett har anpassningen till htgre
brénslepriser varit avsevard och skett i form av ny ruttplanering, &ndrade
avgangsfrekvenser, reducerade hastigheter, samlastning etc.



Aven om sjofarten kan absorbera en viss bransleprissékning kommer dess
relativa konkurrenssituation att forsamras, atminstone om inte priset pa
lastbilsdiesel stiger allt for mycket som en bieffekt av de nya reglerna.
Berékningar tyder pa att transportarbetet for sjéfarten kan minska med cirka 0,7
mdr tonkilometer. Inkluderas hojda priser pa lastbilsdiesel beraknas transport-
arbetet som mest sjunka med cirka 0,5 mdr tonkilometer. Beaktas aven den
planerade héjningen av banavgifter reduceras den berdaknade effekten
ytterligare. | férsta hand beraknas jarnvagstrafiken fa en dkad efterfragan, som
mest beréknas transportarbetet kunna 6ka med cirka 0,9 mdr tonkilometer.
Inkluderas hojda banavgifter i berakningarna bedéms motsvarande siffra ligga pa
cirka 0,7 mdr tonkilometer. Vid flera av de prisscenarier som testats blir
emellertid effekterna for jarnvagstrafiken betydligt mindre. Transportarbetet pa
vag berédknas som mest sjunka med drygt 0,6 mdr tonkilometer, men detta géller
vid ett kraftigt Okat dieselpris och mer moderata kostnadsokningar for sjéfarten.
Studeras lagre prisdkningar for vagtrafiken bedéms transportarbetet som mest
kunna minska med 0,4 mdr tonkilometer. Antas ingen kostnadsdkning for
vagtrafiken kan istéllet transportarbetet pa vag komma att éka med 0,2 mdr
tonkilometer. De berékningar, som i detta fall gjorts med Samgodsmodellen, ar
emellertid behaftade med viss osakerhet. Analysen indikerar anda att det
potentiellt finns anpassningsmdajligheter i form av dverflyttning mellan trafikslag,
men ocksa genom &ndrade ruttval. Transportvolymerna pé farlederna i Ostersjon
och efter kusten i Kattegatt bedoms minska, men volymerna pa flertalet farjelinjer
kan i stéallet komma att tka. Direktivet kan ocksd komma att 6ka trycket pa
Kielkanalen. For jarnvagen férvantas stérre volymer via Oresundsbron och
vidare ner mot norra Europa. Volymerna pa sparen till Géteborg bedéms i vissa
scenarier till och med att kunna minska da transporter med jarnvag ner mot
Europa blir mer kostnadseffektiva. Studeras kraftiga kostnadsokningar for
sjofarten bedoms dock aven volymerna till Goteborg kunna 6ka nagot. For
vagtrafiken tyder berékningarna pa att flodena till Vastra Goétaland och Skane
kan komma att 6ka, vilket bland annat bedéms vara en f6ljd av att sjétransporter
flyttar fran hamnar utmed Ostkusten till hamnar efter vastkusten. Resultaten
tyder aven pa 6kade volymer till och fran farjeterminaler.

Eftersom beroendet av sjofart, kanslighet for transportkostnader och méjligheter
till anpassningar etc. skiljer sig at mellan olika varuproducerande branscher har
ocksa tva specifika transportupplagg studerats mer ingdende. Med hjalp av en
agentbaserad modell har transportupplagg for papper respektive stal via
Norrlandskusten till malpunkter i Europa analyserats. Valet av transportupplagg
har gjorts med ambitionen att hitta upplagg som ar representativa for respektive
varuslag nér det galler transporter inom SECA. Simuleringarna visar att det, vid
den transportkostnadssituation som svaveldirektivet férvantas resultera i, finns
alternativa transportupplagg som skulle kunna vara kostnadseffektiva. De
alternativ som testats ar direkttag till norra Europa, utskeppning via vastkust-
hamn istéllet for ostkusthamn samt samlastning med stdrre fartyg. Om
alternativen kan goras realiserbara skulle de kunna reducera de forvantade
transportkostnadsokningarna. Transportkostnaden per ton bedéms kunna 6ka
med cirka 10 procent for studerade transportupplagg for papper fran norrlands-
kusten till England och Benelux och med cirka 3 procent for staltransporter fran
Mellansverige till Danmark.



Studeras de svenska lanens totala transportkostnad for handel inom SECA
beraknas Dalarna paverkas relativt mycket pagrund av en hiog andel stal-
transporter. | évrig beréknas lanen i Norrland, med undantag for Jamtland,
paverkas mer &n genomsnittet.

Trafikanalys forvantar sammantaget vissa ytterligare anpassningar som pa olika
satt reducerar bransleférbrukningen for olika transportupplagg. Vissa anpass-
ningar kan goras pa relativt kort sikt medan andra kraver mer langsiktig
planering.

Svaveldirektivet, tillsammans med andra paverkande faktorer, kommer att
ytterligare anstranga saval kanda som nya flaskhalsar i jarnvagssystemet. Enligt
Trafikverket finns det emellertid generellt sett utrymme att méta detta. Det kravs
dock anstréngningar av alla inblandade aktorer, inklusive jarnvagsoperatorer.
Trafikverkets prognoser visar ocksa att jarnvagen oavsett svaveldirektivet star
infér en samlad och 6éver lang tid vasentligt okad efterfragan pa transporter.

Sammantaget bedéms den totala branslekostnaden for sjofart pa svensk hamn
6ka med mellan 4,5 till 6,4 miljarder kronor per ar, férutsatt att inga anpassningar
sker. Om mdjligheter till anpassningar beaktas blir kostnaden lagre. Hela den
kostnad som beréknats &r dock inte hanforlig till svensk ekonomi.

Det uppstar ocksa en miljénytta av svaveldirektivet, som berédknas ligga i
intervallet 1 till 4 miljarder kronor beroende pa anvand beréakningsmetod. Miljo-
nyttorna &r ojamnt fordelade och kommer framforallt att gagna de sydvéstra
delarna av Sverige. En ¢kad lastbilstrafik i denna region, till féljd av svavel-
direktivet, skulle dock kunna motverka detta.

En strukturomvandling till féljd av 6kade transportkostnader kan delvis bli
kannbar och kostsam. Enskilda féretag kan drabbas hart. Pa sikt kan en struktur-
omvandling resultera i att Sverige star battre rustat for framtiden. Svaveldirektivet
ligger i linje med den grundlaggande miljpolitiska principen om att férorenaren
skall betala for sin miljopaverkan och for atgarder for att begransa den.

Trafikanalys har i inventeringen av statliga stodinsatser i andra Ostersjélander
noterat vissa insatser. Insatserna forefaller mest omfattande i Finland och
inrymmer investeringsstod for reningsatgarder och for LNG-teknik. Ocksa en
bolagsskattesankning har kopplats till fragan. | Danmark marks en ambition att
stotta projekt for att etablera bunkerstationer fér LNG, och vissa andra smarre
atgarder.

Arbete pagar hos Transportstyrelsen for att fa nddvandigt regelverk pa plats.
Detta innefattar nddvandiga forfattningsandringar samt eventuella 6vriga
atgarder for Sveriges genomforande av andringarna i svaveldirektivet. Dessutom
pagar ett arbete med att utreda hur tillsyn och efterlevnad av de skarpta
svavelreglerna bor ske.
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Inledning

Trafikanalys fick i mitten av april 2013 regeringens uppdrag att utreda konse-
kvenserna av skarpta krav for svavelhalten i marint brénsle (N2013/1978/TE, se
bilaga 1). Bakgrunden &r de regler for minskning av utslapp av svaveloxider fran
fartyg som antogs av FN:s sjofartsorgan IMO (International Maritime
Organization) 2008 och som tréadde i kraft 1 juli 2010. Den 22 oktober 2012
antog EU:s ministerrdd och Europaparlamentet ett andringsdirektiv
(2012/33/EV), enligt vilket IMO:s gransvarden fors in i EU-lagstiftningen.
Bestdammelserna tréder i kraft den 1 januari 2015. De nya reglerna innebér att
marina branslen som anvénds inom svavelkontrollomradena (SECA") i
Ostersjon, Nordsjon och Engelska kanalen samt Nordamerikas kustomréden
som mest far innehalla 0,1 viktprocent svavel. Utanfor kontrollomraden skarps
kraven 2020 och da till 0,5 viktprocent svavel. Om tillgangen till lagsvavligt
bransle bedéms vara for l1ag kan tidsgransen for kraven utanfér SECA komma att
flyttas till 2025, men detta géller endast vatten utanfor EU. For vatten inom EU:s
gransomrade kommer kraven utanfor SECA att vara 0,5 viktprocent fran och
med 2020. | dagslaget galler krav p& maximalt 1 viktprocent svavel inom SECA
och maxinmalt 3,5 viktprocent utanfér SECA. Det finns emellertid méjlighet att
utnyttja branslen med hogre svavelinnehdll om avgaserna kan renas i
motsvarande grad.

North
Sea

l

Figur 1.1 Svavelkontrollomraden i Ostersjon, Nordsjon och Engelska kanalen
Kélla: AtoBviaC.com

! Sulphur Emission Control Area
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Figur 1.2 Svavelkontrollomraden i Nordamerika
Kalla: AtoBviaC.com

Tabell 1.1 Tidsgranser for svavelkrav; viktprocent svavel

Tidpunkt SECA Resterande EU Globalt
2005 15 4,5 4,5
2010 1 3,5 3,5
2015 0,1 3,5 35
2020 0,1 0,5 0,5 (ev 3,5)
2025 0,1 0,5 0,5

Uppdraget

Trafikanalys ska gora en beddémning av vilka konsekvenser det &ndrade

direktivet om tillatna nivaer pa svavelhalt kan komma att ha pa kort respektive pa

langre sikt. | uppdraget efterfragas sarskilt:

e En beddmning av hur tillgangen pa och prisbilden for lagsvavligt bransle

kan komma att se ut.

e Vilka anpassningar framforallt sjéfarten kan vantas gora for att

motverka 6kade kostnader.

e En analys av konsekvenser i form av nya transportmonster for sjofart
och andra trafikslag och darmed effekter i form av dverflyttningar mellan

trafikslag.

e Ensammanstéllning av stédatgéarder som andra Ostersjélander avser
vidta och hur det kan paverka konkurrensen for svensk sjofartsnaring.
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Aven om det inte uttrycks explicit i uppdragstexten gar det att utlasa fran skalen
for regeringens beslut att konsekvensbeskrivningen bor innefatta en bedémning
av direktivets inverkan pa svenskt naringsliv och dess konkurrenskraft samt pa
sjofarten i Sverige.

Trafikanalys ska enligt direktivet vidare beakta Sjofartsverkets arbete med
berakningar av 6kade kostnader for sjofarten samt att med hjalp av Samgods-
modellen bedéma odverflyttningar mellan olika trafikslag. Arbetet ska ske i nara
dialog med Sjofartsverket, Trafikverket och Transportstyrelsen.

Problembeskrivning, metod och
disposition av rapporten

Figur 1.3 belyser forenklat komplexiteten i att konsekvensbeskriva de skarpta
svavelkraven for marint bransle. Rapportens disposition féljer i stora drag den
logik som presenteras i figur 1.3. Utbud och efterfrdgan pa bade (motor)teknik
och branslen paverkar framtidens drivmedelspriser samt kostnad for teknik-
I6sningar. En 6kning av dessa kostnader kommer samtidigt, i varierande
utstrackning, resultera i kostnadsbesparande anpassningar i form av bl.a. sankt
hastighet, lagre anlopsfrekvenser och pé langre sikt storre fartygsstorlek.
Teknikval och branslepris tillsammans med andra anpassningar ger effekter pa
godstariffer och biljettpriser. Samtidigt ar det inte osannolikt att det sker viss
paverkan pa drivmedelspriset for lastbilar, vilket sammantaget resulterar i att
relativpriserna mellan olika transportldsningar forandras. Detta i sin tur leder till
anpassningar i féretags lagerhallning, sandningsfrekvenser, ruttval och val av
trafikslagslosningar. Transportkostnaden kommer att foréndras olika for olika
branscher och transport- och trafikarbetet kommer att férandras. Det paverkar
svenskt naringsliv och férandrar konkurrenssituationen gentemot andra lander.
Sammantaget leder detta till (positiva och negativa) samhallsekonomiska
effekter inklusive (framfdrallt positiva) miljoeffekter.

Metodologiskt baseras rapporten pa tidigare studier inom omradet. Yiterligare
information har samlats in genom intervjuer och i méten med ett flertal relevanta
aktorer inom omradet (branschorganisationer, industrier, rederier och
myndigheter). Eftersom det i synpunkter pa delrapporten fran den 1 juli 2013
framkommit kritik mot beréknad bransleférbrukning har en 6versyn av berék-
ningarna genomforts. Férbrukningen ar framtagen pa individniva for fartyg till och
fran Sverige och baseras pa AlS-data dar sa ar majligt. Relevanta komplet-
teringar har gjorts och vissa justeringar har skett gentemot vad som redovisades
i delrapporten. Kostnadsberakningen har salunda justerats upp med ca 30
procent jamfér med delrapporten. Nu redovisad bransleférbrukning skiljer sig
markant frdn de mycket forenklade exempelberakningar som redovisades i 2009
ars utredning (Sjofartsverket 2009).

For att inledningsvis satta féreliggande konsekvensbeskrivning i ett stdrre
sammanhang redovisas i kapitel 2 forst Trafikverkets prognos for gods-
transporternas utveckling fram till 2030. Kapitel 3 respektive 4 visar pa direktivets
(mojliga) effekt pa sjofartens branslekostnader respektive effekt pa sjofartens
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kostnader och trafikutbud. ? Kapitel 5 diskuterar effekt p& transportkostnader och
overflyttning mellan trafikslag. Kapitel 6 belyser eventuella kapacitetsproblem i
jarnvagsnatet och i kapitel 7 redogors for de mest relevanta samhéllsekonomiska
effekterna.® | kapitel 8 diskuteras direktivets paverkan pa svenskt naringsliv och
dess konkurrenskraft. Kapitel 9 redogor for stodatgarder i andra lander och i

kapitel 10 beskrivs kort pagaende arbete kring nédvandligt regelverk. | kapitel 11
sammanfattas nagra viktigare slutsatser.

% Kapitel 3 och 4 bygger pa texter frn Sjofartsverket.
% Kapitel 7 bygger delvis pa resultat fran Sjofartsverket
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Prognos for godstrans-
porters utveckling fram
till 2030

Trafikverket har som underlag for arbetet med den nationella planen for
transportsystemet* som redovisats under aret tagit fram en nationell trafik-
prognos. Den visar att till 2030 (pa langre sikt) har godstransportarbetet 6kat
med 50 procent p& sjon, samt ocksa tkat pa jarnvag och pa vag. Detta trots att
svaveldirektivet forvantas reducera dkningstakten i transportarbetet pa sjon.’
Figur 2.1 visar Trafikverkets prognos fér godstransportarbetets totala utveckling
till 2030. Prognosen inkluderar antaganden bade om att svaveldirektivet infors
och att banavgifterna 6kar enligt plan. Prognosen baseras inte pa ndgon 6kad
kostnad for lastbilstrafiken. Den framtida efterfrdgan pa godstransporter ar 2030
bygger i 6vrigt pa ett basscenario for utvecklingen av Sveriges ekonomi 2005-
2030 hamtat ur Langtidsutredningen 2008, men med en uppdaterad befolknings-
prognos. Hartill baseras prognosen pa ett antal underlag, delprognoser och
forutsattningar sdsom bl.a. en prognos for varuvardesférandringar, en prognos
for utrikeshandelns framtida fordelning pa lander och en prognos for transit-
trafiken. | figur 2.1 redovisas prognosen bade med och utan forvantad 6kning av
malmtransporter.

* Trafikverket, Férslag till plan fér transportsystemet 2014-2015, Remissversion 2013-06-14.

® Trafikverket, Prognoser fér arbetet med nationell transportplan 2014-2025 — Godstransporters

utveckling fram till 2030, Trafikverket Rapport 2013:056. Hamtad 2013-06-04 fran

http://publikationswebbutik.vv.se/upload/7042/2013 056 prognoser for arbetet med nationell
transportplan 2014 2025 Godstransporters utveckling fram till 2030.pdf
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Figur 2.1 Prognos for det svenska godstransportarbetets utveckling inklusive
svaveldirektivet. Kélla: Trafikverket , Prognoser fér arbetet med nationell transportplan
2014-2025 — Godstransporters utveckling fram till 2030, Trafikverket Rapport 2013:056

Konsekvenserna av direktivets inférande har i Trafikverkets prognos hanterats
genom att anvanda en genomsnittlig kérkostnadsokning per kilometer for fartyg
om 80 procent, som anges vara baserat pa scenarier fran VTL.° Banavgifterna
ska enligt plan successivt fordubblas till 2025 fran 2014 ars niva, och beraknas
under den 12-arsperioden generera intékter pa 22,8 miljarder kronor.” Nagon
Okad kostnad for lastbilstrafiken, exempelvis till féljd av 6kad beskattning av
lastbilstrafik eller som en konsekvens av svaveldirektivets eventuella effekt pa
dieselpriset, har inte inkluderats.

Trots att godstransportarbetet enligt prognosen 6kar (kraftigt) i framtiden kommer
det uppsta en tydlig effekt av de nya svavelreglerna 2015 och sannolikt ocksa
2020, framst for sjofarten, men ocksa for vag och for jarnvag. Denna tillfalliga
"chockeffekt” kommer att vara k&nnbar och kostsam samt leda till anpassningar
som pa sikt skapar en ny konkurrenssituation for trafikslagen.

En 6kad kostnad for sjéfarten ar kédnnbar for sjofarten samt for svensk industri.
Samtidigt far vi inte glomma bort det storre perspektivet dar det forutses att
godstransportarbetet framéver, pa langre sikt, trots svaveldirektivet forvantas
véxa kraftigt. Godstransportarbetet férvantas oka saval med sjofart som med
lastbil och pa jarnvag.

v, Transporteffekter av IMO:s skdrpta emissionskrav — modellberdkningar pé uppdrag av
Sj6fartsverket, VTI-notat 15-2009. Hamtat 2013-05-14 fran
http://www.vti.se/sv/publikationer/transporteffekter-av-imos-skarpta-emissionskrav--

modellberakningar-pa-uppdrag-av-sjofartsverket/.

" Trafikverket, Banavgifter for 6kad kund och samhdllsnytta, delredovisning 2013-05-24, Rapport,
hamtad 2013-06-18 fran

http://www.trafikverket.se/PageFiles/126550/banavgifter for okad samhallsnytta delredovisnin
g 2013 05 24.pdf.
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3.1

Direktivets effekt pa
sjofartens
branslekostnader

Direktivet kommer att férandra sjofartsnéringens efterfrdgan pé olika drivmedels-
alternativ, vilket i sin tur paverkar branslepriserna. Efterfrdgan pa en viss
bransletyp beror ocksa pa tillganglig kostnadseffektiv teknik samt infrastruktur for
branslemarknaden. Aven prisférandringar som paverkar vagtransporter maste
beaktas. Foljande avsnitt, i stora delar baserat pa text skriven av Sjofartsverket,
tar upp alternativa lésningar for sjofarten och formodat teknikval framforallt pa
kort sikt. Slutsatsen ar att merparten av fartygen kommer att ga med lagsvavlig
marin dieselbrannolja 2015 och att efterfrdgan pa detta bransle kommer att
tillgodoses av marknaden. En diskussion om hur priset pa lagsvavlig marin
dieselbrannolja (LSMGO) kan komma att utvecklas pa kort och pa langre sikt
sker i avsnitt 3.3. Teknikval pa langre sikt (beroende pa framtida branslepris
mm.) beror pa férvantad kostnad och berérs i avsnitt 3.4.

Marknaden for sj6fartens drivmedel
idag

Idag utnyttjar merparten av sjéfarten marina branslen som framstalls via
destillation av rdolja.

Branslefraktioner av raolja

Raolja

Raolja raffineras och foradlas till en mangd olika produkter. Raolja fran olika
delar av véarlden har genom sitt ursprung olika sammansattningar och valet av
raolja har stor betydelse for vad som ska framstéllas. Raffinaderiets inriktning pa
olika produkter varierar, till exempel fotogen, bensin, gasolja och tjockolja.
Ra&oljan har olika innehall av svavel, vilket bland annat beror p& berggrunden.
Halten av t.ex. svavel och tungmetaller har stor paverkan pa branslepriset.
Generellt &r branslet dyrare ju lagre svavelhalten &r eftersom avsvavlings-
processen &r komplicerad.

Pris p& raolja styrs i stor utstrackning av tillvaxt i storre utvecklingslander samt
beslut om produktionsvolymer inom OPEC. Priser paverkas dven av beslut
géallande storre landers oljereserver.

Raoljepriset forvantas pa lang sikt 6ka pa grund av en ¢kad efterfragan pa
energi. Framst drivs denna efterfrdgedkning av det dkade behovet av energi i
tillvaxtlanderna i Asien och Sydamerika. Pa kort sikt paverkas efterfragan av hur
konjunkturen forandras. Efterfragan halls samtidigt tillbaka av energieffektivise-
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ringar, utvecklingen av alternativa energikallor och aven av produktionsbegrans-
ningar av OPEC. Efterfragad kvantitet paverkas dven av priset som beror pa hur
dyrt det ar att producera energin. N&r priset pa olja gar upp blir nya exploate-
ringstekniker mer lonsamma. Ett exempel pa detta &r att skiffergas och olja ur
oljesand nu ses som intressanta alternativ till olja och naturgas i framférallt USA
respektive Kanada. Produktionen av skiffergas och olja ur oljesand férvantas éka
och halla tillbaka prisokningen pé réolja de narmaste aren. Aven geopolitiska
forandringar kan paverka raoljepriset, t.ex. graden av politisk stabilitet i regioner
med stora oljeproducenter.

Generellt féljer drivmedelspriserna priset pa réolja sa lange den relativa efter-
frAgan pa en viss kvalitet inte forandras. | IEA:s referensscenario 6ver oljepriser
fram till 2040 tros raoljepriserna minska nagot fram till 2020 for att darefter ater
skjuta fart.® Enligt IEA:s rapport World Energy Outlook 2012 tros priset &r 2035
inte hamna hogre &n cirka 912 USD per ton (125 dollar per fat) i 2011 ars
prisniva.’

Marina branslen

Marina branslen delas vanligtvis in i kategorierna residualolja och destillat.™
Dessa graderas beroende pa viskositet enligt standarden ISO 8217. Residual-
olja, vilken ofta kallas for tjockolja, betecknas vanligtvis HFO (heavy fuel oil) och
har hogst svavelinnehall. Destillat kan grovt delas in i kategorierna MGO (marine
gas oil, marin dieselbréannolja) och MDO (marine diesel oil, marin dieselolja).

For att mota en 6kad efterfrdgan pa bransle med ett lagre svavelinnehéll 2015
anser manga att raffinaderierna maste lagga om sin nuvarande produktionsprofil.
Har har de nagra olika vagar eller kombinationer av vagar att ga:

e Optimering av tjockoljestrémmarnas segregation och blandning for att
erhalla lagsvavlig bunker.

e  Processa mer lagsvavliga raoljor.

e  Avsvavla tjockoljan.

e Konvertera tjockoljan till fordonsbranslen.

e  Exportera 6verskott av hdgsvavlig bunker.

Avgorande for vilket vagval raffinaderierna gor ar den férvantade efterfragan pa
olika typer av branslen avsedda for marint bruk. Enligt Bunkerworld " behover
Europas raffinaderier investera runt 200 mdr kr for att stélla om och méta den
forvantade efterfrdgan pa bransle med maximalt 0,5 viktprocent svavel nar
kravet pa svavelhalten utanfor SECA sanks fran dagens 3,5 procent till 0,5

SEIAUS. Energy Information Administration, AEO2013 Early Release Overview, 2013, hamtad
2013-03-27 frén, http://www.eia.gov/forecasts/aeo/er/pdf/0383er(2013).pdf, s. 5.

° |EA International Energy Agency, World Energy Outlook 2012, 2012,
http://www.worldenergyoutlook.org/.

' DMA Danish Maritime Authority, North European LNG Infrastructure Project, 2012, hamtad
2013-03-27 fran
http://www.dma.dk/themes/LNGinfrastructureproject/Documents/Final%20Report/LNG_Full rep
ort Mgg 2012 04 02 1.pdf,s. 63.

! Bunkerworld, News 2013-03-13 och 2013-03-15, himtad 2013-03-21 fran
http://www.bunkerworld.com/news/.
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procent ar 2020. Investeringsbehovet beror pa att de flesta europeiska
raffinaderier &r rustade for att tillverka bensin och andra s.k. mellandestillat men
inte diesel, som utgor grunden for traditionella marina branslen med lag svave-
Ihalt. Det som produceras i dag tillmotesgar inte marknadens behov, enligt Alan
Reid teknisk koordinator for raffinaderiverksamheten pa Concawe. Raffinade-
rierna star infor utmaningen att leverera det som marknaden efterfragar och
samtidigt minimera kostnaderna och sina egna utslapp.12

Manga bunkerleverantorer vantar fortfarande pa att se hur marknaden for LNG
eller andra lagsvavliga alternativ utvecklas innan de ger sig in pa den alternativa
branslemarknaden. P& kortare sikt aviserar Bunkerworld brist pa lagsvavlig MGO
(LSMGO) i samband med att efterfragan av bransle med en svavelhalt pa
maximalt 0,1 viktprocent inférs i SECA 2015. Hos de svenska bunkerleveran-
térerna Topoil och Stena Oil pagar emellertid forberedelser infér de nya svavel-
kraven. Stena Oil, som idag tillhandhaller HFO och LSHFO (low sulphur heavy
fuel oil), planerar for att kunna leverera badde HFO och LSMGO och Topoil
levererar redan idag storre volymer LSMGO.™ Bade Preem och Svenska
petroleum och biodrivmedelsinstitutet (SPBI) &r samstdmmiga i att det inte
kommer att uppsta nagon brist pA LSMGO i och med svaveldirektivets inférande
2015.*

Aktuellt pris pa HFO, LSHFO och LSMGO

Tabell 3.1 visar de genomsnittliga priserna pd HFO, LSHFO och LSMGO i
Rotterdam for kvartal 1 ar 2013.

Tabell 3.1 Genomsnitt av bunkerpriser i Rotterdam kvartal 1 2013

Bransletyp USD/ton kronor/ton”
HFO IFO380 (RMG380 RMH380) 615 3957
LSHFO LS380 (1,0 % Svavel) 646 4 156
LSMGO LSMGO (0,1 % Svavel) 941 6 051

Kalla: Bunkerworld
Anm: Omraknat med en valutakurs pa 6,43 SEK/USD, vilket motsvarar genomsnittlig fixingkurs
for kvartal 1 2013.

Naturgas

LNG &r néstan helt svavel- och partikelfritt och ger 25 till 30 procent lagre
koldioxidutslapp an HFO. LNG har dessutom ett hégre energiinnehall an
traditionell marin diesel. Anvandning av LNG ger aven cirka 80 procent lagre
kvaveutslapp jamfort med HFO. Lagre utslapp av kvaveoxider gor att LNG ocksa
kommer att klara eventuella tillkommande framtida utslappskrav.*®

2 Bunkerworld, News 2013-03-13, hiamtad 2013-03-21 fran http://www.bunkerworld.com/news/.
3 Bunkerworld, News 2013-03-13, hiamtad 2013-03-21 fran http://www.bunkerworld.com/news/.

14 Intervju med Soren Eriksson, Preem, 2013-06-11 samt med Ebba Tamm, Svenska Petroleum &
Biodrivmedel Institutet, 2013-06-11.

15 Erberedelser for ett kommande kvavedirektiv (NECA) pagar inom EU.
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3.2

USA har kraftigt dkat sin gasproduktion och kommer att kunna ¢ka exporten av
flytande naturgas under kommande ar. Branslekostnaden for LNG beraknas
2015 ligga cirka tio procent hogre an priset pA HFO. Da produktionen av LNG
fortfarande har outnyttjad potential vad géller stordriftsfordelar i produktion
beddms en 6kad efterfragan inte nodvandigtvis innebéara hojda priser. P& sikt
kan givetvis en 6kad efterfragan driva upp priset. Hartill kommer forstas
kostnader for konvertering till och infrastruktur for att LNG skall kunna anvandas.
| dag erbjuder AGA distribution av LNG i Stockholm med hjélp av bunkerfartyg.

Enligt Energigas Sverige skulle en 6kad anvandning av LNG for fartygsdrift
medfora synergieffekter i Sverige genom att relativt stora mangder LNG skulle bli
tillgangliga inom landet. Gasen skulle dven kunna anvandas som ravara i
industriella processer, bland annat som erséttning fér nafta som ravara, som
bransle inom t.ex. stalindustrin och i bussar i lokaltrafik samt som stadsgas-
ersattning i Stockholms gasnat.*®

Metanol

Aven metanol &r ett bransle som uppfyller kraven i direktivet. Metanol kan
utvinnas ur fossila kéllor, t.ex. naturgas och stenkol, men dven fran fornybara
kallor som exempelvis biomassa. Vid en jamforelse med konventionellt bransle
med en svavelhalt p& maximalt 1,0 viktprocent har Stena Line uppskattat att
branslet blir tolv procent dyrare vid metanoldrift."” En kostnad for konvertering till
metanoldrift tillkommer ocksa.

Framtida l6sningar for sjofarten

De mdgjligheter som sjofartsnaringen har for att klara kraven inom SECA fran och
med 1 januari 2015 &r enligt tidigare genomfdrda studier:

e Byte av brénsle
= Lagsvavlig marin dieselbrannolja, LSMGO
= Flytande naturgas, LNG
=  Metanol.

e Avgasrening (skrubber) och fortsatt drift med tjockolja, HFO.

Vad naringen valjer pa kort och pa langre sikt beror pa vad som forvantas ske pa
framférallt drivmedelsmarknaden, teknikfronten och regelméssigt.

Lagsvavlig marin dieselbrannolja, LSMGO

Lagsvavlig marin dieselbrannolja med en svavelhalt under 0,1 viktprocent
uppfyller kraven pa svavelhalt i bransle i SECA-omradena. Svavelutslappen och
halterna av partiklar i rékgaserna ar mindre jamfort med HFO medan utslépp av
kvaveoxider och vaxthusgaser &r jamférbara med utslapp vid anvandning av
HFO. Fordelen med LSMGO &r att den kan anvandas i befintliga brénsletankar

'8 Energigas Sverige, Flytande naturgas framtidens fartygsbréinsle, Rapport/Kortversion, 2010,
hamtad 2013-04-08 fran http://www.energigas.se/Publikationer/Rapporter.

Y per Stefensson, e-post 6 februari 2013.
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och att ingen ombyggnad behdvs av motorerna.*® Vissa modifieringar kan
minska de langsiktiga driftkostnaderna.

| fartygsmaskinerier ar vanligen brénslesystemets toleranser anpassade for en
brannoljetemperatur om 130-140° C. Infér intrade i ett SECA-omrade och vid
behov av omkastning till lAgsvavligt och darmed kallt och lattflytande traditionellt
destillatbransle kan foérvantas viss forangning i bransleledningar, férvarmare och
pumpar &ven med iakttagen forsiktighet. Darfor bor skiftet ske kontrollerat under
lag belastning pa huvudmaskineriet for att inte leda till reglerproblem och bortfall
av enskilda cylindrar. En 6verbelastning pa andra cylindrar ger risk for iskar-
ningar och abnormt slitage genom en alltfér snabb introduktion av lagviskdst
(lattflytande) bransle till heta ytor i varma branslepumpar. Om det finns behov av
uppdatering i branslesystemet genom ett alltfor omfattande lackage pa gasolja
torde tillverkare kunna tillhandahalla utskiftningsdetaljer utan stérre problem.
Branslepumpar och bréansleventiler utsatts for slitage och skiftas ut eller
renoveras med jamna intervall &ven vid normal tjockoljedrift.19

Investerings- och driftkostnader LSMGO

Val av LSMGO som branslealternativ leder till sma investeringskostnader for
anpassning av befintliga motorer. Bréanslekostnaderna blir daremot hdgre
eftersom den okade efterfragan av LSMGO forvantas leda till okade priser.”
Enligt en rapport fran danska sjofartsstyrelsen skulle investeringskostnaden vid
ombyggnad av ett fartyg oavsett storlek uppga till motsvarande 1,1 mnkr och till
0,9 mnkr om installation sker ombord p& ett nybyggt fartyg (exklusive kostnaden
for sjalva motorn).?*

Flytande naturgas, LNG

Ett alternativ till LSMGO &r naturgas i flytande form, LNG. Naturgas ar en
gasblandning som till stérsta delen bestar av den kraftfulla vaxthusgasen metan.
Nar fartyg val ar anpassade for drift med LNG som brénsle samt infrastrukturen
och logistiken fungerar for bunkring ar miljéférdelarna med detta bransle flera.
Det innebar upp till 30 procent mindre koldioxidutslapp, en 1&g kvaveoxidniva i
rokgaserna, narmast obefintliga svavelutslapp och mycket l&ga emissioner av
partiklar.22 Metan slapps ut i sma mangder under produktionsprocessen och
transporten enligt Kégeson.23 Vid langvaga transporter kan upp till 0,15 procent

'8 5SPA & AF, North European LNG Infrastructure Project: A feasibility study for an LNG filling
station infrastructure and test of recommendations. Baseline Report, 2011, hamtad 2013-03-27
fran http://www.dma.dk/SiteCollectionDocuments/Tema/LNG-
tender/Final%20Baseline%20Report %20LNG%20Infrastructure MGG 20111020x.pdf, s. 37.

9 Sjofartsverket, Konsekvenser av IMO:s nya regler for svavelhalt i marint brénsle, 2009, hamtad
2013-03-27 fran http://www.sjofartsverket.se/upload/Listade-
dokument/Rapporter Remisser/SV/2009/Konsekvensanalys.pdf.

* Midnordic Green Transport Corridor - and NECL Il —project, Sulphur regulation in the baltic sea -
Scenarios for the mid nordic region —threats and opportunities, 2013, hamtad 2013-03-27 fran
http://www.midnordictc.net/download/18.79ea690f13c79e5b381399/Sulphur+regulation+in+the+
Baltic+Sea-NECLII-Final+version.pdf, s. 34.

! DMA, Danish Maritime Authority, Appendix 3.

2 sweco, LNG for fartygsdrift i Sverige, 2009, s. 66.

2 Kageson, Per, Sjéfartens ldngsiktiga drivmedelsférsérining, KTH, Centre for Transport Studies,
Stockholm, CTS Working paper 2012_28, 2012, http://www.transguide.org/swopec/CTS-2012-
28.pdf, s. 6-7.

23


http://www.dma.dk/SiteCollectionDocuments/Tema/LNG-tender/Final%20Baseline%20Report_%20LNG%20Infrastructure_MGG_20111020x.pdf
http://www.dma.dk/SiteCollectionDocuments/Tema/LNG-tender/Final%20Baseline%20Report_%20LNG%20Infrastructure_MGG_20111020x.pdf
http://www.sjofartsverket.se/upload/Listade-dokument/Rapporter_Remisser/SV/2009/Konsekvensanalys.pdf
http://www.sjofartsverket.se/upload/Listade-dokument/Rapporter_Remisser/SV/2009/Konsekvensanalys.pdf
http://www.midnordictc.net/download/18.79ea690f13c79e5b381399/Sulphur+regulation+in+the+Baltic+Sea-NECLII-Final+version.pdf
http://www.midnordictc.net/download/18.79ea690f13c79e5b381399/Sulphur+regulation+in+the+Baltic+Sea-NECLII-Final+version.pdf
http://www.transguide.org/swopec/CTS-2012-28.pdf
http://www.transguide.org/swopec/CTS-2012-28.pdf

av lasten dunsta bort per dag. Den avdunstade gasen anvands normalt for drift
av det fartyg som fraktar gasen.

LNG maste kylas till -162° C for att 6verga i vatskefas och kraver da ca 1,6
ganger storre utrymme per energienhet an diesel. For att gasen ska hélla -162°
C behover den lagras i s.k. kryotankar dar gasen hélls nedkyld. Dessa tankar
kraver storre utrymme an konventionella bunkertankar och leder till att
lastutrymmet minskar.

Investeringskostnader for LNG

For att kunna anvanda LNG kravs investeringar i motorer som kan drivas med
gas. En typ av s&ddana motorer (s.k. dual-fuel) kan drivas bade med gas och med
olja vilket ar en egenskap som kan vara vardefull om infrastruktur for att leverera
LNG inte finns i alla hamnar. Just denna initiala begransning leder till att det &r
fartyg som regelbundet aterkommer till samma hamn som framst anpassas till
LNG-drift, t.ex. passagerarfarjor i linjetrafik i Ostersjon och Nordsjon.

Investeringskostnaden for LNG-drift &r hdgre an for ett konventionellt fartyg som
opererar pa marin bunkerolja. Det har an s lange byggts relativt fa fartyg i
véarlden och uppgifterna om hur mycket hégre kostnaderna blir varierar i ett
spann fran 10 procent till 45 procent dyrare &n ett konventionellt fartyg. 2*,% Att

bygga om ett fartyg till LNG-drift kostar ungefar 50 till 160 mnkr.?,*’

UK Chamber of Shipping namner i en rapport fran februari 2013 att kostnaderna
for anvandning av tva typer av branslen i dual-fuel motorer ocksa forvantas bli sa
héga att investeringen &r svar att motivera frdn ekonomisk synpunkt — dock utan
att ange hur mycket dyrare.?

Driftkostnader for LNG

Den nodvandiga nedkylningen av LNG konsumerar sju till atta procent av
ravarans innehall av primé'arenergi.29 Som ndmndes under den tidigare beskriv-
ningen av LNG kan 0,15 procent av lasten dunsta, men den avdunstade gasen
atercirkuleras och anvands till fartygets drift.*°

Utmaningar for LNG

Intensiva anstrangningar pagar for att klarlagga forutsattningarna och att i
praktiken underlétta en 6kad anvandning av LNG for framdrivning av fartyg.
Bland annat finns flera projekt i aktionsplanen till EU:s Ostersjostrategi som
verkar for 6kad anvandning av LNG. Viking Lines fartyg, Viking Grace, togs i
bruk i Ostersjon i januari 2013 och kan drivas med bade LNG och marin diesel. |
bade Norge och Danmark visas stort intresse fran politiskt hall for att 6ka
anvandningen av LNG. Pa sikt kan LNG-drivna fartyg aven drivas av biogas,

* DMA, Appendix 3, s. 10.
% Midnordic, s. 36.

% Green ship, s. 11.

z Amec, s. 17.

» Amec, s. 17.

» Kagesson, s. 6.

30 Kagesson, s. 7.
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men produktionen av biogas &r &n sa lange relativt liten.** En utmaning ar att fa
till infrastruktur for distribution av LNG.

Metanol

Metanol ar en alkohol som &r flytande vid normalt tryck och temperatur. Metanol
har férdelen att det kan anvandas i den befintliga bransleinfrastrukturen for
lagring och transporter t.ex. bunkerbatar och tankbilar. Eftersom metanol bara
har cirka halften s& stor energitathet som dieselolja kravs storre utrymme &n vid
anvandning av konventionellt fartygsbrénsle.

Metanol som ett alternativ testas i projektet Spireth.32 Stena Line, som ar
drivande i projektet, uppger sig ha for avsikt att kéra tva fartyg med metanoldrift
2015 och 25 fartyg med metanoldrift tre &r senare.®® Stena undersoker mojlig-
heten att anvanda dual-fuel motorer och kombinera metanoldrift med dieseldrift
(p& dimetyleter, DME). Fordelen med att kombinera metanol och diesel &r att det
i princip inte kravs nagon aterkonvertering om fartyget ska drivas pa enbart
dieseligeni framtiden.** Riskerna med metanol som fartygsbréansle ar relativt
okanda, varfor det inom ramen for projektet ingar att aven undersoka riskerna.®

Investeringskostnader metanol

Ombyggnad av ett fartyg fran drift med olja till metanoldrift kraver anpassning av
befintliga bransletankar gallande storlek, ytbelaggning och ventilation.*® Invest-
eringskostnaden for alternativet med metanol uppskattas ligga ndgot hdgre &n
for HFO i kombination med skrubberrening. For ett ropax fartyg med en maskin-
styrka pa 25 MW kan kostnaden uppga till 60 till 80 mnkr.*’

Ramne i sin tur uppskattar att totalkostnaden fér metanoldrift, inklusive nod-
vandiga férandringar ombord, vid fem ars avskrivning och 6 procents réanta,
hamnar 25 procent éver kostnaden for orenad HFO men 13 procent under
kostnaden for LSMGO.*®

Driftkostnader metanol

En férdel med metanol ar att branslet kan anvandas i befintliga fartygsmaskiner
efter mindre féréandringar ombord och déarfor bér inga sérskilda driftkostnader
tillkomma. Vid en jamforelse med konventionellt bransle med en svavelhalt pa
maximalt 1,0 viktprocent har, som tidigare ndmnts, Stena Line uppskattat att
branslet blir tolv procent dyrare vid metanoldrift.>

* Transport & Logistik idag, ”Langa slanka Grace &ntrar Ostersjon”, nr. 1, 2013.

32 SPIRETH, Methanol as a clean, low-emission alternative ship fuel, 2013, hamtad 2013-03-27 fran
http://www.spireth.com/.

3 per Stefensson, e-post 6 februari 2013.

3 Kagesson, s. 12.

* SPIRETH.

% Kagesson, s. 12.

% per Stefensson Marine Standards Advisor Stena Rederi AB, telefonsamtal 6 mars 2013.
% Kagesson, s. 12.

¥ per Stefensson, e-post 6 februari 2013.
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Utmaningar metanol

Den stdrsta utmaningen med metanol som fartygsbréansle &r den bristande
tillgdngen pa distributionssystem och osakerheten kring den framtida pris-
utvecklingen. Utvecklingen ar dérmed oséker, men om Stena Lines forsok faller
val ut, kan det visa sig att metanol pa sikt bli ett bransle att rakna med.

Tjockolja, HFO, samt skrubber

HFO med sin relativt hoga svavelhalt kan kombineras med avgasrenings-
atgarder, s.k. skrubbrar, for att uppfylla de kommande utslappskraven for svavel.
Generella fordelar med kombinationen av HFO och skrubbrar &r att sjélva
motorerna inte behdver modifieras eller bytas ut, att infrastrukturen for att
leverera och fa tillgang till branslet finns pa plats liksom att tillgdngen pa HFO &r
god.* Vid anvandning av salt- eller farskvattenskrubber minskar aven utslappen
av partiklar med 30 till 80 procent.**

Beroende pa fartygstyp och antal skrubbrar som installeras ombord pa ett fartyg,
kan mangden vatten inne i systemet uppga till 250 ton, vilket kan paverka
fartygets stabilitet.* Skrubbrar befinner sig annu i ett utvecklingsskede och delas
i dag in i féljande typer: saltvattenskrubbrar (s.k. 6ppna system), farskvatten-
skrubbrar (s.k. slutna system), torrskrubbrar och hybridskrubbrar. Minskad
lastkapacitet far tas med i berakningarna &ven vid en dvergang till HFO och
skrubberkombinationer.

Investeringskostnader skrubbrar
Att installera skrubbrar pa fartyg som kommer att vara aldre an 20 ar da
investeringen ar aterbetald anses inte lbnsamt.*®

Ett exempel frin USA:s transportdepartement visar investeringskostnaden for
ombyggnad av ett containerfartyg, beroende pa val av skrubberteknik:

e  Saltvattenskrubber, cirka 60 mnkr.
e  Farskvattenskrubber, cirka 80 mnkr.
e Torrskrubber, cirka 75 mnkr.**

Ett annat exempel pd ombyggnad till skrubber, med en hybridlésning mellan
saltvatten och farskvatten, ger en prislapp pa cirka 40 miljoner kronor for en
tanker p& 38 500 dwt.*

“* DMA Danish Maritime Authority, s. 59.
* Midnordic Green Transport Corridor - and NECL Il —project, s. 32.

*2 Amec , UK Chamber of Shipping. Impact on Jobs and the Economy of Meeting the Requirements
of MARPOL Annex VI. Final Report, 2013, hamtad 2013-03-27 fran
http://www.ukchamberofshipping.com/media/filer/2013/03/08/amec_uk chamber of shipping r
eport on impact of 2015 sulphur targets.pdf, s. 9.

3 Amec, s. 13.

** U.S. Department of Transportation, Exhaust Gas Cleaning Systems. Selection Guide, 2011,
hdmtad 2013-03-27 fran

http://www.marad.dot.gov/documents/Exhaust Gas Cleaning Systems Guide.PDF, s. 17.

** Green Ship, Green ship of the future, Vessel emission study: comparison of various abatement
technologies to meet emission levels for ECA’s, 2012, hamtad 2013-03-27 fran
http://www.greenship.org/fpublic/greenship/dokumenter/Downloads%20-
%20maga/ECA%20study/GSF%20ECA%20paper.pdf, s. 9.
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En genomsnittskostnad fér ombyggnad till farskvattenskrubber ar motsvarande
2,6 mnkr enligt Midnordic-rapporten46. Detta 6verensstémmer med Vitos rapport
frdn mars 2013 dar investeringskostnaderna for att installera farskvattenvatten-
skrubber pa existerande fartyg uppskattas till motsvarande 3,5 mnkr per MW.
Motsvarande kostnad fér nybyggen anges till motsvarande 1,7 mnkr per MW. Vid
nybyggnation blir kostnaden darmed halverad.*’

Enligt uppgifter om investeringskostnader for HFO och skrubberkombinationer i
danska sjofartsstyrelsens rapport uppskattas den till motsvarande 3,3 mnkr per
MW fér ombyggnad respektive 2,9 mnkr per MW fér nybyggda fartyg.

Alfa Lavals skrubbrar kostar 17 till 26 mnkr och Kytolas skrubbrar kostar 9 till 17
mnkr for ett mindre fartyg och okar i pris till motsvarande 43 mnkr for storre
fartyg, enligt Bunkerworld news.*® Av samma kalla framgar att skrubber-
marknaden &r valdigt aktiv. Forutom sjélva investeringskostnaden tillkommer ett
bortfall av intjanandeférmaga vid konvertering av &ldre fartyg da installations-
tiden beraknas uppga till mellan sex och atta veckor, vilket ar fyra till fem veckor
langre &n vid normalt underhall.*®

Driftkostnader skrubbrar

Vad géller skrubbrar uppstar 6kade driftkostnader for extra kraftférsorjning till
pumpar oavsett typ av skrubber. Detta 6kar branslekonsumtionen med 2 till 3
procent vid installation av saltvattenskrubber respektive 0,5 till 1 procent vid
installation av farskvattenskrubber.* | en jamforelse mellan farskvattenskrubbrar
och torrskrubbrar ar stromférbrukningen vid anvandning av torrskrubber bara 10
procent av den for motsvarande farskvattenskrubber.>*

Kemikaliekostnader for farskvattenskrubber motsvarar tva procent av bransle-
kostnaden och en hdg svavelhalt ger 6kad kemikaliekostnad. Vid anvandning av
torrskrubber tillkommer ytterligare driftkostnader for kemikalier.*? Oavsett vilken
typ av skrubber som kan komma att anvandas i Ostersjon tillkommer extra
kostnader for deposition av restprodukter i hamn. Ett osdkerhetsmoment ar att
det i dagslaget inte finns en uppbyggd infrastruktur eller ett regelverk foér detta.

Utmaningar skrubbrar

Vad galler regelverk for skrubbrar saknas sadana idag for samtliga de alternativa
skrubberlésningar som finns. Det finns dock véagledande riktlinjer som tagits fram
av Internationella Sjofartsorganisationen (IMO).* Dessa omfattar bland annat

* Midnordic, s. 33.

*’ Vito, P. Campell et al., Specific evaluation of emissions from shipping including assessment for the
establishment of possible new emission control areas in European Seas, 2013, s. 14.
8 Bunkerworld, News 2013-03-21, hamtad 2013-03-21 fran http://www.bunkerworld.com/news/.

49 Amec, s. 13.
*® Midnordic, s. 32-33.

*! Danish Ministry of the environment, Assessment of possible impacts of scrubber water
discharges on the marine environment. Environmental Project No. 1431, 2012, hamtad 2013-03-27
fran http://www2.mst.dk/Udgiv/publications/2012/06/978-87-92903-30-3.pdf, s. 40.

*2 Danish Ministry of the environment, s. 40.

%3 Resolution MEPC. 184(59) 2009 Guidelines for exhaust gas cleaning systems.
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3.3

utslappskrav pa lakvattnet som inte far ha ett pH-varde som éverstiger 6,5.
Ytterligare en utmaning ar att komma tillratta med eventuella driftsproblem.

Andra alternativa branslen

Andra alternativa branslen som pa langre sikt kan bli aktuella for sjofarten ar t.ex.
biodiesel, DME och biogas.54 Koldioxidneutrala och svavelfria biobranslen har
stora fordelar ur miljo- och halsosynpunkt, men &r an sa lange alltfér dyra. DME
ar narbeslaktat med metanol och dessa tva branslealternativ kan med enkla
anpassningar anvandas i bade vag- och fartygstrafik.55 Stena Line testar att
omvandla metanol till DME ombord pa ett av sina fartyg.*®

Branslekostnader framover

Detta avsnitt handlar framforallt om forvantat pris pa LSMGO, det vill sdga det
branslepris som satter kostnadsokningen for sjéfarten pé kort sikt. Vad som kan
handa med de oljebaserade branslepriserna pa langre sikt som en konsekvens
av svaveldirektivet ar mer osékert. Utifran en tankefigur diskuteras anda en
mojlig relativprisutveckling.

P& kort sikt (till 2015)

Tabell 3.2 visar forvantat pris pd LSMGO 2015 som en konsekvens av direktivets
inforande fran olika studier.

** Trafikverket, Samlat planeringsunderlag fér Energieffektivisering och Begrénsad klimatpéverkan,
2012b, hamtad 2013-03-27 fran

http://publikationswebbutik.vv.se/upload/6770/2012 152 Samlat planeringsunderlag energieffe
ktivisering begransad klimatpaverkan.pdf, s. 39.

5 Transportinnovation, "Nyhetsbrev”, nr. 2, 2012.

*¢ per Stefensson, telefonsamtal 6 mars 2013.
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Tabell 3.2 Férvantat pris pa lagsvavlig marin dieselolja 2015 enligt ett urval av studier,

kr/ton angivet i prisnivd motsvarande kvl 2013

Bestéllare Utforare Lag Medium  Hég Metod
Sjofartsbranschens utbildnings-
och forskningscentral, Abo Bedémning av Finnish Oil and
Kommunikationsministeriet universitet (2009) 7300 7500 7 750 Gas Federation (OKKL)
Maritime Coast Guard Agency Ekonometrisk studie: réknad mot
U.K. Entec (2009) 5750 7650 14 350  IEA prognos for réolja
Ingen prognos - endast test vid
Sjofartsverket Sjofartsverket (2009) 6400 11200 16 000 olika antagna nivaer
L&g- och hogalternativen ar ingen
Sjofartsverket (2013, prognos utan antagna nivaer vid
Sjofartsverket arbetsmaterial) 4726 6752 8778 scenariekdrningar
German Shipowners" Ass. and Antagande baserad pa viss
Ass. of German Seaport Institute of Shipping Economics upprakning av priser 2010 samt
Operators and Logistics (2010) 7757 9811 11864 toppnoteringar i slutet av 2008
PGl:s modeller for raffinaderiers
investeringskostnader och
produktionskapacitet samt
EC/DG Environment Purvin & Gertz, Inc. (2009) 6311 7889 9 467 regional prisséttning
SKEMA Project — Nautical
Enterprise, Univ. of
Gothenburg, Blekinge Inst. of
Techn., Vectura (Kehoe et al.,
EC/DG Transport and Energy 20104, b, c) 6 048 Bygger pa PGI
COMPASS Project — Transport
and Mobility Leuven, Nautical
Enterprise (Delhaye et al.,
EC/DG Environment 2010) 6 048 Bygger pa PGI
ITMMA, University of Antwerp,
European Community and Transport & Mobility
Shipowners" Association Leuven (Notteboom et al., Ingen prognos - endast test vid
(ECSA) 2010) 3628 5442 7 256 olika antagna nivaer

AMEC Environment &

UK Chamber of Shipping Infrastructure UK Limited (2013)

Anm: Angivna priser har raknats om till svenska kronor med genomsnittlig valutakurs for det ar
eller del av &r som angetts i rapporten. Om angiven prisniva har saknats har genomsnittlig kurs
for publiceringsaret anvants. Priserna har raknats om till kvartal 1 2013 med hjalp av SCB:s
prisindex for raffinerade petroleumprodukter.

Nar de strangare svavelreglerna i SECA trader i kraft 2015 kommer den relativa
efterfrdgan pa LSMGO att 6ka. Det finns da mycket som talar for att priset pa
LSMGO kommer att stiga, dels pa grund av att raffinaderier har svart att pa kort
sikt stalla om produktionen, dels for att olja generellt sett har lag utbuds-
elasticitet. En del av den dkade efterfraigan kommer att behova hanteras via en
Okad import och @ven detta leder till hogre priser i SECA. | tabell 3.2 presenteras
ett stort prisspann som ligger bade under och betydligt 6ver det pris om 6 050
kronor per ton som géllde kvartal 1 i Rotterdam enligt tabell 2.1. | detta
regeringsuppdrag valjer Trafikanalys att basera kostnadsberakningarna pa ett
Okat pris av LSMGO i ett intervall. Priset antas 6ka i intervallet 5 till 20 procent,
vilket med det pris som gallde kvartal 1 2013 skulle innebara att priset pa
LSMGO antas hamna i intervallet 6 350 till 7 260 kronor per ton ar 2015.
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Detta branslepris skall sedan jamforas med det branslepris som LSHFO med 1
procent svavel skulle férmodas ha 2015 utan de skérpta kraven i direktivet 2015.
| vara berakningar utgar vi fran att priset pad LSHFO 2015 skulle varit detsamma
som priset pa LSHFO forsta kvartalet 2013, dvs. 4 156 kronor per ton enligt
tabell 2.1. Underliggande réoljeprisférandringar antas darmed paverka LSMGO
och LSHFO lika mycket.

Bransleprisokningarna till foljd av svaveldirektivet, dvs. en dvergang fran bransle
med 1,0 viktprocent svavel till bransle med 0,1 viktprocent svavel, &r darmed i
berékningarna satta i intervallet 53 till 75 procent. | absoluta tal innebér det
pris6kningar i intervallet 2 200 till 3 100 kronor per ton eller ungefar 340 till 480
USD per ton, vilket framgar av tabell 3.3.

Tabell 3.3 Brénslepriser som anvénds i kostnadsberakningarna

Brénsletyp USD/ton kronor/ton’
LSMGO (0,1 % svavel) lag 988 6 354
LSMGO (0,1 % svavel) hog 1129 7261
LSHFO LS380 (1,0 % svavel) 646 4156
Prisskillnad (LSMGO-LSHFO) 342 - 483 2198 - 3105

Anm: Omraknat med en valutakurs pa 6,43 SEK/USD, vilket motsvarar genomsnittlig fixingkurs
for kvartal 1 2013.

Som en konsekvens av en 6kad efterfragan p4 LSMGO har det ocksa argumen-
terats for att priset pa lastbilsdiesel paverkas uppat. En bedémning gor gallande
att priset pa diesel kan stiga med s mycket som 80 6re per liter inklusive skatt.*’
Andra bedémare menar att paverkan blir obetydlig och att en hogsta mojlig
prisbkning snarare ligger kring 30 ore per liter diesel inklusive skatt, vilket skulle
téacka en forvantad transportkostnadsokning till foljd av 6kad dieselimport.®
Osakerheten kring effekterna pa lasthilsdiesel gor att Trafikanalys i de modell-
berdkningar som gors testar ett par alternativa prisbkningar aven for vagtrafiken.
| detta sammanhang bor det ocksad namnas att priset pa lastbilsdiesel mer styrs
av hur stora bransleskatteférandringar som kan komma att ske an av vad en
Okad transportkostnad fér importerad diesel skulle resultera i.

Pa langre sikt (till 2030)

Figur 3.1 syftar till att dskadliggora vad som skulle kunna handa med relativ-
priserna for olika bransletyper fram mot 2030 som en konsekvens av svavel-
direktivet. Figuren illustrerar ingen prognos, utan har som huvudsyfte att vara ett
stod for tanken framforallt vid den langsiktiga konsekvensanalysen och de
transportkostnadsokningar som kan férvantas pa langre sikt. Startaret 2013
utgér frén aktuellt pris enligt tabell 3.1. Ar 2015 férvéntas priset pd LSMGO att
6ka som en konsekvens av tkad efterfragan pa detta bransle.

% Sweco, Effekter av svaveldirektivet - En rapport till Svenskt N&ringsliv, 2012, hamtad
2013-03-27 fran
http://www.transportgruppen.se/Documents/Publik_F%c3%b6rbunden/Sveriges_Hamnar/R
apporter/Effekter%20av%20svaveldirektivet¥20Sweco%20auqusti%202012.pdf.

%8 Expertbeddmning fran oljebranschen.
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Figur 3.1 Enkel skiss pa mojlig relativprisutveckling for HFO, LSHFO och LSMGO

Det ar mojligt att priset pA LSMGO sjunker nagot efter en inledande "prischock”
2015. Raffinaderierna kan behéva anpassa sig och importen kan behdéva tid for
att stabilisera sig och darmed sjunker priset pa LSMGO nagot fram mot 2019.
Eftersom efterfrdgan p& bade lagsvavlig (1 procent) LSHFO och HFO minskar
2015 &r det mojligt att priset gar ner, &tminstone nagot om &n marginellt. Ar 2020
(eller 2025) bor daremot efterfrdgan pd LSHFO 6ka samtidigt som efterfradgan pa
HFO minskar. Priserna kan da antas férandras i motsatt riktning. Det skulle
kunna antas att det sker en viss efterfrdgedkning p& LSMGO ocksa 2020 (eller
2025), majligen for att nyttjas i blandning for att erhalla ett bransle med en
svavelhalt om 0,5 procent.

Vad valjer sjofarten?

Antal ton brénsle som ett fartyg férbrukar i SECA, redarens finansiella krav och
fartygets resterande livslangd ar avgorande for vilket alternativ som den enskilde
redaren valjer for skilda fartyg.

SECA Ostersjon trafikeras arligen av cirka 2 800 fartyg som anléper svensk
hamn. Genom AlS-data® gar det att berakna i vilken utstrackning dessa fartyg
uppehaller sig inom SECA Ostersjon. Enligt bilaga 2 i danska sjofartsstyrelsens
rapport uppehaller sig 16 procent av flottan, som trafikerat SECA under 2010,
uteslutande i omradet, 19 procent uppehaller sig 50 till 99 procent av tiden inom
omradet och 65 procent gor det mindre an 50 procent av tiden.®

P& kort sikt (till 2015)

For de fartyg som trafikerar SECA mer an hélften av drifttiden kommer det i de
flesta fall att vara Idnsamt att anpassa fartygen med skrubbrar eller for ett
alternativt bransle pa sikt. Detta bygger dock pa att tekniken for fartygen ombord
fungerar och att landinfrastrukturen finns pa plats. Om det finns osékerheter

%9 Automatic Information system, AIS, ar ett system som gor det mojligt att identifiera och folja ett
fartyg fran andra fartyg liksom fran land. Systemet &r obligatoriskt for stérre fartyg.

% DMA Danish Maritime Authority, Appendix 2.
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kring detta, vilket det gér i nulaget, kommer manga rederier att valja LSMGO.
Med storsta sannolikhet kommer LSMGO att vara det klart dominerande
alternativet 2015.

Enligt Amecs rapport fran februari 2013 &r ocksa& den samlade bedémningen att
utslappskraven i SECA fran 2015 kommer att uppfyllas genom anvéandning av
LSMGO. | Amecs rapport papekas emellertid att om prisskillnaden mellan HFO
och destillat med en svavelhalt pa hégst 0,1 viktprocent blir "tillrackligt stor” och
skrubbertekniken blir mer tekniskt tillforlitlig och ekonomiskt ld6nsam, kommer fler
fartyg att installera skrubber.

Sannolikt kommer det att vara valdigt fa rederier som konverterar sina fartyg till
skrubberdrift till 2015. Efter 2015, nar tekniken utvecklats och prishilden pa olika
bransletyper ar mer kénd, kan det bli en attraktiv och prisvérd 16sning.

Enligt SWECO:s uppskattning kommer tio procent av de fartyg som dagligen
opererar inom SECA att 2015 ha hunnit installera ndgon form av skrubber-
teknik.®* DNV bedomer att skrubbrar kommer att installeras pa cirka 200 fartyg
per &r fram till 2020 och darmed inte &r ett signifikant alternativ fore dess.®

Idag drivs 350 fartyg med LNG i varlden®®, varav merparten i Norge. Den for-
vantade satsningen pa LNG &r kanslig for prisvariationer. IMO gor antaganden
om att LNG 2020 kan sta for 5 till 10 procent av bransleanvandningen for kust-
sjofarten och 0 till 5 procent for tankfartyg.>” Enligt Lloyd’s Register kan cirka 650
oceangaende fartyg forvantas anvanda LNG 2025, men om priset pa LNG faller
med 25 procent okar antalet till 1 960. Skulle priset pd LNG, & andra sidan, stiga
med 25 procent jamfort med dagens priser, blir det knappast ndgon satsning alls
pa LNG.* SSPA och AF har bedémt att 2020 opererar 5 till 10 procent av flottan
inom SECA pa LNG.%

For att LNG ska bli ett intressant alternativ till MGO kravs att saval regelverket
som infrastrukturen for brénsledistribution utvecklas.

Sjofartsverkets bedémning ar att cirka en procent av de fartyg som trafikerar
svenska hamnar kommer att anvdnda LNG som fartygsbransle 2015. Detta
antagande bygger pa att en ombyggnad av befintliga fartyg ar dyrt och att
leverans av ett nytt LNG-fartyg tar cirka tre ar fran bestallning till leverans samt
att tillgangen pa& LNG &n sa lange ar begransad.

® sweco, Effekter av svaveldirektivet - En rapport till Svenskt Ndringsliv, 2012, hamtad 2013-03-27
fran

http://www.transportgruppen.se/Documents/Publik F%c3%b6rbunden/Sveriges Hamnar/Rappor
ter/Effekter%20av%20svaveldirektivet%20Sweco%20augusti%202012.pdf, s. 22-23.

2 DNV Det Norske Veritas AS, Executive summary - Shipping 2020, 2012, hamtad 2013-03-27 fran
http://www.dnv.com/binaries/1Shipping%202020%208%20pages%20summary%202012%2006%2
004 tcm4-518883.pdf, s. 5.

* Midnordic, s. 35.

o Kagesson, s. 15-16.

% SSPA & AF, s. 61, 63.
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Totalt sett beddmer Sjofartsverket att 2015 kommer knappt 2 750 av de 2 800
fartygen att valja LSMGO, cirka 20 till 30 fartyg LNG och cirka 20 till 30 fartyg
metanol, dar merparten sannolikt tillhér Stena Line. Utvecklingen av skrubber-
alternativet ar helt beroende av teknikutvecklingen och reglerna fér anvandning i
Ostersjon. Sammantaget bedomer Sjofartsverket att ett tiotal fartyg kommer att
installera skrubbrar fram till 2016. Till grund fér dessa bedémningar ligger dels
den bristande tillgangen till och erfarenheterna av alternativen och dels det
faktum att de flesta fartyg inte &r tillrackligt frekventa i SECA for att en ombygg-
nad till LNG- eller metanoldrift eller en installation av skrubber i ett befintligt
fartyg ska l6na sig.

Trafikanalys kan sammantaget konstatera att bedémningarna om skilda
teknikers introduktionstakt gar isar. Mot bakgrund av det material som
Trafikanalys nu har tillgangligt framstar Sjofartsverkets bedémningar som rimliga.
Det forefaller med andra ord sannolikt att endast nagon enstaka procent av de
fartyg som anloper svenska hamnar ar 2015 kommer att vara drivna med LNG
respektive metanol.

Pa langre sikt (till 2030)

Som framgar ovan kan det formodas att det i manga fall kan vara lénsamt att
anpassa fartygen inom SECA med skrubbrar eller till ett alternativt bransle pa
sikt. P& lang sikt nar fartygsflottan efterhand byts ut véljs med storsta sannolikhet
det alternativ som férmodas minimera kostnaden fér framdriften. Denna samlade
kostnad inkluderar investeringskostnad, den tekniska driftskostnaden samt
branslekostnaden. Nar vi vet mer om hur det gatt med dagens tekniska
bekymmer, med mer kunskap om hur tekniken ombord pa fartygen fungerar, nar
eventuell landinfrastruktur finns pa plats och nar en tydligare bild av framtidens
branslepriser visar sig kommer ett val av teknik for framtiden att ske. Det skulle
kunna innebéra ett vidmakthallande vid da befintlig (men effektivare) teknik och
drift med LSMGO, eller att val av nytt bransle alternativt drift med HFO och
skrubbers valjs. En viktig frAga ar om prisskillnaden mellan HFO och destillat
med en svavelhalt pa hogst 0,1 viktprocent blir "tillrackligt stor”.

Ett teknikskifte sker om den samlade kostnaden pa lang sikt kan forvantas bli
lagre an den kostnad som uppstér av en fortsatt drift pa LSMGO &aven fram mot
2030. Ett teknikskifte och byte kommer inte ske om den férvantade kostnaden for
fartygens framdrift 6kar.

Dagens tekniska lésningar, inklusive de bieffekter t.ex. i form av minskat
lastutrymme och investerings- samt driftskostnader, anses av manga inte vara
tillréckligt sékra for att fatta ett beslut for framtiden i dag. Déarfor sker det endast
ett fatal ombyggnationer eller nybyggnationer for drift med alternativa branslen
infor 2015, vilket framgar av tidigare avsnitt. De (eventuella) nyinvesteringar som
kommer att goras darefter kommer (om de sker) att genomfoéras endast om den
forvantade samlade framdrivningskostnaden blir lagre &n vad driften med
LSMGO kan forvantas bli.

33



34



Direktivets effekt pa
sjofartens kostnader

Bransle ar en central faktor nar det galler kostnaden for att framféra ett fartyg. |
avsnitt 4.1, skrivet av Sjofartsverket, pavisas vilken niva transportkostnads-
okningen skulle landa pa om det inte sker nagra anpassningar. Avsnitt 4.2
redogdr for vissa historiska anpassningar till féljd av omvarldsforandringar och
avsnitt 4.3 innehaller en diskussion om vilka mgjliga anpassningar som
transportdrer och transportkdpare kan tankas goéra for att méta en branslepris-
6kning. I avsnitt 4.4 gors slutligen en 6versiktlig beddmning av den totala
kostnadsokningen vid beaktande av olika anpassningsméjligheter.

Branslekostnadso6kning utan
anpassning

Kostnadsékning utan anpassning berdknas genom att multiplicera aktuell total
bransleférbrukning med forvantad bransleprisskillnad. Prisskillnaden utgérs av
differensen mellan forvantat pris pa LSMGO, som en konsekvens av svavel-
direktivet, och det pris som LSHFO skulle férvantas ha utan skarpta krav pa
svavelhalt 2015.

Eftersom den bransleférbrukning som presenterades i delrapporten har ifrdga-
satts har en diskussion med berdrda parter skett och déarefter har en férdjupad
analys av berékningarna genomforts av Sjofartsverket under september 2013.
De nya detaljerade berakningarna av Sjofartsverket visar att en underskattning
av forbrukningen har skett till foljd av ett tidigare fel i SMHI:s modell. | de
berakningar som presenteras nedan ingar darfér den upprakning om drygt 30
procent fér Ostersjon och Nordsjon som en korrigering av felet innebér.
Resultatet av de nya berékningarna kring faktisk férbrukning 2012 ligger darmed
i linje med vad som anges som rimligt i inkomna synpunkter. Dessa siffror
anvands i berakningarna nedan.

Det ska hartill konstateras att det i inkomna synpunkter anses att en ytterligare
upprakning i form av en sé kallad "konjunkturfaktor” bér ske. | en béttre
konjunktur maste befintliga fartyg tka hastigheten for att kunna frakta den da
stdrre godsvolymen. Eftersom hdgre hastighet medfér att brénsleférbrukningen
Okar kraftigt havdas det att bransleforbrukningen 2015 ska raknas upp fran 2012
ars niva. Trafikanalys menar dock att det vore inkonsekvent att samtidigt rakna
med att inga anpassningar kan goras for att méta ett hogre brénslepris och rékna
upp drivmedelsforbrukningen for att fartygen tvingas kdéra snabbare. | samma
takt som bransleférbrukningen réaknades upp fér hogre hastighet skulle det
rimligen skapas potential att sénka hastigheten och darigenom spara bréansle.
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Berakning av bransleférbrukning 2012

Ostersjon

| Ostersjon har bransleatgangen for de fartyg som anlépte svenska hamnar
under ar 2012 beraknats av Sjofartsverket med hjalp av Shipair, en beraknings-
modul i SMHI:s Airviro-system. Bransleforbrukningen baseras pa AlS-data om
fartygens rorelser samt pa uppgifter om fartygens energibehov och bransle-
atgang vid olika hastigheter. Berakningarna har reviderats gentemot vad som
presenterades i delrapporten enligt ovan.

Fartygens hastighet har beraknats med utgangspunkt fran AlS-uppgifter om
positioner vid olika tidangivelser. AlS-uppgifter har anvants med fem minuters
intervall. | de fall en AlS-signal har saknats langre an fem minuter har intervall
upp till 15 minuter anvants. Har intervallet mellan AlS-signalerna varit Iangre &n
15 minuter har det intervallet inte tagits med i berékningen. Nar fartygen har
befunnit sig inom ett hamnomrade har en fartygsspecifik konstant bransle-
forbrukning per tidsenhet antagits for mandver- respektive liggetid.

Bransleférbrukningen i hamn har berdknats till tolv procent av férbrukningen
under gang, baserat pa bedémningen att 40 procent av installerad effekt i hjalp-
maskinerna anvands och att detta utgér 30 procent av huvudmaskinernas totala
installerade effekt. | de fall uppgifter om ett fartyg inte har varit tillgangliga har
framraknade medelvarden for olika fartygstypers grundldggande egenskaper
anvants vid berakningarna. | dessa s.k. standardvéarden har de kédnda fartygens
antal anlop till svenska hamnar vagts in i medelvéardet.

Totalt beréknad tillryggalagd distans for fartygen i Ostersjon som anléper Sverige
uppgick under 2012 till 25,0 miljoner km och bransleatgangen till 1 289 000 ton.

Nordsjon

Shipair tacker endast trafiken i SECA Ostersjon varfor berakningen av gangtider,
distanser och bransleatgang for de fartyg som gatt i trafik i SECA Nordsjon under
rutter till och frAn svensk hamn beréknats manuellt av Sjofartsverket. Detta har
gjorts med utgangspunkt frdn Sjofartsverkets deklarationer for farledsavgift for
2012 dar uppgift finns om svensk hamn som anldpts samt om foregaende och
nasta hamn. Avstand fran Skagen eller via Kielkanalen till de lander i Nordsjon
som innefattas i SECA Nordsjon, har sedan beréknats schablonméssigt genom
att en eller flera hamnar valts ut i dessa lander for berakning av avstand fran
gransen for SECA Ostersjon och SECA Nordsjén. Férdelningen av trafiken
mellan Kielkanalen och forbi Skagen har gjorts utifran antalet passager 2012.

For cirka 2 procent av lastfartygens anlép saknas uppgift om nasta eller fére-
gaende hamn. | dessa fall har Sjofartsverket antagit att avgangsort/destination
ligger mitt i SECA Nordsjon. Bransleférbrukningen per kilometer for trafiken i
SECA Nordsjon har antagits vara lika med den genomsnittliga férbrukningen per
kilometer for respektive fartyg i SECA Ostersjon enligt berdakningarna i Shipair.
For de fartyg dar genomsnittlig forbrukning saknas har varden fran ett fartyg av
samma typ och med likvardiga egenskaper avseende bruttodréktighet och effekt
anvants.
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Totalt beraknad tillryggalagd distans for fartygen i Nordsjon uppgick under 2012
till 13,4 miljoner km. For att beréakna den totala brénsleférbrukningen har
fartygens liggetider i hamn adderats. Har har schablonvérden for liggetiderna for
Samgodsmodellens 21 typfartyg anvants och multiplicerats med det totala
antalet hamnbesoék. Branslefdrbrukningen i hamn har beraknats till tolv procent
av forbrukningen under gang, baserat pa bedémningen att 40 procent av
installerad effekt i hjalpmaskinerna anvands och att detta utgér 30 procent av
huvudmaskinernas totala installerade effekt. Detta berdkningsforfarande ligger
ocksa till grund for berakning av bransleatgang i hamnarna i Shipair. Liggetiden
for samtliga fartyg har beréknats till nara 24 000 timmar.

Total bransleférbrukning i Nordsjén under 2012 uppgick enligt Sjofartsverkets
berakningar till 736 000 ton for rutter till och fran svensk hamn.

Strackor mellan utlandska hamnar — problembeskrivning

| berékningen av bransleatgang i Shipair for fartygen i SECA Ostersjon, som har
anlopt svenska hamnar, ingar resor mellan svensk hamn och till eller fran
narmaste utlandska hamn eller som langst till den dst-véastliga avgransningslinjen
for SECA Ostersjon mellan Skagen och strax norr om Goteborg. Detta innebar
att for fartyg som anldper fler Ostersjohamnar efter eller innan en svensk hamn,
tas bara narmsta strackan efter respektive fore svensk hamn med i berékningen.
Det innebér att vissa strackor faller bort.

Aven for trafiken i Nordsjon tappas ett antal delstrackor, eftersom farledsdeklara-
tionerna, som legat till grund fér berakningen av tillryggalagd distans, bara har
uppgift om nasta och féregdende hamn. Detta innebar att nar fartyget anlopt
denna hamn finns ingen information forran fartyget nasta gang anléper svensk
hamn da vi vet varifran fartyget kommit och vart det ska ga. Problemet illustreras
med foljande exempel dar vi tappar strdckan Amsterdam—Sheerness for fartyget
Birka Transporter och strdckan Amsterdam—Hull for Birka Exporter och Birka
Shipper.
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Figur 4.1 Exempel pa skogsbolagsslinga

Enligt Sjofartsverkets uppfattning &r det strackor i de slingor som trafikeras for
skogsbolagen och olika feeder-rederier som regelbundet trafikerar hamnar i
Ostersjon som till allra stérsta delen berérs av bortfallet. Tillkommande distanser
och darigenom bransleférbrukningen for bada dessa transportuppldgg har
berédknats manuellt av Sjofartsverket enligt beskrivning i ndsta avsnitt. Med detta
angreppssatt har den absoluta merparten av de tappade strackorna fangats upp.

Tillkommande feeder-trafik och trafik i skogsbolagens regi

| syfte att underséka hur stort bortfallet for skogsbolagens och feeder-rederiernas
slingor &r har Sjofartsverket studerat turlistorna fér de sex storsta feeder-
operatdrerna som bedriver trafik pa svenska hamnar och da kunnat konstatera
att i de allra flesta fall anlops inte tva svenska hamnar med en eller flera
utlandska hamnar daremellan, dvs. problemet forefaller mycket litet. | de fall
detta &nda sker maste det tas stallning till om transportkostnaden ska belasta
svensk industri eller annat lands industri.

Ett exempel: Pa en slinga Hamburg—Helsingborg—Kotka—Hamburg, dar
strackorna Hamburg—Helsingborg och Helsingborg—Kotka fangas, fas inte
strackan Kotka—Hamburg med i ursprungsberéakningarna. Har bér man stélla sig
frdgan om bransleférbrukningen for den strackan ar en kostnad for svensk eller
finsk industri. Strackan Helsingborg-Kotka trafikeras sannolikt enbart for att finsk
industri ska exportera produkter, antingen direkt till Tyskland eller fér vidare
transport ut i évriga delar av varlden. Det ar darfér enligt Sjofartsverkets och
Trafikanalys uppfattning fullt tillrackligt att svensk industri belastas for
merkostnaderna for strackan Hamburg-Helsingborg i bada riktningarna. Detta
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angreppssatt har anvants av Sjtfartsverket for att fér samtliga feeder-slingor
fordela kostnaderna mellan svensk och annat lands eller andra landers industri.

Feeder-trafiken

Denna genomgang av Sjofartsverket har resulterat i att det sammanlagda
resultatet for Nordsjo- och Ostersjo-SECA har kompletterats med feeder-
trafikens uppgifter med en sammanlagd stracka pa 111 640 km och en
bréansleférbrukning om cirka 6 200 ton.

Skogsbolagen

For skogsbolagens slingor har Sjofartsverket antagit att hela kostnaden kommer
att drabba svensk industri eftersom transporterna s& gott som uteslutande gar till
Nordeuropa dar mottagaren har valet att i stallet handla varorna till ett Iagre pris
utanfor SECA. De strackor i skogsbolagens slingor som kompletterats med
uppgar enligt den genomgang Sjofartsverket gjort till totalt 146 600 km med en
tilkommande bréansleférbrukning om 9 800 ton. Enligt Sjofartsverkets och
Trafikanalys bedomning har da de slingor som samtliga storre skogsbolag
trafikerar med sina exportfléden tackts in.

Omlastning i nordeuropeiska hamnar

Forutom det som har redovisats ovan for feeder-rederiernas och skogsbolagens
transporter, behdver berédkningarna kompletteras med de strackor i Nordsjon
som tillryggalaggs efter att gods har omlastats i de storre nordeuropeiska
hamnarna for vidare transport utanfér Nordeuropa. Omfattningen av detta finns
inte tillgénglig i befintlig officiell statistik, varfér en berékning har gjorts av
Sjofartsverket.

Med utgangspunkt fran ett feeder-rederis uppgifter om totala volymen som
arligen omlastas har genomsnittsvolymen per fartyg och hamnanlép anvants for
samtliga sex feeder-rederier och multiplicerats med totalt antal hamnanldp.
Sammantaget har Sjofartsverket kommit fram till drygt 1 700 hamnbestk per ar
med en genomsnittslast pa 2 400 ton, vilket ger en omlastningspotential i de
nordeuropeiska hamnarna pa totalt 4,1 miljoner ton.

For att undersoka rimligheten i den siffran har Sj6fartsverket studerat importen
och exporten med fartyg till lander utanfér Nordeuropa enligt Trafikanalys
officiella sjofartsstatistik 2011. Volymerna uppgar med denna avgransning till
15,2 miljoner ton. Bulkgodset, som normalt inte ar foremal for omlastning i
Nordeuropa har darefter réknat bort, och en maximal volym gods som kan
omlastas blir 6,8 miljoner ton. Jamférs denna siffra med 4,1 miljoner ton enligt
ovan ar skillnaden, 2,7 miljoner ton, gods som gar direkt fran svensk hamn till ett
land utanfor Nordeuropa. Oceantrafiken fran Goteborg med Maersk uppgar
enligt Sjofartsverkets statistik till cirka 2 miljoner ton, vilket styrker rimligheten i
Sjofartsverkets berékning.

Sjofartsverket beraknar saledes med stéd av ovanstaende att cirka fyra miljoner
ton omlastas i de nordeuropeiska hamnarna. Detta ska da omséattas i transport-
strackor och bransleférbrukning for att kunna berdkna merkostnaden av IMO:s
beslut for denna trafik. For ett fartyg som hamtar eller lamnar gods i ndgon av de
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stdrre nordeuropeiska hamnarna for vidaretransport till framst Nordamerika men
aven till andra kontinenter, har Sjofartsverket med stéd av féretaget maritime-
insight uppskattat den genomsnittliga bruttodréaktigheten till 70 000 enheter och
effekten till 60 000 kW med en lastkapacitet pa cirka 6 000 containrar (TEU).
Sjofartsverket har antagit att det mesta av det asiatiska godset transporteras pa
direktlinjer till och fran Géteborgs hamn. Det har ocksé behévt goras ett
antagande om hur mycket svenskt gods som transporteras under en enskild resa
och sammantaget hur manga resor med svenskt gods som genomférs under ett
ar.

Fordelas fyra miljoner ton pa 52 veckor ar transportbehovet 77 000 ton per
vecka, vilket motsvarar drygt 6 400 containrar med antagande om en genom-
snittslast pa tolv ton i enlighet med sj6fartsstatistik for 2011 fran Trafikanalys.
Sjofartsverket gor vidare ett antagande om att detta transporteras pa fem olika
fartyg i veckotrafik till (import) och fran (export) ndgon av de nordeuropeiska
hamnarna, dvs. totalt fem ankomster och fem avgangar per vecka. | Sj6farts-
verkets berakning av transporterad stracka inom SECA Nordsjon antas, vid
berdkningen av transportavstand, att allt lamnar Rotterdam, som ligger mellan de
andra storre hamnarna Antwerpen/Zeebrugge och Hamburg/Bremerhaven.
Avstandet frAn Rotterdam till Brest (den yttre gransen for SECA Nordsjon) ar 477
nautiska mil, vilket motsvarar 883,4 km. Med sammanlagt tio ankomster och
avgangar i veckan blir den totala strackan 8 834 km och omraknat till helar, cirka
460 000 km. Bransleatgang for dessa fartyg beraknas for helar till 158 300 ton
antaget en genomsnittsfart pa 12,5 knop och 70 procents maskinlast.

Bransleatgdngen ska sedan fordelas pa den svenska delen av fartygets totala
last, vilket antas uppga till 6 000 TEU enligt ovan. Svensk andel &r da 10,7
procent, vilket ger en bransleférbrukning om cirka 17 000 ton foér det svenska
godset. Det &r naturligtvis en osékerhet i de ovan gjorda berékningarna for
denna stracka for oceantrafiken, men réknedvningen visar att den totala bransle-
atgangen i denna del, i sammanhanget ar mycket I1ag, och inte avgérande for
totalresultatet.

Beraknad kostnadsokning for sjofarten pa Sverige

utan anpassning

Med utgangspunkt fran de resultat som erhallits genom de beréakningarna for
Ostersjon i Shipair och frdn de manuella berékningar som Sjofartsverket har gjort
for Nordsjon samt for feeder-trafiken, skogsbolagens transporter och for omlast-
ningen av containrar for destinationer pa andra kontinenter, har transportkost-
nadsoékningen utan anpassning av 6vergangen till ett lagsvavligt bransle
beraknats. En prisskillnad om 2 200 respektive 3 100 kronor per ton har anvants,
vilket motsvarar en prisdifferens om 340 respektive 480 USD per ton.

Detta utgor prisskillnaden under forsta kvartalet 2013 mellan en lagsvavlig
tjockolja (LSHFO) med svavelhalt om hogst 1,0 viktprocent och en lagsvavlig
marin dieselbrannolja (LSMGO) med hogst 0,1 viktprocent svavel med ett paslag
om 5 respektive 20 procent pd LSMGO-priset. Paslag som séledes avses
spegla ett spann for mojlig prisokning kopplad till 6kad efterfrdgan for denna
drivmedelskvalitet (se avsnitt 3.3).
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4.2

Effekten utan anpassning av évergangen fran lagsvavlig tjockolja till LSMGO
hamnar da i intervallet 4,5 till 6,4 mdkr enligt nedanstaende tabell.

Tabell 4.1 Beraknad transportkostnadsékning for sjofarten pa Sverige utan anpassning,

arsbasis
R i . L&g (+53 %) Hog (+75 %)
Trafik Branslezt%rr?)rukmng bransleprisékning bréansleprisékning
(1 000 kr) (1 000 kr)
Ostersjon 1289 000 2830 000 4 000 000
Nordsjon 736 300 1620 000 2 290 000
Feedertrafikens
slingor 6 200 13 600 19 200
Skogsbolagens 9,800 21 500 30 400
slingor
Oceantrafik, 17 000 37 300 52 800
omlastning
Total 2 058 300 4520 000 6 390 000

Den branslekostnadsokning som redovisas i tabellen &r saledes kopplad till all
trafik p& svenska hamnar, inklusive hela resan fran respektive narmaste hamn.
(Och viss ytterligare trafik kopplat till transitgods.) De beréknade kostnads-
okningarna belastar inte i sin helhet, vare sig svenska rederier eller svenskt
naringsliv. En stor del av trafiken utférs av utlandska rederier och &ven utlandska
ekonomier bar del av denna kostnad.

| samhallsekonomiska kalkyler anvands ofta tumregeln att halva stréckan till
utlandsk hamn betraktas som att den belastar svensk ekonomi. Med ett sadant
Overslag skulle den uppskattade kostnaden néra nog halveras. Trafikanalys
anser dock att ett sddant dverslag vore alltfor grovt i sammanhanget. | de fall
svensk industri ar "pristagare” pa en europeisk eller global marknad ar det
exempelvis rimligt att hela den tillkommande transportkostnaden réknas in
(atminstone s lange det finns konkurrerande leverantorer till aktuella kunder
som inte alls drabbas av férdyringar till foljd av svaveldirektivet). Fran vissa
rederier som intervjuats finns information som i dessa fall skulle kunna hjalpa oss
att uppskatta hur kostnadsékningar bor férdelas mellan Sverige och utlandet. En
sadan analys riskerar emellertid bli lite spekulativ och hypotetisk. Trafikanalys
avstar fran att gora sddana uppskattningar.

Historiska anpassningar tillfoljd av
bransleprisékningar 1970-2013

Sjofartssektorn har utsatts for stort omvandlingstryck under lang tid. Ur det
avseendet ar svaveldirektivet inget nytt. Problemen uppstar framfor allt nar
omstallningstiden, av olika anledningar, blir for kort.

| det har avsnittet ser vi pa nagra typer av anpassningar som gjorts under
perioden 1970-2013, till féljd av bade variationer i branslepriserna och andra




omvarldsfaktorer. Underlaget ar hamtat framst fran en underlagsrapport som
maritime-insight skrivit pa uppdrag av Trafikanalys.

Raoljepriset har varierat kraftigt genom aren. Uttryckt i fasta priser &r nuvarande
prisniva véaldigt htg, men den var i narheten av nuvarande niva 1980. Under
perioden 1970-2013 har bunkerpriserna varierat mycket och prisférandringarna
har ofta samvarierat med raoljepriset — som paverkat hela samhéllet. Sjo-
transporterna av oljeprodukter och annat gods har darfér minskat samtidigt som
bunkerpriserna 6kat, och omvant. Att har sakert skilja pa anpassningar som
beror pa minskad efterfrdgan pa transporter och pa 6kade bunkerpriser ar inte
mojligt.

Nar den studerade perioden inleddes hade Suezkanalen varit stdngd sedan
sexdagarskriget 1967 och forblev sténgd till 1975. De férlangda transport-
strackorna bidrog till att det radde brist pa tankfartyg och fraktpriserna var hoga.
Nyproduktionen pa varven 6kade men motsvarade inte behoven. P& hosten
1973 vénde situationen helt. | oktober inférdes ett oljeembargo mot USA och
Nederlanderna p& grund av deras stdd till Israel. Det innebar en kraftig héjning
av bunkerpriset, samtidigt som marknaden svammade 6ver av fartyg som
saknade uppdrag och fraktpriserna foll kraftigt. | borjan av 1973 kostade ett ton
bunkerolja 17 dollar i Europa, i november kostade ett ton 35 dollar. Rederier
sankte farten for att spara bunker och en méngd fartyg togs ur drift. Under 1974
upphavdes embargot mot USA och Nederlanderna och marknaden forbattrades
nagot. Oljetransporterna tkade, men den allt stérre fartygsflottan holl frakt-
priserna pa en lag niva.

| slutet av 1970-talet paverkades fraktmarknaderna av oroligheterna i Iran.
Bristen pa olja ledde till dyrare bunker och 6kande fraktpriser. Under 1980-talet
var raolje- och bunkerpriserna i huvudsak fallande, anda till Kuwaitkrisen i borjan
av 1990-talet. Detta &r ndrmare beskrivet i underlagsrapporten.

Hur har da sjofarten anpassat sig till dessa prisfluktuationer under de senaste 40
aren? For att ta reda pa detta har maritime-insight gjort intervjuer med erfarna
personer i branschen och studerat AlS- och fartygsdata for att bekrafta det som
framkommit i intervjuerna.

Pa 70-talet var det vanligt forekommande att fraktavtalen hade en bunkerklausul
som garderade redaren mot prisfluktuationer pa bunkeroljan. De dramatiska
prisfluktuationerna p& 70-talet och 80-talets inledning fick till fljd att bunker-
klausulernas funktion och anvéndning avtog kraftigt och redarna fick sjalva
hantera prisriskerna. Senare har finansiella instrument anvéants for att forsékra
sig mot prisforandringar.

Ett satt att begransa de negativa effekterna av hégre bunkerkostnader var att
sanka farten och darmed forbrukningen. Detta var en atgard som i manga fall
hade mycket stor effekt, men inte alltid fungerade. P& 70-talet var det vanligt att
stora tankfartyg drevs av turbiner och bunkerférbrukningen dar paverkades
mycket lite av farten. Manga av dessa fartyg togs istallet ur drift och skrotades sa
smaningom.
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Nar det har funnits manga fler fartyg 4n behovet har fartyg tagits ur drift, lagts
upp pa facksprak. Som exempel kan namnas att 1973 var 0,5 procent av
tankflottan upplagd matt i dodviktston. Tva ar senare, nar nyproduktionen tagit
fart och Suezkanalen Gppnat igen, var 14 procent av flottan upplagd. Pa torrbulk-
sidan var effekten inte lika tydlig, men det upplagda tonnaget 6kade fran 0,5
procent till 3 procent under samma period.

| borjan pa 80-talet nar behovet av oljetransporter sjonk kraftigt lades aterigen en
stor mangd tankers upp. 1980 var 2 procent av tankflottan upplagd, 1983 var 20
procent upplagt. Dessa uppléaggningar kan i stor utstrackning harledas till den
laga efterfragan pa tanktransporter. Under samma period tkade ocks& mangden
upplagt torrbulktonnage trots en viss uppgang av efterfragan pa torrbulk-
transporter i borjan av perioden. Dessa upplaggningar kan harledas bade till det
hoga bunkerpriset i bérjan pa perioden och till den sedan vikande transport-
efterfragan.

Att sanka farten ar en atgard som anvands i nutid ocksa, vilket nu gar att studera
med AlS-data. | Figur 4.2 och Figur 4.3 visas utvecklingen av medelhastigheten
for olika fartygstyper i Nord- och Ostersjon mellan aren 2009 och 2012.
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Figur 4.2: Medelhastighet for bulk-, general cargo-, bil-, ro-ro och containerfartyg (3-manaders rullande medelvérde), knop
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Figur 4.3: Medelhastighet for rdolje- kemi/produkt- och kemitanker (3-manaders rullande medelvarde), knop

Sankningarna &r I6nsammast for hogférbrukande fartyg som ar byggda for att
halla hog fart, sdsom moderna containerfartyg, men aven tank- och bulkfartyg.
Forandringarna som syns i figurerna kan tyckas vara sma, men fartsankningar
paverkar bransleforbrukningen exponentiellt och det finns stora pengar att spara
aven pa en liten fartsankning. For containerfartygen ser vi en sankning fran 13,5
till 13 knop. Aven rdoljetankers, roro-, general cargo-, bil- och torrbulkfartyg hade
en genomshnittligt lagre fart i slutet av 2012 an tre till fyra ar tidigare.

Medel- och langsiktiga atgarder i de flesta fartygssegment &r att séanka kostnader
genom att utnyttja skalfoérdelar. Det innebar att man har satt in storre fartyg med
konsekvensen att bunkerkostnaden per transporterad enhet blivit Iagre. Detta
har sina begréansningar, som:

e Begréansningar i farleder, passager och hamnar.
e  Oitillrackliga godsvolymer och sdndningsstorlekar.
e  Brist pa finansiering av nybyggt tonnage.

e  Otillracklig intjaning fran operationen.

Det &r rimligt att tro att exploateringen av skalférdelar hade skett &ven utan
fluktuationer av oljepriset. Utvecklingen gar dock tveklost snabbare nar industrin
utsatts for kraftiga kostnadsokningar. Investeringskalkylerna andras sa att det
som tidigare inte varit [onsamt blir det, n&r kostnaderna for att inte gora
nagonting okar.

Andra fartygsrelaterade atgarder inkluderar investeringar i energieffektivitet.
Dessa investeringar ar som regel mest kostnadseffektiva vid nybyggnation av
fartyg, men det finns manga insatser som kan vidtas dven pa befintliga fartyg.
Det handlar om drivlinor, minskat motstand, battre vattenlinjer och varme-
atervinning. Det kan ocksa handla om att optimera fartyget for nya forutsatt-
ningar, till exempel anpassa propellrarna efter ny lagre driftfart.
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4.3

Andra atgarder handlar om effektivisering av sjalva fartygsoperationen, till
exempel att minska tomkorning, hdja lastintaget och dka effektiviteten i hamn-
arna. Effektiviteten i hamnarna har gradvis forbéttrats under hela perioden, vilket
inneburit en allt kortare liggetid s att fartygen hinner med fler resor och darmed
Okar intjaningen. Detta tack vare ny teknik bade i hamnen och pa fartygen. Det
handlar om snabbare pumpar och storre och béttre kranar bade pa land och péa
fartygen. Hamnarna har ocksa i stérre utstrackning 6ppet dygnet runt.

MOjliga anpassningar for
transportorer

Det finns mycket olika uppfattning om vilka anpassningsmdojligheter som finns
inom sjofarten och i logistikkedjor for att motverka dka kostnader till féljd av
dyrare bunker. Intervjuer som genomférts med redare och varuégare i samband
med detta projekt ger vid handen att mgjligheterna &r sma. Andra studier och
policydokument ger en bild av betydande méjligheter. Exempelvis ger EU-
kommissionen uttryck for att goda anpassningsmdéjligheter generellt sett finns.
Kommissionen anser att det finns en stor potential att minska energianvand-
ningen inom sjofarten genom en rad tekniska atgarder och driftsatgarder. De ger
ocksa uttryck for uppfattningen att de besparingar i branslekostnader som de
flesta sddana atgarder ger upphov till ar stérre an de foérvantade kostnader.®

Trafikanalys uppfattning ar ocksa att det totalt sett finns en mangd olika anpass-
ningar som kan och kommer att géras inom sjéfarten for att anpassa sig till de
Okade kostnader som svaveldirektivets inforande leder till. Det kan handla om val
av fartyg, utvecklad ruttplanering, bl.a. med mer beaktande av vader och sjo,
lagre hastigheter, ytbehandling av skrov, férandrat utbud och en méangd andra
atgarder som leder till kostnadssénkningar, bade pa kort och pa langre sikt. En
mojlig utbudsanpassning for (viss) farjetrafik skulle t.ex. kunna vara att ligga stilla
en dag per vecka for att dels spara kostnader men ocksa for att 6ka efterfragan i
forhallande till utbudet och darigenom mojligen kunna héja priset évriga dagar.
En (for rederierna) kostnadssankande atgard som de kan komma att behéva ta
till ar att flagga ut fartyg for att fa ner personalomkostnaderna for att kunna tacka
Okade driftskostnader med dyrare bréansle.

En viktig del av anpassningarna kan sannolikt redan pa kort sikt kopplas till
"slow-steaming”, det vill sdga att minska hastigheten, som en respons pa
stigande branslepriser. Men, i vilken grad detta &r mojligt varierar beroende pa
en mangd forhallanden.

Vissa transporter sker med fartyg som kor under sin designhastighet. Det géller
inte minst rutter dar fartygs motorer ar dimensionerade for att klara svarfram-
komlig is. Enligt uppgift nyttjas dessa fartyg darmed langt fran det intervall dar en
hastighetssankning skulle resultera i branslebesparing givet den stracka som
skall fardas. For dessa i dag faktiska transportupplagg anges att besparings-
potentialen med hastighetsanpassning darmed &r nastintill obefintlig.®’

% Europeiska kommissionen 2013, s. 5.
7 sture Oberg, Smurfit Kappa Kraftliner Pited, telefonintervju 2013- 06-18.
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| andra fall finns férutsattningar att spara bransle genom sankt hastighet. Figur
4.4 visar som ett exempel hur bransleforbrukningen beror pa hastigheten for i
detta fall ett storre tankfartyg. Hur mycket bransle som gar at beror inte endast
pa hastighet utan ocksa pa hur mycket last ett fartyg har samt under vilka vader-
forhallanden fartyget fardas.® Fartygets designhastighet och hur stor avvikelsen
ar fran denna hastighet ar ocksa av betydelse. Funktionsformen pé den kurva
som visas i diagrammet ar i stort sett densamma for de flesta i dag férekomm-
ande godstransportfartyg i relevanta storlekar. Bransledtgangen per timme eller
dygn varierar forstas bl.a. med fartygsstorlek och maskinstyrka. Ur figuren kan vi
se att exempelvis en sénkning av hastigheten med tva knop skulle reducera
bransleférbrukningen med runt 30 procent per tidsenhet, ndgot som galler i hela
hastighetsintervallet som visas i figur 4.4.%° Bransleférbrukningen fér en given
distans minskar darmed med cirka 20 procent.

Det ska ocksa papekas att i de fall "slow steaming” ar mgjlig leder samtidigt den
lagre hastigheten till att tidsbaserade kostnader som personalkostnad med mera
oOkar per transporterad distans. D& branslekostnaden utgér en stor andel av den
totala transportkostnaden for sjdtransporter kan dnda lagre hastighet leda till
sénkta sjotransportkostnader totalt sett. | det valdigt korta perspektivet kan det
vara svart att sanka hastigheten utan att mer eller mindre planera om de rutter
som fartygen kor, men en saddan anpassning torde inte ta alltfér lang tid att
genomfora. Att det kan ske patagliga branslekostnadsokningar 2015 har
diskuterats en lagre tid och det ar inte osannolikt att vissa anpassningar redan
inplaneras.

En fortsatt utveckling mot 6kade fartygsstorlekar ar ocksa trolig. En utveckling
som vantas accelerera och darfor inte endast ar att betrakta som en langsiktig
anpassning.

€8 Johansson, Prediktering av fartygs bransleférbrukning i varierande sjotillstand, 2011,
KTH.

% Oversiktligt och mer om de branslebesparingar som kan géras med
hastighetsanpassning och "slow steaming” hittas exempelvis pa
http://people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch8en/conc8en/fuel _consumption containerships.ht
ml. De diagram som redovisas dar baseras pa Notteboom, T. and P. Carriou (2009), Fuel
surcharge practices of container shipping lines: Is it about cost recovery or revenue
making? Proceedings of the 2009 International Association of Maritime Economists (IAME)
Conference, June, Copenhagen, Denmark.
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Figur 4.4 Exempel pa bransleférbrukning vid lastat och ballastat tillstand vid olika
hastigheter for ett storre tankfartyg. Kéalla Johansson, Prediktering av fartygs
bransleforbrukning i varierande sjotillstand, 2011, KTH.

For att minska brénslekostnaderna ar energieffektivisering en mycket viktig
aspekt, inte minst pa lite langre sikt. Energieffektivisering kan ske genom att
utveckla fartygskonstruktion eller genom att optimera driften av fartyg. Att
designa fartygs skrov (hydrodynamik/vattenmotstand), 6verbyggnad (luftmot-
stand och vindfang) och framdrivningssystem inklusive utformning av propellrar
ar andra satt att minska de kostnader som forvantas tillkomma som en foljd av
de nya svavelreglerna. En anpassning pa langre sikt kan vara att redare Gver-
vager val av lagre designhastighet for nya fartyg &n vad de annars hade gjort.

Pa langre sikt &ar det inte bara nya skrovformer och 6verbyggnader som kan ge
béttre bransleekonomi, utan &ven design och "nytank” for att nyttja naturkrafter
kan komma att vidareutvecklas. Att anvanda vinden som hjalpkraft genom segel
och skarmar kan sénka bransleférbrukningen med 5 till 10 procent. Stena Line
har gjort férsok med vindturbiner monterade pa férdack ombord pa Stena
Jutlandica, vilket beraknas spara 80 till 90 ton bransle per ar. Under testerna har
det framkommit svarigheter med att féra 6ver strommen till fartygets elnét.
Vidare har vibrationer fran turbinerna paverkat de fundament de statt pa
ombord.”

Trafikverket bedémer att "anvandningen av fossil energi inom sjtéfarten kan
minska med 30 procent de kommande 20 aren genom energieffektivisering och
Okad andel férnybar energi. Detta trots att transportarbetet bedéms 6ka med 60

procent”.”*

7 Carsten Kruse VD Stena Line Danmark AB, Intervju i P4 Nordjylland 2011, hamtad 2013-
03-27 fran http://www.dr.dk/P4/Nord/Nyheder/Frederikshavn/2011/12/19/215341.htm.
™ Trafikverket, 2012b, s. 41.
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4.4

Trafikverkets beddmning i ovan namnda rapport kan verka optimistisk, men det
rader ingen tvekan om att det pa vissa hall finns mycket att géra vad galler
energieffektivisering inom sjofarten.”” Maersk genomfor test med nya skrov-
former som preliminart visat sig spara kring 20 procent. Det finns ocksa problem
i det i dag vanliga upplagget med att transportképaren betalar branslekostnaden.
Det skapar inte incitament for redare och transportorer att energieffektivisera i
den utstrackning som hade blivit resultatet med en béttre incitamentsstruktur i
kontraktsutformningen. En brist som har uppmarksammats ar att fartyg oftast
inte &ar utrustade med nagon sofistikerad utrustning for att mata bransleatgang.

Mojlig effekt pa fordonskostnad efter
anpassning

Exakt vilka anpassningar som kommer att géras och hur de samverkar &r
omadjligt att veta och knappast heller meningsfullt att spekulera om i detta
sammanhang. Det &r ocks& nagot som kommer att férandras med tiden.
Anpassningarna pa langre sikt kommer att bli stérre &n de anpassningar som &r
mojliga att genomfora pa kortare sikt. | denna delredovisning véljer vi att som
utgangspunkt for en 6verslagsberakning i denna delredovisning, anta att
anpassningar kommer att goéras som leder till att mellan 10 och 30 procent av
den kostnadsokning som ett hdgre branslepris ger upphov till kan inbesparas.
Det bor anses vara ett forsiktigt antagande bade i det korta men framforallt i det
langa perspektivet.™

Tabell 4.2 visar den transportkostnadsokning som direktivets inférande kan
resultera i. | tabellen framgar ett spann fran 3,2 mdkr till 5,7 mdkr.

Eftersom anpassningarna borde bli storre ju hégre bransleprisékningen ar (och
darmed mindre vid en lagre branslepristkning) ar det inte osannolikt att en rimlig
forvantad transportkostnadsokning inklusive anpassningar redan pé ett par ars
sikt hamnar i intervallet 4 mdkr till 5 mdkr.

Tabell 4.2 Mojlig transportkostnadsokning efter anpassningar, arsbasis

L&g grad av anpasshing

(inbesparande 10 % av
kostnadsdkningen)

HOg grad av anpassning

(inbesparande 30 % av
kostnadsokningen)

Lag bransleprisokning (53 %) 4,1 mdkr
Hog bréansleprisdkning (75 %) 5,7 mdkr

3,2 mdkr
4,5 mdkr

2 Se exv. Sveriges Radio P1, Vetenskapsradion, 13 juni 2013, Sjéfarten kan bli &nnu

energieffektivare, hamtad 2013-05-15 fran

http://sverigesradio.se/sida/artikel.aspx?programid=3345&artikel=5561648.

| det 1&nga perspektivet ar det inte heller sannolikt att endast priset p& LSMGO satter
priset pa sj6fartens transportkostnader. Det ar méjligt och till och med sannolikt att
tillforlitliga tekniska losningar och infrastruktur for alternativ bransleférsorjning finns pa plats
2030, som sammantaget sanker den kostnadsokning som forvantas uppsta 2015.
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| vilken méan hela eller endast en storre eller en mindre del av denna transport-
kostnadsdkning kan tas ut i 6kat biljett- eller transportpris av kunder &r ytterligare
en anpassning eller justering som kan komma att ske. Sjofarten bedrivs i
konkurrens inte bara mellan rederier, men ocksa med andra trafikslag. En
prispress, i den man det nu skulle kunna vara méjlig, kan resultera i att hela
kostnadsdkningen inte kommer att belasta passagerare eller godskunder. Vissa
intervjuer med rederier har pavisat att s& skulle kunna ske, medan andra menar
att det ar helt omdjligt for rederiet att ens ta ndgon del av transportkostnads-
okningen eftersom det varken i dagslaget eller ens pa langre sikt &r mojligt att
genomfdra nagon effektivisering.
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5.1

Direktivets effekt pa
transportkostnader och
overflyttning mellan
trafikslag

Okade kostnader for sjofarten, och eventuellt tilkommande bransleprisékningar
for lastbilstrafiken, kommer att fordndra den relativa prisbilden fér olika transport-
I6sningar for frakt till, frAn och inom Sverige. Aven transitfléden genom Sverige
ingar i modellen, men eventuella kade transitfléden fran Finland genom Sverige
till foljd av svaveldirektivet har inte beaktats i denna studie. Den férandrade
prisbilden utgor ett incitament fér svenskt naringsliv att se éver sina transport-
uppléagg och sbka nya lésningar for att hantera de transportkostnadsodkningar
som svaveldirektivet medfor. Ett satt att pa en aggregerad och trafikslagséver-
gripande niva studera tankbara anpassningar ar att anvanda den av Trafikverket
férvaltade nationella godstransportmodellen Samgods. Det finns en aktuell
studie genomford av VTI som studerar effekter av svaveldirektivet™, men vid
granskning av resultaten har Trafikanalys kommit fram till att hastigheterna for
olika fartyg, i studiens scenarier, har varit for 1agt satta och att kompletterande
analyser bor goras.” Resultaten av detta arbete redovisas i féljande avsnitt.
Berakningarna har gjorts med stdd av VTI.

Berakningar med den nationella
godsmodellen Samgods

Resultat fran modellstudier maste tolkas mot bakgrund av modellernas
funktionssatt och underliggande struktur. Har ges darfor en éversiktlig
beskrivning av Samgodsmodellen. Dokumentation som beskriver Samgods i
detalj finns redovisade i VTI notat 33-2013 samt pa Trafikverkets hemsida.

Samgods modellstruktur

Samgodsmodellen genererar och véljer transportkedjor som minimerar
sammantagna transport- och lagerhallningskostnader fér svenska kommuners
producenter och konsumenter. Systemet innehaller transporter inom Sverige,

" VTI, Uppdaterad analys av transporteffekter av IMO:s skérpta emissionskrav —
modellberdkningar pé uppdrag av Sjéfartsverket, VTI notat 17-2013. Hdmtad 2013-05-21 fran
http://www.vti.se/sv/publikationer/uppdaterad-analys-av-transporteffekter-av-imos-skarpta-

emissionskrav--modellberakningar-pa-uppdrag-av-sjofartsverket/.

" | de indata som Sjofartsverket levererade till VTI var fartygens hastigheter felaktigt angivna.
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export, import och transit genom Sverige. Resultaten baseras pa tre centrala
berédkningsmoduler:

1

2)

3)

Eftersom det saknas statistik om varuproduktion, varukonsumtion och
handel pa regional niva i Sverige maste detta utbud och denna efter-
frigan beréknas. Den modell som anvands for detta genererar
transportefterfragematriser for 34 olika varugrupper. Matriserna
innehaller producerad godsmangd (ton) i en viss region som ett givet ar
efterfragas for forbrukning i andra regioner. | Sverige &r den regionala
enheten kommuner medan den i Sveriges geografiska narhet ar storre
regioner motsvarande lan och pa langre avstand enskilda lander eller
landergrupper. Matrisernas fléden bryts sedan ned till fléden mellan
foretag av tre olika storleksklasser och enskilda mycket stora fléden
(singular flows) urskiljs. Centrala indatakéallor ar nationalrékenskaper,
input/output-tabeller, handelsstatistik och Trafikanalys varuflddesunder-
sokning.

Den sé kallade Logistikmodulen utgér en metod for att l6sa det
transportproblem som efterfrdgematriserna presenterar. | lésningen
beaktas balansen mellan foretagens kostnader for lagerhallining™ och
kostnader for transporter. Detta innebér att modellen endogent fangar
den effekt transportkostnadsfoérandringar har pa efterfrigade sand-
ningsstorlekar och darmed ockséa sandningsfrekvenser. Modellsteget
soker optimala transportkedjor for efterfragad arsvolym genom att
minimera det som skulle kunna bendmnas som systemets logistikkost-
nader. Berékningen resulterar i information om val av basta kedja, av
lastbérare (container eller inte), omfattningen av samlastning och val av
fordonstyp och storlek pa fordon (under beaktande av skalférdelar).
Tomtransporter beraknas separat baserat pa utfall for lastade fordon.

En tredje central del utgérs av en berdkningsmodul fér transportnét-
verket. Denna modul anvands, bland annat, for att berékna ruttval och
darmed korstrackor for olika fordon. Natverksmodellen anvéands dels for
att generera indata till logistikmodulen i form av avstand, kortider,
natverkskostnader etc. mellan olika punkter i natverket, men ocksa for
att generera en slutlig I6sning for fordonsrorelser. Resultaten fran
Logistikmodulen, for sandningar pa foretagsniva, aggregeras tilloaka till
fordonsfléden mellan enskilda fordons start och slutpunkter (O/D-
fléden), vilka i sin tur kopplas till infrastrukturen genom en
natutlaggningsrutin.

En modell av denna typ utvecklas och forbattras I6pande. Den modellversion
som VTI som anvants for detta projekt slapptes 2012-09-12. En modifierad
version har anvants av Trafikverket till den nyligen redovisade trafikprognosen

"® Lagerkostnader bestar av tvd komponenter: a) lagerhaliningskostnader for godsets
kapitalbindning medan det finns pa lager, som paverkas av de gallande rantesatser, och b)
(lokal)kostnader for att underhalla lager, som paverkas till av hyresnivan, l6nenivan mm.
Skalférdelar inom lagerverksamheten modellernas inte i Samgodsmodellen.
Orderkostnader ar administrativa kostnader som anges per sandning.
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for 2030. Prognosen anvands till atgardsplaneringen for period 2014 till 2025.”
En fardig officiell modellversion planeras till hosten 2014.” Den modell som
anvants av VTI ska betraktas som en arbetsversion och resultaten ska darfér
tolkas med viss forsiktighet. Modellens nuvarande status gor att det krévs en del
korrigeringar och kalibreringar av modellen. Dessa beskrivs endast dversiktligt i
denna rapport med redovisas i detalj i det notat som publiceras av VTI.

Forberedande modelluppdateringar

En modellstudie med Samgods innebér i detta fall att en nulagesberakning tas
fram (ett sa kallat basscenario) sedan infors de kostnadsforandringar vars effekt
ska studeras (allt annat lika) och ett nytt resultat tas fram (utredningsscenario).
Skillnaden i resultat mellan utrednings- och basscenariot indikerar vilken effekt
kostnadsforandringarna kan komma att ge. De berakningar som gjorts bygger pa
transportefterfrigematriser konstruerade for att motsvara situationen 2006. Nar
det galler efterfragade volymer ar det samma utgangspunkt som anvants i
atgardsplaneringen 2013. Transportefterfrdgan halls konstant i samtliga
scenarier. Det &r med andra ord samma transportproblem som ska losas i
utrednings- och i basscenariot.
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Figur 5.1. Varulmport och -export 2006-2012; miljoner ton (bortfallsjusterat)
Kalla: SCB, Varuimport och varuexport efter varugrupp KN

Att efterfrdigematriserna motsvarar ar 2006 behover inte paverka resultaten sa
mycket som kanske kan befaras. Finanskrisen stérde handelsfléden och produk-
tionsnivaer sd mycket att det har tagit flera ar for marknaden att anpassa sig, se
figur 5.1. Handelsvolymerna var nagot lagre 2006 jamfort med 2012, men inte
mer an drygt 5 procent for importen och 4 procent for exporten. Ett allvarligare
problem &r méjligen om det skett stora strukturella férandringar i handeln. En
skillnad &ar exempelvis att gruvnaringen vuxit mycket de senaste aren. En annan
att bilindustrin drabbades hart av finanskrisen 2008.

" Trafikverket 2013-06-14.

"8 En forsta fardig version var ursprungligen planerad till slutet av 2013, men enligt information
fran Trafikverket har planerat releasedatum flyttats till 1/10-2014.
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Kostnadsnivan i basscenariot har satts till att motsvara situationen 2012, vilket
innebar att banavgifter i Sverige och utomlands har satts till nivan 2012, km-
skatter i andra lander™ har uppdaterats, tidskostnader har raknats upp med
SCB:s tjansteprisindex, tidsberoende kostnader inom sjofarten har réknats om
baserat pa "time charter-hyrorna” for olika fartygstyper. All kostnadsindata for
sjofarten 2012 har tagits fram av Sjofartsverket, se tabell 5.1.

Tabell 5.1 Beaktade fartygstyper i Samgodsmodellen och de hastigheter samt
kilometerkostnader som anvénds i basscenariot; 2012-ars prisniva.

Fartyg Dédvikt hastighet Basscenario
Kostnad per kilometer (Kr/km)
ton Knop (km/h)
SECA Utanfér SECA

Containerfartyg 5300 15 (28) 91 85
Containerfartyg 16 000 19 (35) 206 193
Containerfartyg 27 200 19 (35) 252 236
Containerfartyg 100 000 25 (46) 939 879
Ro/ro (Gods) 3648 14 (26) 218 203
Ro/ro (Gods) 5000 14 (26) 119 111
Ro/ro (Gods) 6336 18 (33) 186 173
Lastbilsfarja 2500 16,5 (31) 253 189
Lastbilsfaria 5000 22,5 (42) 300 224
Lastbilsfarja 7500 20 (37) 387 288
Jarnvagsfarja 5000 19 (35) 336 250
Ovriga fartygstyper 1000 10,5 (19) 28 24
Ovriga fartygstyper 2500 11,5 (21) a1 34
Ovriga fartygstyper 3500 12 (22) 58 48
Ovriga fartygstyper 5000 10 (19) 122 114
Ovriga fartygstyper 10 000 13 (24) 128 120
Ovriga fartygstyper 20 000 14 (26) 140 131
Ovriga fartygstyper 40 000 14,5 (27) 192 180
Ovriga fartygstyper 80 000 14,5 (27) 270 252
Ovriga fartygstyper 100 000 14,5 (27) 303 284
Ovriga fartygstyper 250 000 15 (28) 502 470

Kélla: Sjofartsverket

Anm: | ursprungligt underlag fran Sjofartsverket antogs att samtliga fartyg av kategori "Other
vessel” redan idag utnyttjar bransle med en svavelhalt om 0,5 viktprocent. Detta har i denna
studie bergransats till att endast galla fartyg med en dodvikt under 5 000 ton.

| 6vrigt har lastkapaciteten for olika lastbilar i modellen reducerats ned eftersom
de i samrad med VTI bedomdes ligga nagot for hogt, se VTI Notat 33-2013 for
detaljer. Modellen begransades ocksa sa att flytande och torr bulk inte tillats
vélja containertransporter. Flera test har gjorts rérande nivan pa omlastnings-
kostnader, vilket framférallt inverkan p& resultaten for transportarbetet pa vag.

™ Det géller Italien, Polen, Schweiz, Slovakien, Tjeckien, Tyskland och Osterrike
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Pagrund av bristande faktaunderlag for en rimlig uppskrivning av omlastnings-
kostnader fran 2006 till 2012 har dessa lamnats oférandrade.

Modellen har ocksa kalibrerats for att battre aterskapa floden 6ver hamn i
basscenariot. Sarskild vikt har lagts vid att hitta en bra balans mellan fléden éver
hamnar pa 6st- respektive vastkusten, se VTI Notat 33-2013 for detaljer. En risk
med denna typ av kalibrering kan emellertid vara att det framforallt &r mer
lattrorligt gods som flyttas fran ost- till vasthamn och att mer trogrorligt gods som
eventuellt ligger fel i basmodellen and& kommer att ligga fel efter kalibreringen.
Kalibreringen kan &ven ge en del olyckliga lokala effekter, det vill sédga effekter
inom ett hamnomrade, vilket redovisas under avsnittet om transportfléden. Det
finns med andra ord bade for och nackdelar med att modellen kalibreras mot
hamn. Att modellen &r under utveckling och i grundutférandet ar okalibrerad goér
att resultaten, i synnerhet pa disaggregerad niva, ar behaftade med stor
osakerhet. P4 aggregerad niva bedéms modellen leverera rimliga resultat, aven
om det finns osakerheter i storleken pa studerade effekter.

Studerade kostnadsforandringar

For att studera tankbara effekter av svaveldirektivet kommer sex olika varianter
av kostnadsforandringar att studeras. Vid oférandrade kostnader samt tva
antagna kostnadsokningar for lastbilstrafiken analyseras tre olika nivaer pa
kostnadsokningar for sjofarten. Tester med oféréandrade kostnader for lastbils-
trafiken har lagts till for kunna studera effekter da enbart sjofartskostnaderna
Okar. Eftersom det finns risk att svaveldirektivet, férutom hdgre branslekostnader
for sjofarten, ocksd kommer att innebara hogre dieselpriser i allméanhet, ska detta
i forsta hand ses som ett satt att férdjupa analysen och ytterligare tydliggora att
det ar forandringar i trafikslagens relativa kostnadslage som styr resultaten.
Dessa sex scenarier testas mot en situation med ofdrandrade banavgifter samt
en situation da de av Trafikverket planerade banavgiftsokningarna beaktas.
Totalt finns resultat for 12 utredningsscenarier.

For sjofarten inom SECA innebar Scenario 1 (Medel) att fartygen byter bransle
till LSMGO och att kostnaden for LSMGO ar 988 USD/ton, det vill séga till ett pris
som ligger 5 procent hdgre an dagens niva pa cirka 940 USD/ton. Scenario 2
(H6g) innebar ett byte till LSMGO till ett pris av 1 129 USD/ton, vilket motsvarar
en prisokning fran dagens niva pa 20 procent, se tabell 5.2. Ett tredje scenario
(L&g) har tagits fram genom att endast lata kostnadsokningar enligt scenario 1
sla igenom till 80 procent. Sammantaget bedéms detta ge en bra spridning pa
kostnadsforandringar att testa i Samgods. Scenario 1 och 2 kan ségas beakta en
tankbar efterfragestyrd prisékning p4 LSMGO och scenario 3 kan motsvara en
mer langsiktig effekt med en sjofarts- och branslemarknad som har anpassat sig
till en ny efterfragebild och ett nytt kostnadslage. For farjetrafik och fartyg under
3 500 dodviktston har det tagits i beaktande att en hel del fartyg redan idag
anvander renare branslen an LSHFO. Sjofartsverket har mot bakgrund av
aktuella, sa kallade, Svaveloxidintyg beraknat hur mycket hogre bransle-
kostnader detta motsvarar i basalternativet. Pa grund av detta antas kostnads-
6kningen per kilometer for farjor och mindre fartyg inte bli lika h6g som for 6vriga
fartygstyper, se tabell 5.3. Dagens kostnader motsvarar genomsnittliga
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bunkerpriser i Rotterdam forsta kvartalet 2013. Kostnader for sjofart utanfor

SECA halls oférandrade i samtliga utredningsscenarier.

Tabell 5.2 Bunkerpriser for LSHFO och LSMGO i Rotterdam kv1 2013 samt antagna priser
p& LSMGO for scenario 1 och 2; USD/ton

LSHFO (1,0 % svavel) LSMGO (0,1 % svavel) Differens
Rotterdam kv1
2013 646 295
Scenario 1 646 342
Scenario 2 646 483

Bransleprisdkningarna berdknas ge foljande genomsnittliga kostnadsdkningar
per kilometer for fartygen i Samgodsmodellen:

Tabell 5.3 Studerade kostnadsdékningar for sjofarten; 6kning av kostnad per km (%)

Fartygstyp Dodvikt Kostnadsokning kr/km i procent

Scezr’:/legg;ll) Sceng:lggZ) Scenario 3 (Lag)
Containerfartyg 5300 54.1 76.1 23.3
Containerfartyg 16000 54.1 76.1 23.3
Containerfartyg 27200 54.1 76.1 23.3
Containerfartyg 100000 54.1 76.1 23.3
Ro/ro (Gods) 3648 53.4 75.3 22.7
Ro/ro (Gods) 5000 53.4 75.3 22.7
Ro/ro (Gods) 6336 53.4 75.3 22.7
Lastbilsfarja 2500 22.7 40.2 0.0
Lastbilsfarja 5000 22.7 40.2 0.0
Lastbilsfarja 7500 22.7 40.2 0.0
Jarnvagsfarja 5000 22.7 40.2 0.0
Ovriga fartygstyper 1000 36.7 56.2 9.3
Ovriga fartygstyper 2500 36.7 56.2 9.3
Ovriga fartygstyper 3500 36.7 56.2 9.3
Ovriga fartygstyper 5000 54.1 76.1 23.3
Ovriga fartygstyper 10000 54.1 76.1 23.3
Ovriga fartygstyper 20000 54.1 76.1 23.3
Ovriga fartygstyper 40000 54.1 76.1 23.3
Ovriga fartygstyper 80000 54.1 76.1 23.3
Ovriga fartygstyper 100000 54.1 76.1 23.3
Ovriga fartygstyper 250000 54.1 76.1 23.3

56




For vagtrafiken antas branslekostnaden 6ka med 40 respektive 80 6re per liter.
Denna ¢kning sker for lastbilstrafik generellt, det vill sdga dven utanfoér Sverige.*
Kostnadsokningarna motsvarar en 6kad kostnad per kilometer med 3,6
respektive 7,2 procent.

Okningen av banavgifterna i Sverige har beraknats utifrdn den ékning av avgifter
som Trafikverket anvant i sin prognos foér godstrafik 2030.%* Okningen anges
mellan 2010 och 2030 och har med antagande om en linjar anpassning éver tid
interpolerats till att gélla en 6kning mellan 2012 och 2015. Férandringen av
banavgifter beraknas ge kostnadsokningar per km p& mellan 2,5 och 3 procent
for olika thgset i Samgodsmodellen.

Det antas inte ske nagra anpassningar i form av reducerade hastigheter eller
forandrade avgangsfrekvenser.

Resultat

Forandringar i transportarbete for olika trafikslag

| figur 5.2 redovisas beréknade férandringar i transportarbete for godstransporter
pa vag, jarnvag och pa sjo givet olika kostnadsokningsscenarier for lastbilstrafik
och sjofart. De tre dvre diagrammen redovisar resultat inklusive héjda ban-
avgifter och de tre undre resultat med ofdréndrade banavgifter. Samtliga féréand-
ringar avser inrikes transportarbete. For sjofart innebar det att férandringar
beraknats for godstrafik pa farleder inom modellens avgransningsomrade for
svenskt vatten.®” De absoluta férandringar som redovisas har berdknats utifrén
faktisk niva 2012 och de procentuella forandringar som modellen ger.* Eftersom
nuvarande version av Samgodsmodellen inte har nagon funktion for att hantera
eventuella kapacitetsbegransningar fér bantrafiken ska resultaten i férsta hand
ses som potentiella och eventuellt realiserbara. Fragan om eventuella begréans-
ningar avseende jarnvagskapacitet diskuteras i kapitel 6.

Diagrammen illustrerar hur viktigt det ar att beakta relativa kostnadsféréandringar
mellan de olika trafikslagen. Kostnadstkningarna for vagtrafiken har stor
inverkan pa resultaten for bade sjofart och jarnvagstrafik. Det ar forst vid okade
lastbilskostnader som 6verflyttade volymer till jarnvag ger ett 6kat transport-
arbete som 6verstiger 0,4 mdr tonkilometer. En stor del av skillnaderna i resultat
mellan berakningar som gjordes 2009* och de som gjorts 2013 forklaras av att
de senare beaktar mojligheten att svaveldirektivet ocksd kommer att leda till
hogre branslepriser for vagtrafiken. Vid hojda dieselpriser pa 40 respektive 80
oOre per liter kan exempelvis sjéfartens transportarbete komma att 6ka trots att
flertalet fartyg ges dkade kilometerkostnader pa drygt 20 procent (scenario Lag).

% Det skulle ha varit méjligt att begransa bransleprisokningen till exempelvis Europa eller
Europa plus Ryssland. Nu antas samma 6kning for lastbilskostnader i hela varlden. Att
kostnaderna tillats 6ka aven utanfor Europa bedéms inte paverka resultatet.

8 Trafikverket PM, Banavgifter och externa kostnader tagtrafik prognoséret 2030,
2012-06-27

8 | anklangder i STAN for sjofart, VTI Notat 49-2002

8 Eftersom efterfrigematrisen i modellen motsvarar &r 2006 och kostnadsnivaerna ar 2012
bedoms detta tillvadgagangssatt ge en battre bild av de beraknade férandringarnas absoluta
storlek.

8 VTI notat 15-2009
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Hoéjda banavgifter begransar dverflyttningen till jarnvag i samtliga scenarier. Vid
oférandrade dieselpriser leder héjda banavgifter till att Gverflyttningen fran sjéfart
begransas nagot och transportarbetet pa vag okar mer an vid oférandrade ban-
avgifter. | det fall da dieselpriset hojts med 40 ore per liter blir férandrings-
riktningarna desamma d& dven banavgiftshojning beaktas, men forandringen i
transportarbete blir generellt sett mindre fér samtliga trafikslag. Detta ar en foljd
av att den relativa kostnadsbilden i dessa fall inte avviker lika mycket fran dem i
basscenariot. Da dieselpriset hojts med 80 6re ar det framforallt balansen mellan
jarnvag och sjofart som paverkas av inférda banavgiftshojningar.

Med banavgiftshdjning

Véagkostnad oférandrad Vagkostnad +40 ore/l Vagkostnad +80 ore/l
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Figur 5.2 Berdknade foérandringar av inrikes transportarbete vid tre olika nivaer av
kostnadsékningar for sjéfarten studerat vid tre olika nivaer av kostnadsférandringar for
vagtrafiken. Berakningar med och utan forandrade banavgifter; mdr tonkilometer

Anm: Med inrikes sjofart avses det transportarbete som utflors pa svenskt farvatten

Resultat sjofart

Resultaten for sjofart, pa farleder inom modellens avgransningsomrade for
svenskt vatten, sammanfattas i figur 5.3. Sett till kostnadsscenarierna "Medel”
och "Hog” beradknas transportarbetet sjunka med mellan cirka 0,2 och 0,7 mdr
tonkilometer till foljd av svaveldirektivet. Det tycks ocksa finnas ett motstand till
overflyttning fran sjofart vid cirka 0,7 mdr tonkilometer. Detta forklaras av att
sjofarten &r mycket kostnadseffektiv for vissa varugrupper och att langre
internationella transporter inte har nagra alternativ till sjéfart. Som tidigare
namnts ar kostnaderna for sjétransport relativt vagtransport viktiga for utfallet.
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Vid antagna kostnadsokningar for vagtrafiken (LB40 och LB80) och med
kostnadsokningar enligt scenario "Lag” for olika fartygstyper indikerar modellen
att sjofarten trots okade kostnader kan vinna marknadsandelar. En anpassning
av sjofarten till ny teknik och eventuellt alternativa brénslen skulle emellertid
aven minska efterfrdgan p4 LSMGO och darmed den efterfragestyrda
prisdkningen pa diesel.

Inkl. banavgifter Exkl. banavgifter
0,40 0,40
0,20 0,20 —
N \
0,00 — N 0,00 \ T ] LBO

AN ] .
-0,20 - -0,20 - = LB40
~ N\
— LB8O

-0,40

-0,60 -0,60
N g

-0,80 -0,80
La&g Medel  Hog Lag Medel Hog

Figur 5.3 Berdknade foérandringar av inrikes transportarbete for sjofart vid tre olika nivaer
av kostnadsokningar for sjofarten och vid tre olika nivaer av kostnadsférandringar for
vagtrafiken, oférandrade (LBO), en 6kad kostnad motsvarande 40 dre per liter (LB40) och
en dkad kostnad motsvarande 80 ore per liter (LB80). Berékningar med ofdéréandrade
respektive hdjda banavgifter; mdr tonkilometer

Anm: Med inrikes sjofart avses det transportarbete som utférs pa svenskt farvatten

Transportarbetet inom SECA kopplat till svensk handel, och transit genom
Sverige, beraknas, vid beaktande av scenario "Medel” och "Hog”, sjunka med
mellan drygt 0,4 och knappt 1,4 mdr tonkilometer.
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Figur 5.4 Berdknade forandringar av transportarbete for sjéfart inom SECA vid tre olika
nivaer av kostnadsokningar for sjofarten och vid tre olika nivaer av kostnadsférandringar
for vagtrafiken, oférandrade (LBO), en 6kad kostnad motsvarande 40 6re per liter (LB40)
och en 6kad kostnad motsvarande 80 6re per liter (LB80), inklusive hdjda banavgifter; mdr

tonkilometer
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Transportarbetet utanfér SECA férandras i princip inte alls. | fallet med "H6g”
kostnadsokning for sjofarten och oféréndrade priser for lastbilstrafiken uppmaitts
endast en férandring pa -0,4 promille.

Studeras forandringar i ton éver hamn for olika hamnomraden, se tabell 5.4,
framgar att storst reduktion beraknas i de nordligaste hamnarna och att
hamnarna 6verlag kan tappa volym. Nedgangarna berdknas kunna bli nagot
storre for hamnarna efter dstkusten jamfért med hamnarna efter vastkusten,
vilket forefaller logiskt eftersom transporter till/fran ostkusthamnarna vanligtvis
kor en langre stracka inom SECA-omradet. Med undantag for hamnomradet
"Hudiksvall-Gavle” ar det dock dverlag sma férandringar. | tabellen redovisas
effekter inklusive hdjda banavgifter, men med oférandrade lastbilskostnader och
sjofartskostnader enligt scenario "Medel”. Detta scenario ger den tydligaste
bilden av hur hamnarna kan paverkas av férandrade branslepriser for sjofarten.
Resultaten fér hamn ar kénsliga for framforallt kostnader fér vagtransporter och
vid 6kningar pa bade 40 och 80 ore per liter kan resultaten for vissa hamnar till
och med byta tecken. De hdgre kostnadsékningarna for olika fartygstyper verkar
kunna inducera effekter som gor att volymer byter hamnomraden. Resultaten blir
med andra ord svartolkade d& modellen pressas med allt for extrema
kostnadsforandringar.

Tabell 5.4 Férandring i ton 6ver hamn fér gods med start och/eller malpunkt i Sverige,
procent

Hamnomrade Foréndring i ton éver hamn (%)

Haparanda-Skellefted -1,4
Umea&-Sundsvall -1,3
Hudiksvall-Gavle -3,5
Norrtélje-Nynashamn 0,0
Sodra Ostkusten -0,4
Karlskrona-Trelleborg -0,3
Malmo-Helsingborg -0,8
Kattegatt -0,8
Stenungsund-Stromstad -0,7
Ost -0,9
Vast -0,7
Totalt -0,8

Resultat jarnvag

Aven for jarnvagen pavisar resultaten att det kan finnas vissa tréskelnivaer och
att en eventuell banavgiftshéjning kan reducera effekterna med cirka 0,2 mdr
tonkilometer. Vid oférédndrade kostnader for vagtrafik verkar det finnas ett
motstand for dverflyttning fran sjoéfart vid cirka 0,2 mdr tonkilometer vid héjda
banavgifter och vid 0,4 mdr tonkilometer d& banavgifterna lamnats oférandrade.
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Vid ett hojt dieselpris p& 80 tre per liter indikerar modellresultaten att det finns
ett motstand vid 0,7 respektive 0,9 mdr tonkilometer beroende pa banavgiftsniva.
Resultaten pekar pa en mojlig 6kning av transportarbetet pa jarnvag med mellan
0,2 och 0,7 mdr tonkilometer vid en 6kning av banavgifter och med mellan 0,4
och 0,9 mdr tonkilometer vid oférandrade banavgifter.

Inkl. banavgifter Exkl. banavgifter
1,00 1,00
0,80 0,80 P =
060 +— 0,60 >
0,40 — 0,40 Z 7
0,20 ﬁ_% 0,20 7 L8O
0,00 2 . 0’00 T T ) == e | B40
e
-0,20 -0,20 LB80
-0,40 -0,40
-0,60 -0,60
-0,80 -0,80
La&g Medel Hog Lag Medel Hog

Figur 5.5 Berdknade foérandringar av inrikes godstransportarbete fér sparbunden trafik vid
tre olika nivaer av kostnadsokningar for sjofarten och vid tre olika nivaer av
kostnadsforandringar for vagtrafiken, oférandrade (LBO), en 6kad kostnad motsvarande
40 ore per liter (LB40) och en 6kad kostnad motsvarande 80 6re per liter (LB80).
Berékningar med oféréndrade respektive hdjda banavgifter; mdr tonkilometer

Resultat vag

Vid oférandrade dieselpriser berdknas prisékningarna for sjéfarten kunna leda till
ett okat transportarbete pa vag med cirka 0,2 till 0,3 mdr tonkilometer. Nar priset
pa diesel okas med 40 6re beraknas 6kade sjofartskostnader leda till ett minskat
transportarbete p& mellan 0,05 och 0,2 mdr tonkilometer respektive mellan 0,2
och 0,4 mdr tonkilometer beroende pa nivan pa banavgifterna. Vid en 6kning av
dieselpriset med 80 ore verkar inte banavgiftsnivan inverka lika starkt pa
resultaten. | bada fallen beraknas transportarbetet sjunka med mellan 0,4 och
0,6 mdr tonkilometer. Nar banavgifterna lamnas oférandrade blir det inte heller
nagra skillnader i resultat mellan kostnadsscenarierna "Medel” och "H6g” for
sjofarten.
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Figur 5.6 Berdknade férandringar av inrikes transportarbete p& vag vid tre olika nivaer av
kostnadsoékningar for sjéfarten och vid tre olika nivaer av kostnadsférandringar for
vagtrafiken, oférandrade (LBO), en 6kad kostnad motsvarande 40 dre per liter (LB40) och
en 6kad kostnad motsvarande 80 6re per liter (LB80). Berakningar med oférandrade
respektive hdjda banavgifter; mdr tonkilometer

Transportfléden

| sammanstaliningen i detta avsnitt anvands uteslutande resultat frn ett scenario
dar banavgiftshdjning har inkluderats, sj6fartskostnaden har hojts enligt alternativ
"Medel” och dieselpriset har hdjts med 40 6re. Resultat fran fler scenarier
redovisas i VTI Notat 33-2013.

Studeras effekterna pa transportfléden framgar att floden efter kusterna samt till
och fran Finland och Ryssland berdknas sjunka, daremot 6kar, med négra fa
undantag, farjetrafiken i Ostersjon. | synnerhet kan trycket pa farjorna till och fran
Stockholm komma att 6ka. Den dominerande effekten &r att volymer som idag
gar runt Danmark kan komma att flytta till Kattegatt och Kielkanalen. Eventuella
kapacitetsbrister och tkade priser i Kielkanalen kan mojligen motverka denna
effekt. Ett test med hojda priser i kanalen med 15 procent gav emellertid endast
marginella skillnader i resultat.

Effekten som uppstar mellan Luled och Skellefted ar en del av problemet med
den kalibrering som genomférdes. Vid kalibreringen av hamnomraden
"Haparanda-Skelleftea” flyttas felaktivt malmtransporter som ska fran Gallivare
till Skellefted fran en transportkedja med jarnvag och sjofart till direkttransport
med lastbil. N&r kostnaderna hojs for vagtrafiken i utredningsscenarierna flyttas
flodena tillbaka. Den felaktiga effekten beraknas paverka resultaten
transportarbete med cirka 100 miljoner tonkilometer.
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Figur 5.7 Differenskarta for ton pa sjofartslankar (inkl farjelinjer). Jamforelse mellan bas
och ett scenario med hojda banavgifter, kostnadsoékningar for sjofart enligt alternativ
”Medel” samt hojda dieselpriser med 40 6re; ton

Anm: Mdrka linjer markerar en 6kning och ljusa linjer ett minskat flode

Fléden p& jarnvag beraknas oka i ett strak genom Sverige ner mot Europa.
Resultaten férutsatter emellertid att det finns tillracklig kapacitet for detta.
Oresundsbron utgor en naturlig flaskhals i detta sammanhang och méjligen &ven
sparen genom Skane och Danmark. Det far anda bedoémas som rimligt att
svaveldirektivet kan leda till en 6kad efterfrdgan pa jarnvagstransporter till och
fran den europeiska marknaden. Ett ndgot forvanande resultat ar att volymerna
till Goteborg faktiskt skulle kunna sjunka. Aven om det genereras floden via en
overflyttning fran ost- till vasthamn 6verskuggas denna effekt av att floden flyttas
fran sjofart via Kattegatt till tdgtransport via Oresund och Jylland ner mot Europa.

Effekten pd Malmbanan hanger samman med kalibreringsproblemet som
beskrevs ovan.

63



mm DIF_RAIL_T=250000
I DIF_RAIL_T=500000
DIF_RAIL_T=-250000
DIF_RAIL_T=-500000

Figur 5.8 Differenskarta for ton pa jarnvagslankar. Jamférelse mellan bas och ett scenario
med hojda banavgifter, kostnadsokningar for sjofart enligt alternativ ”’Medel” samt hojda
dieselpriser med 40 6re; ton

Anm: Mérka linjer markerar en 6kning och ljusa linjer ett minskat fléde

Effekterna for transporter pa vag ar svarare att illustrera. For att halla nere
antalet lankar som redovisas har en begransning inférts dar endast férandringar
pa storre vagar redovisas. Aven pa vag 6kar flodena mellan Ostra Mellansverige
och Goéteborg, Halland och Malmé. Effekten far bedomas vara ett resultat av en
Overflyttning av transporter via 6sthamnar till utskeppning i vast.

Aven pa vagsidan syns effekten av nAmnda kalibreringsproblem fér Luled och
Skellefted hamnar.
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Figur 5.9 Differenskarta for ton pa vaglankar. Jamforelse mellan bas och ett scenario med
hoéjda banavgifter, kostnadsokningar for sjofart enligt alternativ ”"Medel” samt hojda
dieselpriser med 40 oOre; resultat for flodesforandringar éver 5 000 ton

Anm: Mdrka linjer markerar en 6kning och ljusa linjer ett minskat fléde

Regioner

| ett forsok att illustrera regionala skillnader i méjlighet att hantera 6kade
transportkostnader har tabell 5.5 tagits fram. Tabellen visar hur den totala
transportkostnaden for ett lans export, import och totala handel med regioner
runt SECA berdknas 6ka da sjofartskostnaderna 6kar enligt alternativ "Medel”,
dieselpriset 6kar med 40 6re och héjda banavgifter har inforts. Handel inom
SECA har i detta fall begransats till att galla export och import till/fran 6vriga lan
samt Danmark, Finland, Frankrike, Italien, Nederlanderna, Ryssland, Spanien,
Storbritannien och Tyskland. Index indikerar om transportkostnadsférandringen
ar storre eller mindre &n den &r for riket. Transportkostnadsdkningen for riket ar
satt till 100. Resultatet for handeln totalt redovisas ocksa i figur 5.10.

Norrlandslanen, med undantag av Jamtland, kan komma att paverkas relativt
sett mer an genomsnittet. Sarskilt Vasterbotten och Norrbotten paverkas relativt
mycket. | bada fallen framforallt till f6ljd av en dyrare export. Sett enbart till export
ar ocksa Gavleborg ett av de lan som enligt modellen paverkas mest.

Storst transportkostnadsokning beréknas for Dalarna. Utfallet fér Dalarna ar en

foljd av att stalindustrin star fér en 6vervagande andel av lanets totala transport-
kostnader och stalindustrin &r valdigt beroende av sj6transporter.

65



Tabell 5.5 Okade transportkostnader i férhallande till riket fér handel inom SECA; Index
over transportkostnadsforandring enligt scenario med héjda banavgifter, 6kade
sjofartskostnader enligt alternativ ”Medel” samt ett 6kat dieselpris med 40 6re; Riket=100

Lan Export Import Handel totalt
Stockholm 75 94 88
Uppsala 101 83 91
Sodermanland 117 87 100
Ostergétland 85 68 76
Jonkoping 87 66 76
Kronoberg 78 68 72
Kalmar 85 69 76
Gotland 97 83 90
Blekinge 86 68 76
Skane 99 87 92
Halland 109 82 95
Vastra Gotaland 105 102 104
Varmland 81 126 106
Orebro 89 68 77
Vastmanland 105 131 123
Dalarna 121 277 203
Gavleborg 134 98 115
Vasternorrland 125 99 110
Jamtland 73 68 70
Vasterbotten 135 113 123
Norrbotten 127 112 119
Riket 100 100 100

Svaveldirektivets effekt pa lanens transportkostnader beror dels pa generella
transportavstand, dels naringslivsstrukturen. Lan med en hég andel varuproduk-
tion inom branscher som genererar stora transportvolymer av varor som ar
relativt Idgvardiga och starkt beroende av sjofart paverkas relativt mycket.

For det scenario dar transportkostnadsférandringar har studerats, det vill séga
Okade sjofartskostnader enligt alternativ "Medel”, ett dieselpris som héjts med 40
ore och hojda banavgifter, ger Samgods transportkostnadsokningar pa mellan
0,6 och 2,5 procent. Dessa uppgifter ska emellertid tolkas forsiktigt. Kostnads-
forandringarna géller dessutom enbart for en begréansad del av handeln runt
SECA. Modellen indikerar att ett hogre kostnadslage inom SECA generellt kan
tvinga fram storre volymer till vissa hamnar vilket i sin tur, i vissa fall, kan leda till
effektivare interkontinentala transporter (framforallt via 6kade mdjligheter till
samlastning i storre fartyg). Det kan med andra ord, i alla fall teoretiskt, finnas
mojligheter att mota 6kade kostnader inom SECA med effektiviseringar och
kostnadsbesparingar for den transoceana trafiken.
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Figur 5.10 Okade transportkostnader i férhallande till riket fér handel inom SECA; Index
over transportkostnadsforéandring enligt scenario med hdjda banavgifter, 6kade
sjofartskostnader enligt alternativ ”’Medel” samt ett 6kat dieselpris med 40 6re; Riket=100

Sammanfattning

Eftersom Samgodsmodellen &r under utveckling och inte &r fullt ut kalibrerad far
resultaten tolkas forsiktigt. Pa grund av detta och p& grund av den osakerhet
som finns i bedémningen av svaveldirektivets inverkan pa olika branslepriser har
flera olika kostnadsscenarier testats. Trafikanalys har medvetet valt att inte lyfta
fram nagot enskilt resultat som mer sannolikt &n ndgot annat utan har i detta
avsnitt redovisat samtliga resultat och spannvidden dem emellan. Nedan
sammanfattas nagra av de 6vergripande slutsatserna.

Overflyttning

Eftersom inte bara sjofartskostnaderna utan aven kostnaderna fér vagtransporter
forvantas oka till foljd av svaveldirektivet har analysen beaktat flera olika relativa
kostnadsforandringar. Tre olika nivaer for sjofart och tre for vagtrafik (varav ett
alternativ motsvarar oférandrade brénslekostnader for lastbilstrafik) har anvéants.
Berékningarna har dessutom gjorts bade med och utan hojda banavgifter. Ett
resultat i sig ar att dverflyttningseffekterna varierar mycket mellan olika
studerade kostnadsodkningsscenarier.
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Transportarbetet p& svenskt vatten bedoms som mest sjunka med cirka 0,7 mdr
tonkilometer. Detta om enbart sjofartskostnaderna forandras. Om aven kost-
nadsokningar for vagtrafiken beaktas beréknas transportarbetet som mest
sjunka med cirka 0,5 mdr. Beaktas &ven inforandet av hégre banavgifter
reduceras effekten ytterligare. Effekterna pa transportarbetet (kopplat till svensk
handel) pa vatten inom hela SECA-omradet beréknas bli ungefar dubbelt s&
stora.

Transportarbetet pa jarnvag i Sverige beraknas som mest 6ka med knappt 0,9
mdr tonkilometer (vid de hdgre kostnadsokningsalternativen for sjéfart och vag).
Vid dvriga kostnadsscenarier blir effekten betydligt mindre. Med héjda
banavgifter berédknas transportarbetet 6ka med som mest cirka 0,7 mdr.
Resultaten ska tolkas som ett utfall av en potentiell 6kning av efterfrdgade
volymer pd jarnvag. Eventuella kapacitetsbrister har inte beaktats i
modellberékningarna.

Transportarbetet p& vag berdknas som mest sjunka med cirka 0,6 mdr
tonkilometer, men detta géller vid ett 80 dre hégre dieselpris och den lagsta
testade kostnadsokningen for sjofart. Resultatet galler oavsett niva pa
banavgifterna. | 6vriga fall beréknas transportarbetet sjunka med som mest 0,4
mdr tonkilometer. Utan bransleprisdkningar for vagtrafiken berdknas
transportarbetet kunna 6ka med drygt 0,2 mdr.

Transportfléden

For sjofart ger berékningarna, som véntat, mindre volymer pa farlederna i
Ostersjon, men samtidigt kan volymerna pa flera farjelinjer i Ostersjon komma att
Oka. | Kattegatt beddms den kustnéara sjéfarten att minska samtidigt som fléden
vaster om Sjalland ner mot Kielkanalen kan komma att 6ka. Det senare
framforallt pa grund av en 6verflyttning av volymer som idag gar vaster om
Danmark.

Volymerna pa jarnvag bedoms framforallt 6ka ner mot Oresund och vidare
genom Jylland och norra Europa. Detta innebar samtidigt att volymer mot
Goteborg kan komma att minska nagot. Det senare ar emellertid beroende av
vilka kostnadsokningsscenarier som testas. Berdkningar med de hogsta
kostnadsokningarna for sjofart ger 6kade volymer pa jarnvag aven mot
Goteborg.

Det dvergripande monstret for vagtrafiken ar att flodena 6kar mellan storstads-
omrédena, vilket bedoms vara en effekt av att volymer flyttas frdn hamnar efter
Ostkusten till hamnar efter vastkusten. Volymer till och fran farjelinjer bedoms
ocksa Oka.

Regional paverkan

Studeras svaveldirektivets effekt pa den totala transportkostnaden for olika lan
bedoms norrlandslanen med undantag av Jamtland paverkas mer &n genom-
snittet. Forutom dessa lan paverkas Dalarna relativt mycket pa grund av
stalindustrins transportbehov.
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5.2

Simuleringsstudie med TAPAS

Som komplement till Samgodsmodellen, som arbetar pa en mycket aggregerad
niva, har simuleringar gjorts med en mer detaljerad modell. Detta for tva
specifika transportupplagg; ett fér export av papper och ett for export av stal. |
bada fall studeras export fran Ostersjokusten. Nar det géller papper studeras
transporter till Beneluxlanderna och till Storbritannien, for stal studeras
transporter till Danmark. Studien fokuserar pa transporter inom Europa eftersom
kostnadsokningen inom SECA-omradet da far sarskilt stort genomslag pa den
totala transportkostnaden. Transporterna géller relativt ldgvardiga produkter, dar
transportkostnaden &r relativt stor i férhallande till varuvardet. Stal och papper
studeras eftersom efterfrdgan pa dessa produkter far anses vara relativt kanslig
for prisférandringar. Valet av transportupplagg har gjorts tillsammans med
foretagsrepresentanter for stal-, respektive skogsindustrin. Féretagen har ocksa
varit behjélpliga med uppgifter kring nuvarande transportupplagg, samt vilka
alternativa upplagg som skulle kunna vara relevanta att studera. Analysen har
gjorts av Vectura (en del av Sweco-koncernen) och Blekinge Tekniska Hogskola
(BTH) med hjalp av en modell bendmnd TAPAS (Transport And Production
Agentbased Simulator). Detta avsnitt utgér en sammanfattning och i vissa delar
omarbetat version av en promemoria® fran Vectura och BTH.

TAPAS-modellen

TAPAS har utvecklats inom ramen for flera forskningsprojekt pa Blekinge
Tekniska Hogskola. Modellen har tagits fram for kvantitativa studier av olika
infrastruktur- och policyatgarder inom transportomradet. Grundkonceptet ar att
produktions- och transportaktiviteter kan studeras som ett resultat av den
planerings- och bestéallningsprocess som olika kunders produktefterfragan
resulterar i. | TAPAS simuleras enskilda forsandelser i utvalda avsandare/-
mottagare-relationer, och for varje forsandelse uppskattas val av forsandnings-
storlek, rutt och transportslag genom att minimera kostnaderna for transport och
lagerhallning. Valen gors genom att simulera de inblandade aktérernas besluts-
fattande, agerande och interaktion med hjélp av agentteknologi. En mer in-
gaende beskrivning lamnas i den promemoria som tagits fram av Vectura och
BTH.*®

Analysmetod
| analysen studeras tva forhallanden:

1. Okad transportkostnad fér nuvarande transportupplagg om transport-
kostnaderna raknas upp fran dagens niva till en tankt niva 2015.

2. Alternativa transportuppléagg testas mot nuvarande transportupplagg
med en tankt transportkostnadssituation 2015 fér att se om det finns
potentiell 6kad kostnadseffektivitet i andra transportupplagg.

% Agentbaserad analys av Svaveldirektivet — tva fallstudier, dnr: Trafikanalys Utr 2013/28
86 H
Ibid.
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Kostnadsantaganden

For sjofarten studeras ett byte fran bransle med en svavelhalt pa 1 procent,
LSHFO, till ett bransle med en svavelhalt pa 0,1 procent, LSMGO. Tre olika
priser pd LSMGO testas, se tabell 5.6. Bransleprisokningen kan stéllas i relation
till en kostnad for LSHFO som idag ligger pé cirka 4 150 kr per ton. Scenario
"Lag” beaktar en prisskillnad mellan LSHFO och LSMGO som motsvarar dagens
niva medan "Medel” och "H6g” beaktar en mojlig efterfragestyrd prisékning pa
LSMGO.

Tabell 5.6 Testade bransleprisscenarier for sjofart och végtrafik

Scenario Sjofart Vagtrafik

Lag 6 021 kr/ton 11,54 kr/l
Medel 6 338 kr/ton 11,94 kr/l
Hog 7 288 kr/ton 12,34 krll

For vagtrafiken innebar "Lag” ett dieselpris motsvarande dagens niva, "Medel” ett
paslag med 40 6re och "Hég” ett paslag med 80 6re. Aven for diesel ska
paslagen antas vara en foljd av en 6kad efterfrdgan pa LSMGO.

Eftersom banavgifterna avses hojas gors ocksa test dar banavgifterna raknas
upp med 50 procent i respektive scenario.

| 6vrigt antas samma forutsattningar som i nulaget, det vill sdga efterfragan,
ovriga kostnadsnivaer, tillganglig infrastruktur etc. lamnas oférandrade.

Nuvarande transportupplagg

Pappersindustri

Pappersindustrin i Sverige anvander i stor utstrackning sjotransporter for att
frakta varor bade till den europeiska marknaden och till resten av varlden. Ofta
anvands fasta slingor déar ett antal hamnar bestks med fast frekvens. Denna typ
av upplagg ar kostnadseffektiva och enligt féretagen svara att ersatta med andra
transportupplagg.

| detta fall studeras transporter av papper i en slinga fran Norrlandskusten vidare
ner mot kontinenten, med fartyg som &gs av foretaget. Transport frAn hamnarna
till kunderna sker med lastbil. Denna typ av upplégg ar representativa for
industrin. Flera foretag har liknande slingor. Lastning sker vid tre norrlandska
hamnar (Hamn 1, Hamn 2 och Hamn 3), dar Hamn 1 &r langst norrut och Hamn
3 &r langst s6derut. Lossning sker i en hamn i Benelux-omradet och en hamn i
England. Fartyg avgar tva ganger i veckan pa fasta dagar.
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Fran foretagsrepresentanter har uppgifter inhamtats om:

e olika typer av kostnader for fartygstransport sasom branslekostnader,
kapitalkostnader, kapitalbindningskostnader, personalkostnader och
hamnkostnader,

e tidtabell for den studerade slingan,
e schablonkostnad fér lastbilstransport,

e information om bransleférbrukning®, transportavstand bade pa lankar och till
kund, och hastigheter under transport, samt

e genomsnittliga sandningsstorlekar for de studerade transporterna, vilket
paverkar vilka fordon och fartyg som &r lampliga att anvanda.

Tids- och stréackbaserade kostnader, samt tider och kostnader for lastning och
lossning har beraknats med utgangspunkt i erhallna kostnadsuppgifter fran
foretagsrepresentanter. For lastbilstransporter har daven information fran
Samgodsmodellen anvéants. Godset transporteras i enheter om 50 ton. |
ankomsthamnarna styckas godset upp i mindre enheter for vidare distribution till
kund med lastbil. Lastkapacitet for fartyg och lastbilar baseras i huvudsak pa
uppgifter fran foretagen samt kostnadsuppgifter for motsvarande fordonstyper i
Samgods. Bransleforbrukningen for fartygen baseras pa uppgift fran foretaget,
medan bransleforbrukningen for lastbilar baseras pa uppgifter fran NTM
(Natverket for Transporter och Miljén). Kunden antas betala hela transport-
kostnaden. Fdljande fordon och fartyg anvands i studien:

¢ RoRo-fartyg med lastkapacitet om 8 200 ton. Fartygen kor i snitt med
hastigheten 13 knop och bransleférbrukningen ar cirka 0,05 ton per km.

e Lastbilar for transport i Benelux-omradet och sédra England med
lastkapacitet om 26 ton. Bransleforbrukningen &r cirka 0,35 I/km.

Transportkostnadseffekt - papper

Transportkostnaden per ton, om transporter utférs pA samma satt som idag och
kostnadspaslaget beraknas enligt scenario "Medel” for bade vag och sjofart,
beraknas oka med mellan 10 och 12 procent beroende pa avsandarhamn och
malhamn. De transportkostnader som beaktas ar kostnader under transport samt
lastnings- och lossningskostnader. Kapitalbindningskostnad under transport har
inte inkluderats i redovisningen av transportkostnaden (dock &r kapitalbindnings-
kostnad inkluderad i TAPAS da de logistiska valen gors). Sandningsstorleken
har hallits konstant for alla simulerade transporter i experimentet, sa resultaten
paverkas inte av forandrade sandningsstorlekar och forandrade
sandningsfrekvenser®,

8 Bransleforbrukningen antas vara densamma oavsett bransletyp.
# En liten ordersarkostnad &r inkluderad, men &r i sammanhanget férsumbar.
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Figur 5.10 Beréknad 6kning av transportkostnad per ton med samma transportupplagg
(inklusive sdandningsstorlekar) som idag och bransleférandringar enligt scenario "Medel”
for bade vag och sjofart; procent

Stalindustri

Aven stélféretagen utnyttjar i stor utstrackning sjétransporter inom SECA. |
denna studie gors simuleringar av ett transportupplagg for frakt av stal mellan en
ort i Mellansverige och olika kunder i Danmark. Idag anvands tag fran avsandar-
ort till hamn i Ostersjon, fartyg till dansk hamn och slutligen lastbil till kund. Valet
att studera detta transportupplagg har gjorts i samrad med foretagsrepresen-
tanter. Transportstrackan med de respektive trafikslagen férdelar sig enligt
foljande: tdg 24 procent, fartyg 65 procent och lastbil 11 procent. Det studerade
transportupplagget bedoms vara representativt for staltransporter fran Sverige till
den danska marknaden.

Uppgifter om totala kostnader for respektive ben i transportupplégget, bransle-
kostnader for sjofart, lastnings- och lossningskostnader och kalkylréanta har
erhallits fran foretagsrepresentanter. Detta géller &ven uppgifter om transport-
tider och tider i noderna, hastigheter samt lastkapaciteter fér fordon och fartyg.
UtifrAn dessa uppgifter, och med stod av uppgifter fér motsvarande fordonstyper
i Samgods, har tids- och stréckbaserade kostnader beraknats for varje fordons-
typ. Tider och kostnader for lastning och lossning av tag och lastbilar antas vara
desamma som i transportupplagget for papper. Tidtabeller for tadg har upp-
skattats utifran faktiska tagtidtabeller och tidtabeller for bat har uppskattats med
hjalp av uppgifter om hastigheter, lankavstand och tid i noder. Stalet transport-
eras pa tag och fartyg i enheter om 58 ton och pa lastbil i enheter om 29 ton.
Fartygs- och lastbilsdimensioner och andra egenskaper baseras i huvudsak pa
uppgifter fran féretagsrepresentanter samt, vid behov, uppgifter for motsvarande
fordonstyper i Samgods. Bransleforbrukningen for fartygen bygger pa erhéalina
uppgifter fran féretagsrepresentanter, medan bransleférbrukningen for lastbil och
tag baseras pa uppgifter fran NTM (Natverket for Transporter och Miljon).
Foljande fordon och fartyg anvands i studien:
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e LolLo-fartyg med lastkapacitet p& 2000 ton. Bransleférbrukning om 0,015
ton/km.

e Lastbilar for transport i Danmark med lastkapacitet om 29 ton och brénsle-
forbrukning pa ca 0,35 I/km.

e Tag med lastkapacitet om 1682 ton motsvarande 29 enheter gods.

Transportkostnadseffekt - stal

Transportkostnaden per ton beréknas 6ka med cirka 3 procent om transporterna
utfors p& samma sétt som idag och kostnadspaslaget beréknas enligt scenario
"Medel”. Banavgiftshojningen beraknas paverka utfallet med 0,2 procentenheter.
Att beraknad transportkostnadsokning blir lagre for det studerade stalscenariot
jamfort med det studerade skogsscenariot ar en foljd av en kortare sjofarts-
stracka samt att sjofartens andel av den totala transportstrackan ar lagre i
stalupplagget.
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Figur 5.11 Beréknad 6kning av transportkostnad per ton med samma transportupplagg
(inklusive sandningsstorlekar) som idag och bransleférandringar enligt scenario "Medel”
for bade vag och sjofart; procent

Alternativa transportupplagg

| féljande avsnitt studeras potentialen i alternativa transportupplagg, det vill sdga
om andra transportupplagg skulle véljas fore nuvarande l6sning givet antagandet
att de alternativa upplaggen ar realiserbara.

Pappersindustri
De alternativa transportupplagg som har diskuterats med foretagsrepresentanter
och som inkluderats i studien &r:

1. Direkttdg fran de norrlandska hamnarna till en jarnvagshub i Benelux-
omradet. Detta alternativ rér endast transporter till Beneluxomradet (floden
till England kan endast transporteras med fartyg som i basalternativet). Tag
anses vara en tankbar anpassning da papperstransporter redan idag
utnyttjar tag i vissa transportupplagg. Forutsattningarna for detta alternativ
bygger pa uppgifter frdn en tdgoperator. Operatéren har lamnat uppgifter om
totala transportkostnader, tider och kostnader for lastning och lossning,
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banavgifter, lastkapacitet pa tdg och vagn och en representativ tidtabell for
transport mellan norra Sverige och Benelux-omradet.

2. Tagtransport till Géteborg for utskeppning till England och Benelux. Detta
anses vara ett tankbart alternativ da utskeppning sker via en hamn fran
vilken strackan inom SECA-omradet blir kortare. | detta alternativ anvands
samma kostnadskomponenter for tdg som i direkttagsalternativet och for
sjotransport anvands samma kostnadskomponenter som i nuvarande
upplagg. Tidtabeller for tgtransport sattes upp motsvarande verkliga
tagtidtabeller och for sjotransport anvands samma hastighet och vantetider
som i det nuvarande upplagget.

3. Samlastning med dubbelt s stort fartyg. Samlastning ar ett naturligt satt att
reducera transportkostnader och incitamenten for samlastning férvantas dka
i och med inférandet av svaveldirektivet. Har har simuleringar gjorts med ett
dubbelt s& stort fartyg, ndgot som av foretagsrepresentanterna anses vara
rimligt. | simuleringarna antas att nédvandiga volymer for samlastning finns
tillgéngliga. Kostnadskomponenterna for det storre fartyget har berdknats
utifrdn uppskattad forandring i bransleforbrukning och kapitalkostnad®, ett
antagande om att personalkostnaden blir densamma som fér det mindre
fartyget och att den strackbaserade kostnaden ékar med 30 procent pa
grund av 6kade hamn- och farledsavgifter.

4. Tagtransport till Goteborg for utskeppning till England och Benelux samt
dubbelt s& stort fartyg och samlastning. Detta alternativ utgér en kombina-
tion av alternativ 2 och 3, det vill saga att ett dubbelt sa stort fartyg anvands
vid utskeppning via Géteborg och att detta mojliggérs genom samlastning.

Nuvarande upplagg jamférs med ett alternativt transportupplégg i taget. Samtliga
transportupplaggen testas mot en situation da beréknade kostnadsokningar pa
grund av svaveldirektivet har inkluderats. | testen med alternativa transport-
upplagg gors det, med andra ord, inga jamforelser mot dagens situation.

Simuleringarna omfattar transporter dver en tidsperiod om 365 dagar. Resultaten
far anses representera en situation da kostnadsférandringarna till foljd av
svaveldirektivet har stabiliserats och féretagen har hunnit anpassa sig till den
nya situationen.

Papperstransport till Benelux via direkttag istallet for fartyg

Simuleringarna indikerar att direkttag till Benelux ar ett tankbart alternativ till
transporter frAn hamnar utefter Norrlandskusten. Resultaten galler aven vid
kostnadsdkningar for sjofarten enligt scenario "Lag” och med hdjda banavgifter.
For ett fatal sandningar, vid de lagre nivaerna av branslekostnadsokningar och
da kunden ar lokaliserad valdigt nara hamnen och relativt langt fran jarnvags-
terminalen, valjs transport med fartyg. Simuleringsresultaten indikerar att
direkttagsalternativet till kunderna i Benelux-omradet kan ge en lagre transport-
kostnad &n med nuvarande transportupplagg pa i genomsnitt cirka 10 till 16

% En vanlig uppskattning ar att for ett dubbelt sa stort containerfartyg minskas
bransleférbrukningen per tonkm med ca 30%. Man kan utgd ifran att kapitalkostnaden ska
inkludera att investeringskostnaden i ett nytt fartyg ska ha betalats av till ca 80-90% pa ca
15 ar.
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procent for scenario "Medel”. Resultaten indikerar att kostnaderna for transport
med fartyg och transport med tag ar relativt lika redan i dag, vilket ocksa
bekréftas i intervjuer med foretagsrepresentanter. Kostnadseffektiviteten for de
olika upplaggen beror pa kundens geografiska placering i forhallande till terminal
och hur langt norrut avskeppningshamnen ligger.

Sammanfattningsvis kan direkttag vara ett tankbart alternativ for att hantera en
kostnadsokning for sjofarten. Detta forutsatter emellertid att bangardar vid
Norrlandsbruken kan hantera en 6kad volym pa spar och att sparkapaciteten i
ovrigt ar tillracklig. Det krdvs ocksa operatorer som r villiga att utfra
transporterna samt att behovet av vagnar kan tillgodoses.

Tagtransport till Goteborg for utskeppning till England och Benelux

Utskeppning via Géteborg berdknas endast vara ett rimligt alternativ i de fall
storre fartyg an idag anvands fran Goteborg till mottagarhamnarna. Resultaten
baserade pa kostnadsantaganden for dubbelt s& stora fartyg frdn Géteborg visar
att kostnaderna potentiellt skulle kunna reduceras med cirka 7 procent studerat
vid olika nivaer av bransleprisokningar. Storst besparing berdknas for sandningar
som avgar fran bruk i narheten av den hamn som ligger langst soderut och for de
lagre nivaerna av kostnadsokningar for fartygsbréansle och med oférandrade
banavgifter. For sandningar som avgar fran bruk som ligger langt norrut blir
alternativet nagot dyrare 4n nuvarande losning.

Dubbelt sa stort fartyg och samlastning

For transport med dubbelt sa stora fartyg pa den slinga som anvands idag visar
berédkningarna att det finns mojlighet till transportkostnadsbesparingar pa cirka
15 till 18 procent, beroende pa avsandare- och destinationshamn. Resultaten
skiljer sig relativt sett lite at mellan de olika branslekostnadsnivaer som under-
soks. Aven om resultaten indikerar att det finns stor potential i samlastning, finns
det en rad forutsattningar som maste uppfyllas for att mojliggora detta:

e Det maste finnas utrymme for investeringar i storre fartyg. De foretags-
representanter som varit delaktiga i studien anger att det idag kan vara svart
att hitta finansiering till detta.

e D4 storre mangder gods transporteras pa fartygen kravs langre tid i hamn
for lastning och lossning. Detta kan innebéra att slingan maste modifieras.
Snabb och effektiv hantering av gods i hamn samt l&angre dppettider anges
vara viktigt for att kunna realisera de ekonomiska vinsterna med stérre
fartyg.

e  Storre fartyg kan reducera antalet atkomliga hamnar pa grund av begrans-
ningar i hamndjup.

e Olika foretag kan ha olika hanteringssystem for lastning och lossning, vilket
stéller krav pa de fartyg som anvands och pa utrustning i hamnarna.
Kombifartyg, det vill saga fartyg som kan hantera olika typer av last, sdsom
containergods och rullande gods, kan vara ett bra alternativ.
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e Vid samlastning behover féretagen komma éverens om hur kostnaderna ska
fordelas och vilken rutt fartygen ska anvanda. Féretagen maste férhandla
med varandra och hitta en l16sning som alla parter ar éverens om.

Stalindustri
Den tidigare beskrivna transportlésningen for stal har testats mot féljande
alternativa transportupplagg:

1. Tag Sverige-Danmark. Tagtransport direkt frin avsandaren i Sverige till
terminal vid den hamn i Danmark som anvand idag och med samma typ av
tdglésning som med nuvarande upplagg, det vill sdga en systemtagslosning.

2. Utskeppning via Goteborg. Tagtransport fran avsandarnod till hamn i
Goteborg och sj6transport till den danska hamnen. Utskeppning via
Goteborg innebér en kortare transportstracka i SECA-omrédet. Aven i detta
fall anvands en systemtagslosning som motsvarar dagens situation.

3. Samlastning med fyra ganger sa stort fartyg. Da fartyget i nuvarande
upplagg ar relativt litet anvands ett fyra ganger sa stort fartyg for att
analysera mojligheterna med samlastning. Kostnadskomponenterna for det
storre fartyget har beraknats pa motsvarande satt som for alternativet med
papperstransporter.

Sandningsfrekvensen for de alternativa transportupplaggen antas vara den-
samma som i nuvarande upplagg och tidtabeller fér de alternativa upplaggen har
anpassats for att mojliggora realistiska upplagg. | alla studerade upplagg sker
distribution till kund med lastbil. Direkttransport med lastbil har inte inkluderats da
denna l6sning inte bedéms vara realiserbar.*

Oavsett vilken kostnadssituation som testas beréknas alla de alternativa
transportupplaggen kunna vara konkurrenskraftiga. Direkttdg berdknas kunna ge
transportkostnadsbesparingar pa cirka 22 procent, utskeppning via Géteborg
besparingar pa cirka 9 procent och transport med storre fartyg cirka 11 procent
lagre kostnader.

Direkttag

Att transportkostnaden &r sa pass mycket lagre for direkttdgsalternativet beror
framforallt pa att detta upplagg fungerar med farre antal omlastningar. Lastnings-
och lossningskostnaderna ar forhallandevis hoga jamfort med kostnaden under
transport. Direkttdgsalternativet skulle potentiellt kunna forbattras ytterligare
genom en optimering av avgangsfrekvenserna. | genomforda beréakningar har
samma frekvenser som med nuvarande l6sning anvants.

Utskeppning via Géteborg

Aven utskeppning via Géteborg beraknas kunna ge stora kostnadsbesparingar.
Detta alternativ &r inte bara intressant for floden till Danmark, utan framforallt for
andra storre volymer som idag gar fran ostkusthamnar till storhamnar i norra

% TillgAngen pa lastbilar och chaufférer beddms vara for Iag.
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Tyskland eller Beneluxomradet eftersom det forkortar transportstrackan i SECA-
omradet. For att utskeppning via Goteborg skall vara ett konkurrenskraftigt
alternativ kravs dock att det finns ett effektivt tAgupplagg for transport till
Goteborg. Utskeppning via Goteborg skulle troligtvis vara att foredra dven med
nagot hogre hanteringskostnader i Géteborg &n i nuvarande ostkusthamn.

Samlastning med fyra ganger sa stort fartyg

Att anvanda storre fartyg och att samlasta volymer &r i princip ett kostnads-
effektivt alternativ och incitamenten foér detta 6kar i och med svaveldirektivet. Det
ar dock en utmaning att hitta volymer som ar lampliga att samlasta. Det kravs att
foretagen har liknande behov vad géller frekvens och terminalhantering for
volymer som ska till och frAn samma omraden. Det ar mojligt att rederier har en
bra helhetsbild 6ver vilka fléden som finns och som skulle vara mdjliga att
samlasta. Troligtvis &r det lattare att hitta samlastningsmajligheter for fléden som
ska till nAgon av de stora nordtyska hamnarna da dessa i stor utstrackning
fungerar som hubbar. Dessutom beror samlastningsmojligheterna, med olika
typer av gods, pa hur lastutrymmet ut, till exempel antalet fack eller lastrum i
fartyget.

Sammanfattning

Genomfdrda simuleringar tyder pa att vissa av de alternativa upplagg som
studerats skulle kunna vara konkurrenskraftiga redan idag, och att dessa
alternativa upplagg kommer att bli &n mer attraktiva da svaveldirektivet infors.
Dock maste en rad forutsattningar uppfyllas for att de alternativa upplaggen ska
vara mdjliga att anvanda.

Direkttransporter pa jarnvag

For transporter som ska till kunder i norra Europa beréknas direkttransporter
med tag vara ett attraktivt alternativ. Detta styrks ocksa av resultaten fran
berdkningarna med Samgods. Problemet &r att det finns en naturlig flaskhals i
Oresundsbron och méjligheterna att flytta storre volymer till spar kan darfor vara
begransade. | denna studie har enbart export studerats, men det &r rimligt att
tdnka sig att en studie av importfléden skulle ge liknade resultat. | ett underlag till
foreliggande rapport har emellertid Trafikverket redovisat att jarnvagen skulle
kunna svélja de transportvolymer som bedéms kunna bli aktuella till féljd av
svaveldirektivets implementering, se avsnitt 6. Mojligen skulle ocksa tagfarjor
kunna bidra till att forbattra kapaciteten. Om svaveldirektivet driver upp
kostnaderna for bade sjofart och vagtrafik kan bantrafiken komma att erhalla en
temporar konkurrensfordel. Det ar emellertid inte sakert att operatérer pa
jarnvagssidan kommer att utnyttja detta for att vinna marknadsandelar.

Utskeppning via hamn pa Vastkusten

Att flytta volymer fran Ost- till vastkust beraknas vara kostnadseffektivt om det
inte innebar extra omlastningar. Om det kravs extra omlastningar tyder
simuleringsresultaten pa att transportstrackan pa jarnvag blir avgérande.
Simuleringar med papperstransporter indikerar att det inte ar ldnsamt att flytta
volymer frdn de hamnar som ligger langst norrut. Mojligheterna ar naturligtvis
beroende av att lastplatser, terminaler, spar och rullande materiel kan hantera
dessa volymer, alternativt att det gors insatser for att mojliggora detta.
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Samlastning

Samlastning for effektivare sjotransporter ar i de undersokta fallen intressant.
Det bekréaftas ocksa av de foretagsrepresentanter som intervjuats. Svarigheterna
ar att hitta lampliga volymer att samlasta med.

Generellt

Mojligheterna till forandring av stérre floden av systemkaraktar kan vara mer eller
mindre goda beroende pa hur nuvarande 16sning ser ut. Mdjligheterna paverkas
av huruvida transporterna idag utférs med egna fartyg, leasade fartyg eller om
transportuppléagg upphandlas i sin helhet. Nuvarande uppléagg kan vara mer eller
mindre rigida beroende p& hur mycket varuagarna har investerat i dagens
upplagg och hur mycket av dessa investeringar som kan atervinnas. Att varu-
agarna i de studerade fallen valt att i stor utstrackning képa kapacitet genom att
investera i alternativt leasa fartyg och vagnar indikerar att det kan vara svart att
upphandla fardiga losningar p& transportmarknaden. Konjunkturella fluktuationer
gor ocksa att det kan finnas behov av viss 6verkapacitet i transportupplaggen.
Industriell produktion stéller dessutom stora krav pa leveranssakerhet da till-
falliga stopp kan vara véldigt kostsamma. Ett generellt problem for bade
pappers- och stalindustri &r svarigheterna att hitta kostnadstéckning for
returtransporter.

Transportupplagg for industrier &r ofta val inarbetade och kan vara svara att
forandra, men eftersom svaveldirektivet forvantas resultera i relativt stora
kostnadsforandringar, framforallt for sjofarten, men eventuellt ocksa for
transporter pa vag, finns det incitament till mer genomgripande férandringar. De
alternativ som har studerats med TAPAS-modellen kan férhoppningsvis vara
informativa och kanske ocksa vagledande i ett fortsatt arbete med alternativa
transportupplagg.
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Tillganglig kapacitet |
jarnvagssystemet.

Trafikverkets dvergripande bedémning ar att det svenska jarnvagssystemet
klarar en transportokning pa ca 5 procent till féljd av 6verflyttningar av gods fran
sjofart och/eller lastbil. En férutsattning for det ar emellertid att den tillkommande
trafiken styrs undan fran utpekade trangsektorer under hogtrafiktid. Hassleholm-
Malmé och Alingsas-Savenas-Skandiahamnen ar exempel p& sadana strackor.
Det innebéar att det bedéms finnas en betydande marginal mellan de mdjliga
overflyttningar till féljd av svaveldirektivet som inom ramen for detta projekt
raknats fram med hjalp av Samgodsmodellen och den potential jarnvagen
bedéms ha formaga att svalja. Om det parallellt sker en kraftig efterfragedkning,
exempelvis till féljd av en kraftig hdgkonjunktur, kan bilden bli en annan.

Trafikverket vill samtidigt framhalla att 6kad trafik generellt sett gor jarnvags-
systemet mer sarbart for stérningar. Nagot som inte direkt paverkar volym men
vél leveranskvalité. Aren 2015 till 2018 beddms vara mest kritiska med hénsyn
till bland annat reinvesterings- och underhéllsatgarder i jarnvagssystemet.

En viktig aspekt for att mota uppkomna problem ar férmagan till flexibel planering
samt tillgang till medel for att snabbt genomfora smarre atgarder i jarnvags-
systemet. Detta ar ndgot som Trafikverket har tagit hojd for i sitt forlag till
nationell transportplan 2014-2025.%

Det ar viktigt att beakta att en dverflyttning av godstransporter fran sjofart till
jarnvag staller krav pa nyinvesteringar och logistiska omstéllningar vid
exempelvis industrier och hamnar som i det kortare perspektivet innebér
kostnadsokningar som ligger utanfor statens ansvar. P4 motsvarande satt stalls
ocksa krav pa jarnvagsoperattrer att kunna erbjuda nya lésningar och 6kad
kapacitet.

°! Trafikverket, Nagra fortsatta reflektioner angdende kommande svavelrestriktioner i
narhavet samt dverflyttning till jarnvagsgodstransporter samt kapacitet for dessa infor
Trafikanalys slutrapport, PM 2013-10-17.

o2 Trafikverket, Férslag till plan fér transportsystemet 2014-2015, Remissversion 2013-06-14.
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7.1

7.2

Samhallsekonomiska
effekter

| detta kapitel satts transportkostnadsokningar inklusive ddmpande anpassningar
i relation till miljnyttan av minskat svavelutslapp. Inledningsvis sammanfattas de
transportkostnadsodkningar som kan forvantas till féljd av svaveldirektivet. Dar-
efter diskuteras och pavisas de miljoeffekter som uppstar och vilken nytta for
samhéllet detta forvantas ge. Sjofartsverket har skrivit delar av detta avsnitt.
Slutligen beaktas nagra évriga effekter pa en aggregerad niva, bland annat i
vilken man en 6verflyttning av godstransporter leder till andra externa effekter.

Fragan om hur Sveriges konkurrenskraft kan paverkas av de nya svavelreglerna
diskuteras i kapitel 8.

Transportkostnadsokningar

Som visades i avsnitt 4.4 hamnar sannolikt transportkostnadsdkningarna i det
harad som tabell 7.1 visar. Tabellen aterges dven har nedan i sin helhet.
Ytterligare anpassningar i form av trafikslagsbyte och nya val av transportrutter,
som redovisas i kapitel 5, reducerar hatrtill transportkostnadsdkningarna i viss
man. En samlad bedémning &r att transportkostnadsékningen inklusive
anpassningar inom nagra ar ligger i intervallet 4 mdkr till 5 mdkr per ar.

Tabell 7.1 Mbjlig transportkostnadsokning efter anpassningar, arsbasis

Lag grad av anpassning

(inbesparande 10 % av
kostnadsdkningen)

Hog grad av anpassning

(inbesparande 30 % av
kostnadsokningen)

Lag bransleprisokning (53 %) 4,1 mdkr 3,2 mdkr
Hog bréansleprisékning (75 %) 5,7 mdkr 4,5 mdkr

Miljoeffekter

Miljo- och halsoeffekter samt utslappens utveckling
Syftet med att minska den tillatna halten svavel i sjofartens bransle, ar att minska
utsldppen av svaveldioxid som bildas nar branslet forbranns. Svaveldioxid &r en
farglos gas som irriterar luftvagarna. Utslapp av svaveldioxid paverkar
manniskors halsa bade vid exponering av gasfasig svaveldioxid och i partikel-
form. Studier har visat att minskningar av svaveldioxid &ven vid redan laga
koncentration leder till signifikanta hélsoférbéttringar.
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| atmosfaren reagerar gasen med syre och vatten sa att svavelsyra bildas.
Utslapp av svaveldioxid i Europa ar darfor den framsta orsaken till de senaste
artiondenas forsurning av sjoar och vattendrag.

Svaveldioxid utgor ocksa en viktig kalla till sekundar partikelbildning. Sulfater
som kan bildas om svavelsyran reagerar med ammoniak aterfinns framst i fina
partiklar (<2 pm) som kan transporteras mycket langt i atmosfaren.” P& grund av
svavelsyrans laga angtryck bidrar den bade till nybildning av partiklar och pa-
byggnad av redan befintliga partiklar (homogen och heterogen partikelbildning).

Forsurningen drabbar aven markomraden, vilket bidrar till en 6kad urlakning av
metaller till vattendrag. Aven kulturmiljévarden paverkas, genom att vittringen
Okar sa att hallristningar och byggnadsverk paverkas, och genom att korrosionen
som drabbar metallféremal i mark gar fortare.

Utsléppen av svaveldioxid har minskat kraftigt jamfort med nér férsurnings-
problematiken forst uppméarksammades pa& 1970-talet. Det skedde stora
minskningar redan under 1980-talet och utvecklingen har fortsatt sedan dess
(figur 7.1).
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Figur 7.1: Sveriges nationella utslapp av svaveldioxid (1000 ton) under aren 1990 till 2011.
Kalla: Naturvardsverket (http://www.naturvardsverket.se/Sa-mar-miljon/Statistik-A-
O/Svaveldioxid-i-luft/).

% Trafikverket, Handbok for vagtrafikens luftféroreningar. 2012c, Nedladdad 2013-06-14,
fran http://www.trafikverket.se/Privat/Miljo-och-halsa/Halsa/Luft/Dokument-och-lankar-om-
luft/Handbok-for-vagtrafikens-luftfororeningar/.
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Minskningarna har astadkommits dels med reningsteknik i férbranningsanlagg-
ningar och kraftverk, dels genom en 6vergang till branslen med lagre svavel-
halter. Minskningen fran landbaserade kallor har varit betydande bade i Sverige
och i 6vriga Europa.

| takt med att de landbaserade utslappen minskat har sjofartens andel av svavel-
dioxidutslappen 6kat. Den internationella sjéfarten har dessutom okat vasentligt
under de senaste artiondena, vilket ytterligare bidragit till att sjéfarten statt for en
allt storre del av de totala svaveldioxidutslappen.

Geografiska aspekter

Av det svavelnedfall som drabbar Sverige beraknades ar 2009 drygt 90 procent
komma fran andra europeiska lander eller internationell sjéfart. Nedfallet drabbar
olika delar av landet i olika omfattning. Generellt sett &r nedfallet storst i landets
sydvastra delar, da de ligger narmare kontinenten. Det ar ocksa landets syd-
vastra delar som ar hardast drabbade av forsurning. Enligt miljomalsuppfolj-
ningen ar nastan hélften av sjdarna i denna del av landet paverkade av
forsurning®.

Svarvittrade bergarter innebar stérre kanslighet for forsurande utslapp, eftersom
det innebar en 1ag formaga att buffra det sura nedfallet. Geografiska skillnader i
var nedfallet fran sjofartens sker innebér att den beraknade miljonyttan kommer
att variera for olika delar av landet. Den storsta miljonyttan kommer att uppsta i
landets sydvéstra delar, medan de storsta foretagsekonomiska kostnaderna
kommer att uppsta for sjofarten till och fran hamnarna i de norra delarna av
Ostersjon och Bottenviken. Denna aspekt noteras men Trafikanalys avser inte
att presentera nagra beréakningar av miljonyttan eller kostnader fordelat pa olika
regioner.

Vardering av miljonytta

Det finns flera olika metoder for att vardera miljonytta. Det gar att utga fran den
miljoskada eller halsoskada som uppstar, och vardera den genom den ekono-
miska forlust som den innebar. Det gar att utga fran atgardskostnader for att
aterstélla en uppkommen miljoskada (till exempel kalkning for att motverka
forsurning), eller det gar att utga fran individers eller gruppers betalningsvilja for
att behalla en varderad miljo.

Inom det svenska transportomradet anvands samhallsekonomiska analyser for
att vardera och prioritera mellan olika atgarder i transportsystemet. Fér dessa
kalkyler anvands varden framtagna inom ASEK-samarbetet for vardering av olika
externa kostnader som uppstar. ASEK ar en myndighetsgemensam arbetsgrupp
for samhallsekonomiska kalkyl- och analysmetoder inom transportomradet.
Arbetsgruppen leds av Trafikverket, och publicerar regelbundet rapporter med
rekommendationer for vilka principer och kalkylvdrden som skall anvéndas. Den
senaste rapporten bendmns ASEK 5 och géller frAn och med 10 september

 Naturvardsverket (2013). Miljsmalen. Arlig uppfélining av Sveriges miljskvalitetsm&l och
etappmal 2013. Naturvardsverket, Stockholm,
http://www.miljomal.nu/Global/24_las_mer/rapporter/malansvariga_myndigheter/2013/arlig-
uppfoljning-miljomalen-2013.pdf.
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2012.% | ASEK-rapporten anvands tva kalkylvarden for kostnaden for svavel-
dioxidutslapp. Dels ett varde for utslappens regionala effekter, som baseras pa
en uppskattning av atgardskostnaden for att uppna de miljdmal som kan
forknippas med utslappen, alltsa atgarder mot férsurning. Dels ett varde for
utslappens lokala effekter, som i forsta hand bestar av en vardering av skade-
kostnaden for 6kad ohélsa och doédlighet till féljd av utslappen. Den regionala
kostnaden &r relativt &g, medan den lokala kostnaden kan bli betydande,
beroende pa var utslappen och exponeringen sker. | ASEK-rapporten redovisas
nagra exempel pa lokala kostnader for ett antal tatorter som bor anvandas som
riktlinjer for varderingen av lokala effekter. ASEK-rapporten rekommenderar
ocksa sarskilda varden for alla typer av luftféroreningar som ingar for analyser
som gors med ett mer langsiktigt fokus.

Det finns flera exempel pa andra ansatser att vardera miljonyttan av utslapp som
kan undvikas. Ett av de mer valkéanda &r arbetet som gjorts inom det europeiska
CAFE-programmet.®® CAFE-programmet startades 2001 med syfte att utveckla
beslutsstod for att undvika negativ paverkan pa manniskors halsa eller miljon.
Inom ramen fér CAFE-programmet publicerades flera tekniska rapporter och
handledningar, med uppskattningar av de externa kostnaderna fér bland annat
luftféroreningar i olika regioner inom Europa. | en rapport fran 2005 har
marginalskadekostnaden for utslapp av svaveldioxid i Ostersjén och Nordsjén
uppskattats baserat pa berakningar av paverkan pa manniskors halsa och
jordbruksgrodor ¥, For varje geografiskt omrade anger rapporten fyra olika
varderingar av utslappens externa kostnader, som varierar beroende pa vilka
direkta och indirekta effekter som inkluderats i bedémningen. Den hdgsta
varderingen av utslapp pa Nordsjon ar mer an fem ganger hogre an den lagsta
varderingen av svaveldioxidutslapp som sker pa Ostersjon.

| ett annat EU-projekt, HEATCO, utvecklades ett forslag till harmoniserade
riktlinjer for projektvardering inom transportomradet®. | detta projekts vardering
av svaveldioxidutslapp inkluderas effekter paverkan pa byggnadsmaterial och
grodor, samt kostnaden for att motverka nedfallets paverkan med kalkning, men
ingen vardering av halsopaverkan ingdr. Inte ovantat ar darfor varderingen av
kostnaden for svaveldioxidutslapp i Sverige vasentligt lagre &n CAFE-
programmets berakningar.

Baserat pa resultaten fran bland annat CAFE-programmet och HEATCO
publicerade EU-kommissionen en handbok for vardering av externa kostnader

% http://www.trafikverket.se/Foretag/Planera-och-utreda/Planerings--och-
analysmetoder/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/ASEK---arbetsgruppen-for-
samhallsekonomiska-kalkyl--och-analysmetoder-inom-transportomradet/ASEK-5---
rapporter/.

% Clean Air for Europe. http://ec.europa.eu/environment/archives/cafe/.

" AEA Technology Environment (2005). Damages per tonne emission of PM2.5, NH3,
S02, NOx and VOCs from each EU25 Member State (excluding Cyprus) and surrounding
seas. AEA Technology Environment, Didcot, Oxon,
http://lwww.cafe-cba.org/assets/marginal_damage_03-05.pdf.

% |ER (2006). HEATCO. Developing Harmonised European Approaches for Transport
Costing and Project Assessment. Second revision. IER Germany. http://heatco.ier.uni-
stuttgart.de/HEATCO_D5.pdf.
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inom tranportsektorn.”® | en jamférelse med vardena i ASEK 4, som var den
aktuella versionen da kunde VTI konstatera att varderingen av regionala effekter
av svaveldioxidutslapp var exakt desamma i handboken, medan ASEK daremot
varderade lokala effekter betydligt hogre. '*

Resultat

Som en forsta uppskattning av vardering av miljényttan kan det vara rimligt att
utga fran de varden som ASEK 5 rekommenderar, eftersom det ar dessa som
anvands vid varderingen av andra atgarder inom transportomradet i Sverige.

Sjofartsverket har beraknat att den totala bransleatgangen for sjéfarten pa
Sverige i Ostersjén och Nordsjon ar 2012 uppgick till drygt 2 miljoner ton. Om vi
forutsatter att ingen férandring annat &n bransleskifte sker den 1 januari 2015
kan vi gora en enkel uppskattning av miljonyttan i form av minskade svavel-
dioxidutslapp enligt nedan.

Tabell 7.2 Berékning av miljénytta med minskad svavelhalt i bransle som anvands i
sjofarten p& Sverige i Nordsjon och Ostersjon. Nyttan ar beréknad utifréan den l&ngsikta
kostnaden for regionala effekter enligt ASEK 5 i 2010-ar penningvarde (36 kronor per kg).
Kalla: Berédkningar gjorda av Sjofartsverket

Bransle- Utslapp av Utslapp av
Trafik férbruknin svaveldioxid 2012 | svaveldioxid 2015 | Differens Nytta (1 000
(ton/2r) 9| med1%svaveli | med 0,1 % svavel (ton/ar) kr/ar)
branslet (ton/ar) | i branslet (ton/ar)
Ostersjon 1290 000 25780 2580 23 200 830 000
Nordsjon 736 000 14 730 1470 13 260 480 000
Feeder-
trafikens 6 000 120 10 110 4000
slingor
Skogs-
bolagens 10 000 200 20 180 6 300
slingor
ooni?aa;g;fék' 17 000 340 30 310 11000
Total 2 060 000 41 200 4100 37 100 | cal 330000

| berakningen ingar endast kostnaden for regionala effekter. Det motiveras med
att de lokala effekter som skulle varderas enligt ASEK-metoden framst skulle
uppsta nar fartygen ligger i hamn, och i dessa lagen anvands redan idag bréansle
med den lagre svavelhalten. Berakningen tar inte hansyn till att svaveldioxiden
paverkar bildandet av partiklar som under vissa omstandigheter kan fardas langa
strackor, och darmed ocksé ge upphov till regionala och lokala effekter.

% Maibach, M; Schreyer, C et al (2008). Handbook on estimation of external costs in the
transport sector. Version 1.1. CE Delft, Delft,
http://ec.europa.eu/transport/themes/sustainable/doc/2008_costs_handbook.pdf.

199 indberg, Gunnar (2009).Samhallsekonomiska varderingar i Sverige och EU —en
jamforelse. BilSweden, Stockholm.
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Ytterligare aspekter som bor vagas in i varderingen
av miljonyttan

Berékningen av miljdnyttan ovan far sagas vara en lag forsta uppskattning. |
Trafikanalys delrapport till detta uppdrag lyftes framfér allt tvd omraden som
behdver belysas narmare. Det forsta galler miljényttan som kommer Sverige till
del frAn minskade svaveldioxidutslapp fran annan internationell sjofart &n den
som anloper eller utgdr frAn svenska hamnar. Den andra aspekten ar svavel-
dioxidens betydelse for bildandet av partiklar, som kan ha betydande héalso-
paverkan. Utéver dessa tva aspekter finns det dven skl att namna nagot om hur
forsurande utslapp skadar saval kanda kulturvarden som @nnu oupptackta
kulturlamningar och fornfynd.

Miljonyttan av minskade utslapp fran annan internationell sjofart

Det finns skal att misstanka att berakningen av miljonyttan ovan &r en under-
skattning. Det beror pa att uppskattningen bygger pa en vardering av de
minskade svavelutslappen fran ett bransleskifte bara for den sjofart i Nordsjon
och Ostersjon som gar pa Sverige. Miljonyttan som kommer Sverige till del kan
dock vara storre, eftersom dven svavelutslapp fran annan sjéfart &n den som
trafikerar svenska hamnar kommer att minska till foljd av svaveldirektivet och
SECA-omradena for Engelska kanalen, Nordsjon och Ostersjon.

SMHI har gjort modellberékningar av hur nedfall av svavel som drabbar Sverige
fordelar sig pa olika ursprungskallor i olika delar av landet. Man har dven
beréknat vilka forandringar av nedfallet som skulle uppnas ar 2020, under forut-
sattning att de nya IMO-reglerna kommer till stand. Deras analyser visar pa
mycket signifikanta minskningar av svaveldepositionen, framfor allt i de regioner
som idag ar hardast drabbade av férsurande nedfall (figur 7.2). Berakningarna
visar till exempel att nedfallet av svavel fran internationell sjofart skulle minska i
Hallands lan, frn 94 mg per kvadratmeter ar 2010 till endast 12 mg &r 2020. For
riket som helhet visar berakningarna att svaveldepositionen fran internationell
sjofart skulle minska fran i genomsnitt 20 mg per kvadratmeter och ar till endast
4 mg. Om vi antar att allt detta svavel skulle ha natt Sverige som svaveldioxid
skulle det motsvara nara 18 000 ton arligen. Varderat med samma ASEK véarde
som i analysen ovan (36 kr/kg) motsvarar minskningen en miljonytta pa 640 —
650 miljoner kronor. Enligt denna uppskattning skulle alltsa den totala miljényttan
for Sveriges del vara lagre 4n den som baserats pa utslappen fran trafiken pa
Sverige. Det ar ett Overraskande resultat, som inte éverensstammer med
férvantningarna, eftersom den sjofart som inte gar pa svenska hamnar ar av sa
mycket strre omfattning, totalt sett. Resultatet skulle kunna forklaras av att
modellberékningarna underskattat svaveldepositionen fran internationell sjofart,
av att en betydande del av utslappen faller ner éver havet eller av en
kombination av dessa faktorer.
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Figur 7.2: Nedfall av svavel och kvave (mg/m2) fordelat pa ursprung, i olika delar av
Sverige. Kélla: Andersson C, Andersson S et al (2011). Halter och deposition av
luftféroreningar. Férandring éver Sverige fran 2010 till 2020 i bidrag frdn Sverige, Europa
och Internationell Sjéfart. SMHI Meteorologi, nummer 147. Norrkdping.

http://www.smhi.se/polopoly_fs/1.17092!meteorologi_147.pdf.

| december 2009 publicerade EU-kommissionen en konsultrapport som redo-
gjorde for en kostnads-nytto-kalkyl éver de férandrade reglerna om svavelhalten
i vissa flytande branslen.'™ Ett av de undersiokta scenarierna innebér att de nya
SECA-reglerna inférs 2015. Enligt deras berékningar kommer svaveldioxid-
utslappen bara fran trafiken pa Ostersjon och Nordsjon, att minska med
sammanlagt 470 tusen ton per ar. Varderat enligt ASEK-metoden for regionala
utslapp skulle det motsvara en miljonytta pa narmare 17 miljarder kronor.

101

AEA (2009). Cost Benefit Analysis to Support the Impact Assessment accompanying
the revision of Directive 1999/32/EC on the Sulphur Content of certain Liquid Fuels.
European Comission. htttp://ec.europa.eu/environment/air/transport/pdf/CBA_of_S.pdf.
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Halsoeffekter till féljd av minskade utslapp

Svaveldioxiden bidrar till bildningen av bade mycket sma och nagot stérre
partiklar. De minsta partiklarna kan spridas langt, och kan forvantas ha
betydande paverkan p& manniskors hélsa. | den kostnads-nyttokalkyl som EU-
kommissionen bestéllde (AEA, 2009) har nyttoaspekterna av minskad ohélsa
som en foljd av de nya svavelreglerna varderats for vart och ett av EU:s
medlemslander. Enligt deras berékningar innebar bade en minskning av
svavelhalten i branslet till 0,1 procent eller inforandet av skrubberteknik grovt
raknat en halvering av partikelutslappen fran fartyg. Det scenario som innebar att
reglerna for svavelhalter i de redan etablerade SECA-omradena skarps fran 1
januari 2015 har beréknats innebara en nettohdlsonytta motsvarande 16,5
miljarder euro for alla medlemslander tillsammans (figur 7.3). For Sveriges del
uppskattas halsonyttan till 470 miljoner euro, vilket alltsd motsvarar cirka 4
miljarder kronor med aktuell vaxlingskurs.

SEA1 Scen'ario - 2015

Seal_2015
Net Health Benefits in Million Euros (high, VSL valuation)

.
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Figur 7.3: Nettohalsonytta for olika lander i Europa, av inférandet av sénkta svavelhalter i
vissa flytande brénslen. Kalla: AEA, 2009.

Paverkan pé& kulturvarden och fornlamningar

Det &r svart att satta ett monetart varde pa de skador som férsurade utslapp
asamkar kulturvarden och fornlamningar. | det fall det handlar om byggnadsverk
gar det att utga frén renoveringskostnader, men det &r svart att vardera annu ej
upptackta foremal, som tar skada av en fortsatt eller okad markférsurning. Inom
miliomalsuppfoliningen foljer Riksantikvarieambetet nagra indikatorer som
belyser denna problematik. En av dem ar "Nedbrytning av arkeologiskt material i
jord”. Indikatorn visar att bronsfynd som gjordes i bérjan av férra seklet var
endast latt paverkade av korrosion, men att ju langre tid som gick hittades allt fler
mer kraftigt korroderade foremal. Ett fortsatt nedfall av férsurande amnen gor
alltsd att vi riskerar att forlora foremal som vi annu inte kanner till.
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7.3 Nagra ovriga effekter

En forvantad effekt av svaveldirektivet ar att vissa godstransporter kommer att
flyttas over till jarnvag. Som framgar av kapitel 6 bedomer Trafikverket att en
sadan overflyttning ar majlig i den utstrackning som kan bli aktuell. Som
Trafikanalys har konstaterat i tidigare regeringsuppdrag har dock godstrafik pa
jarnvag externa effekter som har stérre omfattning an de banavgifter som
trafiken betalar.'® Aven godstrafik pd vag och med sjéfart &r underinternaliserad
och genererar sa kallade icke-internaliserade externa effekter. De icke-
internaliserade externa effekterna fran godstrafik pa jarnvag &r, raknat per
tonkilometer, i samma storleksordning som for godstransporter med sjofart,
medan lastbilstrafikens externa effekter &r 3 till mer an 4 ganger sa stora.
Merparten av de externa effekterna for godstrafik pa jarnvag ar en konsekvens
av slitage pa infrastruktur och de bullerstérningar som uppstar. Dessa externa
effekter utgor en negativ konsekvens for samhallet och hamnar pa kostnads-
sidan i en samhallsekonomisk analys samtidigt som de 6kade banavgifterna blir
en delvis balanserande post som hamnar p& nyttosidan i en samhallsekonomisk
analys.

Hartill kan svaveldirektivet leda till en marginell paverkan uppat av priset pa
lastbilsdiesel som namnts tidigare, vilket kan ge en kostnadsokning for
lastbilstrafik. Aven detta skulle, som ovan visats, resultera i en viss verflyttning
av godstransporter till jarnvag. Eftersom lastbilstrafik har betydligt storre icke-
internaliserade externa effekter per tonkilometer skulle en sddan 6verflyttning ha
en positiv nettoeffekt i den samhéllsekonomiska analysen.

192 Trafikanalys, Transportsektorns samhallsekonomiska kostnader — rapport 2013,

Rapport 2013:13, hamtad 2013-06-23 fran
http://trafa.se/PageDocuments/Rapport 2013 3 Transportsektorns samhaellsekonomiska
kostnader 2013.pdf.
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Direktivets paverkan pa
svenskt naringsliv och
dess konkurrenskraft

Svaveldirektivet leder till att kostnaden for godstransporter héjs. Fran naringsliv
och intressenter framfors att 6kade tranportkostnader kommer att leda till att
Sveriges konkurrenskraft gentemot andra lander forsamras. Det finns ocksa en
betydande oro for att den svenska basindustrin drabbas hart. | detta avsnitt
diskuteras fragan 6versiktligt utan att nagon slutgiltig slutsats dras. Tidigare
utredningar visar att den samlade effekten for den utsatta skogsindustrin av en
(inte obetydlig) transportkostnadsokning (for lastbilstrafik) totalt sett berdknades
vara relativt liten, men stora lokala och regionala konsekvenser kunde d& inte
uteslutas.

Det ar uppenbart att industrier paverkas pa kort sikt av forandrade transport-
kostnader, speciellt transportintensiva industrier. Paverkan &r negativ till féljd av
exempelvis nya krav, hojda avgifter eller skattepalagor inom transportsektorn.
Darmed forsvagas Sveriges konkurrenskraft under en viss period da férand-
ringen sker. For branscher med stor andel transportkostnad, men speciellt for
vissa foretag inom de branscher som paverkas mest, kravs darmed rationalise-
ringar. P& langre sikt paverkar ocksa forandrade transportkostnader lokalisering
och i vissa fall ar en flytt utanfér Sveriges grénser ett alternativ.

Rationalisering kommer inte racka for alla féretag och en strukturomvandling kan
komma att ske. En sadan strukturomvandling ar normalt kostsam for inblandade
parter.

Soderholm™® menar att politikens utformning och implementering saval som dess
ambition har betydelse for hur industrins konkurrenskraft paverkas av inférande
av miljopolitiska styrmedel. Han menar bl.a. att en langsam implementering och
ett tydligt langsiktigt regelverk for att mojliggéra anpassning ar viktigt. Rapporten
diskuterar ocksa att skarpare miljokrav skulle kunna leda till tva positiva effekter.
Dels kan befintlig kunskap snabbare omséttas i praktiken med rationaliseringar
och nya upplégg, dels kan styrmedel ge incitament till en innovationsprocess.
Omfattningen av effekten ar dock svar att fastlagga. De initialt sett hogre
transportkostnaderna kommer med tiden att ga ner ndgot med utvecklade och
anpassade fartyg och nya logistikupplagg. P& nagot langre sikt kan storre fartyg
som innebar stordriftsférdelar och séledes en lagre transportkostnad per ton
ocksa nyttjas. Samtidigt sker storre eller mindre férandringsprocesser hos
foretag for anpassning till den nya transportkostnaden. En foretagsanpassning

193 5gderholm, Patrik, Miliopolitiska styrmedel och industrins konkurrenskraft,

Naturvardsverket, Rapport 6506, juni 2012.

91



8.1

och effektivisering som samtidigt skulle kunna havdas stéarka de aterstdende
foretagens effektivitet och internationella konkurrenskraft pa langre sikt.

| valdigt grova drag handlar fragan kring Sveriges konkurrenskraft om
avvagningen mellan negativa effekter pa kort sikt av pa flera satt kostsamma
strukturomvandlingar (det vill saga bl.a. fordelningseffekter) och de langsiktigt
positiva effekter som totalt sett kan uppsta fér miljon och i ekonomin om ett
omvandlingstryck finns.

Tidigare utredningars pavisade
effekter for skogsindustrin av okade
transportkostnader

Ar 2006 utredde Konjunkturinstitutet konsekvenserna fér skogsindustrin av att
internalisera lastbilstrafikens externa effekter, vilket avsevart skulle 6ka
kostnaderna for lastbilstrafiken.’® Likas& utredde SIKA och ITPS aret darefter
konsekvenserna av samma kostnadsokning, dar ocksa konsekvenserna for
skogsindustrin framgar.'® Utredningarna pévisade att konsekvenserna for
skogsindustrin kunde forvantas bli sma totalt sett, men att stora lokala och
regionala effekter inte kunde uteslutas och da for foretag dar kostnaden for
vagtransporter var en stor andel av produktionskostnaden. Tabell 8.1 visar de
effekter p& vagtransporter, produktion, sysselsattning och vinst som transport-
prishéjningar om 10 procent respektive 20 procent pd vag forvantades ge.'®
Resultaten redovisar effekter efter anpassningar till 6kade transportpriser.

1% Hammar, Henrik, Konsekvenser for skogsindustrin vid ett eventuellt inférande av en

svensk kilometerskatt, Konjunkturinstitutet, Specialstudie Nr 10, december 2006.

Hammar H, Lundgren T och Sjostrom M, The significance of transport costs in the Swedish
forest industry, Working Paper No. 97, Dec 2006, The National Institute of Economic
Research.

195 SIKA, Kilometerskatt for lastbilar — Effekter p& naringar och regioner. SIKA Rapport
2007:2.

SIKA, Kilometerskatt for lastbilar — Kompletterande analyser. SIKA Rapport 2007:5.

SIKA, Differentieringsgrunder fér en marginalkostnadsbaserad kilometerskatt. SIKA PM
2007:2.

SIKA, Transportkostnadseffekter av svensk kilometerskatt. SIKA PM 2007:3.

SIKA, Transportkostnadseffekter av svensk geodifferentierad kilometerskatt. SIKA PM
2007:5.

1% Hammar, Henrik, Konsekvenser for skogsindustrin vid ett eventuellt inférande av en
svensk kilometerskatt, Konjunkturinstitutet, Specialstudie Nr 10, december 2006.
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Tabell 8.1 Effekter p& produktion, sysselséttning (antal arsarbeten) och vinster av hégre
priser pa godstransporter p& vag. Kalla: Hammar, Henrik, Konsekvenser for
skogsindustrin vid ett eventuellt infédrande av en svensk kilometerskatt,
Konjunkturinstitutet, Specialstudie Nr 10, december 2006.

Del av Transportpris  Effekt pAvag-  Effekt pa Effekt pa Effekt pa
skogsindustrin hdjning transporter produktion sysselséttning vinst
Travaruindustrin® 10 % -9,4 % -0,6 % -188 -0,3 %
Travaruindustrin® 20 % -18,8 % -1,3% -375 -0,5 %
Massa och 10 % -39 % -0,4 % -671 +0,1 %
pappersindustrin

Massa och 20 % -7.8% -0,8% -1306 +0,1 %

pappersindustrin

a) med travaruindustrin avses har sagverk, hyvlerier och traimpregnering

Vinstmarginalerna bibehalls enligt analysen med produktionsminskningar och
personalneddragningar inom sektorn. De forhallandevis sma produktionsférand-
ringarna beror pa att transportkostnaderna pa vag (i genomsnitt) utgor en liten
del av de totala produktionskostnaderna. Personalneddragningarna och den
omstallning det innebér kan vara kostsam for samhallet, men samtidigt kan det
enligt rapporten inte uteslutas att sysselsattning flyttar till andra delar av industrin
dar det rader arbetsbrist.

Svaveldirektivet ger framforallt kostnadsokningar fér godstransporter med sjofart,
men mojligen ocksa viss kostnadsokning for lastbilstrafik till foljd av nagot okat
pris pa lastbilsdiesel. For skogsindustrin utgér frakt badde med sjofart och med
lasthil tva viktiga lankar och darmed kommer skogsindustrin att paverkas av
svaveldirektivet. | vilken man ovan redovisad analys av konsekvenserna av en
transportkostnadsokning pa lastbilssidan ar dverforbara till en transportkostnads-
Okning for sjofart &r inte analyserad inom ramen for detta uppdrag.

Hartill kan det anda namnas att det finns osékerheter i den genomférda konse-
kvensanalysen av 6kade transportkostnader for lastbilstrafiken ovan, och detta
resonemang torde gélla aven for transportkostnadsékningar utanfér vagsidan.
Det &r inte sjalvklart att skogsindustrin behover sta for hela transportkostnads-
okningen eftersom effekterna av en transportkostnadsokning sipprar ut pa flera
parter i ekonomin. Fastighetsagare, dvs. skogsagare, far mindre betalt for
ravaran och speciellt for skog langt fran produktionsanlaggningar, transportérer
kan komma att fa bara sin del och kostnadsokningen kommer ocksé i den man
det gér att valtras 6ver pa slutkunderna till de varor som produceras. | vilken
grad 6vervaltring ar mojlig beror bl.a. pa graden av homogenitet i varan och pa
varans priselasticitet, det vill sdga foretagets marknadsmakt &r av vikt.
Transportavstandet till en konkurrensutsatt varldsmarknad paverkar ocksa hur
stor andel av den totala transportkostnadsokningen som kan foras over till
slutkund. Det &r inte heller osannolikt att effektivare transporter eller delvis andra
trafikupplagg ocksa gor sitt till for den forandrade kostnadsbilden.
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8.2

En tidigare analys, som fortfarande ar principiellt tillamplig och som det kan dras
paralleller till genomfordes pa 1990-talet avseende en foreslagen miljoskatt pa
klorutslapp fran blekningsprocessen i massaindustrin (ett miljopolitiskt styrmedel,
som okar kostnaden for en produktionsfaktor). Fran industrin havdades da att
den enda effekten skulle bli en orattvis skatt p& massa- och pappersindustrin.
Den analys som genomférdes indikerade ocksa att en stor del av avgiftsbérdan
skulle falla p& massaindustrin. Enligt analysen var det endast i ringa omfattning
majligt att fora vidare kostnaderna till kunder eller att valta ver dem pa
leverantorer (skogsagare). En effekt blev enligt modellen dock ocks& minskad
klorforbrukning i verksamheten.

En viktig del i studien var ocksa att beakta indirekt berérda marknader. Den
modell som tillampades visade att det aktuella miljéstyrmedlet minskade
massaindustrins efterfrdgan pa vedravara vilket trots allt ledde till séankta priser
ocksa for andra industrier som efterfragade virkesravara. Sagverk, som
efterfrigade sagtimmer, pekades ut som en vinnare.'”’

Atminstone s8 lange vi bara pratar kade kostnader inom sjéfarten (och inte
okade kostnader pa vagsidan) bor vi ocksa forestalla oss att det i ndgon
utstréackning finns vinnare i indirekt berdrda branscher.

Globalisering, transporter och
iIndustrilokalisering

Globaliseringen drivs av framsteg inom transport- och kommunikationsteknik
som gor det billigare att frakta varor och tjanster mellan lander, samtidigt som de
flesta OECD-l&nderna monterar ner handelshinder som tullar och grénsforma-
liteter. FOr Sveriges del &r den ekonomiska integrationen inom Europa, och
framvéxten av Europas inre marknad med fri rorlighet av varor och tjanster
speciellt viktig. Sverige dévergar ocksa allt mer till att bli ett tjanstesamhalle dar
finansiella tjanster och datorprogram &r mycket enklare att transportera an en
typisk industrivara.

Globaliseringen och den ekonomiska integrationen inom Europa kommer att
paverka forutsattningarna for Sveriges industri. Nar marknaderna integreras ar
det allt mindre nédvéandigt for féretagen att producera dar varorna séljs. Istéllet
blir det viktigare att féretaget ligger dar det ar gynnsamt att producera, vilket ofta
innebér att foretaget valjer att lokalisera produktionen till ett attraktivt industriellt
kluster. Konkurrensen om de hdgteknologiska tjansteféretagen mellan till
exempel Tyskland och Sverige kommer darfor allt mer att bli en konkurrens
mellan landernas storstadsregioner och dess industriella kluster. Dessa kluster
kommer darfor att vara av stor betydelse for Sveriges framtida tillvaxt. Priset pa
transporter blir i detta sammanhang viktigt eftersom det paverkar industrins
lokalisering, och déarmed forutsattningarna for Sveriges industriella kluster.

Ett viktigt undantag fran tendensen till 6kad geografisk koncentration av den
ekonomiska aktiviteten till storstadsregionerna utgors av den ravarubaserade

97 Brannlund, Kristrom, 1993.
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8.3

industrin som till exempel gruvor, stélverk och skogsindustri. Denna industri
kommer &ven i framtiden att vara ett "ankare” for ekonomisk aktivitet pa platser
dar de naturliga forutséttningarna finns.

Transportkostnad och Sveriges
konkurrenskraft

En modellanalys

Trafikanalys har i en forstudie 1atit analysera transportkostnadens betydelse for
Sveriges export i skenet av den globalisering och den 6vergang mot ett tjanste-
och tekniksamhalle dar konkurrensen om de internationella hégteknologiska
tjansteforetagen ar av vikt. Exempel pa fragestéllningar som belyses ar om det
spelar nagon roll vilken industri som gynnas och om den tunga svenska
basindustrin har ndgon sarstallning. En annan belyst fraga ar hur transport-
kostnaden paverkar uppkomsten av kluster av exportindustrier.'®

| korthet framkommer att framférallt industriella kluster kan ha stor betydelse for
Sveriges konkurrenskraft. Samhéllets kostnad for ett underprissatt infrastruktur-
anvandande maste dock vagas in i bilden. Det visar sig i studien inte finnas
nagra sarskilda skal som talar for att den tunga svenska basindustrin skulle vara
mer beroende av laga transportkostnader &n annan exportindustri.

Modellstudien visar att branscher med stora s& kallade agglomerations-
externaliteter'® kan generera storre valfard for ett samhélle &n samhaéllets
kostnad for den subvention ett underprissatt infrastrukturanvdndande resulterar i.
En for liten agglomerationsexternalitet minskar dock landets valfard om skatte-
betalarna samtidigt subventionerar transportkostnaden genom exempelvis ett
underprissatt infrastrukturanvandande.

Den exporterande ravaruindustrin, som gruvindustri och skogsindustri, &r speciell
pa det satt att den ar geografiskt forankrad i den region dar rdvarorna finns. En
subvention av transporterna i denna sektor leder, enligt studien, till hdgre
avkastning pa ravarorna, men inhemska regioner utan ravaror tenderar att
forlora. Ur ett nationellt perspektiv &r det enligt studien darfoér olampligt att
fokusera transportsubventionerna speciellt till rAvaruindustrin. En allman
subvention av exportindustrins transporter ar att féredra.

Det kan dock ifrdgaséattas om transportsubventioner, t.ex. i form av underprissatt
infrastruktur, dverhuvudtaget ar en effektiv politik for att internalisera agglomera-
tionsexternaliteter. Kanske &r t.ex. direkta subventioner till foretagen i en viss
region mer effektiva. Direkta foretagssubventioner skulle emellertid vara svara
att tillampa i s&dana fall, eftersom externaliteterna ar svara att mata. Dessutom
strider de mot EU:s konkurrenslagstiftning, och ar darfor inte aktuella.

1% Forslid, Rikard, Priset for infrastrukturanvandande och Sveriges konkurrenskraft — en
rapport for Trafikanalys, april 2013.

199 pet vill saga de positiva externaliteter som uppstar nar foretag lokaliseras pa samma
stalle.
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De potentiella vinsterna av subventioner av industrins transporter skiljer sig
mellan branscher. Starkare agglomerationsexternaliteter innebéar att motiven for
subventioner &r starkare. Det kraver en relativt omfattande utredning for att fa en
uppfattning av storleken pa dessa externaliteter pa branschniva.

Stal- och skogsindustri pa kna?

Nar svaveldirektivet infors blir konsekvensen, atminstone pa kort och medellang
sikt, sdledes dkade kostnader for sjétransporter. Med ensidigt 6kade bransle-
kostnader i SECA-omradet blir konsekvensen ett okat kostnadslage relativt
aktorer utanfor SECA-omradet och darmed ett forsamrat konkurrenslage. Den
svenska ravarubaserade industrin har langa transporter och med 6kade
transportkostnader férsamras industrins konkurrenskraft. Hardast drabbas
industrier lokaliserade i norra Sverige och andra med langa transportstrackor.
Det galler gruvnaringen, stalindustrin och den industri som baseras pa
skogsravara. Som exempel namns har kort hur SSAB respektive SCA ser pa
dagens situation och hur svaveldirektivet kan komma att paverka.

Som framgar av figur 8.1 visar SSAB ett negativt resultat 2012. Sedan kvartal 3
2012 fram till i dag &r kvartalsresultaten negativa och de senaste 4 kvartalen
summerar forlusten efter finansnetto till 2,2 miljarder kronor. Som ocksa framgar
av figur 8.1 har den genomsnittliga vinsten efter finansnetto under attaars-
perioden (2005 — 2012) varit 2,3 miljarder kronor per ar.
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Figur 8.1a SSAB arsresultat, Mkr Figur 8.1b SSAB kvartalsresultat, Mkr
Kéalla: SCA arsredovisningar Kalla: SCA arsredovisningar

SSAB, liksom 6vrig stalindustri, ar satt under hard press och brottas i dag med
lonsamhetsproblem. SSAB verkar pa en global marknad. For stalprodukter finns
ofta inga andra transportmedel &n sjétransporter, sarskilt inte for transporter till
andra kontinenter. SSAB ar ocksa beroende av sjéburen import av ravaror fran
Australien, USA och andra lander.

Enligt SSAB:s egna berékningar kommer svaveldirektivet att resultera i
transportkostnadsokningar om 100 miljoner kronor per ar. SSAB menar vidare
att denna transportkostnadsdkning tillsammans med dagens férluster kommer att
resultera i att investeringar i Sverige uteblir. Eftersom det redan idag &r stora
problem att fa Ionsamhet i verksamheten anger SSAB att svaveldirektivet utgor
ett hot mot verksamhetens existens.
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Skogsindustrin och SCA &r ocksa enligt egen utsaga pressat i dagslaget.
Sagverksindustrin har under senare ar tvingats till rationaliseringar och
strukturomvandling som har kostat pa. | den allmanna lagkonjunkturen gors
forluster for ett flertal industrier i denna konkurrensutsatta bransch och med en
ytterligare kostnadspélaga (svaveldirektivet) blir inte situationen battre. Svavel-
direktivet medfor enligt skogsindustrin en betydligt 6kad transportkostnad.

Som framgar av figur 8.2 gar daremot koncernen SCA resultatmassigt bra. Den
genomsnittliga vinsten under de senaste atta aren har legat pa knappt 5,1
miljarder kronor per ar och har inte under nagot ar gatt med forlust.
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Figur 8.2 SCA arsresultat, Mkr, Kélla: SCA arsredovisningar

Koncernen SCA &r indelat i tre affarsomréden; hygienprodukter med 30 procent
av omsattningen, skogsindustriprodukter med 21 procent av omséttningen samt
mjukpapper med 49 procent av omsattningen. Fram till for fyra ar sedan fanns
ocksa ett fiarde affarsomrade, forpackningar, som saldes 2009. | figur 8.3 framga
hur respektive affarsomrade har utvecklats resultatmassigt pa ett jamforbart satt.
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Figur 8.3 SCA, utveckling for olika affarsomraden, Mkr (exkl jamforelsestérande poster),
Kalla: SCA arsredovisningar

Till skillnad fran fér mjukpapper och hygienprodukter visar resultatkurvan for
skogsindustriprodukter en nedatgaende trend. Resultatet for skogsprodukter har
sjunkit med cirka 1,5 miljarder de senaste aren. Svaveldirektivets 6kande
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sjotransportkostnader kan férvarras resultatet med i storleksordningen ytterligare
0,1 miljarder. Trots att rationaliseringar kontinuerligt gors anser SCA att det
kanske inte pa sikt ar tillrackligt for att uppratthalla vinsten pa en tillrackligt hog
niva. Det kan enligt SCA vara svart att pa sikt darmed motivera storre svenska
nyinvesteringar i affarsomréde skogsindustriprodukter och darmed &r arbets-
tillfallen i Sverige hotade i denna industri. Nyinvesteringar kan enligt SCA
sannolikt géra storre nytta inom andra affarsomraden, om konsekvenserna av
svaveldirektivet slar igenom.

Externa effekter och internalisering

P& jarnvagssidan finns lagstiftning som férordar marginalkostnadsprissattning
och for dvrig transportinfrastruktur &r principen att transporter ska prissattas
enligt sina samhallsekonomiska kostnader fastlagd i svensk transportpolitik och
galler for hela transportsektorn.™* Marginalkostnadsprissattning innebér i detta
fall att trafiken skall betala skatter eller avgifter som motsvarar kostnaden for de
externa effekter som uppstar till foljd av en transport.

110

Godstrafikens externa kostnader &r inte fullt internaliserade for nagot trafikslag i
dagslaget. Godstransporter ar med andra ord, i samhéllsekonomisk mening,
subventionerade i dag. Internaliseringsgraden, dvs. kvoten mellan skatter samt
avgifter och de externa effekterna, ar i intervallet 25 till 50 procent fér tunga
godstransporter. Sjéfartens internaliseringsgrad ligger kring 35 procent, for
godstag nagot lagre och for lastbilstrafik med slap ndgot hégre. Som namnts
tidigare ar dock de icke-internaliserade externa effekterna for lastbilstrafik med
slap 3 till mer &n 4 ganger sa stora som for sjofarts- och jarnvagstransporter,
réknat per tonkilometer.™?

Internalisering kan ske antingen genom att hoja skatter och/eller avgifter eller
genom regelférandringar och direktiv som paverkar de externa effekterna.
Svaveldirektivet ar ett exempel pa det sistnamnda och hojda banavgifter samt
Okade bransleskatter for diesel exempel pa det forstnamnda. En internalisering
antingen med skatter/avgifter eller med regelgivning ligger i linje med den
grundlaggande miljépolitiska principen om att fororenaren skall betala fér sin
miljopaverkan och/eller for atgarder for att begransa den.

En Internalisering av transporternas externa effekter kommer att paverka
industrins konkurrenskraft. Den kortsiktiga effekten pa transportkostnader och for
foretag ar omedelbar och uppenbar. Den langsiktiga effekten pa svensk
ekonomi, p& miljo och p& vélfard totalt sett ar dock betydligt svarare att
Overblicka och ar i hég grad beroende av vilka andra anpassningar som staten
anser sig kunna gora, till exempel i form av generella skattedndringar och
stimulanser.

19 jarnvagslagen 2004:519.

1 proposition 2012/13:25 samt 2005/06:160

112 Trafikanalys, Transportsektorns samhallsekonomiska kostnader — rapport 2013,

Rapport 2013:13, hamtad 2013-06-23 fran

http://trafa.se/PageDocuments/Rapport 2013 3 Transportsektorns samhaellsekonomiska
kostnader 2013.pdf
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9.1

Andra landers
stodatgarder

| detta avsnitt beskrivs kortfattat atgarder som lander runt Ostersjon har infort
eller planerat i syfte att motverka negativa effekterna av svaveldirektivet. Medan
Finland liksom Sverige ser stora negativa effekter for sjofarten, ser man i
Danmark och Norge narmast en stor potential for nya arbetstillféllen i respektive
maritima sektorer.

Finland

Det finska Kommunikationsministeriet foreslog ar 2012 andringar i sitt befintliga
statsstodsprogram som innebar ett investeringsstod pa 30 miljoner euro for
installation av teknik som minskar utslappen av svavel fran fartyg. Den 23 januari
2013 godkande Europeiska kommissionen de foreslagna &ndringarna i det finska
statsstddsprogrammet avseende miljostdd till fartygsinvesteringar som férenliga
med EU:s regler om statligt stdd. | och med &ndringarna kan investeringsstodet
riktas till teknik for att rena avgasutslapp, i synnerhet installation av skrubbrar pa
fartyg.'*®

Den tidigare gallande finska férordningen om miljdinvesteringsstéd for fartyg
omfattade investeringar i nya fartyg. Férordningen kommer nu att andras sa att
den omfattar aven installation av teknik som minskar utslapp pa befintliga fartyg i
anvandning. Det nya investeringsstddet syftar bland annat till att ge fartygségare
incitament att borja anvéanda mindre fororenande l6sningar i fortid. Stodet
Overensstammer déarfor med EU:s riktlinjer for statligt stdd till miljéskydd.

Stodet innebar att redare pa vissa villkor ska kunna:

o finansiera forvarv av nya fartyg, eller
e godra anpassningar av gamla fartyg

En forutsattning ar att redarna gar med pa att tillampa strangare miljokrav for
dessa fartyg 4n vad som ar nddvandigt enligt gallande EU-regler. Utlysning av
stod for installationer pa fartyg kommer att &ga rum under 2013. Stod-
programmet galler fram till slutet av ar 2014.

Forutom detta investeringsstdd for fartyg foreslog den finska regeringen i sin
tillaggsbudget 23 maj 2013 ett stdd pa 5 miljoner euro ar 2013 for byggande av
LNG-terminaler. For aren 2014 till 2017 satsas sammanlagt drygt 100 miljoner
euro pa LNG-infrastruktur. Syftet ar att trygga tillgangen till och distributionen av

13 pressmeddelande 23 januari 2013, Europeiska Kommissionen.
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9.2

9.3

LNG som en del av ett atgardsprogram for att kompensera for de tillaggs-
kostnader som EU:s svaveldirektiv orsakar.***

Vidare foreslog den finska regeringen att sanka de finska féretagens sa kallade
samfundsskatt (bolagsskatt) fran 24,5 procent till 20 procent. Ett syfte med
sankningen ar just att svara upp mot de utmaningar fér industrin som svavel-
direktivet innebar. **°

Danmark

| Danmarks maritima strategi beskrivs vissa effekter av svaveldirektivet och hur
det kan skapa nya arbetstillfallen i Danmarks maritima sektor.**® Bland annat
tanker man sig att efterfragan okar p& I6sningar for ballastvattenhantering och
batar tillverkade i lattviktsmaterial. Danmark ser framfor sig att efterfragan pa
LNG kommer att 6ka och att det krdver nya bunkerstationer. Danmarks regering
kommer att stédja specifika projekt som syftar till att etablera bunkerstationer i
och utanfér danska hamnar, och lovar att administrationen av processerna kring
dessa bunkerstationer ska ga snabbt och effektivt.

Danmarks regering &mnar ocksa etablera ett "partnerskap” med den maritima
sektorn som ska underlatta utvecklingen av nya miljélésningar och moderni-
seringar av befintliga fartyg.

Norge

Norge ser liksom Danmark snarare mgjligheter &n hot med nya svaveldirektivet.
Norge har tagit fram en bred politisk strategi, dar man bland annat lagger fram
regeringens ambitioner pa det maritima omradet.*’

Bland annat ser man en 6kad efterfragan pa LNG och darigenom pa norsk gas.
Norges strategi ar att vara de mest miljbanpassade bolagen inom olje-, gas- och
offshoreindustrin. Man lyfter ocksa fram Wartsila Moss som &r ett bolag i
Wartsila-koncernen med inriktning pa rening av gasutslapp. Stryvo ar ett annat
bolag som namns. Ett féretag specialiserat pa filter fér rening av havsvatten.

Norska regeringen stéttar med exportfinansiering och forskningsstod pa olika
satt saval olje- och gasindustrin som den maritima naringen. | en sarskild maritim
strategi "Maritim 21” lyfter man fram Trondheim som ett nytt marintekniskt
centrum ("Ocean Space Center”).*®

14 Regeringens proposition till Riksdagen om en tillaggsbudget fér 2013, Finansministeriet,

Helsingfors, Finland, www.vm.fi.
1% pressmeddelande 22 mars 2013, Statsradet, Finland, http://valtioneuvostofi/.

18 Denmark at Work — Plan for Growth in the Blue Denmark. Danish Maritime Authority,
dec 2012, www.dma.dk.

7 Mangfold av vinnere — Naringspolitikken mot 2020, Det Kongl Naerings- och
Handelsdepartement, Oslo, www.regjeringen.no.

Y8 Ibid, s 142.
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9.4 Estland

| Estland &r man oroad for konsekvenserna for framst farjetrafiken. Rederiet
Tallink Silja har farjelinjer bl.a. mellan Stockholm och Helsingfors, Tallin och
Helsingfors och mellan Tallin och Stockholm. Dock ser man i Estland sma
méjligheter att inféra stod till dessa rederier pa grund av de redan anstrangda
statsfinanserna, och négra stodatgarder finns inte planerade.™

9.5 UK

I UK har UK Chamber of Shipping (UKCS) tagit fram en analys av svavel-
direktivets konsekvenser for sysselsattningen och ekonomin i UK.**® Denna s
kallade AMEC-rapport har flitigt diskuterats pa det brittiska transportministeriet,
och UKCS har valt att gbra en egen, bredare utvardering som bland annat
inkluderar nyttoeffekterna av de nya reglerna. Man &r ocksa intresserad av
effekterna av de nya reglerna pa "mellandestillaten”, sarskilt lastbilsdiesel, samt
de finansiella, juridiska och tekniska férutsattningarna for skrubbers och andra
avgasreningssystem.

UK diskuterar ocks& mojligheterna till ytterligare skattelattnader for utveckling
och investeringar i miljoteknik, samt majligheterna till mer EU-finansiering for
redare som investerar i skrubbrar eller alternativa bréanslen, samt for hamnar
som vill investera i infrastruktur for LNG-hantering.

119 pers. komm. Mr Tarmo Ots, Head of Division at the Aviation and Maritime Department,
the Ministry of Economic Affairs and Communications, Tallinn.

120 AMEC (2013), Impact on Jobs and the Economy of Meeting the Requirements of
MARPOL Annex VI, UK Chamber of Shipping / AMEC Environment and Infrastructure UK
Limited, Mars 2013.
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10

Svavelregelverkets
komponenter

Sjofartens miljopaverkan till luft regleras framforallt av den internationella
sjofartsorganisationen, IMO. | bilaga VI i MARPOL (International Convention for
the Prevention of Pollution from Ships) regleras grunden for skyddet mot
luftféroreningar fran fartyg.

IMO beslét hésten 2008 om en dndring av bilaga VI. Andringen innebar bland
annat att kraven pa svavelhalten i marina branslen skarps. Som framgéar av
inledningskapitlet gallde skarpningen bade den globala standarden och kraven i
de sa kallade svavelkontrollomradena. Andringen tradde i kraft den 1 juli 2010
och innebér bland annat foljande.

Den 1 juli 2010 skarptes kravet i svavelkontrollomradena fran 1,5
viktprocent svavel i marint bransle till 1,0 viktprocent.

e Den 1 januari 2012 skarptes det globala kravet fran 4,5 till 3,5
viktprocent svavel.

e Den 1 januari 2015 sanks halten i svavelkontrollomrédena till 0,1
viktprocent.

e Den 1 januari 2020 skéarps det globala kravet till 0,5 viktprocent.
Om det visar sig att det rader brist p& sa kallade destillatbranslen
(en analys kommer goras 2018) kan denna tidsgrans skjutas fram
till senast 2025.

EU har valt att inforliva svavelreglerna i MARPOL genom Europaparlamentets
och radets direktiv 1999/32/EG, som sedan har reviderats via 2005/33/EG och
de senaste besluten fran IMO &r 2010 igenom direktiv 2012/33/EU. 2012/33/EU
beslutades den 21 november 2012. En vasentlig skillnad mellan regleringen
inom MARPOL och EU-ratten &r att EU inte har utnyttjat méjligheten att skjuta
upp kravskarpningen fran 2020 till 2025 vilket IMO kan besluta att gora. Det finns
dessutom visa skillnader vad géller till exempel dispens vid forskningsférsok.

EU-direktivet om svavelhalten i marina brénslen inkorporeras i sin tur i svensk
ratt framforallt genom foérordning (1998:946) om svavelhaltigt bransle. For
narvarande pagar arbete med att uppdatera forordningen s att den lever upp till
direktiv 2012/33/EU, direktivet ska vara genomfort i svensk lag senast 18 juni
2014.

Tillsynen av svavelregleringen ansvarar Transportstyrelsen for genom bland
annat sa kallade hamnstatskontroller.
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10.1

10.2

Om ett fartyg analyserar bunkerolja som levererats till fartyget och det vid
analysen visar sig att svavelhalten inte dverensstémmer med vad som &ar angivet
pa bunkerkvittot ska fartyget underrétta sin flaggstat med en protest om detta.
Protesten ska ldmnas av den ansvariga ombord i form av en "Notification-of-
protest” tillsammans med en kopia av bunkerkvittot och analysrapporten.
Svenskflaggade fartyg ska vanda sig till Transportstyrelsen.

Efterlevnad av regleringen

Det regelverk som finns idag kring skrubbers &r de vé\(‘:;ledningar121 som
internationella sjéfartsorganisationen (IMO) gett ut. Vagledningen ger i huvudsak
riktlinjer for hur installationen av skrubbers ska certifieras for fartygen.

Inom FN:s internationella sjéfartsorganisation, IMO, pagar arbete att ta fram ett
regelverk foér fartyg som drivs bland annat med hjélp av LNG (flytande naturgas),
IGF-koden'?. IGF-koden &r det kommande internationella regelverket for fartygs-
drift med hjalp av gas eller andra alternativa marina branslen med lag flampunkt.
Sverige har varit drivande for att IGF-koden ska omfatta fler bréanslen férutom
LNG, i ett forsta steg metanol. Fér Sverige har teknik och brénsleneutralitet varit i
fokus for att framja en sé hallbar utveckling som mojligt. Forsta delen av IGF-
koden kommer antagligen beslutas under 2014.

| samband med att nya drivmedel tillkommer p& marknaden kravs dven éversyn
av infrastrukturen runt hanteringen av dessa. Under 2013 forvantas att ISO tar
fram en riktlinje (technical report) som behandlar system och installationer for att
tillhandahalla LNG som bransle. Inom EU férhandlas dessutom under 2013-2014
ett forslag till direktiv om infrastruktur fér alternativa branslen déar bland annat
krav pd infrastruktur for LNG inom EU:s storsta hamnar finns som forslag.

Kommissionen har &ven presenterat ett atgardspaket (toolbox) for svavel-
regleringen. Bland annat hanterar detta hur kommissionen, medlemsstaterna
och 6vriga berdrda aktdrer kan oka sitt samarbete fér genomférande av olika
atgarder och faststalla metoder for att eventuellt ta fram kompletterande
atgarder. Kommissionen kommer att bilda en sarskild expertgrupp — European
Sustainable Shipping Forum (ESSF) som &ven kommer innefatta flera tekniska
arbetsgrupper.

Pagaende regeringsuppdrag till
Transportstyrelsen

For narvarande arbetar Transportstyrelsen med tva regeringsuppdrag med
anledning av inforlivandet av det reviderade svaveldirektivet.

Transportstyrelsen fick den 19 juni 2013 ett regeringsuppdrag som innebar att
Transportstyrelsen ska utreda vilka forfattningsdndringar som ar nédvandiga i
svensk lagstiftning, i myndighetens egna foreskrifter samt eventuella 6vriga

121 Resolution MEPC.184(59).
122 |nternational Code of Safey for Ships using Gases or other Low-Flashpoint fuels.
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atgarder for Sveriges genomforande av andringarna i svaveldirektivet. Uppdraget
ska ske efter samrad med Naturvardsverket, Hav- och vattenmyndigheten samt
Sjofartsverket. Uppdraget innebdr i stort att Transporstyrelsen ser éver vilka
forandringar som behdver goras i svensk forordning 1998:946. Uppdraget ska
redovisas senast 30 november 2013 till Miljddepartementet.

Den 13 juni 2013 fick Transportstyrelsen ett uppdrag att utreda tillsynen och
efterlevnaden av de skarpta reglerna fér svavelhalten i marint bransle.
Uppdraget kan delas in i tre delar:

e Transportstyrelsen ska beskriva hur en effektiv tillsyn av sjéfartens
efterlevnad bor ske.

e Transportstyrelsen ska dven i samrad med Aklagarmyndigheten
redovisa eventuella behov av en dversyn av det befintliga
sanktionssystemet.

e Transportstyrelsen ska analysera vilka forutsattningar och atgarder
kopplade till regelverk som &ar nédvandiga for att sjofartens efterlevnad
av svaveldirektivet ska kunna ske pa ett s& kostnadseffektivt och
konkurrensneutralt sétt som mdjligt.

Gallande tillsynsdelen ska uppdraget delredovisas den 20 december 2013.
Uppdraget ska i helhet slutredovisas den 30 juni 2014 till Naringsdepartementet.
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11 Sammanfattande
slutsatser

e  Svaveldirektivet forvantas markbart paverka sjofarten 2015 samt
(mojligen) 2020 (eller 2025). Pa langre sikt bedéms andé utvecklingen
av sjofarten vara god. | Trafikverkets prognos for 2030 beréknas
godstransportarbetet, trots svaveldirektivet, 6ka med 50 procent mellan
2006 och 2030.

e 2015 beddéms majoriteten av sjofarten pa Sverige kora pa lagsvavlig
marin dieselbrannolja (LSMGO). Priset pa LSMGO har i de analyser
som redovisas i denna rapport antagits 6ka med 5 till 20 procent 2015
jamfort med dagens prisniva. Detta motsvarar prisékningar fran
intervallet 50 till 75 procent vid byte frdn nuvarande bransletyp till
LSMGO.

e Det 6kade branslepriset kommer att leda till anpassningar for sjéfarten i
form av lagre hastighet, ruttplanering och férandrat utbud.

e  Berékningar tyder pa att transportarbetet for sjofarten kan minska med
cirka 0,7 mdr tonkilometer. Inkluderas hojda priser pa lastbilsdiesel
beréknas transportarbetet som mest sjunka med cirka 0,5 mdr
tonkilometer. Beaktas &ven den planerade hdjningen av banavgifter
reduceras den beréaknade effekten ytterligare. | forsta hand beraknas
jarnvagstrafiken fa en 6kad efterfrdgan, som mest beraknas
transportarbetet kunna 6ka med cirka 0,9 mdr tonkilometer. Inkluderas
hojda banavgifter i berakningarna bedéms motsvarande siffra ligga pa
cirka 0,7 mdr tonkilometer. Vid flera av de prisscenarier som testats blir
emellertid effekterna for jarnvagstrafiken betydligt mindre.
Transportarbetet pa vag beraknas som mest sjunka med drygt 0,6 mdr
tonkilometer, men detta galler vid ett kraftigt 6kat dieselpris och mer
moderata kostnadsokningar for sjéfarten. Studeras lagre prisékningar
for vagtrafiken beddms transportarbetet som mest kunna minska med
0,4 mdr tonkilometer. Antas ingen kostnadsokning for vagtrafiken kan
istallet transportarbetet pd vag komma att 6ka med 0,2 mdr
tonkilometer.

o  Generellt sett beddms jarnvagssystemet kunna hantera de dverflyttade
volymer som forefaller kunna bli aktuella. Detta stéller emellertid krav
pa Trafikverket saval som pé andra aktérer inom sektorn.

¢ Sammantaget bedoms den totala branslekostnaden for sjéfart pa

svensk hamn 6ka med mellan 4,5 till 6,4 miljarder kronor per ar,
forutsatt att inga anpassningar sker. Om mdjligheter till anpassningar
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beaktas blir kostnaden lagre. Hela den kostnad som beraknats ar dock
inte hanforlig till svensk ekonomi. Det uppstar ocksa en miljonytta av
svaveldirektivet, som beréknas ligga i intervallet 1 till 4 miljarder kronor
beroende pa anvand berakningsmetod.

Trafikanalys bedémning ar att den sammanlagda transportkostnads-
okningen, som en konsekvens av svaveldirektivet, pa langre sikt i vart
fall inte kommer att 6verstiga "chockeffekten” som uppstar 2015.

Tva fallstudier med en agentbaserad modell visar att transportkostnads-
okningar kommer att ske. Samtidigt indikeras att det kan finnas
alternativa upplagg aven for transportkedjor som normalt bedéms
mycket |&sta till existerande lésningar.

En strukturomvandling till foljd av svaveldirektivets 6kade transport-
kostnader kan delvis bli kannbar och kostsam, men kan ocksa pa sikt
resultera i att Sverige star battre rustat for framtiden. Svaveldirektivet
ligger i linje med den grundlaggande miljdpolitiska principen om att
fororenaren skall betala for sin miljopaverkan och for atgarder for att
begransa den.

Andra landers stodatgarder beror framst Finlands investeringsstod for
reningsatgarder och for LNG-terminaler, Danmarks ambition att stotta
projekt for att etablera bunkerstationer fér LNG, och vissa andra smérre
atgarder.

Processer for att fa till stdnd nédvandiga regelverk kopplat till svavel-
direktivet beréknas kunna vara klara i tid.
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Uppdrag att utreda konsekvenserna av skirpta krav for svavelhalten i marint
bridnsle

Regeringens beslut

Trafikanalys ska gora en bedomning av konsekvenser, pd kort och pa
lingre sikt, av det dndrade direktivet om svavelhalten i brinsle
(Europaparlamentets och ridets direktiv 2012/33/EU av den 21
november 2012 om andring i ridets direktiv 1999/32/EG vad giiller
svavelhalten i marina brinslen) som anpassats till den internationella

sjofartsorganisationen IMO:s skirpta krav pd svavelhalten i marint
brinsle (MARPOL-konventionen, bilaga VI).

Fér en fullgod analys krivs en uppfattning om hur tillgdngen pi och
prisbilden for ligsvavligt brinsle kan komma att se ut, liksom bedom-
ningar av vilka anpassningar som framfér allt sjéfarten kan vintas gora
for att motverka dkade kostnader, t.ex. installation av teknik for rok-
gasrening samt anpassning av fart och rutter. Uppdraget omfattar bl.a.
att analysera konsekvenser i termer av nya transportménster for sjofart
och for andra trafikslag till {6ljd av f6rindrade energipriser. Anpass-
ningar inom angrinsande sektorer bér ocksé diskuteras.

Trafikanalys ska dven beakta Sjofartsverkets arbete art med hjilp av
Samgodsmodellen bedéma éverflyttningar mellan trafikslag till foljd av
de nya svavelreglerna.

[ uppdraget ska Trafikanalys vidare beakta Sjofartsverkets arbete med att
uppdatera den forindrade kostnadsbilden f6r sjéfarten p3 Sverige och
industrin i Sverige.

Trafikanalys ska 4ven redovisa vilka stodatgirder (investeringsstod for
scrubbers osv.) som andra Ostersjolinder, sisom Finland, avser att vidta
och hur det kan piverka konkurrensen for svensk sjofartsniring.

Postadress Teleforivare! E-post: n.registrator@regeringskansliel.se
103 33 Stockholm 0B-405 1000
Bescksadress Telefax

Mastar Samualsgatan 70 0B-411 36 16



Uppdraget ska utféras i en nira dialog med Sjofartsverket, Trafikverket
och Transportstyrelsen.

Uppdraget ska delredovisas till Regeringskansliet
(Ndringsdepartementet) den 1 juli 2013 och slutredovisas till
Regeringskansliet (Niringsdepartementet) senast den 31 oktober 2013,

Arendet

Reglerna om minskning av utslippen av svaveloxider frén fartyg antogs
av FN:s sjofartsorgan, IMO 2008 och tridde i kraft den 1 juli 2010. De
internationella reglerna om minskning av utslippen av svaveloxider frin
fartyg finns i MARPOL-konventionens bilaga VI.

Den 22 oktober 2012 antog ridet och Europaparlamentet ett indrings-
direktiv (direktiv 2012/33/EU) om svavelhalten i brinsle, i och med
vilket IMO:s grinsvirden fors in i EU-lagstiftningen. Bestimmelserna
trider ikraft den 1 januari 2015.

De nya kraven innebir att frin och med den 1 januari 2015 fir endast
marina branslen med en svavelhalt om hogst 0,1 viktprocent anvindas i
svavelkontrollomridena i Ostersjon, Nordsjon och Engelska kanalen
samt Nordamerika. Utanfér svavelkontrollomriddena (SECA) skirps
kraven forst 2020 och d4 till 0,5 procent svavel i brinslet. Det férutsitter
att inte IMO 2018 bedémer atr tillgéngen till l3gsvavliga brinslen ir otill-
ricklig. [ sa fall skjuts den globala tidsgrinsen fram till 2025. Detta giller
dock inte EU-vatten utanfér SECA dir den globala restriktionen om 0,5
procent svavel i brinslet trider i kraft 2020 utan majlighet till uppskov.
Som ett alternativ till renare brinslen kan redare vilja att anvinda utrust-
ning som renar rokgaserna i motsvarande grad eller renare brinsle sisom
flytande naturgas (LNG), metanol etc.

Skalen for regeringens beslut

Ar 2009 tog Sjofartsverket pa regeringens uppdrag fram en konsekvens-
analys. Rapporten visade bl.a. att det finns risk for en viss 6verflyttning
av godstransporter frin sjofart till vig och jirnvig. Konsekvensanalysen
utfordes med de uppgifter och berikningssystem som d4 var tillgingliga,
vilket medforde bla. att berikningen av fartygens gingtider i Ostersjons
svavelkontrollomrade blev mycket grova. Jaimfort med situationen 2009
har forutsitiningarna nu dndrats p3 flera viktiga punkter. Kunskapen har
okat varfor de tidigare analyserna kan vara inakruella.

I den nyligen av regeringen beslutade handlingsplanen fér art stirka
svensk sjofartsnirings konkurrenskraft (dnr N2013/342/TE) anges att
den konsekvensanalys som genomférdes av Sjofartsverket 2009 bor
uppdateras i syfte att erhdlla en mer aktuell berikning av de skirpta
svavelreglernas inverkan pd svenskt niringsliv och dess konkurrenskraft
samt pd sjofarten i Sverige. Myndighetsbilden ser annorlunda ut i dag in
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ndr ovan ndmnda utredning gjordes. Regeringen viljer dirfor att ligga ett
uppdrag pd Trafikanalys, med bistind frin Transportstyrelsen,
Trafikverket och Sjofartsverket.
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Trafikanalys ar en kunskapsmyndighet for transportpolitiken. Vi analyserar och
utvarderar féreslagna och genomférda atgarder inom transportpolitiken. Vi
ansvarar aven for officiell statistik inom omradena transporter och kommunika-
tioner. Trafikanalys bildades den 1 april 2010 och har huvudkontor i Stockholm
samt kontor i Ostersund.

Trafikanalys Tel 010 414 42 00
Torsgatan 30 Fax 010 414 42 10
113 21 Stockholm trafikanalys@trafa.se
www.trafa.se





