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Forord
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Sammanfattning

Transportsystemet ar av fundamental betydelse for valfard och tillvaxt i Sverige. Optimerings-
problem i systemets uppbyggnad och nyttjande maste éverbryggas for att vi ska kunna uppna
en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportférsorjning. Syftet med detta
underlag till en framtida inriktning for utvecklingen av godstransportsystemet ar i mangt och
mycket att beskriva hur systemet ser ut och hur det anvands, identifiera vilka brister det har
idag och vilka brister som forutses till 2030 i ljuset av att omvariden férandras. | underlaget
forsoker vi ocksa peka ut omraden eller atgarder som bor prioriteras for att 16sa upp
flaskhalsar.

Transportsystemet ar inte ett enda system, utan flera. For det férsta finns det fyra trafikslag;
vag, sjofart, jarnvag och flyg, samtliga med varierande grad av standard, lokalisering och
nyttjande. For det andra interagerar de med varandra, det vill saga trafikslagen mojliggor
varierade transportupplagg tack vare att trafikslagen ar sammankopplade med varandra i
knutpunkter. For det tredje nyttjas transportsystemet bade for gods- och persontransporter
parallellt. Transportsystemet ar ocksa uppbyggt i flera nivaer beroende pa valt perspektiv. Ett
varuproducerande foretag som huvudsakligen agerar i naromradet har sannolikt storst fokus
pa hur det kommunala eller regionala transportsystemet fungerar och utvecklas. Ett multi-
nationellt féretag har troligen storre fokus pa transportkedjor och forséker underlatta inter-
aktion mellan trafikslagen i ett internationellt och nationellt perspektiv. Infrastrukturhallare,
logistikcentraler, hamnar, operatérer och underhallsentreprendrer har ocksa sina ingangs-
vinklar p& hur ett transportsystem bor vara. Agarskapet varierar dessutom inom alla typer av
aktorer, vilket ocksa kommer till uttryck i prioriteringar och paverkansmojligheter. Gods-
transportsystemets manga dimensioner skapar forutsattningar for flexibilitet, men medfér
ocksa krav pa helhetssyn i kombination med detaljkunskap for att kunna férsta och skapa ratt
férutsattningar for 1angsiktig hallbarhet och samhallsekonomisk effektivitet.

Ett trafikslagsuppdelat transportsystem

Transporterad godsmangd uppgick 2014 till drygt 630 miljoner ton. Inrikes transporteras
godset huvudsakligen med tunga lastbilar, medan sjofartstransporterna dominerar i utrikes
trafik. Godstransporterna ar koncentrerade till storre strak, i huvudsak éverensstdmmande
med de svenska delarna av TEN-T:s stomnat. Beroende pa varugrupp ar variationen stor av
vilket nat som anvands.
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Figur 1.1: Andel godsmingd med sjéfart, jirnvig och lastbil i inrikes- och utrikestrafiken. Procent. Ar 2014.
Kélla: Trafikanalys egna bearbetningar av data fran lastbils-, sjotrafik- och bantrafikundersokningarna
Anm. Bade de utlindska och svenskregistrerade lastbilarna ingar i tunga lastbilar.

Produktion av gods ar koncentrerad till norra Sverige, vastra Gotaland och langs Norrlands-
kusten. En stor del av transportvolymen genereras av basindustrin. Konsumtionen sker i
huvudsak i befolkningsrika omraden i sédra Sverige. Den svenska exporten ar koncentrerad
till Europa och i synnerhet till Tyskland, Storbritannien, Nederlanderna och de nordiska
grannlanderna. Importen kommer till stor del fran Norge, Finland, Tyskland och Ryssland.

== 10 000 000
@ 20 000 000
@ 30000 000
P VIR

Figur 1.2: Totala floden 2006 i ton pa sjo6 (bla), jarnvag (gron) och vag (réd). Fléden 6ver 100 000 ton per ar.
Kalla: Egen bearbetning av modellresultat fran Samgods 1.0 (Trafikanalys, 2016g).



Malm och andra produkter fran utvinning ar den stdrsta varugruppen som transporteras med
jarnvag (46 procent av godsmangden). Denna varugrupp ar aven storst i den inrikes lastbils-
trafiken (34 %). | utrikestrafiken med svenskregistrerade lastbilar dominerar tré och varor av
tra och kork (export) samt samlastat gods (import). De utlandska lastbilarna transporterar
huvudsakligen jordbruks-, jakt- och skogsbruksprodukter (20 % av importen) samt tré och
varor av tré och kork (20 % av exporten). Med sjéfart ar, férutom det oidentifierbara' godset pa
33 %, stenkols- och raffinerade petroleumprodukter vanligast med 23 procent av den
transporterade godsmangden.

Tusentals ton
0 50 000 100 000 150 000

Produkter fran jordbruk, skogsbruk och fiske m———————— 13%
Kol, réolja och naturgas mmmm 3%
Malm och andra produkter fran utvinning
Livsmedel, drycker och tobak e 5%
Textil och bekladnadsvaror, lader och ladervaror 1 0%
Tra samt varor av tréa och kork mE————— 89,
Stenkolsprodukter och raffinerade petroleumprodukter —E— 8%
Kemikalier, kemiska produkter mmmm 3%
Andra icke-metalliska mineraliska produkter mmmm 49,
Metallvaror exklusive maskiner och utrustning mmm 2%
Maskiner och utrustning mm 1%
Transportutrustning m 1%
Méobler och andra tillverkade varor 1 0%
Returmaterial och atervinning mmm 4%
Post och paket ®m 1%
Utrustning for transport av gods w39
Flyttgods, fordon for reparation 1 0%
Styckegods och samlastat gods m— 6%
Oidentifierbart gods  —————— 10%
Diverse andravaror m 1%
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Figur 1.3: Transporterad godsméangd per varugrupp med sjofart, jarnvag och lastbil i inrikes- och utrikestrafik
mitt i ton. Procenten avser varugruppens andel av totalt fraktad godsmingd. 1 000-tals ton. Ar 2014.

Kalla: Trafikanalys egna bearbetningar av data fran lastbils-, sjotrafik- och bantrafikundersékningarna.

Anm. Bade utlandska och svenskregistrerade lastbilar ingar.

Det mesta av det inrikes transporterade godset med lastbil sker inom samma kommun (43 %
av godsmangden) eller inom samma lan (28 %). Antalet transporter ar koncentrerade i éan
hogre grad till samma kommun (58 %) eller 1an (23 %). Langre transporter har en hogre
genomsnittlig lastvikt &n korta transporter. Jarnvagstransporterna ar till stor del interregionala
eller internationella och fa sker inom samma lan. Vagnlasttrafiken dominerar transportarbetet
med jarnvag. Tillvaxten av jarnvagstransporterna sker i kombitrafiken till eller fran andra
lander. Utrikes sjotrafik ar relativt koncentrerad i s& matto att trafiken per hamn sker med ett
fatal varugrupper till och fran ett fatal andra hamnar. Inrikes sjotrafik sker mellan ett fatal
geografiska omraden, storst andel sker mellan de tvd omradena Haparanda—Skelleftea och
Sddra ostkusten (12 %). Trafiken pa inre vattenvagar (inom Vanern respektive Malaren) har
mycket liten omfattning.

Endast 8 procent (eller 28 miljoner ton) av det gods som transporteras inrikes med lastbil
transporteras langre an 300 kilometer, ett avstand dar det anses konkurrenskraftigt for att

" Gods i exempelvis container utan (for oss) kant innehall.

200 000

27%



astadkomma en overflyttning till jarnvag eller inrikes sjofart. Givet ratt forutsattningar kan det i
vissa fall finnas en potential for 6verflyttning av aven kortare transporter, till exempel sten och
grus och annat byggmaterial, med pramar och dylikt. Urbana transporter kan troligtvis ocksa
organiseras annorlunda med till exempel 6kade cykeltransporter. Mindre an tio procent far
darmed anses utgoéra den godsmangd som mojligen kan komma ifraga for en éverflyttning
fran tunga lastbilar.

Det langvaga godset transporteras till stor del mellan de tre storstadslanen och bestar nastan
uteslutande av livsmedel, dryck och tobak, samt samlastat gods. Mdjligheten till dverflyttning
till jarnvag begransas i dessa relationer av de redan idag hdgt utnyttjade stambanorna. Med
inrikes sjofart transporteras i huvudsak stenkolsprodukter och raffinerade petroleumprodukter
samt varugruppen andra icke-metalliska mineraliska produkter. Vaxling av gods fran vag till
sj6 hammas framforallt av sjofartens langre ledtider, l1agre frekvens och ojamnare fléden.
Dessutom kraver intermodala sjotransporter ytterligare hantering i hamn, savida den av-
sandande industrin inte ligger i dess omedelbara anslutning. Kombiterminaler, hamnar och
rangerbangardar beddéms vara viktiga for att astadkomma en éverflyttning aven till jarnvag och
sjofart. Teknik finns for flexiblare lyft av container och trailer, men ar annu inford i begransad
omfattning. Lokala éverflyttningar kommer sannolikt inte att ske utan offentlig styrning,
exempelvis genom krav pa samordnade transporter.

Mojligheten till dverflyttning ar sannolikt storre i utlandstrafiken.

Viktiga forutsattningar for att 4stadkomma Overflyttningar &r ett sammanbundet nat av hamnar,
terminaler och rangerbangardar. | Sverige finns det ett drygt 100-tal mindre eller stérre ham-
nar. Fem av dem har pekats ut som stomhamnar pa TEN-T-natet och 16 hamnar hanterar
gods pa jarnvag. Rangerbangardar anvands for att kunna samla ihop mindre kunders jarn-
végstransporter till en stérre sammanhangande transport. Ar 2015 uppgick antalet ranger-
bangardar till 11 stycken, varav 7 anses sarskilt betydelsefulla. Antalet kombiterminaler vaxer
och uppgick under 2015 till drygt 30, de flesta lokaliserade i s6dra Sverige. Utdver detta finns
hamnar utan jarnvagsanslutningar men i regel med vaganslutningar, en stor mangd renodlade
lastbilsterminaler samt ett mindre antal flygfraktterminaler som ar intermodala.

Omvarldsanalys och forutsattningar for godstransporter

Sveriges befolkning vaxer och tillvéxten vantas bli storst i redan befolkningstata regioner. Kon-
sumtion driver pa transporter av varor, vilka darfér vantas oka till just dessa omraden,
omraden som redan idag brottas med negativa konsekvenser av transporter sdsom buller,
trangsel och utslapp. Det finns inte mycket statistik om godsfléden i stader, men skattningar
tyder pa att urbana godstransporter svarar for 10—15 % av fordonsrorelserna i staderna. |
urbana transporter ar lastbilen helt dominerande med de for- och nackdelar som det innebar.
Att manga stader och intressenter upplever problem med de urbana godstransporterna antyds
av de manga olika projekt som finns inom omradet. Manga av de styrmedel som kan fa storst
effekt &r kommunala atgarder, sadsom lokala trafikforeskrifter och planmonopolet. Exempel pa
atgarder som har potential att géra de urbana godstransporterna mer samhallsekonomiskt
effektiva ar en férandring av plan- och bygglagen som innebéar att en transportplan blir
obligatorisk samt att kommunerna tillats storre frihetsgrader att styra genom de lokala trafik-
foreskrifterna an vad som galler idag. Att staten styr mot uppsatta mal om fossiloberoende
fordonsflotta och minskade koldioxidutslapp generellt inom transportsektorn kan ocksa ge
effekter i den urbana logistiken.

Klimatutmaningen for godstransporterna vantas bli allt mer betydande. Internaliserings-
graderna har 6kat nagot dver tid, men stora skillnader i kvarstaende icke-internaliserade
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kostnader finns fortfarande mellan olika trafikslag och transportsituationer. Godstransporter ar
fortsatt starkt beroende av fossila branslen. Dessutom foérbattras inte energieffektiviteten
(kWh/tonkm) pa vag. En genomgang av potentialen i ny teknik pekar pa mycket stora
utmaningar i att minska transportsektorns utslapp av vaxthusgaser i tillracklig omfattning.

Godstransportarbetet forvantas 6ka med 50 procent till 2030, enligt Trafikverkets prognos. For
manga varugrupper beraknas flédena i ton mer an férdubblas. Férutom pa Malmbanan visar
prognosen relativt sma dkningar pa jarnvag. Prognosen indikerar ocksa att sjofart genom
Kielkanalen kan komma att 8ka mer an sjdfarten genom Skagerak till Géteborg. Aven sjé-
farten mellan ostkusthamnarna till Ryssland och Baltikum vantas 6ka. Vagtrafiken beraknas
Oka mest pa europavagarna mellan storstadsomradena samt langs Norrlandskusten.
Generellt beréknas transporterna 6ka mest efter de idag viktigaste transportstraken. Inter-
nationella infrastruktursamarbeten i koncentrerade (grona) korridorer underlattar genom 6kad
integrering for interkontinentala landtransporter. Bade inom EU och mellan Asien och Europa,
pagar ett arbete med syfte att 6ka handelsutbytet, vilket vantas forstarka trenden i
prognoserna om 6kad handel i en mer Ost-vastlig riktning.
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Figur 1.4: Berdknade nettodkningar av fléden i ton enligt Trafikverkets prognos till 2030 (sj6=bl3, jarnvig=grén,
vag=rod). Okningar 6ver 100 000 ton per ar.
Kélla: Egen bearbetning av modellresultat fran Samgods 1.0 (Trafikanalys, 2016g).

Men utvecklingen av transportefterfragan kan ocksa ta andra vagar ar vad prognosen
indikerar. Over tid har exempelvis sambandet mellan tillvaxt i ekonomin i stort och i transport-
arbetet avtagit, ett ménster som aterfinns i manga av varldens industrialiserade lander. Den
historiska tillvaxttakten i transportarbetet har ocksa varit lagre an prognostillvaxten. Om
cirkular ekonomi och delningsekonomi vinner terrang kan utvecklingen ocksa bli en annan.
Okad digitalisering och introducering av ny teknik, sdsom 6kad automatisering och nya
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branslen, tillsammans med en 6kad inriktning pa samordning av logistikfldden har potential att
ge stort genomslag.

Trafikanalys har latit géra en undersokning om hur olika aktérer upplever dagens forut-
sattningar for transporter av gods. | den utpekas tillganglighetsrelaterade brister avseende
jarnvag och brister pa en trafikslagsévergripande niva avseende politik och myndigheter.
Merparten av bristerna som pekas ut berér amnen sdsom godstransportpolitiska mal och
strategier, regler och avgiftsstrukturer samt énskemal om 6kad tydlighet fran myndigheter. Fa
unika och geografiskt avgransade infrastrukturobjekt har pekats ut. Angivna brister avseende
EU ror framforallt regler och férordningar. | ett internationellt perspektiv pekar andra under-
sOkningar pa att infrastrukturens kvalitet och logistikférutsattningarna har férsdmrats 6ver tid,
ocksa i forhallande till andra lander.

Andelen vag som inte uppfyller den uppsatta underhallsstandarden for ojdamnhet, sparighet
och kantdjup uppgar till knappt 6 procent. Storst problem med spardjup, sett som andel av
vaglangden, har vagnatet i storstader, dvriga stamvagar samt pendlingsvagarna. Vagar som
har klassats som viktiga for naringslivet och det lagtrafikerade vagnatet har istallet problem
med ojamnhet och kantdjup. Landsbygdskommunernas vagnat ar samre framforallt i termer
av ojamnhet, medan tatortskommunerna ar samre nar det galler sparighet. Varaktigheten pa
de totalstopp som sker for lastbilstrafiken pa det statliga vagnatet uppgick till drygt 28 000
fordonstimmar 2014. Drygt 45 % kan hanforas till totalstopp i Vastra Gétaland, Skane och
Stockholm lan.

Godstrafik bedrivs pa i stort sett hela det statliga jarnvagsnatet, dock med stor koncentration
pa ett fatal strak. Under den mest utnyttjade tvatimmarsperioden hade 154 av 248 linjedelar
under 2014 och 2015 ett hogt eller medelhdgt kapacitetsutnyttiande. Godstrafiken far generelit
anpassa sig i hogre grad an persontagstrafiken, bade vid ansokningar om taglagen och vid
uppkomna stérningar. Den foérlangda koértiden (skillnad mellan sokt och beviljat taglage) ar for
godstagen i genomsnitt 16 minuter per taglage (i tdgplanen 2016) mot i princip noll minuter for
persontagen.

De langre kortiderna for alla godstag tillsammans ar ungefar 56 000 timmar pa ett ar (tagplan
for 2016). Detta ar nastan i samma storleksordning som godstagens totala arliga férseningar
pa runt 65 000 timmar. Punktligheten for godstagen var drygt 78 % och betydligt lagre an for
persontagen. Trots att godstagen endast svarar for 25 % av totalt utférda tagkilometer drabbar
tva tredjedelar av jarnvagens alla férseningstimmar godstrafiken. Ungefar 26 % av den totala
mangden tagfoérseningstimmar (person- och godstagstrafiken) 2014 berodde pa brister i
jarnvagsanlaggningen.

Godstagen gar i genomsnitt langre strackor an persontagen och langvaga tag drabbas av mer
forseningar an kortvaga. Eftersom trafikledningen prioriterar rattidiga tag, sa "straffas”
forsenade tag dessutom med ytterligare forseningar.

For att astadkomma en langsiktigt hallbar och samhallsekonomiskt effektiv transportforsorj-
ning behdver bade generella och specifika atgarder genomféras. Omraden som behandlas i
rapporten omfattar planering, strategier och samarbeten, skatter och avgifter, stod till forsk-
ning och utveckling, behov av andring i regelverk, samt specifika atgarder kopplade till urbana
transporter.
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1 Inledning

1.1  Fordon, infrastruktur och
transportbranschens foretag

Gods transporteras framforallt med lastbilar, tdg och fartyg, och i mindre omfattning med flyg-
plan. Generellt har de fyra trafikslagen olika styrkor och svagheter, vilket gor att vissa typer av
gods ar battre [ampade for transport med ett visst trafikslag framfér ett annat. | manga fall
transporteras ocksa gods i s& kallade transportkedjor, det vill sdga transporten involverar mer
an ett trafikslag. Hur dessa kedjor ser ut beror bland annat pa vad som ska fraktas, mellan
vilka punkter som godset ska fraktas samt hur snabb transporten maste vara. Valen paverkas
ocksa av hur fordonsflottans sammanséttning ser ut.?

En generell trend, for samtliga trafikslag ar en utveckling mot stérre fordon och fartyg.
Exempelvis syns Over tid en forskjutning mot tunga lastbilar med allt stérre lastkapacitet.
Antalet tunga lastbilar registrerade i Sverige ligger dock relativt konstant kring 80 000 fordon.
Antalet latta lastbilar 6kar & andra sidan kontinuerligt och passerade arsskiftet 2014/2015 en
halv miljon fordon. Bland jarnvagsfordonen har den sammanlagda lastkapaciteten (total
maxlastvikt) visserligen minskat nagot sedan 1990, dock inte i samma grad som antalet
vagnar har gjort, vilket innebar att de aterstadende godsvagnarna ar storre an tidigare.
Lastkapaciteten per vagn i genomsnitt 6kat med drygt 60 procent sedan 1990, till 57 ton. Den
svenska flottan for godstransporter pa jarnvag bestar av drygt 600 dragfordon och ungefar
14 000 vagnar (Trafikanalys, 2014a).

Den svenskregistrerade handelsflottan, matt i antalet fartyg, var vid utgadngen av 2014 den
minsta sedan 1970. Handelsfartygen, med en bruttodraktighet om minst 100, bestod da av
320 fartyg fordelade pa 30 tankfartyg, 6 bulkfartyg, 92 torrlastfartyg och 192 passagerarfartyg.
Samtidigt som antalet fartyg minskat over tid har det samlade bruttot for lastfartygen legat
relativt stabilt kring 2,3 miljoner brutto. Det innebar att det genomsnittliga bruttot for ett
lastfartyg har 6kat med ungefar 50 procent sedan 2004. Under samma tid 6kade ocksa
torrlastfartygens genomsnittliga dodvikt® med knappt 60 procent till 13 600 ton (Trafikanalys,
2015i). En liknande tendens finns aven internationellt, till exempel har den genomsnittliga
storleken for nyproducerade containerfartyg i varlden 6kat med nastan 80 procent mellan
2005 och 2012 (Trafikanalys, 2014a). Sveriges flygplansflotta av fraktflyg ar tamligen liten och
stora delar av flygfrakten sker med passagerarplan. Den internationella fraktflygplanflottan ar
dock relativt stor och bestar av knappt 1 700 plan, varav drygt 20 procent har en lastkapacitet
pa 6ver 80 ton (Trafikanalys, 2014a).

Det svenska vagnatet bestar till 46 procent av statliga vagar vilket motsvarar ungefar 98 500
km vag. Den vanligaste hastighetsbegransningen ar 70 km/h. Det 6vriga vagnatet bestar av
kommunala vagar och gator, samt ett stort antal enskilda vagar. | det statliga vagnatet ingar
aven 16 000 broar, ett tjugotal tunnlar och 37 farjeleder (Trafikanalys, 2014a).

2 En mer detaljerad beskrivning av fordonsstocken och infrastrukturen for samtliga trafikslag &n som
presenteras nedan finns redovisad i (Trafikanalys, 2014a).
3 Ett matt pa fartygens lastkapacitet
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Jarnvagsnatet med en trafikerad banlangd av knappt 11 000 km ar till storsta delen statligt gt
(Trafikanalys, 2015e). Langs jarnvagsnatet finns ett 30-tal kombiterminaler och sju stérre
rangerbangardar (Trafikverket, 2016c). Det finns idag 100 hamnar som kan delas in i industri-
hamnar och kommersiella hamnar (Trafikanalys, 2015i). Fem av dem finns med i TEN-T:s
utpekade stomnét.* | Sveriges finns 49 av Transportstyrelsen godkanda flygplatser och pa 38
av dessa bedrivs linje- och/eller chartertrafik. 10 av flygplatserna ags av det statliga bolaget
Swedavia. Sverige har tre mer betydande flygplatser for flygfrakt, storst i fraktvolym ar
Arlanda, foljt av Landvetter och Sturup (Trafikanalys, 2015e).

Det finns drygt 23 000 foretag i transportbranschen’® varav 92 procent ar aktiebolag. 323
foretag har 50 eller fler anstéllda (Trafikanalys, 2014e). Den storsta delbranschen ar
vagtransport av gods med totalt knappt 14 000 foretag, med drygt 62 000 anstallda och
nettoomsattning pa 127 miljarder kronor (Trafikanalys, 2014e). Avkastningen pa eget kapital
har i delbranschen varit positiv hela perioden 1997-2013. Hogst var Idnsamheten i mitten av
00-talet men @ven de senaste aren har Idnsamheten varit stabilt positiv. Delbranschen
jarnvagstransport bestod 2013 av 29 féretag inom undergruppen godstransporter. Antalet
anstallda uppgick 2013 till totalt knappt 8 000 och nettoomsattningen var 16,5 miljarder kronor,
varav knappt 2700 anstallda och en nettoomsattning pa 6,8 miljarder bland aktiebolagen inom
undergruppen godstransporter. For hela jarnvagsbranschen sammantaget var avkastningen
pa eget kapital positiv fram till den ekonomiska krisen, men har darefter med undantag for
2012 varit negativ.

Delbranschen sjoétransport bestod 2013 av totalt 1 176 foretag utan uppdelning pa gods- och
persontransporter. Delbranschen sjotransport minskade 2011-2013, matt saval i antal féretag,
totalt antal anstallda som omsattning och uppgick 2013 till knappt 11 000 personer och 31
miljarder kronor. Delbranschen visade 2012 och 2013 en svag och férsamrad I6nsamhet.
Sjotransportbranschen utméarker sig ocksa genom att investeringsviljan avtagit och har fran
2008 med f& undantag varit negativa eller nara noll varje ar. Delbranschen luftfart bestod 2013
av totalt 288 foretag. Antalet anstallda totalt uppgick 2013 till drygt 2 300 och nettoomsatt-
ningen var knappt 10,7 miljarder kronor. Luftfarten som tidigare hade tvara kast i utvecklingen
har de senaste aren uppvisat stabila utfall med stigande féradlingsvarde per anstalld och
rérelsemarginal. Antalet féretag verksamma med godstransporter har dock blivit fler under
2013 (41 féretag 2013) och undergruppen visade lagre soliditet och férsdmrad Iénsamhet
under 2013. Undergruppen godstransporter inom luftfarten hade knappt 300 anstallda och en
nettoomsattning pa knappt 1,5 miljarder bland aktiebolagen.

Ar 2013 lade svenska féretag sammanlagt 135 miljarder kronor pa interna och inkdpta
transporter. Det motsvarar ungefar 2 procent av féretagens sammanlagda kostnader.®
Ungefar en tredjedel av de sammanlagda transportkostnaderna bestar av de skatter och
avgifter som foretag betalar in till staten varje ar. Svenska foretag betalade till exempel
ungefar 32 miljarder kronor i transportpolitiska skatter ar 2014. Transportpolitiskt motiverade
avgifter utgjorde ytterligare 10 miljarder kronor i kostnader (Copenhagen Economics, 2015).
Andelen transportkostnader skiljer sig dock at mellan naringslivets olika branscher. Detta

4 Lulea, Stockholm, Trelleborg, Malmé och Géteborg.

5 Fér bade person- och godstransporter.

8 Uppgiften kommer fran SCB:s undersokning 'Féretagens Ekonomi’. Siffran innefattar dels kostnader for
transportmedel det vill sdga kostnader for foretagets egna, hyrda transportmedel, sasom bilar, lastbilar, truckar,
arbetsmaskiner, motorcyklar, fartyg och flygplan, som helt eller delvis anvands i rorelsen. Dessa kostnader
omfattar drivmedel, fordonsskatt, fordonsférsakring, reparationer, reservdelar och tillbehér, fordonsbesiktning,
parkering m.m. Siffran innefattar ocksa kostnader for frakter och transporter det vill sdga kostnader for frakter,
transporter och forsakringar vid varudistribution och som utférs av frammande fraktférare. Tull och speditions-
kostnader samt transportkostnader vid vissa arbeten ska aven raknas med. Siffrorna inkluderar inte transport-
foretagens kostnader (Copenhagen Economics, 2015).
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galler inte minst for foretag beroende av naturresurser for sin verksamhet, dar rdvaran kan
behova fraktas langt for att komma till fabriken, och slutprodukten vidare till kunden. Inom
travaru- och pappersindustrin utgér transportkostnader i genomsnitt 7 till 8 procent av
foretagens sammanlagda kostnader enligt statistiken.

1.2 Transporter och ekonomisk utveckling

Den ekonomiska tillvaxten i Sverige och dess samband med transportutvecklingen har
historiskt varit tamligen tatt sammanknutna, det vill sdga nar ekonomin vaxer 6kar ocksa
transportarbetet (Figur 1.1).” Sedan mitten av 1990-talet har dock tillvaxten, matt i termer av
BNP i fasta priser, 6kat snabbare an godstransportarbetet. Pa senare ar gar det dessutom att
skonja en fortsatt ekonomisk tillvaxt trots den observerade nedgangen i transportarbetet. Vad
denna de-coupling beror pa ar inte helt kadnd. En forklaring ar att tillvaxten i stor utstrackning
sker i tjanstesektorn och inte i de traditionellt transporttunga branscherna. En annan del-
forklaring kan vara bristande statistik som tenderar att underskatta® omfattningen av gods-
transporter pa vag.
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Figur 1.1: Utvecklingen av BNP (fasta priser), tonkilometer och personkilometer, 1970-2014.
Kalla: (Konjunkturinstitutet, 2015b; Trafikanalys, 2015l)

Transportsektorn, bade nationellt och internationellt, paverkades negativt av den breda ned-
gangen i ekonomin som inleddes 2008 (Eurostat, 2011), (ITF, 2011). Foér svensk del sjonk
godstransportarbetet fran toppnoteringen 104 miljarder tonkilometer 2008 till 89 aret darpa
(Figur 1.2). Under de foljande aren har en viss aterhamtning skett. 2014 uppgick det
sammanlagda transportarbetet till knappt 100 miljarder tonkilometer.

" Transportarbete &r gods- eller resandemangd multiplicerat med transportavstandet.
8 Lastbilsstatistiken &r sedan undersokningsar 2012 omréaknad, med ett tidsseriebrott som foljd. L&ds mer om
omrakningen i (Trafikanalys, 2015g).
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Figur 1.2: Godstransportarbete per trafikslag 1970-2014.

Kaélla: (Trafikanalys, 2015l)

Anm. Lastbilsstatistiken &r sedan undersékningsar 2012 omriaknad, med ett tidsseriebrott som foljd. Lds mer
om omrakningen i (Trafikanalys, 2015g)

Den observerade nedgangen 2009 skedde for svensk del inom samtliga trafikslag, men fram-
forallt pa vag (-7 miljarder tonkm) och sjofart (-5 miljarder tonkm). Fem ar senare har en viss
aterhamtning skett. Sjofarten och vagtrafiken stod ar 2014 for 36 miljarder respektive

42 miljarder av det totala godstransportarbetet. Transportarbetet for gods pa jarnvag uppgick
2014 till 21 miljarder tonkilometer.

En liknande observation kan gdras av handelsutvecklingen, uttryckt i vardetermer, som
historiskt ocksa har foljt BNP-utvecklingen relativt val (Figur 1.3). Utrikeshandeln paverkades
ocksa negativt i samband med konjunkturnedgangen 2009, men har sedan aterhamtat sig.
BNP har utvecklats snabbare an utrikeshandeln med varor. Utbytet av tjanster har
kontinuerligt 6kat éver perioden och motsvarar nu nastan halften av handeln med varor. Med
andra ord har export och import av varor fatt en mindre betydelse foér Sveriges ekonomi under
de senaste aren. Sarskilt tydligt ar det efter konjunkturnedgangen 2009 da industri-
produktionen och varuhandeln paverkades mer an tjanstesektorn. Under senare ar har det
skett en strukturomvandling. Enklare produktion har flyttat till IAgkostnadslander samtidigt som
den mer avancerade industriproduktionen innehaller mer tjanster an tidigare.
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Figur 1.3: Import, export och BNP (miljarder kronor) 2000-2014.
Kalla: (SCB, 2015a)

Sveriges export och import av varor uppgick ar 2014 till 1 200 miljarder respektive 1 100
miljarder kronor i Ibpande marknadspriser enligt Nationalrakenskapernas definition. Vardet av
import och export av tjanster uppgar till ungefar 500 miljarder kronor vardera. Svensk handel
med bade Europa och Asien har 6kat Over en langre tid. | absoluta tal dominerar handeln med
Europa. Daremot har handeln med USA och speciellt exporten till USA minskat sedan ar
2000.°

Den storsta handeln sker med Sveriges grannlander i Norden och norra Europa. Sett till
enskilda lander &r Norge och Tyskland vara tva stoérsta varuexportmarknader. Det &r ocksa
dessa tva lander som vi importerar mest fran i vardetermer. De lander och regioner som
Sverige exporterar till ar ocksa viktiga for Sveriges import. Exportindustrin ar i hdg utstrack-
ning beroende av importfléden for sin produktion. Industrin importerar ravaror och insatsvaror
som foradlas i Sverige och sedan exporteras. Det innebar samtidigt att om exportefterfragan
faller riskerar ocksa importen fran andra lander att paverkas, vilket snabbt kan fa stora konse-
kvenser for handelsflédena.

9 Beroendet av Europa &r sannolikt nagot 6verskattat i denna redovisning eftersom importen fran lander utanfor
EU underskattas i de fall importen gar via ett annat EU-land och varorna tullbehandlats dar. | dessa fall raknas
varan som importerad fran avsandarlandet &ven om varan ar kopt fran en agare utanfér EU.
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Figur 1.4: Svensk import och export av varor, miljarder kronor med de viktigaste landerna, 2014. Miljarder
kronor.
Kélla: (SCB, 2015b)

Varuslag som traditionellt ar kopplade till starka svenska industribranscher sasom maskiner
och apparater samt transportmedel, fortsatter att vardemassigt dominera bade exporten och
importen (Figur 1.5). Vardeandelarna for varugruppen har dock minskat 6ver tid. Export-
andelen har minskat fran 51 procent till 39 procent medan importandelen har minskat fran 45
procent till 37 procent mellan 2000 och 2014.
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Figur 1.5: Import och export av varor (miljarder kronor) 2014 fordelat per varugrupp enligt SITC-indelningen.
Kélla: (SCB, 2015b)

Istallet har gruppen bestaende av energivaror (mineraliska branslen, smorjoljor och elstrém)
Okat sin andel av utrikeshandeln. Exportandelen har stigit fran 3 procent till 9 procent medan



importandelen har ékat fran 9 procent till 14 procent mellan 2000 och 2014. Aven gruppen
livsmedel (livsmedel och levande djur) har fatt en stdrre vardemassig betydelse i svensk
utrikeshandel.

1.3 Rapportens disposition

Resterande del av rapporten inleds med en kunskaps- och nulagesbeskrivning av gods-
transporter nationellt och internationellt, for olika trafik- och varuslag i kapitel 2. En uppf6ljning
av godsstatistiken och hur kunskapsuppbyggnaden avseende godstransporter fortskrider
analyseras och forslag till hur godstransportstatistik kan sakerstallas redovisas i kapitel 3.
Kapitel 4 bestar av en omvarldsanalys, detta kapitel innehaller &ven en &éversiktlig beskrivning
av forvantade godsfloden 2030. | kapitel 5 analyseras forutsattningar fér godstransporter,
utifran transportpolitikens mal. Kapitel 6 innehaller en analys av overflyttnings- och effektivi-
seringspotentialen av gods fran vag till sjéfart och jarnvag. Kapitel 7 innehaller vissa slut-
satser. Ett antal atgardsforslag som Trafikanalys bedomer kan utveckla transportsystemet till
att bli mer hallbart och samhallsekonomiskt effektivt redovisas i kapitel 8.

Underlagsrapporterna kan med fordel 1asas som férdjupningar och uppslagsverk med
detaljerad information pa specifika omraden. Godstransportfléden och strak med olika
trafikslag beskrivs dels baserat pa detaljerade statistikunderlag i Rapport 2016:9 samt med
varugruppsindelning i PM 2016:3. Dels redovisas godsfloden baserat pa modellsimuleringar i
PM 2016:4. | tva PM (2015:16-17) presenteras nya sétt att redovisa floden av skogsravara
respektive dagligvaruhandelns distribution, medan PM 2016:9 ar en metodstudie kring
godsterminaler.

Kunskapslaget om urbana transporter behandlas i PM 2016:5 medan aktuella trender i
omvarlden analyseras i PM 2016:6. En fordjupad analys av jarnvagens godskapacitet
presenteras i PM 2016:10. | tva konsultrapporter presenteras dels en intressentundersdkning
kring upplevda forutsattningar och utvecklingsbehov for godstransporter (WSP) samt ny teknik
och dess potential i godstransportsystemet (Sweco).
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2 Sveriges godstransporter ur
ett varuslags- och geografiskt
perspektiv

e Transporterad godsmangd uppgick 2014 till drygt 630 miljoner ton. Inrikes
transporteras godset huvudsakligen med tunga lastbilar, medan sjofartstransportern
dominerar i utrikes trafik.

e Godstransporterna ar koncentrerade i storre strak, i huvudsak dverensstammande
med de svenska delarna av TEN-T:s stomnat. Beroende pa varugrupp ar variationen
stor av vilket nat som anvands.

e Produktion av gods ar koncentrerad till norra Sverige, vastra Goétaland och langs
Norrlandskusten. En stor del av transportvolymen genereras av basindustrin.
Konsumtionen sker i huvudsak i befolkningsrika omraden i sédra Sverige.

e Den svenska exporten ar koncentrerad till Europa och i synnerhet till Tyskland,
Storbritannien, Nederlanderna och de nordiska grannléanderna. Importen kommer till
stor del fran Norge, Finland, Tyskland och Ryssland.

e Malm och andra produkter fran utvinning ar den stérsta varugruppen som trans-
porteras med jarnvag, 46 procent av godsmangden. Denna varugrupp ar aven storst i
den inrikes lastbilstrafiken (34 %). | utrikestrafiken med svenskregistrerade lastbilar
dominerar tré och varor av tré och kork (export) samt samlastat gods (import). De
utlandska fordonen transporterar huvudsakligen jordbruks, jakt- och skogs-
bruksprodukter (20 % av importen) samt tré och varor av tra och kork (20 % av
exporten) Med sjofart ar, férutom det oidentifierbara godset (33 %), stenkols- och
raffinerade petroleumprodukter vanligast, (23 %).

o Det mesta av det inrikes transporterade godset med lastbil sker inom samma
kommun (43 %) eller inom samma lan (28 %). Antal transporter ar koncentrerade i an
hdgre grad. Langre transporter har hdgre genomsnittlig lastvikt an korta transporter.
Jarnvagstransporterna ar till stor del interregionala alternativt internationella. Endast
ett fatal jarnvagstransporter sker inom samma lan. Vagnlasttrafiken dominerar
transportarbetet med jarnvag. Tillvaxten av jarnvagstransporterna sker i kombitrafiken
till eller fran andra lander. Utrikes sjofartstrafik ar relativt koncentrerad i sa matto att
trafiken per hamn sker med ett fatal varugrupper till och fran ett fatal destinationer.
Inrikes sj6trafik sker mellan ett fatal geografiska omraden, storst andel sker mellan
Haparanda—Skelleftea och Sddra ostkusten (12 %). Trafiken pa inre vattenvagar ar
av mycket liten omfattning.
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2.1 Inledning

Produktion och forbrukning av varor

Fléden av varor, uttryckt i varde sdsom presenterades i kapitel 1, ar betydelsefullt for att forsta
den ekonomiska omfattningen, férdelningen av handeln mellan lander och dess paverkan pa
ekonomisk tillvaxt. De sager daremot mindre om hur sjalva transportsystemet nyttjas och vilka
typer av gods som transporteras med vilka trafikslag. Ett satt att beskriva transporternas
anvandning av infrastrukturen ar att beskriva fléden i termer av vikt. | de kommande avsnitten
redovisas export respektive import (dels mellan lander, dels mellan svenska kommuner), i
termer av vikt, totalt samt hur flédena fordelas pa olika lander. Statistiken, som produceras per
trafikslag, ger den officiella bilden av godstransporterna. Detaljeringsgraden i de statistiska
undersokningarna for de olika trafikslagen varierar dock, vilket begransar maojligheten till strak-
och varugruppsanalyser, sarskilt vid jamforelser mellan trafikslagen. Mojligheten att studera
och belysa fléden pa lankniva i ett trafikslagsévergripande perspektiv dar trafikslagen
interagerar okar betydligt genom att &ven anvanda berdkningarna fran den senast tillgangliga
versionen av den nationella godstransportmodellen Samgods.'°

Avgorande for hur transportfléden ser ut, var fléden koncentreras och hur olika trafikslag
anvands ar den geografiska fordelningen av regioner med stor produktionsvolym och regioner
med stor efterfragan pa varor."" | Figur 2.1 redovisas var i Sverige det, uttryckt i ton, produ-
ceras mest och forbrukas mest. Produktion ar koncentrerad till norra Sverige, vastra Gétaland
och langs Norrlandskusten, medan konsumtionen huvudsakligen ar koncentrerad till befolk-
ningsrika omraden i sddra Sverige. Studerat pa detta satt blir det tydligt hur stor del av
transportvolymerna som genereras av basindustrin. De storsta produktionsvolymerna
genereras i Kiruna, av jarnmalmsbrytningen. | 6vrigt &r det stalproduktion, produktion av virke,
massa och papper, samt petrokemisk industri, som star for de storsta volymerna. De stora
volymerna férbrukas i regioner som forbrukar malm, rundvirke, olja och petrokemiska
produkter, eller byggvaror.

'© Uppgifterna som redovisas nedan ingar i den transportmodell som slapptes i april 2015 (version 1.0) och
bygger pa aldre statistik. Aktualiteten skiljer sig at mellan olika datakallor, men matriserna anvands i modellen
for ett kalibrerat basar for analys som ska motsvara ar 2006. http://www.trafikverket.se/tjanster/system-och-
verktyg/Prognos--och-analysverktyg/Samgods/. En jamférelse med trafikutvecklingen enligt Trafikverkets
prognos till 2030 mojliggors ocksa med detta val eftersom prognos utgar fran just denna basmatris. Trafikanalys
gavs under hésten 2015 mgjlighet att ta del av preliminara efterfragematriser fran Trafikverket avseende ar
2012. Avvikelserna i dessa matriser vad géller en rimlig geografisk férdelning per varugrupp var dock sa pass
stora i vissa fall att Trafikanalys inte ansag det lampligt att anvanda dessa data. Trafikverket har darefter
justerat matriserna och kommer att fortsatta sa fram till att dessa blir offentliga 1 april 2016. Da dessa data
huvudsakligen anvands for att studera fordelningen mellan olika varugrupper, mellan exempelvis export och
import, samt var produktion och férbrukning av olika varor ar geografiskt koncentrerade och darmed vilka fléden
som beraknas ske var - och inte nivaerna i sig - torde det vara mindre bekymmersamt med aldre data. Jamférs
uppgifterna med utrikeshandelsstatistik fran 2014 har exporten 6kat med 7,4 procent och importen med 3,1
procent sedan matriserna togs fram for 2006. En fullstédndig redovisning per varugrupp och trafikslag, baserat
pa statistik respektive simuleringar, ges i (Trafikanalys, 2016b, 2016c, 2016g).

" Med férbrukning avses att producerade volymer anvands i olika regioner, i forsta hand som insatsvaror till
annan produktion, men i vissa fall aven till konsumtion.
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Figur 2.1: Geografisk fordelning av svensk produktion (vanster) och forbrukning (héger) av varor; ton 2006.
Kalla: Egen bearbetning, baserat pa data fran Trafikverkets Samgodsmodell, version 1.0 (Trafikanalys, 2016g).

Omfattningen pa Sveriges godstransporter bestdms i hog grad av hur den svenska bas-
industrin utvecklas. Drygt halften av den svenska exporten i ton bestar av malm och petro-
kemiska produkter. Tillsammans med stal, virke, pappersmassa och papper star dessa
varugrupper for cirka 85 procent av exportvolymen. Importvolymerna bestar framforallt av
petrokemiska produkter och réolja som star fér drygt 50 procent av importen i ton. Aven
rundvirke ar en stor importvara matt i vikt och star fér nastan 10 procent av den totala import-
volymen. Det ar ocksa stora obalanser i handeln inom vissa varugrupper. Importen av skogs-
ravara var cirka 14 ganger hogre an exportvolymen 2014 samtidigt som massa-, pappers-,
och sagverksindustrierna uppvisade stora exportdverskott. Exporten av malm var 8 ganger
storre @n importen 2014 och eftersom Sverige inte utvinner raolja var importdverskottet 2014
cirka 17 miljoner ton. Aven livsmedel uppvisade ett betydande importéverskott. Stalindustrin
och den petrokemiska industrin ar daremot mer balanserade. For stalindustrin ar detta
férmodligen en féljd av en specialisering mot vissa varusegment och en mer utpraglad
tvavagshandel med framforallt Tyskland, Finland och Norge.

Den svenska exporten ar koncentrerad till Europa, i synnerhet till Tyskland, Storbritannien,
Nederlanderna och Sveriges nordiska grannlander (Figur 2.2). Att landerna pa arabiska
halvon, Turkiet och Egypten, ar viktiga exportlander forklaras av att de efterfragar relativt stora
mangder malm.
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Figur 2.2: Geografisk fordelning av svensk export (ton) 2014.
Kalla: Egen bearbetning av (SCB, 2015b)
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Figur 2.3: Geografisk férdelning av svensk import (ton) 2014.
Kalla: Egen bearbetning av (SCB, 2015b)
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Svensk import paverkas mycket av efterfragan pa olja, petrokemiska produkter och rundvirke
(Figur 2.3). Importen av dessa produkter kommer fran ett fatal 1ander och bidrar till att Norge
och Ryssland ar viktiga for svensk import, liksom Finland, Tyskland, Danmark och
Storbritannien. Att lander som Nigeria och Venezuela ar bland Sveriges viktigaste lander for

import forklaras av stora volymer av raolja.
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Den totala mangden fraktat gods i inrikes- och utrikestrafiken, enligt officiell statistik for
trafikslagen sjofart, jarnvag, tunga lastbilar och luftfart, var under 2014 drygt 630 miljoner ton
(Tabell 2.1).'? Det &r de tunga svenskregistrerade lastbilarna som dominerar i inrikestrafiken
och i utrikestrafiken dominerar sjofarten. Pa jarnvag fraktades utrikes knappt 31 miljoner ton
och inrikes 37 miljoner ton. Gods med luftfart ar liten del av totalen, 145 000 ton, dar det
mesta ar till/fran utlandet.

Tabell 2.1: Totalt transporterad godsméngd efter trafikslag och riktning, 1 000-tals ton. Ar 2014.

Trafikslag Inrikes Utrikes Summa
godsmangd symma  Fran Till
utrikes Sverige  Sverige

Sjofart 11515 144154 64 809 79345 155668
Jarnvag 37331 30704 - - 68 035
Tunga lastbilar 379922 28 684 13530 15154 408 606
Varav svenskregistrerade 375192 5420 3158 2262 380612
Varav utlandsregistrerade 4730 23 264 10372 12982 27 994
Luftfart 15 130 - - 145
Totalt 428783 203671 78 338 94499 632455

Kalla: Trafikanalys statistik: Lastbilstrafik, Sjotrafik, Bantrafik, Luftfart
Anm. Statistisk om riktningsfordelningen for utrikes transporter med jarnvag och luftfart saknas.

Det ar stora skillnader mellan trafikslagen nar det galler godstransporter. | inrikestrafiken
dominerade de tunga lastbilarna. De tunga lastbilarna stod for 88 procent av den fraktade
godsmangden under 2014, medan jarnvagen stod for 9 procent och sjofarten for 3 procent
(Figur 2.4). | utrikestrafiken ar det daremot med sjofart som mest gods fraktas. Drygt

70 procent av godset som fraktas i utrikestrafiken sands med sjofart, medan jarnvagen och de
tunga lastbilarna star fér ungefar 15 procent vardera.

"2 vj kan tyvarr inte korrigera for viss dubbelrdkning av gods som fraktas med mer &n ett trafikslag. Enligt en
analys av den norska lastbilsundersdkningen, som liknar den svenska, ar 80 procent av godset transporterat
direkt mellan start och mal. Resterande 20 procent kan vara registrerad tva eller flera ganger vid omlastning i till
exempel en terminal, antingen mellan trafikslag eller mellan olika lastbilar (Hovi, Caspersen, & Wangsness,
2014).
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Figur 2.4: Andel godsmingd med sjéfart, jirnvig och lastbil i inrikes- och utrikestrafiken. Procent. Ar 2014.
Kélla: Trafikanalys egna bearbetningar av data fran lastbils-, sjotrafik- och bantrafikundersokningarna
Anm. Bade de utlindska och svenskregistrerade lastbilarna ingar i tunga lastbilar.

De tva storsta varugrupperna som fraktades till, fran och inom Sverige med lastbil, jarnvag
och fartyg under 2014 var malm och andra produkter fran utvinning, samt jordbruks- och
skogsbruksprodukter. De stod tillsammans for 40 procent av allt gods som transporterades
detta ar. Darefter var det varugrupperna stenkols- och raffinerade petroleumprodukter, samt
tréa och varor av trd och kork som transporterades mest (8 procent vardera av total gods-
mangd). Det oidentifierade godset uppgick till 10 procent, varav det mesta av godset fraktades
till sjéss (Figur 2.5). Mer om varugrupperna beskrivs under respektive trafikslag nedan.
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Figur 2.5: Transporterad godsméangd per varugrupp med sjofart, jarnvag och lastbil i inrikes- och utrikestrafik
métt i ton. Procenten avser varugruppens andel av totalt fraktad godsmingd. 1 000-tals ton. Ar 2014.

Kélla: Trafikanalys egna bearbetningar av data fran lastbils-, sjotrafik- och bantrafikundersékningarna.

Anm. Bade utlandska och svenskregistrerade lastbilar ingar. Observera vidare att i varugruppen Malm och
andra produkter fran utvinning ingar jord, sten, grus och sand vilket i Samgodsmodellens varugruppering
placerats i varugruppen varor/material for byggsektorn. Om jord, sten, grus och sand exkluderats hade
andelen som transporterats med jarnvag varit hogre.

Som noterats tidigare bestams flédena till stor del av basindustrins godstransporter (Figur
2.6). Sjofartens omfattning bestams mycket av efterfragan pa olja och petrokemiska varor
samt av jarnmalm. Jarnvagstransporter paverkas mycket av efterfragan pa jarnmalm och stal,
men i sodra Sverige ocksa av efterfragan pa hogféradlade varor. Vagtrafiken ar naturligt
koncentrerad till europavagarna och for transporter av malm, stal och petrokemiska produkter,
samt papper, byggvaror och livsmedel.

En karta 6éver volymer totalt (sdsom Figur 2.6), det vill siga samtliga varugrupper tillsammans,
lyfter fram strak eller strackor dar fléden av alla typer av varor stralar samman, exempelvis
farleder vasterut fran hamnarna efter vastkusten, europavagarna och jarnvag till och fran
Oresund och Géteborg upp langs Norrlandskusten. Det ar dock stora skillnader i den
geografiska utbredningen av hur olika varugrupper nyttjar infrastrukturen (Figur 2.12).
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Figur 2.6: Totala floden i ton 2006 pa sjo, jarnvag och vag. Floden 6ver 100 000 ton per ar.
Kélla: Egen bearbetning av modellresultat fran Samgods 1.0 (Trafikanalys, 2016g).

Forutom skillnader i transportmonster per varugrupp ser flodena olika ut for transporter inrikes,
och mellan import/export- och for transitfléden. | Figur 2.7 redovisas beraknade fléden for de
volymer som har bade start- och malpunkt i Sverige, samt transitfléden. Import- och
exportfldden redovisas i Figur 2.8 och Figur 2.9.
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Figur 2.7: Floden 2006 i ton pa sjo, jarnvag och vag som har bade start och malpunkt i Sverige (véanster).
Floden 6ver 50 000 ton per ar. Transitfloden 2006 i ton pa sjo, jarnvag och vag (héger). Floden 6ver 10 000 ton
per ar.

Kélla: Egen bearbetning av modellresultat frain Samgods 1.0 (Trafikanalys, 2016g).

Anm. Aven om resultaten far anses mer osékra vad galler transit &n ovriga fléden har en karta tagits fram.
Observera att skalan i detta fall har andrats sa att de lagre volymerna ska framtrada battre.
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Figur 2.9: Exportfloden 2006 i ton pa sjo, jarnvag och vag. Floden 6ver 50 000 ton per ar.
Kalla: Egen bearbetning av modellresultat fran Samgods 1.0 (Trafikanalys, 2016g).
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Det ar noterbart att en stor del av belastningen pa vagnatet harror fran inhemska efter-
fragevolymer. Det framgar vidare att sj6farten anvands i ganska liten utstrackning for
transporter av inhemska volymer. Den framtradande sjofartslinjen forklaras nastan ute-
slutande av jarnmalmsfléden fran Lulea till Oxelésund. De storsta transitvolymerna beraknas
vara fléden till och fran Norge via Oresundsbron. Ett annat viktigt strak &r E18 som till-
sammans med farja bar relativt stora godsvolymer mellan Norge och Finland.

Jamfoérs floden som harrér fran importen med fldden som harrér fran exporten (Figur 2.9)
framkommer det av modellresultaten att importflddena med sjéfarten i Ostersjon ar stérre &n
exportflédena. For sjofarten i Kattegatt, Skagerak och Nordsjon ar tvartom exporten storre an
importen. Exporten dominerar flédena pa Malmbanan. Jarnvagen ar ocksa mer
exportorienterad &n importen via Géteborgs hamn. Over Oresundsbron &r importen stérre &n
exporten med jarnvag. Studeras fléden pa vag ar det i stort samma vagavsnitt som sticker ut,
men volymerna ar nagot hogre for export an for import.

Varugrupper och transportkedjor

Det gods, matt i ton som enligt berakningar med modellverktyget Samgods, transporterades
med olika kedjekombinationer beskrivs i Figur 2.10. En stor majoritet av det transporterade
godset, i stort sett oavsett varugrupp, transporteras inrikes enbart med lastbil. Godsméangd
med kombination lastbil och fartyg ar omfattande foér skogsravara, sagade och hyvlade varor,
réolja och petrokemiska produkter. Stal, metallvaror och hogféradlade varor transporteras i
kombinationen lastbil och jarnvag. Ovriga kombinationer av enskilda trafikslag eller
tillsammans anvands huvudsakligen for transporter av malmer, mineraler, stal- och
metallvaror.

Jordbruksvaror och djur
Livsmedel och djurfoder
Skogsravara

Sagade och hyvlade travaror
Pappersmassa

Papper, papp och varor darav
Réaolja

Petrokemiska produkter
Malmer och mineraler

Stal, metall och metallvaror
Varor/material for byggsektorn

Fordon och varor till fordonsindustrin

Hogféradlade varor

o
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mEnbart lastbil  mLastbil ochtdg  mLastbil och fartyg Ovriga kombinationer

Figur 2.10: Berdknat antal ton som transporteras med olika kedjeldsningar inom olika varugrupperingar, 2006.
Kalla: Bearbetningar av modellresultat fran Samgods 1.0 (Trafikanalys, 2016g)

En stor del av godstransportarbetet som utfors i Sverige bestar av transporter kopplade till den
svenska basindustrin, sdsom malm-, metall- och skogs- och petrokemiska produkter (Figur
2.11).
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Figur 2.11: Berdknat transportarbete pa svensk infrastruktur och svenskt farvatten, ar 2006, for olika trafikslag
och inom olika varugrupper; miljarder tonkilometer.
Kalla: Bearbetning av modellresultat fran Samgods 1.0 (Trafikanalys, 2016g)

Den geografiska férdelningen, i ton och per varugrupp varierar kraftigt (Figur 2.12).
Utmarkande ar att sjofart anvands i stor omfattning for transporter av raolja, petrokemiska
produkter, stal- och metallvaror, antingen i sddra Ostersjon, langs ostkusten eller langs den
norska kusten. Betydelsen av malm- och staltransporter pa Malmbanan och Stambanan
genom Over 6vre Norrland framgar ocksa tydligt. Vagtransporter ar mest omfattande i sédra
Sverige, och ar i huvudsak koncentrerade till europavagarna mellan Stockholm, Goteborg och
Malmé. Har dominerar varugrupperna jordbruksprodukter och livsmedel, skogsprodukter,
petrokemiska produkter och material till byggsektorn. Ytterligare modellresultat for respektive
varugrupp redovisas (Trafikanalys, 2016g).
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Figur 2.12 Beréknade floden 2006 i ton pa sjo (bla), jarnvag (gron) och vag (rod) for olika varugrupper. Totalt

Kélla: Egna berdkningar av modellresultat frainSamgods 1.0 (Trafikanalys, 2016g).
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2.2 Strak till omvariden

Sveriges godstransporter kan sdgas vara koncentrerade till sex storre strak som bedéms
robusta Over tid (Figur 2.6). | dessa strak beraknas uppemot tva tredjedelar av de svenska
godstransporterna kanaliseras. De 6verensstdmmer i huvudsak med de svenska delarna av
TEN-T:s stomnat och dvergripande nat.

e Strak 1: Ett nordsydligt landbaserat strak Lulea—Malardalen—Malmé/Trelleborg med
forlangning till kontinenten,

e Strak 2: Sjéfarten langs Ostersjokusten,

e Strak 3: Géteborg—Stockholm (i stort E20, riksvag 40, E4 och Vastra stambanan) med
férlangningar fran Goéteborg vasterut och fran Stockholm dsterut,

e Strak 4: fran Norrland via Hallsberg till Goteborg (bl.a. Bergslagsbanan, godsstraket
genom Bergslagen, E18 och riksvag 67),

e Strak 5: langs vastkusten Norge—Goteborg—Malmé—Svinesund—Trelleborg,
Vastkustbanan med fortsattning i Norge och

e Strak 6: Malmbanan med sj6fartsférbindelse fran Narvik.

Aven Sveriges viktigaste granspassager for gods framgar huvudsakligen av Figur 2.6. Gote-
borg, Brofjorden, Helsingborg, Malmé, Trelleborg, Stockholm och Lulea ar de svenska hamnar
som har storst godsutbyte med utlandet. Géteborg hor dessutom till de 20 stérsta hamnarna i
Europa. De végférbindelser som ar viktiga for godstransporter till och fran Sverige ar Ore-
sundsbron till Danmark, som ocksa ar en viktig transportled mot kontinenten, Svinesundsbron
(E6), E18 vid Tocksfors, E10 vid Riksgransen for transporter till/fran Norge och E4 vid
Haparanda — Tornea for transporter till/fran Finland. Oresundsbron &r ocksa en viktig
jarnvagsforbindelse for gods till och fran Danmark, Tyskland och &évriga kontinenten. Forutom
vagfarjor finns jarnvagsfarjor som gar mellan Trelleborg och Sassnitz i Tyskland och mellan
Ystad och Swinoujécie i Polen. Till Norge kan tag ga pa den sé& kallade Norge-Vénerbanan
fran Goteborg via Trollhattan och som korsar gransen vid Kornsjo, samt pa Varmlandsbanan
som korsar gransen vid Charlottenberg. Dessutom gar Malmbanan mellan Kiruna och Narvik i
Norge, en viktig led for frakt av jarnmalm. Haparandabanan anknyter i Tornea till Finland.

Betydande import- och exportfléden skeppas Over kaj i Goteborg. For att dessa floden ska
komma till/fran Géteborg ar E20 och Véstra stambanan sarskilt viktig landinfrastruktur. Aven
E4 mellan Norrkoping och Jonkoping i kombination med Riksvag 40 mellan Jonkdping och
Goteborg ar av betydelse for flidena genom Goéteborgs hamn (Figur 2.13). Flédet till/fran
Danmark &r dels oljeimport men ocksa handel med petrokemiska produkter.’ En del av
handelsfldodena mellan vastkusten och sydvastra delarna av Norge samt mellan vastkusten
och 6stra delarna av Europa, framférallt Ryssland, gar via Géteborgs hamn. Storst volymer
gar dock till/fran de stérre hamnarna i Vast- och Centraleuropa samt Storbritannien. | detta
flode ingar ocksa den mer langvaga handeln éver Atlanten och via Suezkanalen.

'3 Oljeimporten fran Danmark har enligt utrikeshandelsstatistik 2014 emellertid avtagit sedan 2006, varfor just
flodet mellan Danmark och Sverige som illustreras i Figur 2.13 sannolikt &r nagot 6verskattat.
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Figur 2.13: Beraknade floden 2006 i ton genom Go6teborgs hamn (sjo=bla, jarnvag=gron, viag=rod). Fléden over
20 000 ton per ar.
Kalla: Egen bearbetning av modellresultat fran Samgods 1.0 (Trafikanalys, 2016g)

En del av importen och exporten sker éver Oresundsbron, illustrerat exempelvis av flodena i
Figur 2.15(4), bade i termer av antal lastbils- och godstagspassager och godstag. Enligt en
mycket grov uppskattning transporteras varje ar ungefar 6,5 miljoner ton gods éver Oresunds-
bron till och fran Sverige med jarnvag. Denna godsmangd kan grovt delas in i ett antal storre
varugrupper (Figur 2.14). Hogféradlat gods, stal, fordon och jordbruksprodukter svarar
tillsammans fér mer &n 60 procent av det transporterade godset éver Oresundsbron.

Givet ett antagande om att andelen lastbilstransporter med last uppgick till 90 procent av det
totala antalet lastbilar som passerar bron sa uppgar det totala transporterade godsmangden
over bron till cirka 6,5 miljoner ton per ar.

Ungefar 3,3 miljoner ton livsmedel'* och ungefar lika stor mangd jordbruksprodukter, transpor-
teras dver Oresundsbron alternativt med lastbil pa férja till eller fran kontinenten. Givet en upp-
skattning av fordelningen av antal lastbilar pa farjor respektive Oresundsbron samt genom-
snittlig transporterad vikt for per transport ar férdelningen av livsmedel och jordbruksprodukter
ungefar 700 000 ton vardera éver Oresundsbron och resterande pa férja.

4 Andelen av godsméangden som &r livsmedel av lastbilstransporterna till/fran Sverige uppgar till ungefar 10
procent. Kélla: Trafikanalys, Lastbilsundersékningen.
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Figur 2.14: Transporter av gods éver Oresundsbron med jarnvig, 2006.
Kalla: Egen bearbetning av modellresultat fran Samgods 1.0 (Trafikanalys, 2016g)

Godstagen som nyttjar bron har i regel start eller slutpunkt i Skane och omkringliggande Ian
(Tabell 2.2). Det forekommer aven en del tagtrafik mellan Danmark och Norge.

Tabell 2.2: Antal tagldgen avsedda for godstransporter enligt tagplanen 2014 éver Oresundsbron

Fran Danmark till: Antal Destination Danmark med start i: Antal
Skane lan 3824 Skane lan 3975
Kronobergs lan 624 Kronobergs lan 624
Vastra Gotalands lan 520 Jonkopings lan 506
Jonkopings lan 510 Sodermanlands lan 253
Sédermanlands lan 309 Gavleborgs lan 156
Gavleborgs lan 156 Norge 99
Norge 107

Totalt 6 050 5613

Kélla: Egen bearbetning av tagplanedata fér 2014
Anm. Tagen ombildas ofta i Malmo, darav den héga andelen i Skane.

Manga av de stora flédena startar eller slutar dock inte i sédra- eller vastra delen av Sverige,
utan i norra Sverige. Figur 2.15 illustrerar i tur och ordning hur flédena fran Sveriges fyra
nordligaste lan beraknas se ut, hur flddena till lanen beraknas ske, hur flédena mellan
kommunerna inom lanen kan se ut och slutligen hur floden som varken har start- eller
slutpunkt i lanen faller ut. Noterbart ar den stora betydelsen av Malmbanan, Stambanan
genom o6vre Norrland och av E4 for de landbaserade transporterna. Det ar ocksa tydligt att
sjofarts- och jarnvagsstrackorna till och fran Norrland har stora volymskillnader mellan ut- och
intransporter, vilket i huvudsak ar en foljd av jarnmalms- och stalproduktionen. Det ar storre
volymer ut an in aven pa E4, dven om obalansen ar mindre. | ett nationellt perspektiv ar
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transporterna inom de fyra Norrlandslanen mer begransade, bortsett fran transporterna pa
Malmbanan mellan Kiruna och Lulea.
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Figur 2.15: Beraknade floden 2006 med startpunkt i (1), malpunkt i (2), bade start- och malpunkt i (3) samt
varken start- eller malpunkt i (4) Sveriges fyra nordligaste lan (sjo=bla, jarnvag=gron, vag=rod). Floden &ver
10 000 ton per ar.

Kalla: Egen bearbetning av modellresultat fran Samgods 1.0 (Trafikanalys, 2016g).
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Resterande del av kapitlet innehaller en mer detaljerad beskrivning av godstransporterna per
trafikslag och de varugrupper som transporteras med dessa. Uppgifterna ar huvudsakligen

hamtade fran den officiella statistiken.®

2.3 Jarnvagstransporter

Fram till sekelskiftet var utvecklingen av transportarbetet och transporterad godsmangd med

jarnvag relativt stabil (Figur 2.16). Darefter intraffade en period av 6kade transporter fram till
2008-2009, da det skedde en kraftig minskning som foljd av finanskrisen. Efter 2009 6kade

efterfragan igen och mangden fraktat gods pa jarnvagen har sedan dess legat pa ungefar
68 miljoner ton per ar. Aven transportarbetet paverkades negativt av den ekonomiska tillbaka-
gangen. Efter en rekyl uppat 2010 har transportarbetet minskat de senaste aren fér att sedan

plana ut.
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Figur 2.16: Transporterad godsméngd i 1 000-tals ton och transportarbete i miljoner tonkilometer pa jarnvag i

inrikes och utrikes trafik. Ar 1990-2014.
Kalla:(Trafikanalys, 2016b)

Anm. Fore 2009 ingar inte transit fran/till Norge i statistiken. Detta medfor att utrikes godsmangd foére 2009 inte

ar jamforbar med senare ar.

Det totala transportarbetet med gods pa jarnvag uppgick 2014 till 21,3 miljarder tonkilometer.
Godstransportarbetet i kombigodstransporterna 6kade varje ar mellan aren 2001 till 2010 for
att darefter minska (Figur 2.17). Vagnslastgodset ar den storsta kategorin gods, foljt av

kombigods och malm pa Malmbanan.

'S En fullstéandig redovisning ges i (Trafikanalys, 2016b, 2016c).
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Figur 2.17: Godstransportarbete med jarnvag i inrikes och utrikes trafik fordelat pa transporttyp. Miljoner

tonkilometer. Ar 2000-2014.

Kalla: (Trafikanalys, 2016b)
Anm. Fore ar 2009 ingar inte transit fran/till Norge i statistiken. Detta medfor att utrikes transportarbete fore

2009 inte ar jamforbart med senare ar. Fore 2002 inkluderar uppgifterna tonkilometer avtomma privatvagnar.

Godstransportarbetet pad Malmbanan har legat relativt stabilt dver aren, med undantag for
minskningen ar 2009. For transportarbetet brots den mangariga uppgangen under 2008 bade
for vagnslastgodset och for transporterna av malm pa malmbanan. Daremot paverkades inte
kombitransporterna negativt férréan under 2012.

Transportarbetet bade till och fran utlandet av kombigods 6kade under ett antal ar fram till
2010, da uppgangen brots (Figur 2.18). Vaxande volymer registrerades ater 2014.
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Figur 2.18: Transportarbete for kombitransporter pa jarnvig, inrikes och utrikes. Ar 2000-2014.
Kalla: (Trafikanalys, 2016b)

Av den fraktade godsmangden transporterades 45 procent i utlandstrafiken och 55 procent i
inrikestrafiken. Det inrikes transporterade godset uppgick 2014 till 37 miljoner ton (Figur
2.19)."® Kombigodset i inrikestrafiken har sedan ar 2000 6kat under en lang f6ljd av ar, men

'6 Den traditionella formen av godstransport pa jarnvag ar vagnslasten, dar hela vagnar lastas med gods som
dras till sin destination och lastas av. Utvecklingen av godstrafiken pa réls ligger ddremot i huvudsak inom
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minskade under bade 2012 och 2013 for att under 2014 aterhamta sig nagot, till 6 miljoner
ton. Malm pa Malmbanan i inrikestrafiken har varierat kraftigt sedan 2009 ars kraftiga ned-
gang. Knappt 10 miljoner ton malm transporterades inrikes 2014. Vagnslastgodset uppgick
2014 till drygt 21 miljoner ton. Utrikestrafiken'” har 6kat sedan ar 2000. Totalt har
godsmangden okat med 34 procent till 31 miljoner ton, varav en stor del bestod av kombigods.

Utrikes

0 5000 10000 15000 20000 25000 30000 35000 40000
Miljoner tonkm

mVagnslast mKombi = Malm

Figur 2.19 Transporterad godsmangd pa jarnvag, inrikes, utrikes och totalt, uppdelat per typ av godstransport.
1 000-tals ton. Ar 2014.
Kalla:(Trafikanalys, 2016b)

Av de 68 miljoner ton gods som enligt officiell statistik fraktades med jarnvag i inrikes- och
utrikestrafik under 2014 var den stérsta varugruppen malm och andra produkter fran utvinning.
Denna varugrupp stod for 46 procent av godsmangden (31miljoner ton, Figur 2.20). Av detta
utgjordes 42 procent av malm pa Malmbanan. Av godset som fraktades i utrikestrafiken stod
malm pa Malmbanan for 62 procent ar 2014. Darefter transporteras storst andelar av
oidentifierat gods och jordbruks-, skogsbruks- och fiskeprodukter (13 procent vardera).
Varugruppen tra samt varor av tra etc. var den tredje storsta varugruppen med 10 procent.
Livsmedel, drycker och tobak uppgick till drygt 1 procent eller 900 000 ton 2014. Av den
transporterade godsmangden var nastan 5 procent farligt gods, men sett till transportarbetet
utgjorde det farliga godset 9 procent ar 2014. Brandfarliga vatskor, exempelvis
petroleumprodukter, utgjorde storst del av det farliga godset.

kombigodstransporterna. Kombitransporter innebar att godset lastas pa en container, lastbilstrailer eller annan
standardiserad lastbarare, som méjliggér 6verflyttning mellan lastbil, tag eller fartyg. En del av
jarnvagstransporterna utgérs av systemtag, som regelmassigt gar mellan bestdmda platser och dar hela tagets
transportkapacitet utnyttjas av en och samma transportkérare. Systemtag kan innehalla bade vagnslastgods
och kombigods. Malm som fraktas Iangst malmbanan utgér en stor del av jarnvagstransporterna. Aven de sa
kallade hamnpendlarna har verkat positivt for bade jarnvags- och sjétransporter, eftersom flera fasta
jarnvagslinjer finns uppbyggda mellan olika orter i Sverige med direkt destination till hamnarna.

7 Med utrikestrafik avses dels transporter med antingen start- eller malpunkt utanfér Sverige, dels transporter
med bade start- och malpunkt utanfér Sverige men som under nagon del gar innanfér Sveriges granser (transit).
Av utlandstransporter réknas bara den del av transporten som utférs i Sverige.
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Figur 2.20: Transporterat gods med jarnvig, inrikes och utrikes, efter varugrupp, 1 000-tals ton. Ar 2014.
Kalla: (Trafikanalys, 2016b)

Bantrafikstatistiken ar inte geografiskt nedbrytbar per varugrupp. Istéllet har Trafikanalys
anvant modeller for att berakna resultaten per varugrupp, vilka redovisats ovan. Ett alternativ
ar utga fran de olika typerna av godstrafik, det vill saga vagnslast, kombitrafik, malmtag och
systemtag, och identifiera var de anvands. Generellt ar systemtagen dominerande i norra
Sverige och Bergslagen, medan kombitrafik &r vanligare pa de dubbelspéariga strdken i sédra
Sverige. Vagnslasttrafiken ar mera jamnt spridd éver landet. P4 manga enkelspariga
jarnvagar ar det den enda typen av godstrafik (Trafikverket, 2011a). Fjarrtagtrafiken ar
koncentrerad till Stambanan genom &évre Norrland, Norra stambanan, Godsstraket genom
Bergslagen och delar av Bergslagsbanan, Vastra stambanan och Sédra stambanan.

Malmtransporterna i Norrland ar till sin karaktar systemtransporter. Dessa transporter gar i ett
helt eget system, inte sallan integrerade i ett foretags logistiska struktur med egna special-
anpassade vagnar och trafikupplagg. Viktiga systemtagsupplagg ar forutom LKAB:s malm-
transporter, SSAB:s staltdg mellan Lulea och Borlange samt Stora Ensos transporter mellan
pappersbruk och exporthamn. Ovriga viktiga godsslag som transporteras med systemtag &r
rundvirke, flis, torv och petroleumprodukter. Systemtagstransporterna fortsatter att 6ka och
omfattar allt fler varugrupper.

Vagnslast bestar av transporter med en eller flera vagnar fran olika godskunder. P& orter med
tillrackligt stor godsvolym satts vagnarna samman till hela tdg som kor till stdrre rangerban-
gardar dar vagnarna delas upp beroende pa destination och satts ihop till nya tag. Antalet
direkttag (tdg som inte andrar sammansattning, utan gar direkt fran en terminal till en annan)
har okat mycket, speciellt for utlandstrafiken. Detta har medfort att antalet terminaler for
omlastning har minskat, och flera rangerbangardar har avvecklats. Omfattande rangering sker
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nu enbart vid bangardarna i Hallsberg'8, Borlange, Goteborg och Malmé. Kombitrafiken pa
jarnvag utgor ett system av tagtransporter med I6sa lastbarare och speciella terminaler for
omlastning till och fran andra trafikslag (vagtrafik eller sjofart). Kombitrafiken i norra Sverige
fortsatter till de sddra delarna av landet. Kombitrafiken i s6dra Sverige ar spridd till relativt
manga strak, men med en koncentration till Géteborg driven av trafiken mellan hamnen och
torrhamnarna.

Storsta delen av den godstagstrafik som planerades enligt tdgplanerna for perioden 2009—
2016 avser interregional trafik med undantag fér i huvudsak Norrbottens och Varmlands lan,
som aven har en relativt stor andel internationell godstagstrafik. Omfattande regional (dvs.
inom samma lan) godstagstrafik forekommer framst i Norrbottens och Vasternorrlands lan.
Norrbotten, Skéne, Dalarna, Vastra Gétaland och Orebro 1an dominerar som startpunkt for
godstransporterna pa jarnvag med vardera ungefar 4 till 7 miljarder tagkilometer per ar (Figur
2.21)." Noterbart &r dven den stora mangden internationell tagtrafik som startar fran Norge.
Tagtrafik som utfors i Sverige med start i Danmark uppgar i genomsnitt till 1 miljon
tagkilometer per ar. Alla 1an utgor ocksa slutlan for godstransporter. De stora startlanen
Norrbotten, Skane och Vastra Gétaland aterfinns ocksa som stora slutlan (Figur 2.22).
Koncentrationen av slutlan till ett fatal [an ar ndgot mer markerad an fér startlanen.
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Figur 2.21: Genomsnittlig méngd godstagstrafik for aren 2009-2016, tagkilometer uppdelat pa transportens
startlan och om transporten ar regional (inom samma lén), interregional eller internationell.
Kélla: Egen bearbetning av tagplanedata T09-T16.

'8 Rangeranlaggningen i Hallsberg anvands i stort sett endast for att bygga tag pa destination.
Operatoren/Infrastrukturhallaren anger kapacitetsbrist som anledning. Rangering av vagnar i vagnsgrupper till
kund sker sedan pa mottagande bangard, Gavle, Sundsvall, Savenas osv (Trafikverket, 2016f).

'® Detta matt kan beraknas fran det 1an taget startade eller ankom till, det vill sdga det fangar inte trafik som
passerar ett Ian pa vag mot slutdestinationen vilket kan vara en av forklaringarna till det observerade moénstret
pa lansniva.
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Figur 2.22: Genomsnittlig méngd godstagstrafik for aren 2009-2016, tagkilometer uppdelat pa transportens
slutlan och om transporten ar regional (inom samma ldn), interregional eller internationell.
Kélla: Egen bearbetning av tagplanedata T09-T16.

Uppgifterna om planerad godstrafik enligt de fastslagna tagplanerna® ligger arligen cirka 20
procent hogre &n den genomférda mangden godstagstrafik (Trafikanalys, 2015n). Det bor
dock noteras att instéllda godstag, till skillnad fran persontagen, inte huvudsakligen behoéver
vara en foljd av stérningar, utan kan vara en naturlig anpassning till aktuella transportbehov.
En samre konjunktur kan ses som ett exempel pa en sadan anpassning. Eftersom aven gods-
trafiken bidrar till det samlade kapacitetsutnyttjandet av jarnvagsnatet och darmed ocksa till
trangseln pa vissa linjedelar ar det sannolikt ocksa sa att en lagre prioritering vid taglages-
tilldelning kan vara en annan forklaring till minskningen. En utférligare diskussion om taglages-
tilldelning, ruckning (avvikelser mellan sokt och tilldelat taglage) och trangsel redovisas dels i
kapitel 5.3, dels i (Trafikanalys, 2016k).

2.4 Sjofart och transporter pa inre
vattenvagar

Inrikes och utrikes sjotransporter

Under 2014 anlépte 77 600 fartyg svenska hamnar. Majoriteten av fartygen var rorofartyg
inklusive passagerarfartyg och farjor. De svarade for 56 700 anldp, eller 73 procent, av alla
fartygsanlop. Flertalet fartyg gick i direkt utrikes fart.2! Flytande bulk ar den vanligaste

20 Tagplanen faststélls under hdsten varje ar. Darefter ar det mojligt att Iamna tillbaka taglagen, samt att séka
och bli tilldelade sa kallade ad hoc-taglagen.

21 | undersdkningen om sjétrafik &r undersokningens objekt avseende godshantering havsgéende fartyg med en
bruttodraktighet om 20 och daréver som anléper svenska hamnar och lastageplatser for att lossa/lasta gods.
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lasttypen. Av de redovisade lasttyperna flytande bulk, torr bulk, containrar och ro-ro-enheter?
och annan last har flytande bulk svarat fér drygt en tredjedel av den hanterade godsmangden.

De storsta hamnarna i Sverige, Goteborg, Brofjorden, Trelleborg, Luled och Malmg, svarade
tilsammans for nastan halften av landets totala godshantering under 2014 (Figur 2.23).
Samtliga dessa hamnar férutom Brofjorden plus Stockholm ingar bland de fem utpekade
hamnarna pa TEN-T:s stomnat.
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Figur 2.23: De storsta svenska hamnarna efter hanterad godsmangd 2014. 1 000-tals ton.
Kalla:(Trafikanalys, 2016b)

Det vanligaste varuslaget som transporterades till sjoss var stenkols- och raffinerade
petroleumprodukter. Detta gods utgjorde 23 procent av allt lastat och lossat gods (Figur 2.24).
Darefter var stenkol, brunkol, rapetroleum och naturgas vanligast med en andel om

13 procent. En stor del av det fraktade godset till sjoss &r av okant varuslag®. Under 2014
uppgick det till totalt 33 procent.

22 Ro-rogods kan besta av lastbilar, trailrar, jarnvagsvagnar med mera.
2 | regel container eller lastbilar med container, med okant innehall.
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Figur 2.24: Totalt andel fraktad godsmingd med sjofart efter varugrupp. Procent. Ar 2014.

Kalla: (Trafikanalys, 2016b)

Anm. 01 = Jordbruks-, jakt och skogsbruksprodukter; fisk och andra fiskeriprodukter. 02 = Stenkol och
brunkol; rapetroleum och naturgas. 03 = Metallhaltiga malmer och 6vriga produkter fran gruvor och stenbrott;
torv; uranmalm och toriummalm. 04 = Livsmedel, dryckesvaror och tobak. 06 = Tra och varor av tra och kork.
07 = Stenkolsprodukter och raffinerade petroleum produkter. 08 = Kemikalier, kemiska produkter och
konstfiber; gummi- och plastvaror; kdrnbréansle. 09 = Andra icke-metalliska mineraliska produkter. 10 =
Metaller; metallvaror, utom maskiner och apparater. 12 = Transportmedel. 14 = Returravara; kommunalt avfall
och annat avfall. 18 = Samlastat gods; flera olika slags gods som fraktas tilsammans. 20 = Diverse andra
varor.

Under 2014 transporterades nastan 156 miljoner ton gods med sjéfart (Tabell 2.1). De storsta
godsmangderna hanterades i utrikestrafiken. Det lossade godset fran utlandet utgjorde

51 procent av godsmangden. Det gods som lastades i Sverige for att skeppas till utlandet
utgjorde 42 procent. Godset i inrikestrafiken utgjorde 7 procent.

Transporter helt eller delvis pa inre vatten

Med inre vattenvagar avses trafik pa kanaler, floder och insjoar. EU har sedan ett antal ar
gemensamma regler for denna typ av inlandssjofart. | Sverige ar det sedan december 2014
mojligt att bygga och utrusta fartyg enligt samma regler som galler for inre vattenvagar i 6évriga
Europa (Transportstyrelsen, 2016a). Transporterna och godsmangden som fraktas pa de inre
vattenvagarna i Sverige ingar i sjofartsstatistiken. | detta avsnitt bryter vi ut och belyser denna
trafik separat.

Mangden gods som transporterats helt och héllet pa inre vattenvagar i Sverige uppgick till

79 000 ton under 2014 eller 0,7 procent av allt gods som fraktats inrikes till sjéss (Tabell 2.3). |
princip all frakt pa inrikes vattenvagar gar pa Vanern (29 000 ton) och pa Malaren (50 000
ton).

Tabell 2.3 Godsmangd som transporterats langs inre vattenvéagar (IVV) i Sverige, totalt och uppdelat efter
Vinern och Milaren. Samt andelar av totalt transporterat gods inrikes med sjéfart. Andelar och 1 000-tal ton. Ar
2014.

Totalt |Vanern | Mélaren
Transporterat gods dar hela strackan ar IVV 79 29 50
Andel av det totala transporterade godset inrikes 0,7 % 0,3% 04%

Kalla: (Trafikanalys, 2016b)
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Andelen gods som transporterats inrikes med lastning eller lossning i en inre vattenvagshamn
(IVV-hamn) uppgick till ndrmare 7 procent av allt gods som skeppats i inrikestrafiken (Tabell
2.4). Totalt sett uppgick denna godsmangd till 781 000 ton. For detta gods har alltsé en del av
transportstrackan bestatt av inre vattenvag medan resterande del har gatt langs en kust. Det
var framforallt gods till/fran Malaren, jamfért med godset till/fran Vanern, som transporterades
en del av strackan langs inre vattenvag. Totalt sett lossades 605 000 ton i IVV-hamnarna i
Malaren vilket ar betydligt mer &n vad som lastades i samma omrade.

Tabell 2.4: Godsmangd som transporterats inrikes med lastning eller lossning i en inrevattenvigshamn (IVV-
hamn) i Sverige, totalt och uppdelat efter Vanern och Malaren. Samt andelar av totalt transporterat gods inrikes
med sjéfart. Andelar och 1 000-tal ton. Ar 2014.

Totalt |Vanern | Mailaren

Inrikes med lastning i en IVV-hamn 153 59 95
Inrikes med lossning i IVV-hamn 628 23 605
Summa 781 82 700
Andel av det totala transporterade godset inrikes 6,8 % 0,7% 6,1%

Kalla: (Trafikanalys, 2016b)

Andelen gods som transporterats utrikes med lastning i en IVV-hamn i Sverige uppgick till
nastan 2 procent av allt gods som transporterades fran Sverige till utlandet (Tabell 2.5). Det
gods som lastades i en IVV-hamn i Vanern for vidare transport till utlandet uppgick till

748 000 ton vilket utgjorde drygt en procent av allt gods till sjoss fran Sverige till utlandet. Det
gods som lastades i en IVV-hamn i Malaren utgjorde mindre an halften av detta (305 000 ton).

Mangden gods som skeppades fran utlandet till en IVV-hamn i Sverige var mer &n dubbelt s&
stort som exporterades. Till IVV-hamnarna i Sverige skeppades totalt 2,6 miljoner ton fran
utlandet, vilket utgjorde drygt 3 procent av allt gods till sjoss fran utlandet till Sverige. Till en
IVV-hamn i Malaren transporterades det mesta av detta gods (1,6 miljoner ton, vilket mot-
svarade 2 procent av godset till sjoss fran utlandet till Sverige).

Tabell 2.5: Godsmingd som transporterats utrikes med lastning eller lossning i en inre vattenvidgshamn (IVV-
hamn) i Sverige, totalt och uppdelat efter Vanern och Mélaren. Samt andelar av totalt transporterat gods
utrikes, till och fran Sverige med sjéfart. Andelar och 1 000-tal ton. Ar 2014.

Totalt | Vanern | Malaren
Utrikes fran IVV-hamn 1053 748 305
Andel av det totala transporterade godset 1,6 % 1,2 % 0,5%
utrikes fran Sverige
Utrikes till IVV-hamn 2588 975 1613
Andel av det totala transporterade godset 3,3% 1,2% 2,0%

utrikes till Sverige
Kalla: (Trafikanalys, 2016b)
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Inrikes sjotrafik

Godset i inrikestrafiken uppgick till 11,5 miljoner ton under 2014. | inrikestrafiken ar det fyra
varugrupper som huvudsakligen transporteras (Figur 2.25). Majoriteten av godset utgors av
stenkols- och raffinerade petroleumprodukter, 43 procent. Darefter fraktades framst metall-
haltiga malmer, évriga produkter fran gruvor och stenbrott, andra icke-metalliska mineraliska
produkter samt trd och varor av tra och kork med andelar om 16, 12 respektive 10 procent.
Det okénda godset utgjorde 9 procent i inrikes sjotrafiken.
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Figur 2.25: Fraktad godsmingd med sjofart per varugrupp i inrikestrafiken. Tusentals ton. Ar 2014.
Kalla:(Trafikanalys, 2016b)

Anm. 01 = Jordbruks-, jakt och skogsbruksprodukter; fisk och andra fiskeriprodukter. 03 = Metallhaltiga
malmer och 6vriga produkter fran gruvor och stenbrott; torv; uranmalm och toriummalm. 06 = Tra och varor av
tra och kork. 07 = Stenkolsprodukter och raffinerade petroleum produkter. 08 = Kemikalier, kemiska produkter
och konstfiber; gummi- och plastvaror; kdrnbransle. 09 = Andra icke-metalliska mineraliska produkter.

Tva omraden stod tillsammans for halften av lastningen av godset i inrikestrafiken. Fran
omradet Sodra ostkusten?* skeppades 26 procent av godset till annan hamn i Sverige. Fran
Stenungsund — Stromstad skeppades 23 procent. | omradena Géteborg och Haparanda —
Skelleftea lastades 15 respektive 14 procent av godset i inrikes sjotrafik.

Fler hamnar hanterade en nagot hdgre andel av det lossade godset i inrikestrafiken jamfort
med lastningshamnarna, dar nagra fa hamnar hanterade stérre mangder gods. Sédra ost-
kusten dominerar bade som lastnings- och lossningshamn, med en andel om 29 procent av
det lossade godset i inrikestrafiken. | omradena Géteborg och Norrtélje — Nynashamn
lossades 12 respektive 10 procent av godset. Ovriga omraden tar emot mindre mangder av
inrikesgodset.

De godsfléden som var tydligast i inrikestrafiken till sjéss var mellan omradet Haparanda —
Skelleftea till Sddra ostkusten. Mellan dessa tva hamnomraden transporterades 12 procent av
allt gods i inrikestrafiken under 2014. Mellan Stenungsund — Stromstad och Géteborg
fraktades 9 procent av allt gods. Transporter inom samma geografiska omrade forekommer,
inom Sddra ostkusten skeppades 5 procent av den totala godsmangden. Lika stor andel gods
skeppades till och fran hamnar inom Umea — Sundsvalls geografiska omrade.

24 De storre hamnarna langs Sodra oskusten &r Sodertélje, Oxeldsund, Norrkdping, Vastervik, Oskarshamn,
Kalmar och Visby
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Figur 2.26: Godsfloden i inrikestrafiken med sjofart, fran geografiskt lastningsomrade till lossningsomrade.
Procent. Ar 2014.

Kalla: (Trafikanalys, 2016b)

Anm. De stérre hamnarna i Sodra ostkusten ar Sodertilje, Oxelésund, Norrkoping, Vastervik, Oskarshamn,
Kalmar och Visby

Sjotransporter fran och till Sverige

Den fraktade godsmangden fran Sverige till utlandet till sjoss uppgick till 64,8 miljoner ton ar
2014. De tre varugrupper som framst skeppades till utlandet fran Sverige var stenkols- och
raffinerade petroleumprodukter, tréa och varor av trd och kork samt metallhaltiga malmer och
ovriga produkter fran gruvor och stenbrott. De stod for 25, 12 respektive 11 procent av det
lastade godset till utlandet. De okaénda varuslagen uppgick till 40 procent.

Fran Goteborgs geografiska omrade skeppades storst godsmangder ut i varlden, 24 procent
av godset och fran omradena Karlskrona — Trelleborg och Stenungsund — Strémstad
skeppades 15 respektive 14 procent av godset. De lander dar majoriteten av godset fran
Sverige lastades av var Tyskland, Storbritannien och Finland. Tillsammans lossades dar nara
halften av allt gods fran Sverige; 20 procent av godset skeppades enbart till Tyskland.
Fordelningen av lossningsland per dessa tre lastningshamnar, tillsammans med omraden
Sddra ostkusten och Malmoé — Helsingborg framgar av Figur 2.27. Géteborg och Sédra
ostkusten har en mer jamn férdelning an vad exempelvis omradena Karlskrona — Trelleborg
eller Stenungsund — Strémstad har.
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Figur 2.27: Godsfloden i utrikestrafiken med sjofart, fran fem lastningsomraden i Sverige till lossningsland.
Procent. Ar 2014.
Killa: (Trafikanalys, 2016b) Dar redovisas alla geografiska omraden.

Den fraktade godsmangden fran utlandet till Sverige till sjoss uppgick till 79,3 miljoner ton ar
2014. De tva varugrupper som framst skeppades fran utlandet till Sverige var stenkol och
brunkol (dar rapetroleum och naturgas ingar), samt stenkols- och raffinerade petroleum-
produkter (Figur 2.28). De stod for 25, respektive 18 procent av godset fran utlandet. Det
okanda godset stod for 31 procent.
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Figur 2.28: Andel fraktad godsmingd med sjéfart fran utlandet till Sverige efter varugrupp. Procent. Ar 2014.
Kalla: (Trafikanalys, 2016b)

Anm:01 = Jordbruks-, jakt och skogsbruksprodukter; fisk och andra fiskeriprodukter. 02 = Stenkol och
brunkol; rapetroleum och naturgas. 03 = Metallhaltiga malmer och 6vriga produkter fran gruvor och stenbrott;
torv; uranmalm och toriummalm. 04 = Livsmedel, dryckesvaror och tobak. 06 = Tra och varor av tré och kork.
07 = Stenkolsprodukter och raffinerade petroleum produkter. 08 = Kemikalier, kemiska produkter och
konstfiber; gummi- och plastvaror; kdrnbréansle. 09 = Andra icke-metalliska mineraliska produkter. 10 =
Metaller; metallvaror, utom maskiner och apparater. 12 = Transportmedel. 14 = Returravara; kommunalt avfall
och annat avfall. 20 = Diverse andra varor.

Maijoriteten av godset fran utlandet skeppades fran Tyskland, Ryssland och Danmark, med
andelar om 14, 14 respektive 10 procent. Fran Storbritannien, Finland och Norge skeppades
7 procent vardera av godset till Sverige under 2014. Till Goéteborgs geografiska omrade kom
storst godsmangder fran utlandet, 23 procent. Till omradena Karlskrona — Trelleborg,
Stenungsund — Stromstad och Sddra ostkusten skeppades 17, 14 respektive 11 procent av
godset. Det var till dessa fyra omraden som hégst andel av godset skeppades in fran utlandet.

Av det gods som ankom Goéteborgs omrade kom 21 procent av godset fran Storbritannien.
Ovriga fyra lander som skeppade in mest gods till detta geografiska omrade var Norge, Dan-
mark, Tyskland och Belgien. Fran dessa lander skickades mellan 11 och 15 procent av godset
som anlande Goteborgs omrade. Till omradet Karlskrona — Trelleborg ankom gods fran framst
Danmark och Polen. Fran dessa lander skeppades 70 procent av allt gods som ankom detta
omrade. Till omradet Stenungsund — Stromstad kom 59 procent av hanterad godsmangd fran
Ryssland. Till omradet Norrtélje — Nynashamn kom 40 procent av den hanterade gods-
mangden fran Finland. Flera geografiska omraden i Sverige mottar saledes majoriteten av
godset fran ett eller tva lander och farre godsandelar kommer fran manga olika lander.

2.5 Lastbilstransporter — inrikes

Inledning

Nastan allt gods som fraktas med tunga lastbilar med bade start och mal inom Sverige trans-
porteras av svenskregistrerade lastbilar (Tabell 2.6). Av de totalt 380 miljoner ton som
fraktades 2014, stod de svenskregistrerade lastbilarna fér 375 miljoner ton, vilket motsvarar
99 procent. Det totala inrikes trafikarbetet for lastbilstransporter med last uppgick till



2 447 miljoner kilometer och transportarbetet uppgick till 40 miljarder tonkilometer. Av detta
stod de svenskregistrerade lastbilarna for 96 respektive 97 procent.

Tabell 2.6: Inrikes godstransporter med tunga svenskregistrerade- och utldndska lastbilar, efter lastbilens
ursprung. Godsmangd i miljoner ton, trafikarbete med last i miljoner km samt transportarbete i miljoner
tonkilometer. Ar 2014.

Ar 2014
Godsmangd, miljoner ton 380
ddrav med svenska lastbilar 375
ddrav med utlédndska lastbilar 5
Trafikarbete med last, miljoner km 2447
ddrav med svenska lastbilar 2 359
ddrav med utlédndska lastbilar 88
Transportarbete, miljoner tonkm 40 133
ddrav med svenska lastbilar 38 808
ddrav med utléndska lastbilar 1325

Kalla: (Trafikanalys, 2016b)

Antalet godstransporter med tunga svenskregistrerade lastbilar inrikes uppgick till drygt 28
miljoner transporter ar 2014 (Tabell 2.7).2° Antal godstransporter med last till utlandet uppgick
samma ar till 168 000. Fran utlandet till Sverige var antalet godstransporter daremot uppgick
de till 134 000 stycken.

Tabell 2.7: Godstransporter med svenskregistrerade tunga lastbilar efter riktning. Antal transporter med last i
1 000-tal, godsmangd i 1 000-tal ton, trafikarbete i 1 000-tal korda kilometer, transportarbete i miljoner
tonkilometer. Ar 2014.

Antal Godsmiangd Trafikarbete Transportarbete

Inrikes transporter 27 935 375192 2 359 168 38 808
Transporter fran Sverige till 168 3158 91 373 1617
utlandet
Transporter fran utlandet till 134 2262 77 497 1272
Sverige
Totalt 28 237 380 612 2528 038 41 697

Kalla: (Trafikanalys, 2016b)

% Inrikes transporter med utlandsregistrerade lastbilar (cabotage) &r enligt officiell statistik av begréansad
omfattning. Ar 2014 stod de utléndska lastbilarnas cabotagetransporter med last fér 1 procent av det totala
antalet inrikes lastbilstransporter i Sverige. Av den fraktade godsmangden i inrikestrafiken stod de for 1,2
procent. | den offentliga debatten férekommer dock uppgifter om att cabotaget skulle vara betydligt mer
omfattande. Lokala avvikelser eller vissa strackor kan vara en delférklaring till avvikelser fran officiella uppgifter.
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Den totala godsmangden som transporterades av svenskregistrerade lastbilar uppgick 2014
till 380,6 miljoner ton. Det transporterade godset i inrikestransporterna dominerade och upp-
mattes till drygt 375 miljoner ton 2014. Nastan 3,2 miljoner ton fraktades till utlandet fran Sve-
rige. | andra riktningen transporterades nara 2,3 miljoner ton med svenskregistrerade lastbilar.

De svenskregistrerade lastbilarnas totala trafikarbete, dvs. antalet korda kilometer, med last
uppgick till omkring 2,5 miljarder km under 2014. De kérda kilometrarna i inrikestrafiken stod
for 93 procent av all korstréacka, till utlandet nara 4 procent och fran utlandet 3 procent. Det
totala transportarbetet med last med svenskregistrerade lastbilar uppgick till narmare

42 miljarder tonkilometer under 2014. Av detta stod inrikestrafiken for 38,8 miljarder vilket mot-
svarade 93 procent.

De utlandska lastbilarnas transporter utgdér, enligt den officiella statistiken, en férhallandevis
liten andel av de totala lastbilstransporterna i Sverige. Ar 2014 stod de utldndska lastbilarnas
cabotagetransporter?® med last fér 1 procent av det totala antalet inrikes lastbilstransporter i
Sverige. Av den fraktade godsmangden i inrikestrafiken stod de fér 1,2 procent.

Det utlandska lastbilarna fraktade drygt 10 miljoner ton gods fran Sverige till utiandet under
2014 (Tabell 2.13). De utlandska lastbilarna fraktade néra 13 miljoner ton gods fran utlandet
till Sverige under 2014.

Antal lastbilstransporter och godsmangd

Den stdrsta andelen av alla inrikes transporter med last med svenskregistrerade tunga last-
bilar i Sverige har start och slutmal inom samma kommun, 58 procent. Andelarna av de
transporter som gick till andra kommuner inom lanet och till andra lan i Sverige uppgick till 23
respektive 19 procent (Tabell 2.8). Den transporterade godsmangden med svenskregistrerade
tunga lastbilar inom samma kommun uppgick till 43 procent. Andelen godsmangd som
transporterades till andra kommuner i lanet respektive till andra lan i Sverige uppgick till
knappt 30 procent vardera. En detaljerad redovisning per varugrupp och |an redovisas i
(Trafikanalys, 2016c¢).

Tabell 2.8 Antal inrikestransporter med last (1000-tal) med svenskregistrerade tunga lastbilar och den
transporterade godsmangden (1000-tal ton), samt andelar inom samma kommun, till andra kommuner i ldnet
samt till andra l3n i Sverige. Ar 2014.

Antal Godsmangd
Totalt 27 935 375192
Andel inom kommunen 58 % 43 %
Andel till andra kommuner i ldnet 23 % 28 %
Andel till andra lan i Sverige 19 % 29 %

Kalla: (Trafikanalys, 2016b)

Fordelningen av godsfldodena med lastbil domineras av transporter pa E4, E6 och E20 (Figur
2.29) men att det ar tydligt att lastbilstransporter sker Over i stort sett hela landet.

% | korthet innebar cabotage att en utlandsk transportér som utfért en internationell godstransport pa vag far
utféra hogst tre inrikestransporter i ett annat EU-land under en period av sju dagar.
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Figur 2.29: Godsfloden (ton) med svenska tunga lastbilar, genomsnitt for aren 2012-2014.
Kélla: Egen bearbetning av data fran Trafikanalys lastbilsundersokning.
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Genom att anvanda Tillvéxtanalys regionala kommunindelning?” framkommer att nara hélften
av godset, 45 procent, som transporterades i inrikestrafiken av svenskregistrerade tunga
lastbilar, startade i tdta kommuner néara en storre stad (Figur 2.30). Darefter var det vanligast
att godset fraktades fran storstadskommunerna (19 procent). | landsbygdskommunerna, bade
de avlagset belagna och de nara en storre stad, startade 12 procent av godset vardera. | de
mycket avlagsna landsortskommunerna startade en mycket liten mangd gods, runt 3 procent
ar 2014. Vid en jamférelse av andelen godsmangd som startade och slutade i en viss
kommun visar det sig att andelarna har en liknande férdelning.
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Figur 2.30: Andel transporterad godsmangd i inrikestrafik med svenskregistrerade tunga lastbilar efter typ av
kommun dér transporten startade. Ar 2014.
Kalla: (Trafikanalys, 2016b)

Som redan namnts fraktades 43 procent av allt gods inom samma kommun, det vill saga, start
och mal var inom samma kommun. Till andra kommuner i [anet och till andra lan i Sverige
transporterades 28 respektive 29 procent av godset. Bland kommungrupperna finns det av-
vikelser fran detta monster. Bland de avlagset belagna landsbygds- och tadta kommunerna
sker en hogre andel av transporterna inom samma kommun jamfort med riksgenomsnittet. |
landsbygdskommuner som ar mycket avlagset belagna eller ligger nara en storre stad stannar
daremot en klart lagre andel av godset inom kommunen. Landsbygdskommuner som ar
mycket avlagset belagna eller ligger néra en storre stad, samt storstadskommuner, har en
hdgre andel an riksgenomsnittet av transporterad godsmangd till andra kommuner i samma
Ian. Nar det galler transporterad godsmangd till andra |an i Sverige avviker landsbygds-
kommunerna som ligger mycket avlagset belagna genom en klart Iagre andel an
genomsnittet.

27 http://www tillvaxtanalys.se/om-tillvaxtanalys/projekt-och-uppdrag/regional-analys-och-uppfolining/ny-
indelning-for-kommuner-i-ett-stad-och-land-perspektiv.html
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Figur 2.31: Andel av den godsmangd som transporterades av svenskregistrerade tunga lastbilar inom
kommunen, till andra kommuner i ldnet samt till andra lan i Sverige efter start i respektive kommungrupp
respektive totalen. Ar 2014.

Kalla: (Trafikanalys, 2016b)

En uppdelning av godsmangden bade pa start- och slutkommun, grupperad enligt kommun-
gruppsindelningen, presenteras i Figur 2.32. Fran avlagset beldgna landsbygdskommuner
gick, som framgick av Figur 2.31, 54 procent av godset inom samma kommun. Narmare 19
procent av godset gick till tita kommuner nara en storre stad. Fran storstadskommunerna
transporterades 40 procent av godset inom kommunen. Darefter var det framsta malomradet
tata kommuner nara en storre stad, dit 30 procent av godset gick.

Stors
0 torstad

2

Landsbygd,
mycketavidgsna

Figur 2.32: Godstransporter med svenskregistrerad lastbil mellan sex kommungrupper Totala godsfloden
(piltjocklek i proportion) samt andel av transporterad godsméngd (%) fran avsandande kommun, inom
kommunen resp. till andra kommuner inom samma grupp. Ar 2014.

Kalla: (Trafikanalys, 2016b)

54



Den totala genomsnittliga godsmangden per transport med last med svenskregistrerade tunga
lastbilar var i genomsnitt 13 ton 2014 (Figur 2.33). For transporter inom kommunen var den
genomsnittliga godsvikten 10 ton, till andra kommuner inom samma |an var genomsnittsvikten
16 ton. For transporterna med destination i andra lan i Sverige var genomsnittet annu hogre,
runt 20 ton per transport. Transporterna tenderar alltsa att vara tyngre vid kommun- och lans-
dverskridande transporter.?®

Den genomsnittliga godsmangden per transport inrikes totalt ar dock inte jamnt férdelad dver
kommungrupperna, utan ar hogst fér de transporter som startar i mycket avlagsna lands-
bygdskommuner, i genomsnitt 29 ton per transport (Figur 2.33). Eftersom godsmangden fran
dessa totalt ar relativt begransad paverkas totala floden endast i mindre omfattning. | évriga
landsbygdskommuner uppgick genomsnittet kring 15 ton per transport. Den genomsnittliga
godsvikten for transporter som startade i storstadskommunerna uppgick till 11 ton, vilket var
den lagsta genomsnittliga vikten fér kommungrupperna. Detta kan forklaras av att de flesta
transporterna fran storstadsregionerna gar inom kommunen, till tdta kommuner nara en storre
stad eller till andra storstadskommuner.
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samma lan andra lan
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Landsbygdskommuner avlagset belagna
| andsbygdskommuner nara en storre stad
Tata kommuner avlagset belagna
B Tata kommuner néra en storre stad
Storstadskommuner
m Totalt
Figur 2.33: Genomsnittlig godsméngd per transport i ton (enbart transporter med last medraknade) for inrikes
godstransporter med svenskregistrerade tunga lastbilar, fordelat efter kommungrupp dar transporten startade.

Inrikes totalt, inom samma kommun, till kommuner i samma lin respektive till kommuner i andra lén. Ar 2014.
Kalla: (Trafikanalys, 2016b)

Den genomsnittliga godsmangden per transport med svenskregistrerade tunga lastbilar dar
transporten startat och slutat inom samma kommun inom respektive kommungrupp var 10 ton
ar 2014 (Figur 2.33). For transporterna som bade startade och slutade i en storstadskommun

2 Ton &r ett matt som kan anvéndas for att berakna fyllnadsgrad. Aven volym, m?, vore intressant for att f& en
djupare bild, inte minst fér de kortare transporterna. Dessvarre finns ingen statistik att tillga ver volym i m®,
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var den genomsnittliga godsvikten atta ton. Betydligt hdgre var den fér mycket avlagset
belagna landsbygdskommuner, 19 ton.

Vid transporter till andra kommuner inom samma lan var den genomsnittliga godsvikten

16 ton. De transporter som startade i storstadskommunerna och slutade inom samma lan
hade en genomsnittlig godsvikt pa 13 ton 2014. Variationen ar stor mellan kommungrupperna,
vilket bland annat beror pa att olika varuslag dominerar olika regionala transporter. Allra hogst
ar den genomsnittliga godsvikten for transporter som startat i mycket avliagsna landsbygds-
kommuner och darifran koérts till annan kommun inom samma lan. | denna grupp var den
genomsnittliga godsmangden 41 ton per transport.

Vid transporter till andra lan &n dar transporten startade ar den genomsnittliga godsvikten
hogre jamfort med transporter till andra kommuner inom lanet. Till andra 1an var den genom-
snittliga godsvikten 21 ton per transport, jamfért med 16 ton vid transporter till andra kom-
muner inom lanet. Precis som for transporter till andra kommuner i lanet var det i start-
kommungruppen mycket avlagsna landsbygdskommuner som godsvikten var allra hogst,
36 ton. Generellt ligger den genomsnittliga godsvikten 5 till 10 ton hégre vid transporter 6ver
lansgrans, jamfort med transporter ver kommungrans inom samma lan. Undantaget ar om
startkommungruppen ar mycket avlagset belagna landsbygdskommuner.

Korstrackor

Den genomsnittliga korstrackan, per korning, for de svenskregistrerade lastbilarna vid inrikes-
transporter med last var 84 km ar 2014. Vid transporter inom kommunen var den genom-
snittliga korstrackan ungefar halften sa lang, 46 km. Till andra kommuner i lanet och till andra
lan i Sverige var den genomsnittliga strackan naturligt nog desto langre, 61 km respektive
230 km.

Den genomsnittliga transportstrackan per inrikestransport var langst dar starten utgick ifran
mycket avlagsna landsbygdskommuner (132 km) (Figur 2.34). Kortast var transportstrackan
vid start i avlagset belagna landsbygdskommuner och landsbygdskommuner nara en storre
stad, med strackor kring 61 respektive 77 km per transport.
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Tata kommuner néra en storre stad
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Landsbygdskommuner mycket avlagset belagna
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Figur 2.34: Genomsnittlig transportstrécka per inrikestransport for transporter med start i respektive
kommungrupp med svenskregistrerade lastbilar. Ar 2014.
Kalla: (Trafikanalys, 2016b)
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En finare férdelning av transportstrackorna med start i respektive kommungrupp visar att mer
an halften av alla godstransporter var kortare an 50 km, férutom bland de mycket avlagset
belagna landsbygdskommunerna, dar éver halften av alla transporter istéllet var i intervallet
150-299 km. Inom intervallet 50—149 km koérdes runt en fjardedel av alla transporterna och i
intervallet 150—-299 km koérdes strax 6ver 10 procent av transporterna. Endast en liten andel
transporter kérdes langre an 300 km. Korstrackemonstret var alltsa liknande oavsett i vilken
kommungruppering transporten startade, med nagot undantag.

Varugrupper

Av de 375 miljoner ton som fraktades i inrikestransporter med tunga svenskregistrerade
lastbilar 2014 stod varugruppen metallhaltiga malmer och 6vriga produkter fran gruvor och
stenbrott?® fér 34 procent. Av detta gods startades transporten i de flesta fall i storstads-
kommunerna och i tata kommuner nara en storre stad, 45 procent respektive 20 procent av
godsvikterna startade dar (Tabell 2.9).

Den nast stdrsta varugruppen matt i ton var produkter fran jordbruk, jakt och skogsbruk,

16 procent. Dessa varutransporter startade framst i taita kommuner néara en stérre stad och i
avlagset belagna landsbygdskommuner. De tva varugrupperna livsmedel, dryckesvaror, tobak
och samlastat gods utgér ungefér 8 procent vardera. Aven dessa grupper har en hdg andel
som startar i tdta kommuner néara en storre stad eller i en storstadskommun. Varugruppen tra
och varor av tré och kork utgdr ocksa ungefar 8 procent av det transporterade godset. Aven
denna grupp har en stor andel med start i tadta kommuner nara en storre stad. Den har dock
en nagot jamnare fordelning i 6vrigt jamfort med Ovriga varugrupper, med undantag for
jordbruks-, jakt- och skogsprodukter.

Totalt startade 45 procent av all den transporterade godsvikten inom Sverige med svensk-
registrerade lastbilar fran tata kommuner nara en storre stad, fran storstadskommunerna
startade 19 procent av godset.

2% | denna varugrupp ingér jord, sten, grus och sand.
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Tabell 2.9: Svenskregistrerade tunga lastbilars transporterade godsméangd per ett urval av varugrupper med en
andel av total godsmangd 5 % eller mer, samt andel av den totala transporterade mangden for respektive
varugrupp som transporterats med start i respektive kommungrupp. 1 000-tal ton och andelar ar 2014.

Landsbygdskommuner Tata kommuner

§ Totalt Andelav = mycket | avlagset nédraen avlagset naraen Storstads

vy total avlagset beldagna  storre beldagna  storre stad kommuner
g belagna stad

>
01 59 662 16 % 5% 24 % 21 % 13% 34 % 4%
03 125 767 34% 4% 14 % 12 % 5% 45 % 20 %
04 27 184 7% 0% 6 % 5% 6 % 50 % 32%
06 29925 8% 5% 13% 22 % 14 % 43 % 4%
14 18 082 5% 0% 10% 7 % 15% 46 % 22 %
16 18 692 5% 1% 11% 11% 8 % 47 % 22 %
18 29983 8% 0% 4% 8 % 7% 49 % 31%
Tot: 375192 100% 3% 12 % 12 % 9% 45 % 19 %

Kalla: (Trafikanalys, 2016b)

Anm. 01 = Jordbruks-, jakt och skogsbruksprodukter; fisk och andra fiskeriprodukter. 03 = Metallhaltiga
malmer och 6vriga produkter fran gruvor och stenbrott; torv; uranmalm och toriummalm. 04 = Livsmedel,
dryckesvaror och tobak. 06 = Tra och varor av tré och kork. 14 = Returravara; kommunalt avfall och annat
avfall. 16 = Utrustning och material som anvands vid varutransporter. 18 = Samlastat gods; flera olika slags
gods som fraktas tillsammans.

Cabotage

De utlandska lastbilarnas transporter utgér, enligt den officiella statistiken, en férhallandevis
liten andel av de totala lastbilstransporterna i Sverige.®® Ar 2014 stod de utldndska lastbilarnas
cabotagetransporter med last for 1 procent av det totala antalet inrikes lastbilstransporter i
Sverige. Av den fraktade godsmangden i inrikestrafiken stod de for 1,2 procent. Cabotage-
transporter ar de transporter som bade startar och slutar i ett visst land och som utférs av
lastbilar registrerade i ett annat land. 3! De utlandska lastbilarnas cabotagetransporter med

30 Statistiken om de utlandska lastbilarnas transporter i Sverige baseras pa respektive EU samt ESS-lands
lastbilsundersdkning, motsvarande den undersékning som finns i Sverige. Varje land rapporterar in
undersokningsresultaten till EUs statistikbyra Eurostat som sammanstaller dessa uppgifter om varutransporter
pa vag. Statistiken regleras av den EU-férordning som &ven styr den svenska statistikinsamlingen om tunga
lastbilars varutransporter pa vag. Kvalitén pa den sammanstallda statistiken beror till stor del pa kvalitén i
respektive lands undersokning, som alla &r olika designade (exempelvis olika urvalsram, matférfarande, urvals-
storlek, bortfallsfrekvens, hantering av bortfall och granskning), vilket ger stor varians och viss osékerhet. De
lander som ingar i sammanstallningen har aven varierat nagot éver aren. Sammanstallda uppgifter om de
utlandska lastbilarnas verksamhet i Sverige finns fran och med undersdkningsar 2004. Statistiken omfattar inte
lastbilar som ar registrerade i lander utanfér EU sasom Ryssland och hdgst sannolikt ingar inte heller trafik som
utfors av utlandska lastbilar utan tillstand. Det finns darmed ett antal orsaker som kan innebara att den
utlandska verksamheten i Sverige kan vara hogre an vad som framgar av denna statistik. Men detta ar det
narmaste vi i dagslaget kan beskriva de utlandska lastbilarnas totala godstransportarbete i Sverige med hjalp av
befintlig statistik. Tillsammans med Trafikanalys officiella statistik 6ver trafiken med svenskregistrerade lastbilar
bidrar statistiken, trots viss osakerhet, till en uppskattning av det totala godstransportarbetet pa vag i Sverige.

3 Tanken med cabotage &r att den ska vara av tillfallig karaktar (med "tillfalligt" avses i férordning (EG) nr
1072/2009 hogst tre cabotagetransporter inom sju dagar efter en internationell transport till vardmedlemsstaten)
och bidra till att 6ka lastbilarnas nyttjandegrad. Cabotage far endast férekomma under vissa givna
forutsattningar som regleras av EU. | korthet innebar cabotage att en utldndsk transportér som utfért en
internationell godstransport pa vag far utféra hogst tre inrikestransporter i ett annat EU-land under en period av
sju dagar. Senaste rapporten med beskrivning av statistiken finns pa www.trafa.se/lastbilstrafik. Utldndska
lastbilstransporter i Sverige 2011-2012, Trafikanalys Statistik 2014:27. Tillsyn och kontroll av cabotage ar svart
eftersom férordningen om marknadstilltrade gor det svart att kontrollera efterlevnaden. Det hindrar dem som ska
kontrollera efterlevnaden fran att begara kompletterande handlingar i syfte att kontrollera att cabotagereglerna
foljs. Reglerna ar ocksa otydliga i flera avseenden och tolkas olika i olika medlemsstater, t.ex. nar det géller
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last i Sverige uppgick till 300 000 transporter (2014). Drygt halften av dessa transporter

(53 procent) hade start och slut inom samma region i Sverige.® Andelen transporter som
lossades i andra regioner an dar transporten startade var 42 procent, 5 procent av
transporterna hade okénd destination. Jamfért med ar 2012 ar det en viss 6kning av det totala
antalet transporter.

Andelen cabotagetransporter inom samma region har minskat nagot, fran 62 till 53 procent,
medan andelen transporter till andra regioner 6kat. Den fraktade godsmangden vid cabotage-
transporter uppgick under 2014 till drygt 4,7 miljoner ton, en 6kning fran 3,5 miljoner ton ar
2012. Liksom minskningen av antalet transporter som startar och slutar inom samma region
har aven den fraktade godsmangden minskat nagot fér transporter inom samma region; fran
61 procent 2012 till 54 procent 2014. De utlandska lastbilarnas trafikarbete, transportarbete,
antal transporter och mangden fraktat gods i Sverige har i stora drag férandrats pa likartat satt
som bland de svenskregistrerade lastbilarna (Trafikanalys, 2016b). Uppgifterna om de
utlandska lastbilarnas godstransporter kdnnetecknas av stora variationer mellan aren och viss
osakerhet, men kan trots detta ses som en anvandbar skattning av verksamheten i Sverige.

2.6 Lastbilstransporter — utrikes

Utover redovisningen av utlandska lastbilars transporter till och fran och inom Sverige som har
beskrivits dversiktligt i kapitel 2.5 redovisas nedan kommungruppsuppdelad statistik om last-
bilstransporter till och fran Sverige, baserat pa de svenskregistrerade fordonen. De utlandska
lastbilarna dominerar den gransoverskridande lastbilstrafiken och stod for 81 procent av trans-
porterad utrikes godsmangd. Det statistiska underlaget vad galler utlandska lastbilars trans-
porter till och fran och i Sverige medger dock inte samma detaljerade geografiska nedbrytning
for olika varugrupper.

De svenskregistrerade lastbilarna transporterade drygt 3,1 miljoner ton gods fran Sverige till
utlandet under 2014.3® Av dessa transporter startade den stérsta mangden, 40 procent, i tita
kommuner nara en storre stad (Figur 2.35). Nara 20 procent av godsmangden utgick fran
landsbygdskommuner nara en storre stad. Fran utlandet till Sverige fraktades totalt drygt 2
miljoner ton gods med svenskregistrerade lastbilar under 2014. Mottagare i Sverige for halften
av detta gods var tdta kommuner nara en storre stad. Till storstdderna fraktades 22 procent av
godset.

definitionen av en transport. Detta har lett till att det sker fa kontroller, bade utmed vagarna och i foretagets
lokaler.

%2 Regionindelningen redovisas i bilagorna

33 Utrikes transporter med utléandska lastbilar redovisats i kapitel 2.5.
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Figur 2.35: Svenskregistrerade lastbilars fraktade godsméangd med start i respektive kommungrupp och slut i
utlandet. 1 000-tal ton, ar 2014. Samt andel av total godsméngd till/fran respektive kommungrupp.
Kalla: (Trafikanalys, 2016b)

Till Norge fraktades allra hogst godsmangd, 65 procent (Tabell 2.10). Till Finland fraktades
11 procent och till Tyskland 8 procent. Fran Norge kom 63 procent av det gods som de
svenskregistrerade lastbilarna fraktade fran utlandet, fran Finland kom 10 procent och fran
Tyskland 13 procent. Detta ar ett ménster som aven kanns igen fran redovisningen av trans-
porter med utlandska lastbilar i kapitel 2.5.

Av den godsmangd som fraktades fran tdta kommuner nara en storre stad (40 procent av all
godsmangd) fraktades 63 procent till Norge och 16 procent till Tyskland. Fran storstads-
kommunerna fraktades totalt sett 16 procent till utlandet, varav 70 procent exporterades fill
Norge. Fran de avlagset belagna landsbygdskommunerna fraktades 93 procent av godset pa
export till Norge.
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Tabell 2.10: Svenskregistrerade lastbilars fraktade godsmangd med start i respektive kommungrupp och slut i
utlandet. Andelar och 1 000-tals ton, ar 2014.

Start i kommungrupp Gods- NO Fl DE DK NL Ovriga
mangd lander

Landsbygdskommuner mycket avlagset 49 0% 100% 0% 0% 0% 0%
belagna
Landsbygdskommuner avlagset beldgna 337 93% 0% 7% 1% 0% 0%
Landsbygdskommuner nara en stérre stad 605 62% 8% 2% 26% 1% 2%
Tata kommuner avlagset beldgna 369 49% 50 % 0% 0% 0% 0%
Tata kommuner néra en storre stad 1278 63% 6% 16% 2% 5% 9%
Storstadskommuner 520 70% 2% 6% 0% 19% 3%
Totalt fran Sverige 3158 65% 11% 8% 6% 5% 5%

Kalla: (Trafikanalys, 2016b)

Av det gods som fraktades fran utlandet till Sverige kom totalt 63 procent fran Norge.

57 procent av godset som fraktades fran utlandet till tdta kommuner néra en storre stad kom

fran Norge. 67 procent av godsmangden som fraktades till storstadskommunerna kom ocksa

fran Norge (Tabell 2.11).

Tabell 2.11: Svenskregistrerade lastbilars fraktade godsmangd med start i utlandet och slut i respektive

kommungrupp. Andelar och 1 000-tals ton, ar 2014.
Slut i Gods- NO FI DE DK NL  Ovriga
kommungrupp mangd lander
Landsbygdskommuner mycket avldgset beldagna 4 14% 8% 0% 0% 0% 0%
Landsbygdskommuner avldgset beldgna 131 86% 0% 0% 11% 0% 3%
Landsbygdskommuner nara en stérre stad 212 65% 0% 3% 23% 0% 9%
Tata kommuner avlagset beldgna 280 72% 23% 0% 1% 0% 4%
Tata kommuner ndra en storre stad 1145 57% 14% 1% 18% 1% 10 %
Storstadskommuner 490 67% 1% 3% 6% 15% 8%
Totalt till Sverige 2262 63% 10% 1% 13% 4% 8%

Kalla: (Trafikanalys, 2016b)

Till utlandet med svenskregistrerade fordon fraktades framst tra och varor av tra och kork;

20 procent. Dessa transporter startade i de flesta fall i aviagset belagna tdta kommuner och
fran tata kommuner nara en storre stad. 75 procent av detta gods transporterades till Norge
och 21 procent fraktades till Finland. Det samlastade godset stod fér 18 procent av allt gods till
utlandet och utgick framst fran tata kommuner nara en storre stad. De allra flesta av dessa
transporter, 73 procent, gick till Norge.

Det samlastade godset stod for 19 procent av allt gods som fraktades med svenskregistrerade
lastbilarna till Sverige under 2014. Av detta gods fraktades 56 procent till tdta kommuner nara
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en storre stad. Till storstadskommunerna fraktades 29 procent av det samlastade godset fran
utlandet. Det samlastade godset kom framst frin Norge och Danmark. Importen av retur-
ravara som inkluderar hushallsavfall stod for 18 procent av all godsmangd till Sverige. Detta
varuslag fraktades framst till tdta kommuner nara en storre stad (44 procent), tata kommuner
avlagset belagna (30 procent) och till storstadskommunerna (20 procent). Returravaran
importerades fran Norge.

De utlandska lastbilarna fraktade nara 13 miljoner ton gods fran utlandet till Sverige under
2014. Den allra storsta godsmangden transporterades till region Syd, 34 procent av all gods-
mangd. Till region Mitt och Norr fraktades 22 respektive 24 procent. Godset fran utlandet
transporterades till stérsta del fran Norge, Finland, Danmark, Tyskland och Polen. Allra storst
var andelen godsmangd fran Norge, 28 procent av godsmangden. Region Syd mottog mest
gods fran utlandet som transporterades av de utlandska lastbilarna. Stérst andel av gods-
mangden till region Syd kom fran Polen (22 procent), Tyskland och Danmark (19 procent
vardera). Till region Norr dominerade gods som transporterats frin Norge (63 procent) och
Finland (24 procent). Aven till region Vést var godstransporterna fran Norge dominerande
(30 procent).

Tabell 2.12: Transporterad godsmangd med utldndska lastbilar fran utlandet till Sverige fordelat efter
varugrupp (5 % eller mer av total godsmiangd) och avsandarland. 1 000-tals ton, ar 2014.

Andelar per avsdndarland

Totalt Andel NO FI DK DE NL PL Fran
per av total ovriga
varu-  gods- lander
grupp mangd
01 2629 20% 49% 22% 4% 2% 6% 3% 13 %
04 1179 9% 8% 18% 19 % 18 % 9% 10% 18 %
06 1279 10% 10% 25% 10 % 15 % 1% 29% 10%
08 760 6% 29% 13% 6 % 14 % 1% 27% 10 %
09 928 7% 19% 9% 12 % 21% 0% 27% 12 %
10 977 8% 22% 26% 9% 19 % 2% 7% 16 %
14 1001 8% 88% 3% 4% 4% 0% 0% 0%
18 1726 13% 16% 10% 32% 9% 11% 6 % 16 %

Total: 12892 100% 28% 15% 14 % 12 % 5% 14% 13 %

Kalla: Kélla: (Trafikanalys, 2016b)

Anm. 01 = Jordbruks-, jakt och skogsbruksprodukter; fisk och andra fiskeriprodukter. 04 = Livsmedel,
dryckesvaror och tobak. 06 = Tra och varor av tré och kork. 08 = Kemikalier, kemiska produkter och konstfiber;
gummi och plastvaror; kdrnbréansle. 09 = Andra icke-metalliska mineraliska produkter. 10 = Metaller;
metallvaror, utom maskiner och apparater. 14 = Returravara; kommunalt avfall och annat avfall. 16 = Utrustning
och material som anvands vid varutransporter. 18 = Samlastat gods; flera olika slags gods som fraktas
tillsammans.

Jordbruks, jakt och skogsbruksprodukter stod fér 20 procent av godsmangden som trans-
porterats med utlandska lastbilar till Sverige under 2014 (Tabell 2.12). Av detta gods kom néra
halften fran Norge och drygt 20 procent fran Finland. Det samlastade godset stod for

13 procent av det gods som de utlandska lastbilarna fraktade till Sverige, varav 32 procent
kom fran Danmark. Tra och varor av tra och kork stod fér 10 procent av godsmangden till
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Sverige. Polen var det stoérsta avsandarlandet for dessa produkter, 29 procent av godset
skickades darifran. Fran Finland skickades 25 procent av denna varugrupp.

De utlandska lastbilarna fraktade drygt 10 miljoner ton gods fran Sverige till utlandet under
2014 (Tabell 2.13). Av dessa startade nara 40 procent i region Syd. | region Mitt och Vast
startade drygt 20 procent vardera. De lander dit storst godsmangder fraktades med utlandska
lastbilar var Norge, Finland, Danmark, Tyskland, Nederlanderna och Polen. Till Norge trans-
porterades 22 procent av den godsmangd som de utldndska lastbilarna korde till utlandet. Till
Tyskland och Polen fraktades 17 respektive 16 procent av godset. Det enskilt stérsta varu-
slaget som de utlandska lastbilarna fraktade fran Sverige till utlandet under 2014 var tra och
varor av tra och kork. Det stod for 20 procent av all godsmangd. Detta gods fraktades framst
till Tyskland (26 procent), Polen (21 procent) och Norge (15 procent). Det samlastade godset
stod for 15 procent av godset till utliandet med Danmark som framsta mottagarland.

Tabell 2.13: Transporterad godsmangd med utldndska lastbilar fran Sverige till utlandet fordelat efter
varugrupp (5 % eller mer av total godsmiangd) och mottagarland. 1 000-tals ton, ar 2014.

Andelar per mottagarland

Totalt Andel NO FI DK DE NL PL Till

av Ovriga

totalt lander
01 434 4% 36% 1% 32% 7% 2% 3% 18 %
04 993 10% 15% 18% 18% 15% 4% 10% 20%
06 2087 20% 15% 3% 10% 26% 5% 21% 19 %
08 922 9% 23% 6 % 5% 14% 3% 31% 19%
09 700 7% 60% 10% 14% 6 % 0% 8% 3%
10 789 8% 5% 19% 11% 26% 5% 21% 14 %
11 509 5% 28% 10% 10% 8% 3% 19% 22 %
18 1522 15% 10% 10% 18% 15% 13% 10% 23 %
Total: 10372 100% 22% 9% 13% 17% 5% 16% 17 %

Kalla: Kélla: (Trafikanalys, 2016b)

Anm. 01 = Jordbruks-, jakt och skogsbruksprodukter; fisk och andra fiskeriprodukter. 04 = Livsmedel,
dryckesvaror och tobak. 06 = Trd och varor av tra och kork. 08 = Kemikalier, kemiska produkter och konstfiber;
gummi och plastvaror; kdarnbransle. 09 = Andra icke-metalliska mineraliska produkter. 10 = Metaller;
metallvaror, utom maskiner och apparater. 11 =Ovriga maskiner. 18 = Samlastat gods; flera olika slags gods
som fraktas tillsammans.

De utlandsregistrerade lastbilarna svarar alltsa for en storre del av det transporterade godset
med lastbil till och fran Sverige an vad svenskregistrerade lastbilar gér. Det ar dock stor
Overensstammelse avseende vad som transporteras med svenskregistrerade respektive
utlandska lastbilar. Aven mottagar- och avséndarléander ar desamma.
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2.7 Luftfartstransporter

Till och fran de svenska flygplatserna i inrikes- och utrikestrafiken fraktades 122 880 ton gods
under 2014.3* Det var en minskning med 5 procent jamfort med 2012. Majoriteten av godset
fraktades i utrikestrafiken, 120 470 ton, vilket utgjorde 98 procent. Mellan 2012 och 2014
Okade utrikesfrakten med 5 procent.

De flygplatser som hanterade stérst mangd avgaende och ankommande flygfrakt i utrikes-
trafiken var Stockholm/Arlanda, Géteborg/Landvetter och Malmé. De svarade vardera for 53,
20 respektive 12 procent av flygfraktgodset (Figur 2.36). Andelarna per flygplats har varit
relativ stabila under dessa ar. Dock minskade utrikesfrakten fér Géteborg/Landvetter mellan
2012 och 2014, medan den dkade for Stockholm/Arlanda.
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Figur 2.36: Andel hanterad ankommande och avgaende flygfrakt i utrikestrafiken per flygplats. Procent, ar
2012-2014.

Kalla:(Trafikanalys, 2016b)

Anm. Postfrakt ingar inte.

Av godset i inrikestrafiken hanterades 49 procent vid Stockholm/Arlanda. Orebro, Stockholm/-
Skavsta och Goteborg/Landvetter. De stod vardera for mellan 9 och 13 procent av den
hanterade godsmangden i inrikestrafiken under 2014.

Den post som fraktades till och fran de svenska flygplatserna uppgick under 2014 till

22 528 ton, varav 44 procent var utrikes. Arlanda var den flygplats som hanterade storst
mangd lastad och lossad post under 2014, 98 procent av utrikes och 39 procent av inrikes
lastad och lossad post.

Tyvarr saknas uppgifter om vardet pa det fraktade godset, vilket vore ett battre matetal da
flyggods i regel betingar ett hogt varde och manga for flygfrakten typiska nischvaror
karaktariserats av s.k. miniatyrisering.

Flygplatser med stor persontrafik tycks dven ha en omfattande godshantering, vilket inte ar
sarskilt forvanande mot bakgrund av att mycket frakt skickas med den reguljara linjetrafiken.

34 Det fraktade godset till och fran de svenska flygplatserna (flugen frakt) delas i statistiken upp i frakt och i post.
Det finns inga 6vriga uppgifter om vilka varuslag som ingar i frakten. Det som ibland bendmns som flygfrakt som
transporteras med lastbil redovisas i lastbilsstatistiken.

64



Mot den bakgrunden &r det vart att notera att de ur persontransportsynpunkt relativt sma
flygplatserna i Vasteras och Orebro har en relativt omfattande flyggodshantering.

Som ett resultat av en 6kad konkurrens inom passagerartrafik och 6kade kostnader, har det
under det senaste artiondet funnits en tendens bland flygbolag att utdka godstransporterna.
Skillnaderna mellan flygbolagen ar stora. De flygbolag som har stora intakter fran
godstransporter ar ocksa flygbolag med omfattande interkontinental trafik (Trafikanalys,
2016d).
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3 Godsstatistik och
kunskapsuppbyggnad

Som ansvarig for den officiella statistiken pa transport- och kommunikationsomradet arbetar
Trafikanalys kontinuerligt med att sakerstalla att statistiken haller hdg kvalitet och tillgodoser
anvandarna med relevanta och objektiva statistikuppgifter. Det sker bland annat genom
radgivande grupper och uppféljningsméten for respektive statistikprodukt®®. Mot bakgrund av
regeringsuppdraget har Trafikanalys genomfért en extra insats tillsammans med viktiga
anvandare och uppgiftslamnare. Trafikanalys bjod in till en workshop med sarskilt fokus pa
brister i dagens statistik och behov av ny statistik for att pa ett tillfredsstallande satt beskriva
godstransporterna, samt pa nédvandiga prioriteringar vid den fortsatta statistikutvecklingen.
En fullstandig redovisning ges i (Trafikanalys, 2016f).

3.1  Forutsattningar for statistikproduktion

Lagar och villkor

Trafikanalys producerar och sprider transportstatistik av tre typer; statistik med EU-krav,
statistik som ingar i Sveriges officiella statistik (SOS) samt annan statistik. De tva férstnamnda
ar till stor del 6verlappande och ansvaret for dessa finns reglerat i europeisk och svensk
statistiklagstiftning samt specificeras i Trafikanalys instruktion (SFS 2010:186).

Lagen (SFS 2001:99) om den officiella statistiken®® med tillhérande férordning (SFS 2001:100)
ar styrande fér myndigheternas arbete med den officiella statistiken och satter ramarna for
systemet for Sveriges officiella statistik (SOS). Officiell statistik ska enligt lagen finnas for
allman information, utredningsverksamhet och forskning. Den ska utvecklas, framstallas och
spridas pa grundval av enhetliga standarder och harmoniserade metoder.

For all insamling av statistikunderlag galler att uppgiftslamnarbérdan ska minimeras. Uppgifter
ur befintliga register ska anvandas i sa stor utstrackning som mgjligt (Férordning 2001:100,
4§, rev. 2014-01-01). | praktiken kravs mycket starka skal for att inleda sarskild datainsamling
for en ny statistikprodukt eller -tabell som inte redan ingar i Sveriges officiella statistik eller ar
internationellt efterfragad. En myndighet under regeringen ska lamna de uppgifter som behdvs
for framstallning av officiell statistik, sa dar behover statistikansvariga myndigheter inte stod av
féreskrifter for insamlingen (Férordning 2001:100, 6§).

Lagen (SFS 2001:99) om den officiella statistiken anger generella krav och i den tillhdrande
forordningen (SFS 2001:100), anges 27 statistikansvariga myndigheter (SAM)*” med uppgift
att "samla in, sammanstalla och sprida statistik”. Ar 2015 publicerade Trafikanalys inom
amnesomradet® Transporter och kommunikationer pa atta statistikomraden 16

35 Begreppet statistikprodukt anvands for att beskriva den statistik som publiceras.

36 http://www.riksdagen.se/sv/Dokument-Lagar/Lagar/Svenskforfattningssamling/Lag-200199-om-den-
officiell _sfs-2001-99/

37 http://www.scb.se/sv_/Om-SCB/Sveriges-officiella-statistik/Statistikansvariga-myndigheter/

38 Sveriges officiella statistik var 2015 indelad i 22 &mnesomraden, 108 statistikomraden och 354
statistikprodukter.
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statistikprodukter. Produkterna definieras av SAM sjalva mot bakgrund av att "En statistik-
ansvarig myndighet beslutar om statistikens innehall och omfattning inom sitt statistikomrade
om inte nagot annat foljer av ett sarskilt beslut fran regeringen” (Férordning 2001:100, 2§). For
en mer detaljerad beskrivning av statistiksystemet i Sverige, se (Trafikanalys, 2016f).

Forutom den officiella statistiken publicerar Trafikanalys aven annan statistik som inte ar
officiell, men som kan bli det med tiden, da kvaliteten anses tillrackligt hdég. Den senast
tillkomna officiella statistikprodukten ar den éver punktlighet inom jarnvagstrafiken som
publicerades forsta gangen under hdsten 2015.

Den internationella statistiken baseras framst pa sammanstallningar av nationell statistik fran
medlemslanderna och utgor viktiga underlag bland annat fér arbetet inom EU och OECD.
Trafikanalys ansvarar for rapportering av svensk transportstatistik till EU:s statistikbyra
Eurostat, bland annat enligt Europaparlamentets och radets férordning 1358/2003/EG om
luftfart, 91/2003/EG om jarnvagstransportstatistik, 70/2012/EU om lastbilstransporter,
93/704/EG om vagtrafikskador, 42/2009/EG om sjotrafik samt 1365/2006/EC om trafik pa inre
vattenvagar. Dessutom rapporterar Trafikanalys svensk statistik kring transporter och
infrastruktur till Eurostat, UNECE och OECD via de frivilliga undersékningarna "Common
questionnaire”, "Regweb”, "Short Term Trends Survey” med flera.

Godstransportstatistik, allmant

Statistiken om godstransporter ar idag till stor del uppdelad pa trafikslagen inom de olika
statistikomradena (Sjofart, Bantrafik etc.). Denna uppdelning ar historiskt och funktionellt
motiverad. Grundtanken &r att mata respektive trafikslags unika egenskaper och visa pa dess
karaktaristika samt att géra detta likformigt dver tid for att kunna félja utvecklingen och se
trender. En harmoniserad trafikslagsindelad europeisk statistik ar ocksa reglerad genom
detaljerade EU-férordningar om rapportering till Eurostat.

Tabell 3.1: Oversikt av officiell och 6vrig godstransportstatistik, samt ett urval av variabler som ingar. NST2007
ar en europeisk standardklassificering avseende varugrupper for godstransportstatistik®®

Korda
Trafikslag Varuslag Vikt | Varde | Lasttyp| km Transportarbete Sveriges officiella statistik Frekvens
Jarnvag NST2007 samt farligt gods | v/ 4 v v v Kvartal/ar
Vag NST2007 samt farligt gods | v/ 4 v v v Kvartal/ar
Sjo NST2007 v v v v v Kvartal/ar
Inre vattenvigar NST2007 v v v v Pilot Ar fran och med 2016
Luft Nej, endast post resp. paket| v/ v v v Ar
Bussgods v v Endast pilot
Latta lastbilar v v Endast pilot
Utlandska lastbilar NST2007 v v v v Spegeldata fran EU Varannat ar
VFU/Intermodalt NST2007 v v v v Intermittent
Fordon v v Manad

Kalla: (Trafikanalys, 2016f)

En utgangspunkt for nagra av variablerna i undersdkningarna ar att de ska vara utformade i
ett framatblickande perspektiv. Relaterade variabler fran olika statistikprodukter ska kunna
kombineras i t.ex. jAmférande analyser. Exempel pa detta ar harmoniserade uppgifter om
transportarbete (tonkm) och godsmangd (ton), fordelade efter harmoniserade lasttyper,
varugrupp (NST2007) eller geografiska omraden.

39

http://ec.europa.eu/eurostat/ramon/nomenclatures/index.cfm?TargetUrl=LST NOM_DTL&StrNom=NST_2007&StrLang
uageCode=EN&IntPcKey=&StrLayoutCode
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Trafikslagsindelad statistik, dar data insamlas separat for varje trafikslag, medfér samtidigt att
samanvandbarheten ibland ar begransad. Att summera statistiska data for olika trafikslag,
t.ex. vid studier av transportkedjor, innebar att samma gods kan raknas flera ganger. Dubbel-
rakning férekommer speciellt for gods pa vag- och jarnvagsfordon, ombord pa rorofartyg och
farjor. Varuflodesundersokningen ar den enda statistikinsamlingen som efterstravar ett
helhetsperspektiv pa godstransporten, fran avsandare till mottagare.

Oftast ar det trafikslagsspecifika uppgifter som efterfragas av statistikanvandarna. Det
vaxande intresset for intermodalitet och dverflyttningspotential har dock medfért en 6kad
efterfragan pa ett bredare systemperspektiv och statistik som beskriver hela transportkedjor.
Figur 3.1 visar en generaliserad bild av ett godstransportsystem och illustrerar vilka uppgifter
som behdvs for att kunna gora analyser, exempelvis om transporterna och transportinfra—
strukturen samt dess komponenter.
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Figur 3.1: Ett generaliserat godstransportsystem och dess komponenter
Kalla: (Trafikanalys, 2016f)

Figur 3.1 illustrerar godstransportsystemets komplexitet, bl.a. att systemet har manga aktorer,
vilka utgor kallor till olika information beroende pa var i kedjan de befinner sig. Statistik-
underlagen finns darmed inte samlade pa ett stalle, vilket medfér behov av att vanda sig till
olika respondenter for t.ex. olika trafikslag. Fér en sandning ("godset”) i godstransportsystemet
efterfragas flera uppgifter, dels om sjalva sandningen men aven om startpunkt och malpunkt
samt eventuella mellanpunkter — sa kallade noder. Dessa kan vara omlastningsplatser, lager
och terminaler m.m. Egenskaperna hos noderna (gréna streckade linjer) skiljer sig fran
egenskaperna hos mottagare/avsandare. Transportférmedlare/transportérer och de trafikslag
som anvands ingar i alla led och pa olika satt i transporterna fran start/mal (svarta streckade
linjer). Sdndningen bestar av olika godstyper som kan beskrivas med variablerna varde, vikt,
vilken lasttyp godset transporteras i och vilket varuslag det ar. Variablerna varde och/eller vikt
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ar centrala variabler avseende sandningarna (gronmarkerade). Uppgifter 6ver varde och vikt
finns i fakturor och fraktsedlar, uppgifter som inte séllan lagras i IT-system.

De grona pilarna mellan start- och malpunkt, via eventuella mellanpunkter/noder och om-
lastning, anger transportkedjan fér sdndningen, vars riktning kan variera. Den bla pilen
illustrerar den sammantagna forflyttningen av sédndningen mellan start- och malpunkt.
Avsandare och mottagare behdver inte befinna sig geografiskt i start- och malpunkten och
informationen som efterfragas for dessa skiljer sig fran start- och malpunktsinformationen
(svarta streckade linjer). Beskrivningarna av start/mal, avsandare, mottagare och sandningar
(6vre delen av Figur 3.1) ar inte sallan harmoniserade enligt gemensamma nomenklaturer, har
anvands ofta definitioner som ar allmant vedertagna.

For hog noggrannhet i statistikproduktionen insamlas uppgifter fran den intressepopulation
som ar bast lampad att svara for specifika variabler. | exempelvis lastbilsundersdkningen
tillfragas lastbildgarna avseende en mangd variabler om sandningen, exempelvis lastnings-
datum, start- och malpunkt, kérda kilometer, godsets vikt, varuslag och anvand lasttyp. |
varuflédesundersokningen tillfragas ett antal varuagare inom branscher som genererar
varufléden om ett antal variabler. Undersdkningen kommer en bit pa vdg med att fanga hela
transportkedjor, men fortfarande saknas manga pusselbitar (jmf Figur 3.2 med Figur 3.1).
Insamlingen behoéver darfér kombineras med andra datakallor och modellbaserade skattningar
for att ge en fullstandig bild.
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Figur 3.2: lllustration 6ver vad varuflodesundersokningen méter och vilka variabler som ingar.

Kalla: (Trafikanalys, 2016f)

| varuflédesundersokningen ar ”sdndning” ett centralt begrepp vilket definieras som varje unik leverans av
gods tillhérande samma varukod till/fran arbetsstéllet eller till/fran en sarskild mottagare/leverantér. Streckade
rutor innebar att respondenterna har haft sarskilda svarigheter att besvara dessa fragor i undersékningen.
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Sammanfattningsvis medfér godstransportsystemets komplexitet, bAde med avseende pa
aktorer, komponenter och 6vergangar, betydande svarigheter att genom statistik askadliggora
systemets floden och egenskaper. | praktiken finns oftast en tydlig motsattning mellan
ambitioner att forbattra statistikens kvalité genom 6kad relevans och noggrannhet, kontra
storre resursatgang dar 6kad uppgiftsboérda ar sarskilt pataglig. Vid beslut om utvecklad
statistik maste dessa avvagningar noga prioriteras. Ett undantag kan vara om befintliga
register, med kvalité 1amplig for statistikproduktion, finns tillgdngliga som datakallor.

3.2 Nyligen genomforda utvecklingsprojekt

Som statistikansvarig myndighet arbetar Trafikanalys kontinuerligt med statistikens kvalitet. |
statistiklagen (SFS 2001:99) anges foljande sju kriterier som utgangspunkter for kvalitets—
arbetet: Relevans, noggrannhet, aktualitet, punktlighet, tillganglighet och tydlighet, jamfor-
barhet samt samstammighet. Lagen anger ocksa att registerdata ska anvandas dar sa ar
mojligt. Genomlysningar och utvecklingsprojekt pagar hela tiden mot bakgrund av dessa krav.

Nagra utvecklingsprojekt med fokus pa godstransportstatistiken, som pagar eller nyligen
genomforts vid Trafikanalys, listas nedan. Dessa utvecklingsprojekt beskrivs narmare i
(Trafikanalys, 2016f), som ocksa ger vidare referenser till de specifika projektrapporterna.

Varuflodesundersokningen — kvalitetsutveckling inklusive méjligheter till 6kad
registeranvandning.

Dagligvaruhandelns distribution — Metodutveckling och kartlaggning av distributionsfléden
baserat pa branschens registerdata.

Skogens transporter — Metodutveckling och kartldggning av skogsravarans transportkedjor
baserat pa branschens registerdata.

Terminaler och omlastningsplatser — Pilotstudie om metodik for att identifiera terminaler
samt om vilken information som kan hamtas fran terminalerna.

Stratifiering i lastbilsunders6kningen — Ny metod for stratifiering av respondenturvalet for
battre precision med minskad uppgiftslamnarbdrda.

Stillestand i lastbilsundersékningen — Korrigering for underskattning till foljd av felaktig
stillestandsrapportering.

Transporter pa inre vattenvagar — utvecklad datainsamling och nya tabeller i statistiken om
sjotrafik.

Forbattrade berakningar av sjofartens trafik- och transportarbete — Utveckling av
metoder for nyttjande av "BigData” for statistikproduktion.

Farligt gods — Myndighetsgemensam forstudie kring databehov och datatillgang.

Latta lastbilar — en pilotstudie om anvandning av latta lastbilar som underlag fér utveckling av
helt ny statistik.

71



3.3 Behov av mer och ny kunskap

Anvandarperspektiv

Den officiella statistiken ska finnas for allman information, utredningsverksamhet och
forskning. Av detta foljer att statistiken har manga tankbara anvandare t.ex. forskare och
studenter, journalister, bransch- och intresseorganisationer samt en bred allmanhet. Viktiga
anvandare ar ocksa planerare och beslutsfattare i olika samhallsinstanser, bade pa regional
och nationell nivd. Andra myndigheter, Riksdagens utredningstjanst och Regeringskansliet ar
flitiga anvandare av statistiken. Aven Trafikanalys &r en viktig anvandare av statistiken genom
de utredningar och analyser som utférs inom myndighetens andra verksamhetsomraden.

Relevans ar ett centralt kvalitetskriterium och darmed utgdr de behov som uttrycks av
statistikens anvandare viktiga utgangspunkter for statistikens innehall och utveckling. Kretsen
av statistikanvandare kan variera i storlek mellan olika statistikprodukter. | vissa fall utgor
antalet anvandare en relativt liten och lattidentifierad skara, i andra fall kan gruppen an-
vandare vara bade heterogen och omfattande till antalet.

Trafikanalys har direktkontakt med manga anvandare, bade i Sverige och i andra lander, kring
specifika fragor som stélls till myndigheten. Myndigheten har ocksa ett anvandarrad for gods-
transportstatistik ("Godsradet”). Dar mots anvandare, producenter och Trafikanalys projekt-
ledare cirka tva ganger om aret for att diskutera fragor som rér statistiken om godstransporter.
Deltagarna ar representanter fran Jernhusen, Jernkontoret, Skogforsk, Skogsindustrierna,
Statens vag- och transportforskningsinstitut (VTI), Statisticon AB, Svensk handel, Trafikverket,
Transportgruppen och WSP. Har deltar aven Naringslivets Regelnamnd (NNR) som
representerar uppgiftslamnarna.

Infér godsuppdragets borjan satte Trafikanalys samman en lista med de 30 vanligaste
fragorna som inkommer till Trafikanalys fran anvandare och intressenter av godsstatistiken
avseende lastbilstrafik, sjofart, bantrafik och varuflédesundersékningen. De sammanlagt 120
frdgorna gav mdjlighet att analysera énskemal, relevans och jamférbarhet i statistiken ur ett
brett anvandarperspektiv. | en sarskild insats anordnades ocksé en workshop.*® Syftet med
workshopen var att samla in synpunkter pa vilka forandringar som behovs i godsstatistiken for
att 6ka kunskapen om godstransporter samt sakerstalla att kunskapsuppbyggnaden kan
fortskrida.

Onskemal om utvecklad statistik

Inventeringen av 6nskemal om utvecklad godstransportstatistik gav en lang lista pa tankbara
atgarder. Detta kan betraktas som naturligt med hansyn till godtransportssystemets betydelse
i samhallet, dess komplexitet och den mangfald av anvandare som Trafikanalys haft kontakt
med. Onskemalen presenteras i lite nédrmare detalj i (Trafikanalys, 2016f). Tabell 3.2 ger en
kortfattad 6versikt, utan prioriteringar, samt nagot om férutsattningarna for att genomféra
atgarderna. Observera kolumnen om "Okad uppgiftslamnarbérda” som utgér en viktig
begransning for vilka atgarder som Trafikanalys kan vidta.

40 Workshopen agde rum den 3 februari 2016 i Stockholm. Ett antal inbjudna producenter, leverantorer, viktiga
anvandare och uppgiftsldmnare deltog.
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Tabell 3.2: Oprioriterade 6nskemal om férbattringar i godstransportstatistiken indelat efter anvandnings-
omraden samt forutsattningar for atgéarder. Atgiarder som Trafikanalys bedémer kan atgérdas pa kort sikt (inom
ett ar), som behover ett sarskilt utvecklingsprojekt (langre sikt, 1-5 ar) med fokus pa definitioner eller nya
insamlingsmetoder, om hénsyn bor tas till internationell harmonisering och slutligen om atgarden skulle
innebéra en 6kad uppgiftslamnarbérda.

Utvecklingsprojekt
Data-
insamlings- |Internationell |Okad uppgifts-
Kort sikt  |Definitioner imetoder harmonisering |ldamnarborda

A. Trafikslagsspecifikt

Allmént
Godsets volym X X X X
Godsets varde X X X X
Fordon/farkoster X
Lasttyp X X X X
Jamfoérbarhet, tid X X
Jamfoérbarhet, trafikslag X
Jamférbarhet, regioner X X
Jamférbarhet, undersékningar X
vig
Medellastvikter X
Latta lastbilars anvandning X X X
Jarnvag
Regionalt med varugrupp & mangd X X X
Import/export X X X
B. Transportkedjor
Trafikslagskombinationer X X X
Omlastningar/trafikslagbyten X X X
Intermodala transporter X X X
Terminaler X X X
Terminalkostnader X X X

C. Geografi & strak
Varuslagsstrak och -kartor X
Urbana godsfléden
Lokalt/Regionalt
Nationellt
Internationellt
Europakorridorer
Belastning i utpekade strak

X X X X X
X X X X X X
X X X X

D. Transportkvalitet/effektivitet
Fyllnadsgrader
Punktlighet, jarnvag
Transportkedjor (enl. ovan) X X X

x X
x

E. Datakvalitet

BAS & osdkerhetsmatt X

Alternativ till férsdmrade svar
Uppgiftslamnarportal

Maskin-maskin insamling X

Registerdata och BigData X

Elektronisk godsmarkning

X X X X
X X X X

F. Statistikspridning
Tillgdnglighet & tydlighet X
Skraddarsydda datauttag X

Kalla: (Trafikanalys, 2016f)

En del av de efterfragade forbattringarna kan atgardas av Trafikanalys pa kortare sikt. Det
galler framst sadant som forbattrar kvalitén i befintlig statistik utan patagligt 6kad uppgifts-
lamnarborda. T.ex. utvecklade och harmoniserade variabeldefinitioner, minskade dubbel-
rakningar, 6kad registeranvandning och forbattrad statistikspridning.
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Nagra omraden har identifierats som sarskilt kritiska dar forbattrad statistik ar av stor vikt for
att kunna planera och anpassa den transportpolitiska styrningen till férutsattningarna for
godstransporter. Dessa bristomraden har samre férutsattningar for en kunskapsbaserad
behandling i transportpolitiken idag:

e Transportfldden pa jarnvdg med 6kad geografisk indelning.

e Terminalstruktur och noder.

e Godstransporter i urbana omraden.

e Intermodala godsfloden*' och skillnader i definitionen av lasttyp.

Dessa utvecklingsomraden kraver ett mer omfattande utvecklingsarbete och skulle framjas av
tydliga uppdrag till Trafikanalys. Nedan foljer en diskussion kring férutsattningarna for att
utveckla statistiken pa dessa omraden.

Transportfloden pé jarnvag med 6kad geografisk indelning

Jarnvagen har, gentemot dvriga trafikslag, samre férutsattningar f6r en kunskapsbaserad
behandling i transportpolitiken (Trafikanalys, 2016b). En insamling av mer detaljerade
statistikunderlag fran jarnvagens operatorer ar nodvandig for att forbattra situationen. | forsta
hand avses godsfloden med varugruppsindelning och med 6kad geografisk uppdelning inom
landet. Motsvarande brist finns i persontransportstatistiken.

Insamlingen av statistikunderlag pa jarnvagsomradet gors genom att ett 50-tal féretag, framst
operatorer, lamnar aggregerade uppgifter om sin trafik; bl.a. totala tagrorelser, passagerar-
antal och godsmangder per varugrupp. Dessa uppgifter sammanstalls i Sveriges officiella
statistik till nationell jarnvagsstatistik med inrikes/utrikes som enda geografiska uppdelning.
Det gar inte att uttyda i vilken riktning transporter till/fran utlandet sker.

Denna indelning ar tillracklig for att tillgodose Eurostats krav (enl. EU-direktiv) pa kvartalsvis
och arlig nationell jarnvagsstatistik. Vart femte ar stalls dock aven krav pé en flédes-
redovisning av passagerare och totala godsmangder pa lankniva (ca. 200 delstrackor av
Sveriges jarnvag) samt for NUTS2-omraden. Fér denna redovisning anvands skattningar
baserade pa Trafikverkets registerdata insamlade for andra andamal an statistik. Dessa data
innehaller ingen varugruppsindelning och datan kan av sekretesskal inte behandlas pa
samma satt som ovriga statistikunderlag.

Dataunderlagens geografiska uppldsning ar betydligt battre for 6vriga trafikslag an for
jarnvagen. For sjofarten inhamtas underlagen fran Sveriges 138 hamnar och omfattar
detaljerad information for varje enskilt fartygsanlép, med bade passagerarantal och
godsmangder per varugrupp. Statistiken redovisas per kustomrade och underlagen méjliggor
analys pa lankniva (mellan hamnar) om réjandeskyddet respekteras vid pulicering. For
luftfarten insamlas underlagen fran ett 40-tal flygplatser och operatérer och omfattar starter
och landningar samt antal passagerare och godsmangd, dock utan varugruppsindelning. Till
Eurostat rapporteras luftfartens fléden pa 1ankniva (mellan flygplatser).

For vagtransporter finns flera datakallor. Trafikverkets Nationella vagdatabas (NVDB)
innehaller trafikfldden (ADT) pa lankniva med en skattad uppdelning pa tunga respektive latta
fordon, baserad pa 23 000 mobila matpunkter dver en 4-arscykel i vagnatet. Mer detaljerad

41 Intermodal transport - ar en forflyttning av varor (i en och samma lastenhet eller fordon) genom en
transportkedja utan hantering av sjalva varorna vid byte av trafikslag. Intermodal lastenhet. Engelska: ITU —
Intermodal Transport Unit.
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information om godstransporter pa vag finns i den officiella statistiken fran lastbilsunder-
sOkningen. Denna baseras pa uppgifter om enskilda lastbilar, med ett urval pa 12 000 lastbilar
per ar. Har finns uppgifter om varje kornings start- och slutort med godsmangd per varugrupp.
Statistiken redovisas per lan och underlagen medger analys pa mer detaljerad niva. Till
Eurostat redovisas kvartalsvis godsmangder i varugrupper per lan och distansklass.

Sammantaget insamlas data om gods- och passagerarfldden pa en detaljerad niva for alla
trafikslag utom jarnvag. Publiceringar i Sveriges officiella statistik gérs pa en aggregerad niva
for att respektera sekretess for enskilda uppgiftslamnare. For alla trafikslag utom jarnvag
presenteras anda statistiken pa en mer detaljerad geografisk niva an “riket” och data-
underlagen ger méjlighet att for forskningsandamal géra analyser pa lankniva med uppgifter
om passagerarantal och varugruppsindelade godsmangder (for luftfart endast total
godsmangd).

Bristen pa geografiskt disaggregerad data om gods- och passagerarfléden pa jarnvag
begransar méjligheten att redovisa relevanta underlag for transportpolitiska analyser och
atgardsval. Obalansen mot 6vriga trafikslag gor att jarnvagen far samre mojligheter att
utvecklas till ett effektivt trafikslag i samhallet. Nagra behovsomraden &r féljande:

e Underlag for en mer anvandbar officiell statistik genom hogre geografisk upplésning
an idag

e Underlag for validering av de analys- och prognosmodeller som anvands for underlag
i infrastrukturplaneringen

e Underlag for analyser av kapacitet och funktionalitet i transportsystemet

e Underlag fér nulagesanalyser och utvarderingar av gods- och personfléden i
transportsystemets olika delar

e Underlag for trafikslagsdvergripande analyser som t.ex. 6verflyttningspotential mellan
transporter pa vag, jarnvag och vattenvagar

e Utveckling av aggregerade statistikvariabler om funktionalitet, t.ex. variabler som
uttrycker tagforseningarnas effekter pa resenarer och godstransportképare

e Underlag for Sveriges rapportering till kommissionens TEN-tec-databas, d.v.s.
underlag for ansékningar och uppféljningar av TEN-T projekt. Har efterfragas bl.a.
floden av passagerare och gods pa lankniva med en annan indelning an Eurostats
femarsinsamling

| avsaknad av battre underlagsdata for fléden pé jarnvag ar vi idag hanvisade till anvandning
av modellsimuleringar (Trafikanalys, 2016g). Resultat baserade pa Trafikverkets analys- och
prognosverktyg ifragasatts naturligt nog ofta. Ett centralt krav vid all modellanvandning ar att
modellen ska valideras och kalibreras. Eftersom den andra punkten ovan innebar att det
saknas underlagsdata for en fullstandig validering, kvarstar en stor oséakerhet i de transport-
politiska beslutsunderlagen sa lange underlagsdata saknas.

For att hoja kunskapen om jarnvagssystemet till samma niva som 6vriga trafikslag kravs en
Okad geografisk uppldsning i underlagsdata om fléden gods med varugruppsindelning. For
statistikprodukterna Bantrafik och Jarnvagstransporter gors idag datainsamling fran jarnvags-
operatorerna med stdd av Trafikanalys féreskrift (TRAFAFS 2014:1). Denna foreskrift skulle
kunna utvecklas till att aven omfatta insamling av de mer detaljerade uppgifter som kravs
enligt ovan.
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Mer detaljerade flodesuppgifter skulle anvandas for att forbattra kvaliteten pa den aggre-
gerade statistiken. Dels genom att statistiken skulle bli mer anvéandbar om den redovisades pa
t.ex. NUTS2- eller NUTS3-niva och dels skulle mer detaljerade underlagsdata forbattra
mojligheten till kvalitetskontroll. Uppgiftslamnarnas intressen skulle aven fortsattningsvis
skyddas av statistikens réjandekontroll och den s.k. absoluta sekretessen som galler underlag
for officiell statistik. Viktigt ar dock att underlagen aven skulle vara anvandbara for forskning,
med bibehallet krav pa sekretess i datahantering och réjandekontroll vid publicering av
resultat. Trafikanalys har som statistikansvarig myndighet stor erfarenhet av att hantera
statistikunderlag med absolut sekretess och gora sekretressprovningar for uttdmnande av
underlag till forskning.

Enligt Statistikforordningen (SFS 2001:100) ar det "den statistikansvariga myndigheten som
beslutar om statistikens innehall och omfattning inom sitt statistikomrade om inte nagot annat
foljer av ett sarskilt beslut fran regeringen”. Vid utveckling av ny statistik ar det dock viktigt att
vaga de konsekvenser som en utdkad datainsamling far hos uppgiftslamnarna mot den nytta
som den utvecklade statistiken medfor. Enligt statistiklagen (SFS 2001:99) ar statistikens
relevans det forsta av sju kvalitetskriterier som ska tillampas. Relevansen utgors till storsta
delen av vilken samhallsnytta eller behov som uttrycks av statistikens tilltankta anvandare. For
att Trafikanalys ska valja att utveckla jarnvagsstatistiken ar det darfor av stor betydelse att
behoven klarlaggs och tydligt uttrycks av regeringen.

Terminalstruktur och noder

Omlastningspunkter och kombiterminaler behdver identifieras for att sedan kartlaggas
avseende deras funktion i transportsystemet. For naringslivets godstransportforsorjning ar en
effektiv logistik av stor betydelse och tillgangligheten till lampliga terminaler utgor en viktig
faktor. Har ar noderna, som oftast definieras som omlastningspunkter, viktiga. Inte minst
kopplar noderna de kortvaga transporterna till de langvaga. Det finns flera hinder for
trafikslagsoverflyttningar och intermodala/multimodala transportldsningar, exempelvis
tidskostnader och forsamrad flexibilitet, som ar forknippade med nodernas lokalisering och
funktion.

| en pilotstudie i Vastra Goétalandsregionen anvande Trafikanalys data om terminaler i
geografiska analyser i syfte att analysera naringslivets tillganglighet till godsterminaler
(Trafikanalys, 2016h). Analysen visar pa samspelet mellan den geografiska lokaliseringen av
naringslivet, den kommunala markanvandningen och huvudsakliga transportstrak. Metoden
for att identifiera och klassa terminalerna kom fran ett tidigare utvecklingsprojekt vid
Trafikanalys. Metoden var dock inte fullstandig och kommer att krava en del validering och
kompletterande information fér bredare tillampning. | ett fortsattningsprojekt undersoktes
informationstillgangen hos terminalerna i samma region. Resultatet visade att terminalerna
inte har tillrdcklig information om varufidden och séndningar for att kunna lamna ett
heltackande trafikslagsdvergripande statistikunderlag.

Pa lite langre sikt kan det finnas en magjlighet att anvanda befintlig statistik avseende inter-
modala lastbarare for trafikslagen for att beskriva transportkedjor. Detta kraver dock att det
gar att visa pa jarnvagstransporternas start och malpunkter fér intermodala godstransporter
och ett arbete med att inféra en harmonisering av lasttyp. Informationen om transportkedjor
finns i flera led (jmf Figur 3.1) vilket kommer att kréva ett omfattande arbete for att sakerstélla
tillférlitliga uppgifter om hela kedjan. Kan vi finna nagra fa kallor dar samlad information, fér
godstransporter med exempelvis bat och tag till terminaler dar vidare distribution sker med
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annat trafikslag finns dock forutsattningar att mata transportkedjor. Ett sadant utvecklings-
arbete tar tid.

Ett annat angreppsatt vore att undersdka vilken information speditdrerna har éver transport-
kedjor. Speditérerna kan ha information avseende vilka lasttyper och varuslag som
transporteras, i vilkken omfattning och pa vilka trafikslag, strackor etc. Speditérernas kontroll av
godstransportflédena sker oftast via olika informationssystem. E-fraktsedlar utgér da ofta en
informationskalla. Andra elektroniska informationskallor med information om transporterna och
godset ar bland annat anvandningen av ruttplaneringssystem for att planera utférandet av
transporterna pa basta satt. Andra foretag, speditorer eller akerier/transportformedlare
anvander olika typer av system i fordonen, till exempel fordonsdatorer, framfér allt for
uppfoljning av genomférda transporter. Det finns ocksa de som samlar in data fran fordonen
genom att installera GPS-enheter eller anvanda chaufférernas smartphones for att samla in
GPS-data. En begransning kan vara att olika system anvands av olika aktorer vilket kan
forsvara samanvandbarheten.

Trafikanalys ser mojligheten till utdkad datainsamling fran sadana register pa langre sikt. Dels
for minskad uppgiftslmnarborda men ocksa for minskade problem med datakvalitet
elektroniskt underlag ofta staller krav pa hur data far anges. Eftersom speditérerna dger
lastbilar bor en samordning dven gdras med lastbilsundersdkningen for att undvika onddig
uppgiftslamnarbdrda. Aven Varuflédesundersoékningen skulle kunna effektiviseras med denna
typ av dataunderlag.

Detta kraver dock ett omfattande utvecklingsarbete och ytterligare analyser av forutsatt-
ningarna. En ny undersékning éver informationen hos speditérerna bedémer vi som rimligt pa
lang sikt. Trafikanalys kan fortsattningsvis presentera sadan information fran nagra av oss
kanda register 6ver godsslag sasom rundvirke, petroleumprodukter och produkter inom
dagligvaruhandeln déar vi redan har gjort analyser for delar av transportkedijan.

Godstransporter i urbana omraden.

Storstaderna, med sin snabba tillvaxt och omfattande varuomsattning, framstar alltmer som
det omrade dar godtransportsystemets forutsattningar och konsekvenser maste ges storst
uppmarksamhet. Samtidigt ar kunskapsunderlagen och sarskilt statistiken mycket bristfalliga i
sin beskrivning av urbana godstransporter.

Omfattningen av citylogistiken i svenska stader forvantas 6ka i framtiden till f6ljd av den
fortsatta urbaniseringen och stadernas tillvaxt. Battre underlag behdvs for att folja och
utvardera utvecklingen. Vi vet att konsumtionsmdnstren har férandrats éver tid, till exempel
genom en 6kad e-handel av olika typer av konsumtionsvaror sdsom klader, matkassar,
elektronik och mobler, vilket troligtvis bidragit till 6kad distributionstrafik. Dessutom har
troligtvis aven andra branscher sdsom hemtjansts- och hantverksbranschen vuxit, bland annat
pa grund av férandringar i regelverk och skatter. Detta kan tillsammans antas ha bidragit till
okningen av den latta yrkestrafiken. | dag kan statistiken fran antalet kérda kilometer med latta
lastbilar sattas i relation till den totalt kdrda strackan och antalet fordon. Svenskregistrerade
latta lastbilar har de senaste 20 aren fordubblats i antal och ar nu drygt sex ganger fler an de
tunga lastbilarna. Ar 2013 stod de fér nio procent av vaxthusgasutsldppen fran inrikes
transporter (Trafikanalys, 2015d). Trots detta saknas underlag kring vilken roll de latta
lastbilarna spelar fér godstransporterna.

For statistiken om godstransporter i storstadsomraden ar de latta lastbilarna centrala, aven om
manga anvands for annat an gods- eller varutransporter, men endast de tunga lastbilarna
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ingar i nuvarande godstransportstatistik. Trafikanalys har genomfért en pilotstudie om
anvandningen av latta lastbilar som underlag fér metodutveckling (Trafikanalys, 2012), men
en betydande uppgiftslmnarbérda verkar svar att undvika.

En annan utvecklingslinje kan vara att ta fram en definition av och utveckla begreppet
citylogistik, t.ex. genom en ny studie och/eller genom kartldggning av resultat fran befintliga
studier. Nagra kommuner har kartlagt sina urbana godstransporter som underlag fér
satsningar pa samordnad varudistribution. Citylogistik ar ett relativt brett begrepp och omfattar
alla transporter in till, ut frn (inklusive sista och forsta stréckan), genom samt inom urbana
omraden utférda av tunga eller latta fordon. Det innefattar aven servicetransporter (t.ex.
hantverkare), transporter till och fran byggarbetsplatser, bulktransporter, avfall och gods-
transporter som utfors av privatpersoner (till exempel inkdpsresor).

Svarigheten blir att avgransa studier av citylogistiken. Detta bor bli ett arbete pa lang sikt. Brist
pa tillgangliga datakallor via register eller foretagssystem innebéar att det troligtvis aterigen blir
frdga om en urvalsstudie med 6kad uppgiftslmnarbérda som féljd. Daremot ar det majligt att
pa kort sikt att valja ut nagon storre aktér inom distributionsomradet, med goda registerdata,
for att utreda vilka variabler och vilket gods som skulle vara mgjligt att folja. For att folja
godsdistributionen i stadsmiljo behéver man aven veta vilka fordon (latta och tunga lastbilar)
som anvands i dagslaget och folja trender i utvecklingen, t.ex. mindre och tysta fordon
(elektrifierade). ITS, intelligenta transportsystem, utgor verktyg for att effektivisera gods-
transporterna och ar samtidigt en kalla till information. P& lang sikt utgor dessa kallor ett
mojligt statistikunderlag over distribution i stader. Pa lite kortare sikt utgor uppgifter fran
dagligvaruhandeln en informationskalla som Trafikanalys fortsattningsvis kan analysera utifran
ett cityperspektiv.

Intermodala godsfléden och skillnader i definitionen av lasttyp.

Det ar majligt att ta fram information 6ver intermodal godstransportstatistik som i hég
utstrackning ar baserad pa befintlig modal statistik. Metoden diskuteras och prévas av
Eurostat och baseras pa den sa kallade "German approach”, som syftar till att ge en grov
beskrivning av viktiga transportkorridorer for intermodala lastenheter (ITU) genom Europa,
redovisat pa NUTS2-niva. Underlaget ska aven kunna anvandas for att félja upp EU:s
transportpolitik. Samtliga involverade trafikslag i transportkedjan ska kunna redovisas indelat
pa ton, kilometer och tonkilometer avseende ITU. For att kunna anvanda "the German
approach” i Sverige maste vissa antagande vara uppfylida och statistiken maste finnas
nedbruten pa ITU och NUTS2. Fér narvarande férekommer dock olika definitioner i de modala
undersokningarna av vad som ska inga i viktmattet, exempelvis om vikten pa lastbararen ska
inga.

Att det forekommer skilda definitioner kan ha manga anledningar, inte minst historiska da
trafikslagen var mer separerade, eller internationellt betingat, som gor att en harmonisering
annu inte har astadkommits. De storsta bristerna beddéms finnas i jarnvagsstatistiken (se
ovan). En andring i regleringen for intermodal statistikinsamling enligt "german approach”
skulle medféra krav pa att samla in regionala start- och malpunkter varje ar istallet for vart
femte. En forbattrad indelning pa lastbarare i den modala statistiken &r dock nédvandig.
Sekretess uppfattas idag som ett hinder for att publicera jarnvagsstatistiken med en mer
detaljerad geografisk uppdelning an “riket”. Detta pa grund av att stora operatérer dominerar
enskilda strackor och regioner. Dessa forutsattningar skulle dock kunna utredas narmare. Ett
alternativ kan vara att sekretesséverenskommelser ingads med operatdérerna och/eller att

78



uppgifterna insamlas pa frivillig basis. Detta innebéar dock troligen begransningar i statistikens
kvalitet.

Ett annat problem med sekretess finns i statistiken fran hamnarna, som for narvarande
hanteras genom att vid publicering aggregera data till kustomraden for att undanréja
identifiering. Ett alternativ kunde vara att gora flédesanalyser med annan geografisk indelning.
Till exempel omraden dar de utpekade TEN-T hamnarna ligger, eller de hamnar som pekas ut
i den nationella planen. Aven jarnvéagens utpekade strak enligt TEN-T skulle kunna redovisas
med foreslagen forbattring fér de intermodala transporterna, enligt det enkla antagandet att
det gods som kommer in till en region férvantas ga vidare med ett annat trafikslag.

Sammanstallningar fran den nationella undersékningen om varufléden i Sverige, som mater
godstransporter fran start till mal, kan anvandas i 6vergripande analyser av intermodala
transporter. | varufldodesundersdkningen samlas uppgifter om godstransporter med avseende
pa containers, vaxelflak, trailers och andra utbytbara enheter f6r nagra utvalda branscher i
Sverige. Sadan information kan pa kort sikt anvandas for att belysa intermodala gods-
transportstrak. | de fall den geografiska nedbrytbarheten kan utvecklas och andringar av
definitionerna for lasttyp kan genomféras, bor strakanalyser for intermodala fléden bli
genomfdrbara pa lite langre sikt.

Néagra 6vriga utvecklingsomraden

Narstaende till fragan om intermodalitet ar den dubbelrdkning av gods som forekommer i de
statistiska undersdkningarna. Det kan dels bero pa att godset registreras av mer an en
respondent om det flyttas mellan trafikslag, eller fran exempelvis lastbil till en annan lastbil i en
terminal, dels handlar det om olika definitioner i undersékningarna av vad som ska inga i
viktmattet, exempelvis om vikten pa lastbararen ska inga. Att det férekommer skilda
definitioner kan ha manga anledningar, inte minst historiska da trafikslagen var mer
separerade eller internationellt betingat vilket gor att en harmonisering annu inte har
astadkommits.

Statistiken ar huvudsakligen redovisad i ton, medan utrikeshandelsstatistiken och annan
ekonomisk information uttrycks i vardetermer. Da de ska kombineras behovs dversattnings-
nycklar. Kunskapen av godsfléden i vardetermer kan bli battre an idag, liksom godsvolymer
vilket ar en viktig aspekt for att 6ka kunskapen om fylinadsgrader. Den under 2016 pagaende
varuflédesundersdkningen kan skapa nya underlag for relationer mellan varde och volym for
olika varuslag och fléden.

Ibland gar det att kombinera var for sig begransad statistik genom att nyttja simulerings-
modeller. En sadan modell som har anvants i uppdraget &r Samgodsmodellen (Trafikanalys,
2016g). Modellresultaten ar beroende av, forutom en val fungerande modell, indata av god
kvalitet. En stor del av indata hamtas idag fran den insamlade transportstatistiken, inte minst
fran varuflddesundersdkningen. Prognoser om framtida utveckling av gods- och person-
transporter ar viktiga som underlag till transportanalyser och atgardsvalsstudier i infrastruktur-
planeringen. Prognosbeddmningar bor baseras pa en forbattrad insamling av statistik och
andra uppgifter sarskilt fran jarnvagens berorda aktorer. Intermodal statistik sasom Varu-
flodesundersokningen kan ocksa skapa battre underlag for att uppskatta transportefterfragan
och for att validera godstransprognoser och modeller.
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4

Omvarldsanalys med utblick
till ar 2030

Utmaningar framover bestar inte minst av en vaxande befolkning, urbanisering och
individualisering. Samtidigt blir varlden allt mer sammankopplad och uppkopplad.
Klimatutmaningen fér godstransporterna vantas bli allt mer férutsattningsskapande.

Sveriges befolkning vaxer, och tillvaxten vantas bli storst i redan befolkningstata
regioner. Varukonsumtion driver pa transporter, vilka darfor vantas oka till just dessa
omraden, som redan idag brottas med negativa konsekvenser av transporter sasom
buller, trangsel och utslapp.

| Trafikverkets prognos till 2030 vantas godstransportarbetet 6ka med 50 procent. For
manga varugrupper berdknas flddena i ton mer an férdubblas till 2030. Férutom pa
Malmbanan spar prognosen relativt sma 6kningar pa jarnvag. Prognosen indikerar
ocksa att sjofart genom Kielkanalen kan komma att 6ka mer an sjéfarten genom
Skagerak till Géteborg. Aven sjéfarten mellan ostkusthamnarna till Ryssland och
Baltikum vantas 6ka. Vagtrafiken beraknas 6ka mest pa europavagarna mellan stor-
stadsomradena, samt upp efter Norrlandskusten. Generellt beraknas transporterna
Oka mest efter de idag viktigaste transportstraken, vilket far anses vara forvantat.

Men utvecklingen kan ta andra vagar an prognoserna indikerar. Om cirkular ekonomi
och delningsekonomi vinner terrang samtidigt som upplevelseindustrin kan
utvecklingen bli en annan.

Okad digitalisering och introduktion av ny teknik, sdsom automatisering och nya
branslen, en dkad inriktning p4 samordning av logistikfldden kan ge stort genomslag.

Okad integrering genom internationella infrastruktursamarbeten i koncentrerade
(gréna) korridorer underlattar for interkontinentala landtransporter, bade inom EU och
mellan Asien och Europa, i syfte att 6ka handelsutbytet. Detta vantas forstarka de
férvantade prognoserna om 6kad handel i en mer 6st-vastlig riktning.

4.1

Inledning

Vad som kommer att ske i framtiden ar svart att veta, men att studera trender kan ge en
fingervisning om vilken inriktning utvecklingen kommer att ta. | (Trafikanalys, 2016a)

presenteras ett antal faktorer och globala trender som troligen kommer att pragla varlden och

Sverige framdver. Dessa kan sammanfattas i ett antal utmaningar och méjligheter for
godstransportsystemet. Utmaningarna bestar i:

e Ekonomi, tillvaxt, andrade maktférhallanden och globalisering
e Okad befolkning och urbanisering

Dessa bada faktorer okar efterfrdgan p& godstransporterna.
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¢ Okade hallbarhetskrav

Hallbarhetskraven satter restriktioner for hur godstransporterna kan ske. Det &r aven
mojligt att det kan ha en dampande effekt pa efterfragan.

Majligheter:
¢ Digitalisering
e  Cirkular ekonomi
e Teknik- och logistikutveckling
Dessa faktorer har méjlighet att bidra till att efterfrigan p& godstransporter minskar.

Utmaningarna och mojligheterna beskrivs i korthet nedan.

4.2 Godstransporter tros oka med 50
procent

| Sverige har Trafikverket uppdraget att ta fram prognoser éver godstransporter. Numera
uppdateras prognoserna arligen den 1 april. | detta kapitel gors jamférelser mellan gjorda
prognoser for ar 2010, 2020 respektive 2030 och beraknat transportarbete enligt Trafikanalys.
Transportarbetet berdknas med utgdngspunkt i olika statistiska undersékningar och inte heller
dessa skattningar ar fria fran felkallor.

Trafikverkets senaste prognos (Trafikverket, 2015e) for godstransportarbetet (exkl. flyg)
innebar en 50-procentig dkning till 154 miljarder tonkilometer*? till 2030 jamfort med 2006 ars
transportarbete (Figur 4.1). Transportarbetet pa vag forvantas oka fran 40 till 63 miljarder
tonkilometer. Utvecklingen spas ocksa ga betydligt fortare an den historiska utvecklingen av
godstransportarbetet pa vag sedan 1970. Transportarbetet pa jarnvag bedéms ocksa dka
fram till 2030, fran 22 till drygt 32 miljarder tonkilometer. Okningen spés bli betydligt snabbare
an utvecklingen sedan 1970 — som inte inneburit nagon stdrre kontinuerlig 6kning dver tid. Det
kan aven noteras att 6kningen férvantas ske aven innan exempelvis en ny stambana, som
avlastar sddra stambanan, har tagits i drift. Aven prognosen fér utvecklingen av transport-

42 Skillnaden i Trafikverkets prognos fran 2015 jamfort med den fran 2014 &r bland annat att den gallande
planen fér investeringar i viag- och jarnvagsnaten nu ingar i férutsattningarna, istéllet for planforslaget. Aven en
viktig planerad internationell investering, Fehmarn-Baltférbindelsen mellan Tyskland och Danmark, inkluderades
i 2030-natet i modellen. Vidare har prognostrafikeringen for persontag reviderats utifran de tillkommande
investeringarna i planen for 2014-2025, vilket i sin tur paverkar sparkapaciteten for godstag i godsmodellen. En
tredje férandring ar att Svaveldirektivet for sj6fart nu antas leda till en évergang till lagsvavligt bransle pa sikt,
istallet for att man installerar ny, dyr reningsteknik pa fartygen. Konkret innebéar detta att kostnadsékningen fram
till 2030 blir 1agre for sj6fart an vad som tidigare antagits. En annan f6ljd ar att transportkostnaderna aven for
vag Okar i viss utstrackning, pa grund av att efterfragan pa diesel antas 6ka nar Svaveldirektivet infors.
Differentierade banavgifter per land i Europa ingar nu som férutsattning i Huvudscenariot for 2030. | tidigare
prognos antogs samma niva utrikes som i Sverige. | 6vrigt bygger prognosen, liksom tidigare, i stor utstrackning
pa forutsattningar i form av officiella underlag och beslutad politik, sdsom (Langtidsutredningen, 2008) med
scenarier for den svenska ekonomins utveckling fram till &r 2030, en skattad efterfragan fér godstransporter i
Sverige for basaret 2006, som baseras pa Varuflddesundersokningen fran 2004/2005, en utrikeshandels-
prognos, en transitprognos och en varuvardesprognos. | Trafikverkets nu gallande "Riktlinjer for framtagande av
prognoser” (Trafikverket, 2012c) framgar det att "Den makroekonomiska utvecklingen kan variera mycket och
kan vara relativt svarprognostiserad i vissa tidsperspektiv. Det finns darfor starka skal att ansluta sig till de
officiella beddmningar som trots allt gors framst i de regelbundet aterkommande langtidsutredningarna. Det ar
ett ska-krav for Trafikverket att relatera till den senaste langtidsutredning som redovisar scenarios for svensk
ekonomi.”
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arbetet i sjofarten innebar en stor 6kning fram till 2030, fran 38 till knappt 59 miljarder ton-
kilometer. Samtidigt som statistiken visar att utvecklingen de senaste aren gatt i en annan
riktning for sjofarten.

Sammantaget (exkl. flyg) indikerar prognosen till 2030 att transportarbetet kan komma att 6ka
kraftigt de kommande femton aren. Jamfort med perioden 1993 till 2008, en period da
transportarbetet 6kade kraftigt, behdver utvecklingstakten vara annu hogre fran statistiskt
redovisad niva 2014*® om nivan for prognosaret 2030 ska nas. Mellan 1993 och 2008 6kade
transportarbetet med drygt 37 procent och enligt nuvarande prognos kravs en 6kning pa
néstan 54 procent fran nivan 2014 for att n& prognosticerad niva 2030. Over hela
prognosperioden 2006 till 2030 beraknas en 6kning med 55 procent. Jamfors perioden 1993
till 2008 med den betydligt Iangre perioden 2006 till 2030 var den arliga 6kningstakten hogre
1993 till 2008 an vad som beraknas for hela prognosperioden, 2,10 procent jamfért med 1,85
procent per ar.
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Figur 4.1: Trafikverkets prognos for totalt godstransportarbete 2030 (exkl. flyg) i relation till statistik till och
med 2014. Killa: (Trafikanalys, 2016g) samt (Trafikverket, 2015e).

Anm. Lastbilsstatistiken @r sedan undersokningsar 2012 omraknad, med ett tidsseriebrott som foljd. |
arsrapporten Lastbilstrafik 2014 (Statistik 2015:21) presenteras tidsserier med bade den gamla metoden och
den nya, for att overbrygga tidsseriebrottet. Lds mer om omrakningen i Trafikanalys PM 2015:10, Omrékning av
lastbilsstatistiken till foljd av stillestandsproblematik. Den kraftiga nedgangen 2009 forklaras av den
ekonomiska krisen.

Fragan ar hur realistisk en sadan 6kning av transportarbetet ar till 2030? Som redan konsta-
terats ovan pekar utvecklingen av transportarbetet aren efter 2006 pa en minskning eller en
relativt horisontell utveckling. Sett i ett historiskt perspektiv far nuvarande prognos till 2030 pa
154 miljarder tonkilometer anses vara relativt hdg. Studeras glidande medelvarden for perio-
den 1970 till 2014 har transportarbetet stigit med en férvanansvart jamn takt sedan bérjan av
1980-talet. En linjar framskrivning baserad pa det glidande medelvardet skulle ge ett férvantat
transportarbete 2030 pa cirka 113 miljarder tonkilometer. Transportarbetet 6kade kraftigt
mellan 2002 och 2008, fran cirka 90 miljarder tonkilometer till den hittills hdgsta noteringen pa
104 miljarder tonkilometer. Det motsvarade en 6kning med drygt 17 procent. For att na Trafik-
verkets prognos kravs, fran nuvarande niva pa drygt 99 miljarder tonkilometer, tre liknande

43 Efterfragefallet i och med finanskrisen och den svagare ekonomiska utvecklingen sedan dess har dock gjort
att nuvarande niva pa transportarbetet ar langt under prognosen.
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femarsperioder med kraftig 6kning av transportarbete under de kommande 15 aren. En vidare
diskussion om transportprognosen kontra statistik ges i (Trafikanalys, 2016g).

Varuslagens utveckling till 2030

Jamférs exportvolymerna i basmatriserna fér 2006 och prognosmatriserna foér 2030 med
statistik for 2014 framgar det tydligt hur efterfragan pa jarnmalm forvantas 6ka kraftigt enligt
prognosen (Trafikanalys, 2016g). ** Aven export av papper och pappersprodukter, varor som
enligt statistiken minskat i volym mellan 2006 och 2014, férvantas enligt prognosen 6ka
kraftigt. For de tre varugrupper dar exporten enligt prognosen procentuellt férvantas 6ka mest;
varor fran fordonsindustrin, skogsravaror och stal- och metallvaror, har exporten minskat
mellan 2006 och 2014. For petrokemiska produkter och livsmedel indikerar prognosen en
lagre exportvolym 2030 jamfért med 2006, men for bada dessa varugrupper har exporten dkat
mellan 2006 och 2014.

Studeras importvolymerna i prognosmatriserna for 2030 framgar att det forvantas kraftiga
Okningar inom merparten av varugrupperna. Undantagen ar raolja och till viss del petro-
kemiska produkter. | absoluta tal ar dock forvantad importokning av petrokemiska produkter i
niva med 6vriga varugrupper dar volymerna berdknas 6ka mycket. | absoluta tal berdknas
import av skogsravara 6ka mest, en vara vars import gatt ned mellan 2006 och 2014.
Procentuellt ar det importen av malmer som forvantas 6ka mest, trots att importen av malm
procentuellt minskat mest mellan 2006 och 2014. Férutom skogsravara och malmer har aven
importen av rdolja, pappersmassa samt stal och metallvaror gatt ned mellan 2006 och 2014.
Jamférelserna paverkas naturligtvis av finanskrisen som resulterade i en stor nedgang i
handeln. Volymmassigt hade handeln aterhamtat sig ungefar 2010, men finanskrisen har
resulterat i flera ar med relativt svag tillvaxt i de stoérre ekonomierna.

Som tidigare redovisats beraknas en kraftigt 6kad produktion av jarnmalm till 2030. Eftersom
produktionen ar koncentrerad till framférallt gruvorna i Kiruna blir dessa volymer framtradande.
Foérutom den beraknade 6kningen av malmproduktionen far beraknade 6kningar av stal och
metallproduktion samt produkter fran skogsindustrin genomslag. Aven i detta fall p& grund av
att produktionen ar koncentrerad till ett antal stérre anlaggningar. Utéver detta ar det framfor-
allt férbrukning som okar i och kring storstadsomradena. Stora delar av férbrukningen av
produkter inom byggsektorn, jordbruksprodukter, livsmedel och petrokemiska produkter ar
koncentrerad till de storre befolkningsmangderna.

Nedgangar i produktion berdknas framférallt for Lysekil och Goéteborg. | bada fallen till féljd av
minskad produktion av petroleumprodukter. Studeras minskad forbrukning ar det Oxelésund
kommun som sticker ut. Har bedéms anvandningen av bade petrokemiska produkter och

44 Denna 6kning ar ett medvetet avsteg fran den ekonomiska prognosen i Langtidsutredningen 2008. Avsteget
beslutades av Trafikverkets davarande projektledning for Atgardsplaneringen, for att ta hansyn till de omvarlds-
férandringar som kunde noteras fram till 2014 med en kraftigt 6kad efterfragan pa jarnmalm (Trafikverket,
2016f). | Trafikverkets nu gallande "Riktlinjer for framtagande av prognoser” (TRV2012:045)” star skrivet i kapitel
3 pa sid 16 under krav 3.8, punktsatsen Makroekonomiska antaganden "Den makroekonomiska utvecklingen
kan variera mycket och kan vara relativt svarprognostiserad i vissa tidsperspektiv. Det finns darfor starka skal
att ansluta sig till de officiella bedémningar som trots allt gérs framst i de regelbundet aterkommande
langtidsutredningarna. Det ar ett ska-krav for Trafikverket att relatera till den senaste langtidsutredning som
redovisar scenarios for svensk ekonomi. Fér évriga prognosutgivare ar kravet att avvikelser ska dokumenteras
och motiveras. Det star dven i regeringens forutsattningar till Trafikverket géllande prognoserna (prop.
2012/13:25) att TRV ska:

« Utga fran nu beslutade forutsattningar, styrmedel och planer for infrastrukturen.

» Beakta arbetet hos andra statliga aktorer.
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malm att minska mellan 2006 och 2030. | linje med den minskade produktionen av petroleum-
produkter reduceras enligt prognosen aven férbrukningen av réolja i Lysekil. | Norrlands inland
finns flera kommuner dar bade produktion och forbrukning bedéms minska till 2030.

Okade export- och importfloden med en dragning ésterut till 2030

Med undantag for Amerika beraknas exporten 6ka mest till de lander dit exporten var stor
2014 (Figur 4.2). En ytterligare skillnad ar att exporten till den afrikanska kontinenten beréknas
Oka ganska mycket, men fran en relativt lag niva. Landerna pa arabiska halvon ar redan idag
viktiga exportmarknader och exporten dit forvantas fortsatta att 6ka, inte enbart driven av
efterfragan pa jarnmalm, utan dven av efterfragan pa sagade och hyvlade travaror och papper
och pappersprodukter. | Asien ar det exporten till Kina och Japan som forvantas ka mest.

Studeras prognosen for import (Figur 4.3) ar samstammigheten med handeln 2014 annu
storre. Enligt prognosen ar det fran de idag stora importlanderna Sverige kommer att 6ka sin
import mest. Det som magjligen sticker ut &r den férvantade volymdkningen for import fran
Lettland. Det ar importen av skogsravara och sagat och hyvlat virke som férvantas éka. En
annan skillnad ar att prognosen lyfter fram Sydafrika som det land fran vilket importen fran
Afrika kommer att 6ka mest. Studeras handelsstatistiken de senaste aren ar det dock import
av olja fran framférallt Nigeria som 6kat mest.

® |ndien
‘Kina
@ Japan

o Taiwan
o Australien

@ Sydafrika
o Ovriga Afrika
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Figur 4.2: Berdaknad 6kning av exporten 2006-2030. Ton.

Kalla: Egen bearbetning av bas- och prognosmatriserna i Samgods 1.0 (Trafikanalys, 2016g).

Anm. | Samgodsmodellen &r inte landerna i mellanostern sarredovisade. Baserat pa varuhandelsstatistiken i
Figur 2.2 antas exportokningen i forsta hand galla Saudiarabien, Quatar och Férenade Arabemiraten.
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Figur 4.3: Berdknad 6kning av importen 2006-2030. Ton.
Kalla: Egen bearbetning av bas- och prognosmatriserna i Samgods 1.0 (Trafikanalys, 2016g).

| Figur 4.4 redovisas var transportfldodesvolymerna i ton férvantas 6ka mest enligt Trafikver-
kets prognos till 2030. Observera att det ar 6kningar som redovisas. | manga fall beraknas
flodena i ton mer an férdubblas jamfort med basaret 2006. Som tidigare namnts ar det floden
av jarnmalm som far stort genomslag i prognosen. Férutom pa Malmbanan ger prognosen
relativt sma okningar pa jarnvag, vilket formodligen ar en foljd av de i modellen fastlagda
kapacitetsbegransningar for den svenska jarnvagstrafiken. En stor potentiell 6kning av
jarnvéagstrafiken till och fran Europa med Fehmarn Balt, far inget genomslag i Sverige.
Okningen blir enligt modellen istéllet omférdelad till vag pa den danska delen av
Oresundsbron. Prognosen indikerar ocksé att sjéfart genom Kielkanalen kan komma att dka
mer &n sjofarten genom Skagerak till Géteborg. Aven detta kan vara en féljd av antagna
kapacitetsbegransningar pa jarnvagssparen till/fran Goteborg. Att vagtrafiken beraknas 6ka
mest pa europavagarna mellan storstadsomradena och upp efter Norrlandskusten far anses
vara oberoende av kapacitetsbegransningar pa jarnvagen, men ékningen skulle formodligen
vara lagre om jarnvagskapaciteten skulle beraknas hogre till ar 2030. Generellt beraknas
transporterna 6ka mest efter de idag viktigaste transportstraken, vilket far anses vara
forvantat. For enskilda varugrupper kan dock férandringar bli mer framtradande.
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Figur 4.4: Berdknade dkningar av fléden i ton enligt Trafikverkets prognos till 2030 (sjé=bl3, jarnvig=grén,
vag=rod). Okningar 6ver 100 000 ton per ar.
Kalla: Egen bearbetning av modellresultat fran Samgods 1.0 (Trafikanalys, 2016g).

Minskade fléden till 2030 beraknas framférallt for Norra stambanan och Stambanan genom
ovre Norrland till f6ljd av éverflyttning av gods till Botniabanan och Markarydsbanan i
Halland/Skane, dar godstrafiken till Malmo flyttas till Vastkustbanan pa grund av att tunneln
genom Hallandsasen oppnats (Trafikverket, 2015e).

Samband mellan ekonomisk tillvaxt och transportarbete

Det ar valdigt manga olika faktorer som kan inverka pa framtida transportvolymer.*? | forsta
hand ar den ekonomiska tillvaxten, inklusive handelns utveckling, drivande. Den ekonomiska
situationen i Sverige och dess samband med transportutvecklingen har historiskt varit tam-
ligen tatt sammanknutna (Figur 1.1). Sedan mitten av 1990-talet har dock tillvaxten, matt i
termer av BNP i fasta priser, 6kat snabbare an saval gods- som persontransportarbetet. Pa
senare ar gar det dessutom att skdnja en fortsatt ekonomisk tillvaxt trots en nedgang i trans-
portarbetet. En liknande observation kan géras av handelsutvecklingen, uttryckt i vardetermer,
som historiskt ocksa har foljt BNP-utvecklingen relativt val, fram till de senaste aren (Figur
1.3). Tendensen ar att sambandet mellan varuhandeln och den ekonomiska tillvaxten
forsvagats. En forklaring ar att varuhandelns andel minskar over tid, medan tjansteimporten
och -exporten 6kar i andelar.

Nar osakerheten 6kar kring hur stabilt sambandet mellan ekonomisk tillvaxt och transport-
arbete kommer att vara framéver, 6kar aven osakerheten i framtida prognoser av transport-
arbetet eftersom de till stor del bygger pa férvantningar om ekonomisk tillvaxt (Trafikanalys,
2014b, 2014c). Detta ar inte enbart ett svenskt fenomen, bland annat pekar OECD/ITF (2014)
pa att sambandet mellan tillvaxt i BNP och transportarbetet verkar avta i takt med att ekono-
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mierna utvecklas. Nar dessutom omvarldsférandringar sasom férandrade import- och export-
lander och preferenser i termer av vilket gods som ska transporteras férandras i rask takt
innebar det ocksa att behovet av kunskap om handels- och godstransportménster dkar for
beslut om transportpolitikens inriktning.

Viktigare an inhemsk ekonomisk utveckling for prognoser éver framtida trafiktillvaxt kan darfor
vara hur den globala ekonomin utvecklas. Den internationella ekonomin har under senare ar
skakats av finansiell oro och kraftig ekonomisk nedgang i manga lander. Finanskrisen som tog
fart 2008 hdmmade investeringar och produktion och ledde till rejéla efterfrdgebortfall runt om
i varlden, svensk export och import sjonk samtidigt som det totala godstransportarbetet foll
med drygt 14 procent (Figur 1.2). Utvecklingen visar med andra ord pa ett dvergripande plan
hur viktig den internationella ekonomin ar for svensk ekonomi och svensk varuhandel.

En stor del av de godstransporter som belastar det svenska transportsystemet har sitt
ursprung i svensk internationell varuhandel. Handeln paverkar transportbehovet, dels via
utbytet av export- och importvaror, dels via transporter av insatsvaror vars efterfragan direkt
paverkas av utrikeshandeln. For en liten ekonomi som den svenska har handeln ocksa stor
betydelse for tillvaxt och valfardsutveckling. Handeln paverkar darmed indirekt aven efter-
fragan pa inhemska transporter, det vill sdga transporter med start- och malpunkt i Sverige.
Sambandet mellan varuhandeln och den svenska transportmarknaden bekraftas av en mycket
stark korrelation mellan export- och importvolymindex och lastat/lossat ton i hamn, samt
mellan volymindex och fraktat ton pa jarnvag (Trafikanalys, 2011).

For att analysera hur svensk utrikeshandel paverkas av potentiella inkomst- och transport-
kostnadsforandringar har tva typer av handelsmodeller estimerats, en exportefterfragemodell
och en gravitationsmodell (Trafikanalys, 2011). Resultat har tagits fram for tio olika varu-
grupper grupperade efter enskilda varors varde per viktenhet. Resultaten bekraftar att
varugrupper med olika genomsnittligt kilopris reagerar olika pa bade inkomst- och transport-
kostnadsfoérandringar.

| (Trafikanalys, 2011) undersdks aven i vilken utstrackning ekonomisk avmattning i olika
lander och grupper av lander kan ge sa stora effekter pa svensk handel att det far
aterverkningar pa den svenska transportpolitiken. Resultaten visar att isolerade nedgangar i
mindre lander, sasom Grekland, Irland och Portugal, inte paverkar den svenska handeln
sarskilt mycket. Sett till enskilda Iander kan ihallande recessioner i Sveriges grannlander,
Storbritannien och framférallt Tyskland daremot inverka sa pass mycket att transportpolitiken
kan behdva anpassas. Studeras en samlad ekonomisk nedgang for olika grupper av lander
blir effekterna mer kdnnbara. En nedgang i BNP med 5 procent inom EU27 berdknas kunna
reducera arlig svensk export med 4 till 4,5 procent, vilket motsvarar ungefar 44 miljarder
kronor eller 4 miljoner ton ar 2008. Behovet av politisk respons ar emellertid ocksa beroende
av hur utdragen en ekonomisk kris ar dver tid. | samband med finanskrisen 2008/2009
reducerades den svenska handeln kraftigt, men volymerna aterkom relativt snabbt.

En analys av hur en generell transportkostnadsokning pa cirka 30 procent paverkar svensk
export visar att effekterna via framférallt USA, men aven Kina, nu blir relativt stora
(Trafikanalys, 2011). Jamfors exporten till Europa med exporten till Asien och Nordamerika, ar
det anda via Europaomradet som den totala exporten paverkas mest. Resultaten galler
oavsett om exportvarde eller exportvikt studeras. Givet fixa inkomstskillnader leder transport-
kostnadsokningar till en 6kad koncentration av handeln till Europa. Enligt modellen kan
transportkostnadsokningar av denna magnitud 6ka Europaomradets andel av svenskt export-
varde och svensk exportvikt med 2 respektive 3 procentenheter.
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| (Trafikanalys, 2011) studeras aven tankbara utfall for olika transportldsningar och olika
trafikslag. Resultaten visar att omvarldsférandringar, som inverkar pa svensk varuhandel, kan
paverka transportmarknaden pa vitt skilda satt beroende pa var de har sitt ursprung. Exporten
till EU27 paverkar i stor utstrackning lastbilstransporter, ungeféar 40 procent kan relateras till
direkta lastbilstransporter och cirka 17 procent till lastbil i kombination med fartyg. Drygt 20
procent kan relateras till kombinationen tag och fartyg och cirka 15 procent till direkta
fartygstransporter. Av de 4 miljoner ton som exporten beraknas minska vid ett inkomstbortfall
pa 5 procent inom EU27 sjunker med andra ord transportbehovet for direkta lastbilstransporter
med cirka 1,6 miljoner ton. Nastan halften av exportbortfallet till féljd av en tankt BNP-nedgang
i Asien berdknas paverka kombinationen tag och fartyg, vilket kan jamféras med en nedgang i
Nordamerika som till cirka 80 procent paverkar direkta fartygstransporter eller lastbil i kom-
bination med fartyg. Studeras inflodet av varor ar det vart att notera att jarnvagstransporter
paverkas relativt lite av forandringar i importvikt. For effekter kopplade till EU27 ar det aven i
detta fall i huvudsak lastbilstransporter som paverkas.

Sammanfattningsvis visar studien att storre globala kriser, i alla fall temporart, kan ge
betydande efterfragebortfall for transportsektorn. Vid studier av framtida transportbehov
innebar det att det kan vara viktigt att beakta skillnader i tillvaxttakt mellan olika delar av
varlden och samtidigt beakta férandringar i generella transportkostnader, exempelvis till féljd
av ett hogre/lagre oljepris.

Utover ekonomisk tillvaxt i Sverige och i andra lander tillkommer manga faktorer som paverkar
transportefterfragan eftersom de paverkar kostnaderna for att transportera gods, allt fran olje-
och branslepriser, fordonsteknisk utveckling, skatter och avgifter med mera. Aven kostnader
for terminalhantering, lagerhallning och kostnader for att upphandla transporter kan inverka.
Med kostnader avses inte bara kostnader for kérda kilometer utan aven kostnader forknippade
med transporttider. Det ar viktigt att beakta att transportmarknaden &r konkurrensutsatt, men
att vissa storre bolag kan dga egna fordon och egna avdelningar eller bolag for logistik. En
annan viktig faktor, framforallt for jarnvagstrafiken, ar beddmningen av eventuella kapacitets-
problem. En prognos behdver darfér ocksa beakta planerade forbattringar av infrastrukturen.

4.3 Demografi, urbanisering och
individualisering

Den vantade befolkningsékningen och den ddrmed sammanhangande urbaniseringen innebar
fler manniskor som ska férsorjas med varor och deras avfall ska tas om hand. Inte bara vaxer
varldens befolkning den blir ocksa allt rikare. Det innebar att en stérre andel manniskor an
tidigare kommer att tillhéra den konsumerande medelklassen, vilket spar pa konsumtionen
och transportefterfragan. Den ekonomiska makten vantas darfor forskjutas fran vastvarlden till
Ost.

Samtidigt, med de &ndrade ekonomiska férhallandena och en vaxande medelklass, &r det
troligt att produktionsmdnster andras bort fran de tidigare laglénelanderna, vilket aven vantas
paverka omfattningen och godstransportflédena.

Aven Sverige vantas f& en dkad befolkning, som ett av f& vastlander. Sverige &r redan ett
mycket urbaniserat land, men befolkningstillvaxten vantas ytterligare spa pa urbaniseringen,
da befolkningstillvaxten koncentreras till de tre storstadsomradena. Redan idag har vi en
koncentration av godstransporterna i triangeln mellan dessa tre omraden, vilket ytterligare
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forstarks av befolkningsdkningen. | stdderna kan man férvanta sig konkurrens om mark och
gatuutrymmet, och de externa effekterna fran transporterna stalls pa sin spets i stadsmiljon.

Fler som ska forsorjas kommer att stélla krav pa godstransporterna. Trangsel och konkurrens
om utrymmet kommer att 6ka. En 6kad befolkning innebar en 6kad konsumtion vilket i sin tur
innebar ett storre transportarbete, allt annat lika. Eftersom att transporterna kommer att riktas
mot stadderna, kommer det att bli allt viktigare hur man organiserar stddernas godstransport-
forsorjning. Losningar och affarsmodeller for urban logistik kommer att spela en allt stérre roll.
Urbana godstransporter behandlas sarskilt i en annan promemoria fran Trafikanalys (2016l).

Det bor flest manniskor i omradena kring Sveriges tre storsta stader. Det betyder att det ar i
dessa omraden som konsumtion sker, varpa det ar dit en stor andel av varuférsérjningen ska
ske. Eftersom befolkningen 6kar mest i dessa omraden kommer dven bostadsbyggandet att
koncentreras till dessa omraden. Det innebar en stor mangd byggtransporter. Fran alla verk-
samheter, hushall och byggen kommer aven en massa avfall som ska tas om hand. Dessutom
sker en stor del av den svenska varuimporten och exporten via Géteborg och Skane. Dessa
regioner har @ven en stor del produktion. Stockholm och Malardalsomradet ar mer tjanste-
inriktad, vilket ytterligare 6kar pa transportmangden i dessa omraden, samt ger en ojamn
flodesbalans, se rapport (Trafikanalys, 20169).

En urban livsstil ar en del i trenden mot 6kad konkurrens om stadsrummet. En tidigare vanlig
ideal livscykel var for manga att bo i innerstaden som ung, flytta ut till en villaférort under aren
med mindre barn och flytta ater till staden pa aldre dagar. Idag ar utflyttning under smabarns-
aren inte lika typisk. Den urbana manniskan tillbringar mer tid i det offentliga rummet och
staller ocksa storre krav pa det. Stravan efter tillganglighet ar viktigt. Okad konsumtion av
fysiska produkter innebér att stérre méngd gods ska transporteras. Atminstone till del kan
utvecklingen mot 6kad mangd gods i ton motverkas av miniatyrisering av produkter. Nya
konsumtionsmonster, med stdrre inslag av upplevelser och internetbaserade produkter
(dataspel, streamad film, m.m.) kommer i nagon utstrackning halla tillbaka 6kningen av
distributionstransporter. En andra grundlaggande férandring blir att distributionen kommer att
individualiseras. Olika kunder kommer att vilja ha leveranser pa skilda satt, vid olika tillfallen.
Inte minst maojliggdrs detta genom nya forsaljnings- och distributionskanaler i takt med E-
handelns utveckling.

En 6kad mangd individuellt anpassade l6sningar innebar méjlighet till stérre spridning av
leveranser 6ver dygnet. Detta bér kunna leda till mindre transportvolymer i hégtrafik och ett
mer flexibelt system. A andra sidan kan det innebdra fler transporter i sig d& det blir svarare
att samlasta for att méta alla individuella behov. Mot det star stadens vilja att minska antalet
transporter som bor stimulera till mer samordning av transporter. Distributionstrafik med cyklar
kan komma att 6ka och andra nya transportupplagg och nya typer av transporter ar generellt
att vanta i stadstrafiken.

4.4 Infrastruktursamarbeten

Det pagar aven ett omfattande arbete med att skapa infrastukturkorridorer som ska underlatta
for bland annat handel. Inom EU investeras det i TEN-T natverkets nio korridorer for att binda
samman Europa fran norr till séder och fran vast till 6st.
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Av de nio transportkorridorerna i TEN-T:s stomnat berors Sverige direkt av Scandinavian-
Mediterranean Core Network Corridor (Scan-Med) (Figur 4.5).#°* Den multimodala korridoren
stracker sig fran Sverige/Finland/Norge i norr till Malta i séder, varav svensk infrastruktur utgor
15 procent. Medan tyngdpunkten ligger pa vagtransporter i den sédra delen av korridoren
domineras sjofartens fléden mellan hamnarna i norr. 90 procent av jarnvagsflodena i
korridoren sker mellan Sverige-Tyskland, Osterrike-Tyskland, Tyskland-Italien och Italien-
Osterrike. Medlemsstaterna har enats om ett antal mal, fér samtliga trafikslag och terminaler,
som ska vara uppfyllda fér denna korridor till 2030. Exempelvis ska tdg som uppgar till hogst
740 meter kunna trafikera natet och ERTMS ska vara fullt ut implementerat. Bada dessa
innebar krav pa atgarder i den svenska delen av korridoren (European Commission, 2014).
394 projekt har identifierats for atgard i hela korridoren till en sammanlagd kostnad av 145
miljarder euro (European Commission, 2015). Sverige omfattas av 50 projekt plus ett projekt
rérande Oresundsbron tillsammans med Danmark.

;‘
® -

-
-

Figur 4.5: TEN-T korridorer med knytning till Sverige
Kalla: (EU-kommissionen, 2014a)
Anm. Scan-Med (rosa), Baltic-Adriatic (rod), North Sea-Baltic (bla), Orient/Est-Med (brun).

For svenskt vidkommande ar det dock inte enbart Scan-Med som ar av intresse. Sarskilt
utvecklingen av de norra delarna av Baltic-Adriatic, North Sea-Baltic, Orient/Est-Med torde
paverka flédena till och fran Sverige vid en vridning av handelsflédena i en mer 0stlig riktning

4 Ytterligare information om de nio korridorerna finns har:
http://ec.europa.eu/transport/infrastructure/tentec/tentec-portal/site/index_en.htm
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an idag, jamfor prognosen over floden 2030 (Figur 4.4). Idag ar tillgangligheten for gods-
transporter i 6stra Europa och de baltiska staterna lagre an i évriga Europa (Schade,
Rothengatter, & Mader, 2016). Givet att ett antal flaskhalsar, utdver de som redan konsta-
terats for respektive korridor, pekar studien pa potential fér mer godstransporter i denna del av
Europa. Andrade produktionsménster dar europeiska foretag flyttar "hem” produktion kan fér-
starka detta ytterligare. Ett alltfor starkt nationellt fokus pa Scan-Med boér darfér undvikas.

Ovriga transportnétverk och korridorsamarbeten inom EU avser godskorridorer for jarnvagen*®
och ERTMS-korridorer. Dessa ar pa flera satt separerade fran TEN-T-riktlinjerna, men har
samtidigt integrerande anslag. Den jarnvagskorridor som berér Sverige benamns, ScanMed
RFC, med strackningen Stockholm-Malmo-Képenhamn-Hamburg-Innsbruck-Verona-Palermo.
Starten for korridoren skedde i november 2015. Korridoren ska tre ar senare inkludera aven
strackan Oslo-Trelleborg-Livorno-La Spezia-Ancona-Bari-Taranto-Augusta i sddra Italien.

FN:s ekonomiska kommission fér Europa (UNECE) samordnar ett antal infrastrukturprojekt.
Syftet ar att garantera sémlésa anslutningar for att darigenom underlatta internationella trans-
porter i hela Europa, det vill sdga inte enbart i det omradet som omfattas av TEN-T, de
paneuropeiska transportkorridorerna och de prioriterade axlarna. Har ingar ett transeuropeiskt
natverk for motorvagar (TEM) och ett for jarnvagar (TER) i centrala, 6stra och sydostra
Europa i (Trafikanalys, 2014b). Aven éver langre avstand pagar samarbeten kring
infrastrukturutbyggnad. Euro-Asian Transport Linkages (EATL) exempelvis, startade for drygt
tio &r sedan som ett samarbete mellan UNECE och FN:s ekonomiska och sociala kommission
for Asien och Stillahavsomradet (UNESCAP). En mer detaljerad redovisning av dessa
samarbeten ges i (Trafikanalys, 2016a).

Sammanfattningsvis pagar det alltsa diskussioner och langtgaende planer finns pa att knyta
regioner och lander narmare varandra, saval i nationella planer, inom EU i det trans-
europeiska transportnatverket TEN-T, och dven 6ver langre avstand i dster mot Barents-
regionen och bort mot Kina. Hur val dessa internationella samarbeten och andra landers
individuella infrastruktursatsningar faller ut kan leda till storre eller mindre férandringar i
transportmonster, bade i termer av hur stora flédena kan bli men aven vilka vagar godset tar
till och fran Sverige. Klart ar att prognoserna over trafiktillvaxten i flertalet av samarbetena ar
betydande, saval stérre som mindre ar Trafikverkets prognos (Trafikanalys, 2014b;
Trafikverket, 2015d).

Annu &r det relativt sma volymer gods som transporteras med jarnvag mellan Asien och
Europa, men positionerna flyttas fram bade i Kina, i Ryssland och i de stora
logistikknytpunkterna i Europa sasom Rotterdam och Hamburg (Railway Gazette, 2014). Nar
marknaden nar en viss volym och mognad ar det inte helt frammande att tdnka sig mdéjliga
andra transportvagar aven till och fran Sverige. Nara till hands ar att dessa kommer att starkas
i och med fardigstéllandet av den fasta forbindelsen 6ver Fehmarn Balt omkring ar 2022.47
Oppnandet av férbindelsen kommer att innebéra en betydande 6kning av transportkapacitet
for nord-sydliga transporter. Den tranga sektionen for floden fran Sverige till kontinenten
kommer dock inte langre att ligga i Danmark/Tyskland utan mellan Sverige och Danmark nar
Oresundsbron férvantas né fullt kapacitetsutnyttjande 2030 (Landskrona Stad, 2015). Det &r

46 Notera att det inte finns en speciell avsikt med att endast beskriva jarnvagskorridorer. Om det hade funnits
liknande EU-initierade korridorinitiativ for t.ex. vag hade dven dessa ingatt i avsnittet.

47 Den fasta forbindelsen mellan Danmark och Tyskland mellan Rédby och Puttgarden planeras vara klar 2022.
Den kommer da att vara en ungefar 19 km lang kombinerad vag- och jarnvagstunnel. Under byggtiden anlagger
Banedanmark jarnvagen som leder fram till den framtida fasta forbindelsen. | projektet ingar forutom
ombyggnad av ett 100-tal broar &ven ett extra spar langs den befintliga linjen mellan Vordingborg och
anslutningen till den fasta férbindelsen éver Fehmarn Bélt (Banedanmark, 2015). Sparet kommer att
elektrifieras och precis som 6vriga delar av de danska jarnvagarna kommer ett nytt signalsystem inforas.
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ocksé rimligt att anta att vissa fldden kommer att skeppas ut via hamnarna runt Ostersjon i
hogre grad an idag, bade pa grund av denna flaskhals, men aven eftersom mer av godset
troligen nar Ostersjdomradet an tidigare.

En stérre omvalvande forandring som kan reducera antalet eller minska omfattningen av
handelshinder ar frihandelsavtal. Férhoppningen ar att avtalen ska paverka handelsfléden
positivt genom att minska transportkostnaderna. Mdjligen leder de ocksa till en omférdelning
mellan handelsomraden. For narvarande pagar det ett antal forhandlingsrundor inom EU som
syftar till 6kad bilateral handel. Den stérsta férhandlingen som pagar idag ar Transatlantic
Trade and Investment Partnership (TTIP) mellan EU och USA, ett avtal som aven férvantas fa
stor betydelse for Sveriges utrikeshandel och framtida handelsménster.

4.5 Klimat

En global temperaturhdjning kommer att fa effekter éver hela jordklotet. Vi kommer att fa fler
extrema vadertillfallen med stormar, skyfall och dversvamningar. Samtidigt kommer varme-
bdljor att 6ka och omraden som redan idag ar utsatta for torka kommer att drabbas an hardare
av vattenbrist. Glaciarerna smalter och vattennivan kommer att héjas. Saval djur- som vaxt-
arter kommer att paverkas. Sverige spas bli relativt forskonat fran direkta klimateffekter, men
som beskrivits ovan ar Sverige ett land som ar starkt beroende av den globala handeln. Figur
4.6 visar landers indirekta sarbarhet till f6ljd av klimatférandringen, dar Sverige ar ett av de
lander som kan paverkas mest.

Index of the indirect impacts of climale change
No dats

— |
Low High
exposure exposure

Figur 4.6: Landers indirekta sarbarhet till foljd av klimatforandringen.
Kalla: (Carlsen, 2015)

Detta beror pa att Sverige, som tidigare namnts, ar ett exportberoende land och att svenska
foretag ofta ar mycket hogt upp i vardekedjan, samt att exporten ar beroende av importen av
insatsvaror. Det innebar att inte bara konsumtionen ar sarbar utan aven produktionen.
Effekten kan bli att svenska féretag kan komma att &ndra sin sourcing eller globala supply
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chain, sa att produktion sker pa andra stallen som ar mindre utsatta for de direkta
klimatféréandringarna. Aven om produktionskostnaderna skulle vara hégre sa kan produktionen
vara mer tillforlitlig. Det skulle kunna innebara att man flyttar hem viss tillverkning eller
forlagger den till Europa, USA och/eller Ryssland. Oavsett ar det mycket tdnkbart att det i sa
fall kommer att paverka transporterna.

For att kunna stoppa utvecklingen av klimatférandringen ar det ytterst viktigt att minska
utslappen av vaxthusgaser. Transportsektorn ar en av de storsta kallorna till vaxthus-
gasutslapp och svarar for en tredjedel av Sveriges utslapp, varav den stérsta delen kommer
fran personbilar och tunga fordon pa vag. Detta forklaras av transportsektorns dominans vad
galler svensk anvandning av fossila branslen. Slutlig energianvandning for hela person- och
godstrafiken uppgick till 85 TWh 2014, varav 11 TWh var biobranslen (Figur 4.8 och Figur
4.8). Resterande anvandning kom fran fossila branslen, och en mindre mangd el. Till denna
anvandning kan tillfogas den internationella bunkern som uppgick till 29 TWh. Den totala
mangden fossila energi som anvandes i Sverige uppgick till 113 TWh, vilket ytterligare
tydliggor transportsektorns nyckelroll for att minska anvandningen av fossilanvandningen, inte
minst nar det galler vagtrafiken.

Energisystem 2014

Slutlig anvandning Omvandling och distribution Tillforsel
368 TWh* Elexport Farluster 555TWh*
*Utrikes transportredovisas separat 29 TWh 145 TWh *El réknas netto=-16 TWh

Utrikes transport redovisas separd

Industr \ Varme fran
143 TWh B8 kérnbrénsle

Elproduktion 182 TWh

Hushal § Vattenkraftsel 64 TWh
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Vindkraftsel 11 TWh

Service
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Offentiig Biobransle 130 TWh

Bostider, verksamhet
service mm. | 16 TWh
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Torv och
s‘i[c’:;,s-t?r;: ovrigtfossilt
samtfiske 14Twh
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Ovrigt \ \ 50TWh
Bygg / 5,3 TWh \ Spillvarme 4,4 TWh
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Fossila branslen Raffinaderier, ?gzlirwr::hc\ﬁpmdukter
Transport 113 TWh koksverk och

85 TWh masugnar
Kol och koks
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Anvandning foricke-

Utrikes flyg energiandamal Natur-och stadsgas
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Figur 4.7: Energibalansen for Sverige totalt, 2014, TWh.
Kélla: (Energimyndigheten, 2016).
Anm. Figuren ska lasas fran hoger till vanster.
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Transport 2014: 86 TWh

(114 TWh inkl. utrikes transport)

Diesel
38 TWh
V;(?EIE\BI&': Motorbensin Biodiesel
30 TWh 8,1 TWh
Inrikes flyg ;

2,1 TWh : Biodrivmedel _/_ Bioetanol

11 TWh S 1,9 TWh
Inrikes sjofart Inrikes

0,9 Twh 3,0 Twh Naturgas ~ Biogas

0,6 TWh 1,0 TWh

Utrikes flyg !
9 TWh ;;r}kvii Eldnin__gsoljor och
flygbransle
Utrikes sjofart 32,4 TWh
20 TWh
Bantrafk —_  El
2,6 TWh 2,6 TWh

Figur 4.8: Energibalansen for transportsektorn, 2014, TWh.
Kalla: (Energimyndigheten, 2016).
Anm. Figuren ska lasas fran hoger till vanster.

En oro for klimathotet driver miljiomedvetenhet hos saval, konsumenter som producenter. Det
leder till 6kade hallbarhetskrav. Det ger sig till kdnna i kraven pa godstransporterna som ska
vara saval kostnadseffektiva, energieffektiva och generera minimalt med utslapp, samtidigt
som godstransporterna forvantas 6ka pa grund av en storre efterfragan hos den vaxande
befolkningen.

4.6 Mottrender

Trender som erbjuder mojligheter att halla tillbaka efterfragan, eller effektivisera gods-
transporterna ar digitalisering, cirkular ekonomi och teknik- och logistikutveckling
(Trafikanalys, 2016a).

Digitaliseringen innebar majligheter till ett uppkopplat transportsystem, dar fordon, gods och
infrastruktur kommunicerar med varandra. All den trafikinformationen kan anvandas till en
realtidsstyrning av trafiken. P& sa vis kan trafikstyrningen forbattras sa att trangselsituationer
undviks. Trafiksdkerheten kan forbattras och kollisioner undvikas. Med hogre grad av auto-
matisering kan aven kapaciteten hojas da automatiserade fordon kraver mindre utrymme pa
grund av att sdkerhetsmarginalerna kan reduceras. Transportkedjorna kan effektiviseras
genom battre ruttplanering och sparsam kérning. Dessutom kommer allt fler saker att vara
uppkopplade vilket leder till en 6kad sparbarhet av gods. All information om godset kan genom
att optimera volym, vikt, startpunkt, destination med fordonens karaktaristika utnyttjas for att fa
hdgre fyllnadsgrader i lastbarare och fordon.

Den cirkuldra ekonomin“® hjalper till att bryta sambandet mellan ekonomiskt vardeskapande
och resursforbrukning. Delningsekonomi kan vara en del i den utvecklingen. Genom digitali-
seringen skapas forutsattningar for den nya ekonomin. Uppkopplade varor som samlar

48 Den cirkulara ekonomin bygger pa ett antal principer. Fér det férsta och det som &r karnpunkten, syftar den
cirkulara ekonomin till att designa bort avfall. Avfall finns inte utan produkter har utformats sa att de ar
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information medan det anvands, ger input till hur godset kan aterbrukas, repareras, atervinnas
med mera. Samverkan av digitalisering och cirkular ekonomi gor att ekonomins férhallande till
material och andliga resurser andras, sa att nytt varde kan genereras och far positiva
verkningar. De uppkopplade sakerna blir den nya virtuella infrastrukturen som styr nyttjandet
av tillgangar och forflyttning genom vardekedjan. Digitala verktyg, sasom en plattform for
byteshandel som ar en del i delningsekonomin och som goér att produkter kan anvandas flera
ganger och som samtidigt generar produktinformation, blir lika viktiga som fysiska verktyg
avseende planering och styrning av floden.

Digitalisering med den senaste utvecklingen inom sensorteknik och uppkopplade intelligenta
tillgangar betyder att foretagen kan spéara nastan vad som helst i realtid. Aven om man har
kunnat spara godset sedan en langre tid medger den senaste tekniska utvecklingen stora
forbattringar som leder till att tillgangars och resursers produktivitet kan utnyttjas i hégre grad i
den omvanda logistiken*® samt att flddena kan optimeras genom ruttoptimering i realtid.

Den har typen av information underlattar for foretagen att fatta beslut om var inkép och
produktion ska ske, den ger aven en 6kad insyn fér konsumenterna om produkternas
ursprung, samt synliggor var de globala ekonomiska aktiviteterna finns, hur de vaxer och var
riskerna finns. Sammantaget innebéar digitaliseringen saledes stora majligheter till
effektivisering av godstransporterna, vilket allt annat lika innebar att transporterna, och i
synnerhet trafiken, kan minska.

Ny teknik som leder till energieffektivisering och fossilfria fordon minskar kanske inte direkt
efterfragan pa godstransporterna, men det minskar resursférbrukning och utslapp. Ny teknik
som kan komma att paverka efterfragan pa godstransporter ar till exempel 3D skrivare. Ett
stort genomslag innebar att produkterna kan skrivas ut i kundernas naromrade, vilket kommer
att férandra foretagens supply chains. A andra sidan kommer det att uppstéa andra transport-
behov, da 3D-skrivaren behdver ravaror for att kunna skriva ut produkterna. For detta &nda-
mal vore det dnskvart att den cirkulara ekonomin har slagit igenom sa att ravaran ar ater-
vunnen och redan finns i ndromradet. Ny teknik diskuteras mer ingaende i kapitel 7 samt i
underlagsrapporten (Sweco, 2016).

Givet de utmaningar som framtida tillvaxt, befolknings6kning och begrasande resurser samt
det alltmer 6verhangande klimathotet innebar, finns det 4nda trender som visar pa mojligheter
att klara av dessa utmaningar. Utvecklingen kan behdva hjalp pa traven.

Den cirkuldra ekonomin har manga férdelar genom att vara resurseffektiv. En dvergang till
cirkular ekonomi skulle kunna uppmuntras genom att infora att 6kat producentansvar. Det
saknas dock kunskap om effekterna pa transportarbetet. Genom ¢kad ateranvandning bor
detaljhandelns omfattning minska och féljaktligen &ven transporterna. En 6kad atervinning
innebar dock mer omvand logistik vilket genererar nya transporter. Det ar dock mgjligt att man

optimerade for aterbrukning eller atervinning. Fér det andra skiljer man pa konsumerbara och varaktiga
produkter. Konsumerbara produkter ar vanligen av biologiskt ursprung till exempel livsmedel och innehaller inga
giftiga @mnen utan kan sakert aterforas till naturen. Varaktiga produkter sdsom datorer och maskiner som
bestar av material som inte ar lampliga for biosfaren, sdsom metaller och plaster, designas fran bérjan for att
kunna uppgraderas, aterbrukas eller atervinnas. For det tredje ska energin som forbrukas i produktions-
processen harstamma fran férnybara energikallor, aterigen for att minska resursberoendet och dka systemets
motstandskraft och stérningskéanslighet. Det innebar att for tekniska material transformeras konsumenten till en
brukare istallet for agare. Detta innebéar att nya affarsmodeller mellan féretagen och deras kunder maste tas
fram. Till skillnad fran dagens kdpa och konsumera (slit och slang) kommer hallbara produkter att leasas, hyras
och delas, allt efter intresse och behov. Om produkter séljs kravs incitament eller avtal fér aterlamning efter
konsumtion sa att aterbrukning eller atervinning kan ske av produkten eller dess komponenter och material.
Ytterligare information ges i (Trafikanalys, 2016a).

4 Ett speciellt segment inom logistiken som fokuserar pa forflyttningen och styrningen av produkter och resurser
efter att forsaljning och leverans till kund har skett. Det inkluderar returer for reparation och/eller kredit.
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kan fa upp fyllnadsgraden och utnyttja returtransporter i hogre grad och pa sa vis 6ka
transporteffektiviteten. Inom det har omradet skulle det behévas mer forskning/utredning.

En Overganag till en cirkuldr ekonomi underlattas av digitaliseringen. Digitaliseringen ar en
viktig komponent aven i att effektivisera logistikkedjorna. Att digitaliseringen utvecklas och
implementeras pa en mer genomgripande samhallsniva torde darfor var att viktigt steg och
kommer av allt att ddma att ske. Regler och standarder maste utvecklas och det bér goras i en
internationell kontext eftersom den svenska marknaden bade &r for liten och for att den ar
internationellt beroende. Har kan Sverige vara en drivande kraft inom exempelvis EU och
uppmuntra svenska aktorer att delta i internationella utvecklingskonglomerat. Integritet och
sakerhet &r andra aspekter som maste beaktas nar allt mer saker och manniskor blir upp-
kopplade. Adekvat lagstiftning och utveckling av sdkerhetssystem for att adressera sadana
fragor bor vara av statligt intresse.

Eftersom efterfragan pa godstransporter forvantas 6ka kommer ny teknik som gor godstrans-
porterna mer energieffektiva och fossilfria att behdvas. For att fa ut sadan teknik pa mark-
naden i den takt och omfattning som vantas behdvas, bland annat for att na klimatmalen,
kommer styrmedel att behdvas. Att fortsatta stddja forskning inom detta omrade ar viktigt da
mycket i dagslaget tyder pa att det inte finns en universal I6sning utan att det kommer att
behovas flera kompletterande tekniker. Det kan innebara att investeringar kommer att
behdvas for utbyggnad av infrastruktur for olika sorters laddning eller tankning av flera
drivmedel. Ett alternativ, som ar ganska avlagset dagens politik dar teknikneutrala regler
efterstravas, vore att undersoka lampligheten i att styra olika sorters transporter till olika slags
framférningsdrift. Elektrifiering av transporter skulle kunna ske genom olika metoder for olika
segment. For persontransporter skulle elbilen kanske vara det mest systemeffektiva, medan
for tyngre fordon i urban trafik, det vill sdga bussar och distributionslastbilar kanske det [amp-
ligaste ar nadgon form av hybridfordon, dar batteridrift kombineras med biodiesel eller gas. For
de mer langvaga transporterna i triangeln mellan storstadsomradena skulle en utbyggnad av
elvag vara ett alternativ, liksom for strackan fran Stockholm langs den norrlandska kusten.
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Mal och forutsattningar for
godstransporter

Internaliseringsgraderna har 6kat nagot éver tid, men stora skillnader i kvarstaende
icke-internaliserade kostnader finns alltjamt mellan olika trafikslag och
transportsituationer. Godstransporter med tung lastbil utan slap ar den typ av
godstransport som har den storsta beraknade icke-internaliserade kostnaden for
externa effekter, mellan 0,47 och 0,59 kr per tonkm i tatort.

Utslappen av koldioxid ar stora och lastbilstrafiken svarar for en hég andel. Férutom
ett fortsatt starkt beroende av fossila branslen fér godstransporter uppvisar gods-
transporter pa vag aven en negativ utveckling éver tid vad galler energieffektivitet
(kWh/tonkm).

Enligt en intressentundersdkning om hur olika aktorer upplever dagens férutsattningar
for transporter av gods, huvudsakligen ur ett nationellt perspektiv, utpekas tillganglig-
hetsrelaterade brister avseende jarnvag foljt av brister pa trafikslagsévergripande niva
avseende politik och myndigheter. Merparten av de bristerna ar pa en évergripande
niva och berér amnen sasom godstransportpolitiska mal och strategier, regler och
avgiftsstrukturer samt 6nskemal om 6kad tydlighet fran myndigheter. Fa unika och
geografiskt avgransade infrastrukturobjekt har pekats ut. Av de angivna bristerna har
merparten framférallt en nationell paverkan. Angivna brister avseende EU ror
framforallt regler och férordningar.

| ett internationellt perspektiv pekar undersékningar pa att infrastrukturens kvalitet och
logistikforutsattningarna har férsamrats dver tid och i forhallande till andra lander.

Andelen vag som inte uppfyller den uppsatta underhallsstandarden for ojamnhet,
sparighet och kantdjup uppgar till knappt 6 procent. Storst problem med spardjup, sett
som andel av vaglangden, har storstadsvagnatet, évriga stamvagar samt pendlings-
vagarna. Vagar som har klassats som viktiga for naringslivet och det lagtrafikerade
vagnatet har istallet problem med ojamnhet och kantdjup. Landsbygdskommunernas
vagnat avviker negativt frdn underhallsstandard framférallt i termer av ojamnhet,
medan tatortskommunerna har storre avvikelser nar det galler sparighet.

Varaktigheten pa totalstopp for lastbilstrafik pa det statliga vagnatet uppgick till drygt
28 000 fordonstimmar 2014. Drygt 45 procent kan hanféras till totalstopp i Vastra
Gotaland, Skane och Stockholms 1an. Om aven Orebro 13n inkluderas dkar andelen
till knappt 55 procent.

Vagstrackor med tillfalligt nedsatt barighet for tung trafik har pa senare tid legat kring
5 000 kilometer per ar. Av samtliga vagbroar pa det statliga vagnatet ar knappt

97 procent upplatna for den hogsta barighetsklassen 1. Antalet broar med nedsatt
barighet ar relativt konstant dver perioden 2010-2014, ungefar ett 40-tal.

Godstrafik bedrivs pa i stort sett hela det statliga jarnvagsnatet. Begransningar kan
bero pa infrastrukturen och galler bland annat vagnvikt, metervikt, axellast och last-
profil. Begransningarna kan ocksa galla samspelet mellan trafik och infrastruktur, till
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exempel kapacitet och métessparslangder. Godstrafiken pa jarnvag ar starkt kon-
centrerad till ett fatal strak, aven om start- och malpunkt ofta ar pa mindre banor och
industrispar.

e Under den mest utnyttjade tvatimmarsperioden hade 154 av 248 linjedelar under
2014 och 2015 ett hogt eller medelhdgt kapacitetsutnyttjande®.

e Punktligheten fér godstagen var 2014 drygt 78 procent. Drygt en fjardedel av gods-
trafiken ar 2014 avgick mer an 30 minuter fére avgangstid och knappt 60 procent
avgick mer an fem minuter fére avgangstid. Att godstagen avgar fore utsatt tid
avspeglas dock inte i en hog ankomstpunktlighet jamfort med persontagen. Medan 56
procent av godstdgen ankommer mer an fem minuter fore ratt tid ankommer drygt 20
procent mer an fem minuter efter ratt tid. Cirka sju procent ankommer mer an en
timme sent.

e Trots att 60 procent av godstagen avgar mer an fem minuter innan utsatt avgangstid
och endast svarar for 25 procent av totalt utforda tagkilometer genererar godstrafiken
tva tredjedelar av jarnvagens alla férseningstimmar. Ungefar 26 procent av den totala
mangden tagférseningstimmar (person- och godstagstrafiken) 2014 berodde pa
brister i jarnvagsanlaggningen.!

e Godstrafiken far generellt anpassa sig i hdgre grad an persontagstrafiken, bade vid
ansokningar om taglagen, samt vid uppkomna stérningar. Den férlangda kértiden
(skillnad mellan ansokt och beviljat taglage) ar for godstadgen i genomsnitt 16 minuter
per taglage (i tagplanen 2016) mot i princip noll minuter for persontagen. Godstagen
har aven betydligt stérre férseningar an persontagen. Godstagen gar i genomsnitt
langre strackor an persontagen och langvaga tag drabbas av mer forseningar an
kortvaga. Eftersom trafikledningen prioriterar rattidiga tag, sa "straffas” férsenade tag
dessutom med ytterligare férseningar. De langre kortiderna ar totalt for alla godstag
ungefar 56 000 timmar pa ett ar (tagplan for 2016). Detta ar nastan i samma
storleksordning som godstagens totala férseningar pa runt 65 000 timmar (2014).

5.1 Samhallsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportforsorjning

Det 6vergripande transportpolitiska malet lyder: "Transportpolitikens mal ar att sakerstalla en
samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportférsérjning for medborgarna och
naringslivet i hela landet.” Detta 6vergripande mal ska nas genom att tillgangligheten saker-
stalls, utan att andra varden som miljo, hélsa och sakerhet dventyras. Malen satter alltsa
ramverket for hur férutsattningarna for bland annat godstransporter bér vara utformade.
Samtidigt gor de det mgjligt att identifiera omraden eller aspekter som brister och som bor
atgardas. En brist i transportsystemet kan darmed ses som skillnaden mellan dagens mdjliga
och det 6nskade utnyttjandet av transportsystemet, givet dels dagens samhallsstruktur

50 Hur stor trangseln ar inom jarnvagssystemet berédknas enligt en europeisk UIC-standard och méts i termer av
hur stor andel av banornas kapacitet som utnyttjas. Kapacitetsutnyttjandet berdknas for dygnet som helhet och
for den tvatimmarsperiod da trafiken ar mest intensiv. Berdkningen ska alltsa spegla hur stor andel av tiden som
banornas linjedelar ar belagda med tdg. Om utnyttjandet ar stdrre an 80 procent ségs linjedelen ha stor
kapacitetsbegrénsning, medelstor om den ar éver 60 procent och annars liten.

5165 procent forklaras av brister i kontaktledningar, spar, sparvéxlar, signalstéllverk och positioneringssystem
(Trafikverket, 2015j).
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(sammansattning av infrastruktur, lagar, férordningar, institutioner, skatter, preferenser osv.),
dels ett rimligt antagande om morgondagens 6nskvarda samhallsstruktur, dels transport-
kdpares och transportérers framtida beteenden. For att undanrdja bristerna kravs att ett antal
atgarder genomfors. Det kan vara inférande av nagon typ av styrmedel eller en investering
som bidrar till snabbare transport i samma trafikslag eller en 6verflyttning mellan trafikslag.
Mot detta finns ett antal hinder som verkar i motsatt riktning. Detta kan till exempel vara
resursrestriktioner och attityder.

En forutsattning for att transportférsérjningen ska kunna vara samhallsekonomiskt effektiv ar
att transporterna bar sina egna kostnader. Om transporterna alaggs for hoga kostnader,
riskerar det att ddmpa ekonomisk utveckling. Om transporterna daremot inte bar sina egna
kostnader kan det leda till hdgre konsumtion av transporter an vad som ar samhallsekono-
miskt effektivt, och samhallet far bara kostnaderna i form av miljéskador och sjukvards-
kostnader. Skillnader i internaliseringsgrad kan paverka relativa marknadsandelar for olika
typer av transporter varfor ett utjigmnande, eller 6kad, internalisering kan ge en annan for-
delning.®?

Under aren sedan malen antogs 2009 har internaliseringsgraderna 0kat nagot, men stora
skillnader i kvarstaende icke-internaliserade kostnader finns alltjamt mellan olika trafikslag och
transportsituationer (Tabell 5.1).

Tabell 5.1: Icke-internaliserad marginalkostnad for trafikens externa effekter uttryckt i kr/tonkm samt
internaliseringsgrad inom parentes i procent. Exklusive trangsel. 2015 ars skatter och avgifter i 2015 ars priser.

Latt lastbil, diesel -0,09 - -0,05 0,24-0,44 0,04-0,14 Fkm = pkm = tonkm
(116-129 %) (46-61 %) (73-90 %)
Tung lastbil utan slap 0,09-0,12 0,47-0,59 0,20-0,25 Genomsnittlig last 4,3 ton.
(63-70 %) (28-32 %) (46-52 %)
Tung lastbil med slap 0,02-0,03 0,09-0,14 0,04-0,06 Genomsnittlig last 17,4 ton.
(75-82 %) (52-62 %) (65-74 %)
ag, taglage B 4-0,04
Godstag, tagldge Bas (0,032-0,033)" ?2'23% )0’0 0 1=1ag bullerkostnad.
(30 %)
Godstag, taglage Hog 0,03-0,032 inkl. passageavgift i
(41-42 %) hogtrafik.
Godstag, viktat tagldage 0,027-0,035
(35-42 %)
Sjofart 0,021-0,028 Exkl. isbrytning och hamn-
(54-61 %) verksamhet. *

Kalla: (Trafikanalys, 2016j)
Anm. * Vid assistans med isbrytning med en beridknad marginalkostnad om 0,04 kr per tonkilometer 6kar den
icke-internaliserade externa kostnaden med 0,04 och internaliseringsgraden blir da omkring 33 procent.

Godstransporter med tung lastbil utan slap ar den typ av godstransport som har den storsta
beraknade icke-internaliserade kostnaden for externa effekter, mellan 0,47 och 0,59 kr per
tonkm i tatort.>® P& landsbygden &r den icke-internaliserade kostnaden 0,02 till 0,03 kr per
tonkm for lastbil med slap. Latt lastbil (diesel) har stora icke internaliserade kostnader i tatort,

52 Ett aktuellt exempel &r miljokompensation for jarnvagstransporter i samband med de hojda banavgifterna.
% D4 kan bullerkostnaden anda vara underskattad liksom PM10 (partiklar mindre an 10 mikrometer) som inte &ar
inkluderade i berakningen.
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men inte pa landsbygden dar trafiken istallet ar éverinternaliserad. Godstag och frakter till
sjoss har icke-internaliserade externa kostnader pa mellan 0,03 och 0,04 kr per tonkm, vilket
ar i paritet med lastbilstrafik med slap utanfor tatort, men férsumbart jamfort med 6vrig tung
lastbilstrafiks icke-internaliserade externa kostnader.

| och med att Ostersjén, delar av Nordsjon och Engelska kanalen fran den 1 januari 2015 blivit
ett SECA-omrade med skarpta krav pa svavelhalten i sjofartsbransle bedéms sjoéfartens inter-
naliseringsgrad 6ka. For tagtrafik pa strak med trangsel pa sparen som fororsakar trafik-
storningar kan emellertid den aterstdende externa kostnaden vara hégre &n berakningar som
redovisas.

Transportférsorjningen ar annu till dominerande del beroende av fossila branslen och orsakar
arligen hundratals dédsoffer och svart skadade i trafikolyckor. Férutom ett fortsatt starkt
beroende av fossila branslen fér godstransporter uppvisar godstransporter pa vag aven en
negativ utveckling 6ver tid vad géller energieffektivitet (kWh/tonkm).?* Tusentals personer
besvaras likasa av avgaser och buller. Aven om vissa aspekter av transportsystemet utveck-
las mot ett tillstdnd narmare hallbarhet gar det inte att pasta att transportférsorjningen ar
langsiktigt hallbar. Det kan inte heller ségas att tillstandet forandrats pa nagot avgérande satt
sedan malen antogs ar 2009 (Trafikanalys, 2015n).

5.2 Tillganglighet och konkurrenskraft

Den transportpolitiska malstrukturen bestar férutom av ett évergripande transportpolitiskt mal
av ett funktionsmal och ett hansynsmal. Under respektive mal finns ett antal preciseringar som
berdr naringslivets transporter. |1 2015 ars maluppfdljning gjordes en samlad bedémning att
tillstandet for naringslivets transporter inte heller férandrats pa nagot avgoérande satt sedan
malen antogs 2009 (Trafikanalys, 2015n). Det finns dock anledning att har sarskilt lyfta fram
tillganglighets- och konkurrenskraftsperspektivet.

For att bibehalla och starka den svenska konkurrenskraften ar det viktigt att inte enbart for-
donen ar anpassade for uppgiften, utan aven att infrastrukturen (vagar, jarnvagar, hamnar och
flygplatser) ar av hog kvalitet samt att det finns val fungerande lankar inom Sverige och till
omvarlden. Bilden som framtrader ar att svensk infrastruktur och dess handelsmajligheter ar
relativt goda i ett nordiskt perspektiv, liksom i férhallande till flertalet av varldens lander (World
Economic Forum, 2015). Det svenska infrastruktursystemets kvalitetsbetyg har dock
kontinuerligt sénkts de senaste aren. Mellan 2010 och 2015 sjonk betyget for den svenska
vaginfrastrukturen pa en 7-gradig skala med 0,3 enheter till 5,4; jarnvagsinfrastrukturens betyg
minskade med 1,2 till 4,2; hamnarnas betyg minskade med 0,6 till 5,6; och flyg minskade med
0,6 till 5,6. Denna férsamring har ocksa inneburit att Sverige passerats av flera av grann-
landerna.%® Sveriges ranking har under perioden 2010-2015 férsamrats med 5 placeringar for
vag till 23:e plats, for jarnvag med 12 placeringar ner till plats 26, hamninfrastrukturen tappar
fyra placeringar till plats 13 och flyget minskar fran plats 12 till plats 22. Darmed ar det ocksa
tydligt att Sveriges totalt sett hoga totala ranking i ett konkurrenskraftsperspektiv, da aven flera
andra aspekter vags in, (nionde plats 2015 av 140 deltagande lander) inte i forsta hand ar ett

% En forklaring till detta &r sannolikt allt fler Iatta lastbilar, vars trafikarbete nara nog férdubblats mellan 1999
och 2014 (Trafikanalys, 2016e), liksom fler transporter i urbana miljéer dar godsmangden per transport i
genomsnitt ar Iagre an for langvaga transporter, se kapitel 2.

%5 En fordjupad bild av tillstandet ges i den arliga uppféljningsrapporten av de transportpolitiska malen, se
exempelvis (Trafikanalys, 2015n).
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resultat av en relativt god infrastrukturkvalitet utan ett resultat av framférallt Sveriges goda
position nar det galler innovationer och hégre utbildning. Det innebar samtidigt att Sveriges
konkurrenskraft torde ha potential att kunna forbattras genom att fokusera pa atgarder inom
olika delar av infrastrukturomradet.

Beddmningen av omfattningen och kvaliteten i infrastrukturen ovan ar presenterad for riket
som helhet och sager valdigt lite om vilka behov som finns eller fér den delen var i landet
dessa behov finns. Genom att istallet fokusera pa tillganglighet, det vill sdga potentialen till
olika slags interaktion som den aktuella infrastrukturen de facto innebéar fér en region, framstar
ett mer heterogent monster. Vissa regioner i har god tillganglighet och bra férutsattningar att
klara sig i konkurrensen fran andra regioner, medan andra regioner har en lagre grad av
tillganglighet. Enligt tva index®® i (Annoni & Dijkstra, 2013) uppvisar flertalet av Sveriges
regioner en |ag tillganglighet, bade i termer av tillganglighet till befolkning men ocksa i termer
av marknadspotentialen. Ett undantag ar Stockholmsregionen som faller val ut aven i en
internationell jamforelse. Dessa index kan sagas kvantifiera bilden av att Sverige ar ett mycket
avlangt land, vid kanten av den internationella marknaden. Darmed kan transportsystemets
funktion och effektivitet férvantas vara sarskilt viktiga for konkurrenskraften. Bilden forstarks
genom de tillganglighetsanalyser for gods- och persontransporter som gjorts inom ett ESPON-
projekt (Spiekermann et al., 2015), med ett godstransportsystem som bidrar till hogre tillgang-
lighet runt storstaderna och storre delen av sédra Sverige, men lagre tillganglighet i norra
delen av Sverige.

For att jamfora hur tillforlitligheten i det svenska transportsystemet star sig i konkurrens med
andra lander for fler aspekter an de som ar kopplade direkt till infrastrukturens kvalitet
studeras Logistic Performance Index (LP1)*". Efter en nedgang 2012 har LPI-vardet 6kat under
2014 och ligger nu strax under 4 pa en skala mellan 1 och 5. Det ger Sverige en total 6:e
rankingplacering 2014, en férbattring jamfért med 2012 ars 13:e placering. Bade vardet och
rankingen ar dock lagre &n bade 2010 och 2007. JAamfort med nagra lander som Sverige har
stort handelsutbyte med, nar hansyn tas till fluktuationer mellan enskilda ar, faller Sverige
statistiskt sett samre ut an Tyskland och Storbritannien 6ver en langre tidsperiod (Wigren,
Tirfing, & Nissling, 2016).

Hogst betyg ges till Sverige pa LPI-delindex punktlighet (4,25) pa en 5-gradig skala, &ven om
detta kontinuerligt har fallit sedan 2007. Lagst betyg ges till tullhantering och méjligheterna att
anordna och genomféra internationell handel. Nar det géller kvaliteten pa infrastrukturen lag
Sverige i 2014 ars matning pa 9:e plats med vardet 4,09. Sett ver en langre tidsperiod ar
detta véarde relativt stabilt. Aven sparbarhet av férséndelser &r relativt konstant dver tid, vardet
2014 var 3,97.

%6 Det forsta mattet kan sdgas méata potentiell tillganglighet till befolkningskoncentrationer via vag- respektive
jarnvagsinfrastruktur. Det vill saga, ju fler storre destinationer (och med stérre befolkning) som finns i region j
och ju lattare det ar att resa (kortare restid med de olika fardmedlen) till region j fran region i, desto stérre
potentiell tillganglighet har region i. Dessutom inkluderas det antal flygavgangar som erbjuds givet att man kan
ta sig till en flygplats fran regioncentrum inom ett tidsavstand av 90 minuter med bil. Det andra mattet beskriver
den regionalekonomiska valfarden och storleken pd marknaden som ér tillganglig fér de féretag som &r
lokaliserade i en viss region. Det vill sdga, hur stor ar marknaden for naringslivet i en region givet den
infrastruktur som binder samman regionen med 6vriga regioner. Tanken ar att stérre marknader 6kar mojlig-
heten for foretag att utveckla och dra nytta av stordriftsférdelar och uppmuntrar entreprendrskap och innovation.
57 LPI tas fram genom ett samarbete mellan Varldsbanken, logistikféretag och vetenskapliga institutioner.
Beddmningen gors av yrkesverksamma inom logistik och fraktverksamhet i lander med stort utbyte med det
aktuella landet.
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Hindren for dagens granséverskridande trafik bedéms inte vara sa stora att de paverkar
Sveriges utrikeshandels omfattning i nagon storre utstrackning (Trafikanalys, 2014b)%.
Daremot beddms val av transportvagar och trafikslag kunna paverkas. Problemen med
granshinder anses ocksa ha minskat éver tid som foljd av ett fortldpande arbete for att
undanrdja omotiverade hinder. Transporternas tillforlitlighet framstar som det viktigaste
kriteriet for val av trafikslag och transportvagar. De storsta bristerna i detta avseende galler
jarnvagstransporter, vilket stammer val 6verens med resultaten fran de internationella
undersdkningarna som presenterats ovan.

For jarnvagstrafiken finns manga exempel pa att bristande teknisk och infrastrukturell
harmonisering utgoér hinder for granséverskridande transporter, exempelvis olika sparvidd, el
och signalsystem. Att helt eliminera sadana problem ar knappast majligt eller ekonomiskt
férsvarbart men det finns idag I6sningar som kan underlatta 6vergangen mellan de olika
systemen. Banan mellan Haparanda och Tornea i Finland har exempelvis bade normal- och
bredspar och omlastning kan ske bade i Torned och Haparanda (Trafikverket (2014d). Att byta
ut system for elférsorjning och signaler, i vilkka man investerat stora belopp, ar inget man kan
forvanta sig sker snabbt. Annu mer grundlaggande skillnader i infrastrukturen, som sparvidd,
lastprofil och barighet, kommer ocksa att besta sa lange som nu kan 6verblickas. Liknande
problem finns ocksa i utformningen av vagnatet i form av barighetsrestriktioner, vagprofiler,
svangradier, etc. De tekniska hinder som paverkar vagtrafiken bedéms dock vara av betydligt
mindre dignitet &n de hinder som finns dokumenterade for jarnvag.

Det forefaller finnas fa dokumenterade hinder for granséverskridande fartygstransporter, vilket
troligen till betydande del férklaras av att naturen tillhandahaller en stor del av infrastrukturen.
De eventuella granshinder som finns for sjcfartens del uppstar i évergangen mellan de
internationella farvattnen (dar villkor och regelverk for att anvanda infrastrukturen styrs av
internationella sjéfartsorgan som IMO) och de enskilda landernas territorialvatten dar
nationella sjoregler tar éver och som kan innebara sarskilda krav pa fartyg, bemanning, lots,
farledsavgifter etc.

Inom sjofarten &r det framst inférandet av svaveldirektivet®® som framstar som ett potentiellt
hinder fér granséverskridande transporter. Over lag har &nnu fa forandringar skett i anpass-
ning till de nya kraven (Trafikanalys, 2015k). | férhallande till kdpare av sjétransporter som inte
passerar SECA, har konkurrensnackdelen i form av hégre transportkostnader 6kat. Samtidigt
som kostnaderna for sjo- och landtransporter inom Europa har sankts pa grund av sjunkande
drivmedelspriser, har kostnaderna for sjotransporter i SECA stigit med mellan 5 och 10 pro-
cent enligt intervjuade personer. Transportkdpare som paverkas speciellt mycket av svavel-
direktivet ar de industrier som fraktar mycket och tungt éver langa strackor inom SECA och
som har stor import- och exportandel. Energisektorn verkar annu inte ha stallt om sin
bransleproduktion for att méta en 0kad efterfragan pa lagsvavligt marint brénsle. Rederierna
(transportnaringen) uppger att de effektiviserar, bland annat genom att fartygen kors
langsammare, men de har i liten utstrackning dragit ned pa rutter eller investerat i ny teknik.
Transportkdparna har i nagra fall flyttat éver gods fran sjo till land, men de flesta uppger att de
inte har forandrat sitt transportupplagg.

%8 Intervjuer med ett tiotal svenska aktdrer sasom tagoperatorer, speditérer, varuimportorer- och exporterande
foretag, akerier, rederier, branschorganisationer och transportexperter, som utfor eller berérs av
gransoverskridande transporter pa olika satt.

% Fran 1 januari 2015 skéarptes kraven pa svavelhalten i marina bréanslen i Ostersjon, Nordsjén och Engelska
kanalen samt i Nordamerikas kustomraden. Svavelhalten far uppga till max 0,1 viktprocent svavel. Utanfér
kontrollomradena skarps kraven 2020 och da till 0,5 viktprocent.
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| princip samma foérhallanden som inom sjofarten — stor andel internationella transporter och
ett internationellt luftrum — galler for fraktflyget. Inom flyget och sjofarten ar det saledes inte i
forsta hand den av manniskan konstruerade infrastrukturen som innebar begransningar i
transportflddena till och fran Sverige. Pa sjofartssidan kan dock naturen innebara sadana
restriktioner och medféra att det inte ar tekniskt eller ekonomiskt mojligt att bygga ut alla
farleder och hamnar sa att de kan ta emot det stdrsta internationella tonnaget. Dessa
begransningar, liksom det faktum att sjévagen till manga svenska destinationer medfér
betydande omvégar, kan naturligtvis ses som ett hinder for att utnyttja sjéfartens fulla poten-
tial.

Aven om det under senare decennier skett betydande marknadséppningar finns det kvar-
varande regelverk for transporterna som i hég grad bygger pa nationella forutsattningar och
utgangspunkter. Dessa innebar att det forekommer atskilliga administrativa och organisa-
toriska hinder som paverkar bland annat de gréanséverskridande godstransporterna. Jarnvag
ar det trafikslag som historiskt styrts starkast av nationella hansynstaganden, och det ar har
som de storsta administrativa och organisatoriska hindren for internationella transporter anses
forekomma. Framst tullhanteringen upplevs som betungande i internationell sjofart, men aven
for vag- och jarnvagstrafiken. Sverige upplevs vara striktare i detta avseende dn manga andra
medlemslander (Trafikanalys, 2014b).

Ett problem ar de férekommande variationerna i Iandernas avgiftssystem for jarnvagstrafik.
Skillnaderna medfor att jarnvagstrafik éver nationsgranser blir mindre effektiv an inhemsk
trafik eftersom det blir svart att optimera trafiken nar avgiftsprinciperna skiftar. En storre for-
andring som succesivt kommer att genomféras i Sverige de kommande aren pa detta omrade
ar hoéjningen av banavgifterna 2025. Ett annat exempel pa brist pa samordning mellan
landerna ar att banarbeten planeras med varierande samordning mellan grannlander. Detta
uppges innebara betydande svarigheter for operatérer och transportkdpare. Att principerna for
kapacitetstilldelning i olika lander dessutom skiftar ar ett liknande problem som medfér att tag
kan bli nedprioriterade vid granspassagen. Aven detta kan vara en svarighet som man tvingas
acceptera eftersom lander gor olika bedémning av nyttan av olika tadg. Nar det galler avgifter
som tas ut for infrastrukturen eller for att finansiera eller styra transportverksamheten i 6vrigt
finns det till exempel skillnader mellan olika lander inom samtliga trafikslag. Att vara upp-
daterad pa olika avgifts- och uppbdrdssystem kan darfor vara en kostnad i sig. Nar avgifterna
dessutom ger svarforenliga incitament i fraga om till exempel taglangd, fordonstyper, etc. kan
problemet bli annu storre. | varsta fall kan det leda till att det som ar optimalt i ett land kan bli
mycket ineffektivt i ett annat.

Intermodala transporter motverkas av att olika regelverk galler for olika trafikslag, exempelvis
nar det galler for hur farligt gods ska hanteras, vem som har ansvar fér godset, olika saker-
hetsregelverk, etc. Vidare har de olika trafikslagen skilda tillsynsmyndigheter i manga lander
till skillnad fran Sverige dar Transportstyrelsen har ett samlat trafikslagsévergripande ansvar
for utformning av regelverk, tillstandsgivning och tillsyn.

Som en del av uppdraget har Trafikanalys latit genomféra en intressentundersékning om hur
olika aktorer®® upplever dagens férutsattningar for transporter av gods huvudsakligen ur ett
nationellt perspektiv (WSP, 2016a). De brister som utpekats av intervjuobjekten spanner éver
manga omraden. Mest frekvent papekades tillganglighetsrelaterade brister avseende jarnvag
foljt av brister pa trafikslagsévergripande niva avseende politik och myndigheter.

80 Ett trettiotal intervjuer har genomforts med varuégare, speditérer, 1an och kommuner,
naringslivsorganisationer.
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Merparten av de brister och méjliga atgarder som belystes av intervjuobjekten ar pa en
Overgripande niva och berér amnen sasom godstransportpolitiska mal och strategier, regler
och avgiftsstrukturer samt dnskemal om 6kad tydlighet fran myndigheter (Figur 5.1). Fa unika
och geografiskt avgransade infrastrukturobjekt har pekats ut. Vid en analys av vad olika
aktorstyper valt att ta upp for brister tydliggors att transportorer (tdgoperatérer och speditorer)
framforallt har papekat brister avseende tillganglighet och da framst kapacitetsbrister i
trafikledning relaterat till jArnvagstransporter. Branschféreningar har diskuterat mycket kring
politik och myndigheter samt regler och férordningar medan infrastrukturforvaltare (fastighets-
agare och hamnar, etc.) fokuserat mycket pa tillgénglighet samt politik och myndigheter.5' Av
de angivna bristerna har merparten framforallt en nationell paverkan. Ett antal brister ar av
regional karaktar, vilka framst ror infrastrukturella brister och upplevda kapacitetsproblem
avseende vag- och jarnvagstransporter. De angivna bristerna avseende EU ror framforallt
regler och férordningar.
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Figur 5.1: Fordelning av angivna bister per kategori och trafikslag
Kaélla: (WSP, 2016a)

Resultatet fran intervjuerna stammer relativt val dverens med resultat fran Trafikverkets under-
sokning Transportbranschens ndjdhet, vilken ger en samlad bild éver hur néjda godstransport-
kOpare, godstransportorer och trafikhuvudman for kollektivtrafik ar med vag- respektive
jarnvagstrafiken. Totalindexet pa 56 procent 2014, visar pa en hel del missnéje med vagtrans-
portomradet. Storst ar missnojet generellt pa omradena "dialog” samt “rast och vila” dar an-

1 En gruppering av bristerna under respektive rubrik har gjort enligt féljande: Infrastruktur = Elektrifiering,
Farledsférdjupning, Nystréckning, Terminal-nodstruktur, Underhall/upprustning. Politik och myndigheter =
Finansiering, Godsstrategi, Infrastrukturinvesteringar, Kunskapsbrist/utbildning, Mal/visioner, Politiska beslut,
Prognoser/samhallsekonomiska kalkyler, Samverkan/dialog, Systemtank/éverflyttning av godsvolymer mellan
trafikslag, Trafikverket, Upphandling. Regler och férordningar = ERTMS, Gransoverskridande transporter, HCT,
Kontroll att regelverk foljs, Lokala trafikforeskrifter, Miljokrav, Sparbarhet, Standardisering, Transportbidrag, Tull.
Skatter och avgifter = Avgiftsstruktur, Banavgifter, Kilometerskatt/vagavgifter, Svaveldirektivet, Trangselskatt.
Tillganglighet = Kapacitetsbrist/trangsel, Konkurrensférmaga for jarnvagstransporter, Redundans, Trafikledning,
Taglage.
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delen ndjda respondenter endast uppgick till drygt 40 procent. Utférarna, framforallt gods-
transportorerna, ar betydligt mindre ndjda an évriga grupper, (Trafikverket, 2014c)
(Trafikverket, 2015f) (Trafikanalys, 2015n). Totalindex (47 procent) for jarnvag indikerar ett
utbrett missndje, dessutom en minskning jamfért med 2013 ars matning. Storst &r missnojet
pa omradet framkomlighet/tillforlitighet dar endast en tredjedel ar néjda. Tagoperatérerna har
generellt en lagre kundndjdhet an godstransportkdpare. En mer detaljerad redovisning finns i
(Trafikanalys, 2015n).

5.3 Specifika hinder for vag, jarnvag och
sjofart

Beskrivningar av infrastrukturen och den tillférlitlighet och bekvamlighet som systemet er-
bjuder kraver mer detaljerad information per trafikslag, vilket redovisas nedan. Uppdelningen i
trafikslag goérs av praktiska skal aven om manga transportkedjor nyttjar flera trafikslag.

Vagtrafik

Det nationella stamvagnatet bestar av drygt 8 000 kilometer vag (Trafikverket, 2012a). Dar
ingar samtliga europavagar och vissa riksvagar. Trafikarbetet pa det nationella stamvagnatet
ar omkring 24 miljarder fordonskilometer per ar, vilket motsvarar nastan 50 procent av
trafikarbetet pa det statliga vagnatet. Cirka 70 procent av allt trafikarbete i Sverige sker pa det
statliga vagnatet. Huvudvagnatet for langvaga gods ingar ocksad som en del av detta vagnat
och forbinder centrala hamnar och kombiterminaler. Ett utpekat och viktigt vagnat for narings-
livet utgors av vagar med hdga krav pa framkomlighet aret om. Den sammanlagda vag-
langden for vagtypen ar cirka 45 000 km. De delar av de nationella stamvagarna som
passerar genom storstaderna sarredovisas som storstadsvagar. Med storstadsomraden avses
regionerna Stockholm, Géteborg och Malmé. Deras sammanlagda vaglangd éar cirka 500 km.
Darutdver finns pendlings- och servicevagar (5 800km).

Véagens kvalitet méts i termer av avvikelser fran underhallsstandard®2. Andelen vag som inte
uppfyller den uppsatta underhallsstandarden fér ojamnhet, sparighet och kantdjup har minskat
nagot, fran 5,8 procent 2013 till 5,6 procent 2014 (Trafikverket, 2015l). Den genomsnittliga
avvikelsen for hela det statliga vagnatet vad galler ojamnhet respektive sparighet ar knappt 3
procent vardera. Storst problem med spardjup, sett som andel av vaglangden, har storstads-
vagnatet, dvriga stamvagar samt pendlingsvagarna. Vagar som har klassats som viktiga for
naringslivet och det lagtrafikerade vagnatet har istallet problem med ojamnhet och kantdjup.
Storst brister sett till antal kilometer finns i de tva senare vagtyperna tillsammans med typen
dvriga stamvéagar. Ovriga stamvagar &r ocksa den vagtyp som det senaste aret dkat andelen
avvikelse i férhallande till den uppsatta underhallsstandarden. Landsbygdskommunernas®®
vagnat avviker negativt frdn underhallsstandard framférallt i termer av ojamnhet, medan
tatortskommunerna har storre avvikelser nar det galler sparighet vilket forklaras av ett stort
slitage pa vagtypen pendlingsvagar. Avvikelser i kilometer for de sex kommuntyperna ar

52 Kraven i underhallsstandarden varierar beroende pa trafikklasser (mangd trafik per dygn) och skyltad hastig-
het. Det vill sdga, pa vagar med hdgre hastighet och storre trafikmangd stalls hardare krav pa jdmnhet, spar och
kantdjup. Om vagens tillstdnd dverskrider standarden bor underhallsatgarder sattas in (Trafikverket, 2012e).

8 Kommungruppsindelningen ar hamtad fran Tillvéxtanalys kommungruppsindelning fér regionala analyser, se
bilaga for mer information.

107



relativt jamnt fordelat, &ven om tata kommuner néra en storre stad sticker ut i negativ
bemarkelse (Trafikanalys, 2014d).

Kannbarheten, det vill saga varaktigheten pa de totalstopp som sker for lastbilstrafiken av
totalstopp pa det statliga vagnatet, minskade pa helarsbasis fran 141 000 fordonstimmar 2011
till 28 300 fordonstimmar 2014. Drygt 45 procent av den totala kdnnbarheten 2014 for lastbils-
trafiken kan hanféras till totalstopp i Vastra Gétaland, Sk&ne och Stockholm 1an. Om aven
Orebro I&n inkluderas 6kar andelen till knappt 55 procent (Trafikanalys, 2015n).

For naringslivet och sarskilt skogsnaringens tunga transporter utgor barighetsrestriktioner i
vagnatet ett hinder. Antalet kilometer med tillfalligt nedsatt barighet for tung trafik har pa
senare tid legat kring 5 000 kilometer per ar (Trafikverket, 2015j). En bro med nedsatt barighet
har potentiellt en stor paverkan pa transportménstret da det kan leda till stora omvégar. Aven
fér urbana transporter spelar barighetsklassningen stor roll, inte minst fér den mangd gods
som kan transporteras. Krantz and Bark (2014) uppskattar att barighetsklassningen i Stock-
holm innebar att antalet transporter, for vissa fordon, nastan férdubblas jamfort med om alla
vagar skulle vara klassade enligt den hogsta klassen, BK1. Av samtliga vagbroar pa det
statliga vagnatet ar knappt 97 procent upplatna for den hdgsta barighetsklassen 1. Antalet
broar med nedsatt barighet ar relativt konstant éver perioden 2010-2014, ungefar ett 40-tal
(Trafikanalys, 2015n).

Jarnvég

Godstrafik bedrivs pa i stort sett hela det statliga jarnvagsnatet. Begransningar kan bero pa
infrastrukturen och galler bland annat vagnvikt, metervikt, axellast och lastprofil. Begrans-
ningarna kan ocksa galla samspelet mellan trafik och infrastruktur, till exempel kapacitet och
motessparslangder. Godstrafiken pa jarnvag ar starkt koncentrerad till ett fatal strak, aven om
start- och malpunkt ofta ar pa mindre banor och industrispar (Trafikverket, 2011a). Fran norr
till sdder gar manga godstag pa den enkelspariga Stambanan genom 6vre Norrland och pa de
till stora delar enkelspariga straken Norra stambanan och Godsstraket genom Bergslagen
fram till Hallsberg. Darefter delas en stor del av flédena upp pa Vastra stambanan mot
Goteborg och Sddra stambanan mot Malmd. Flodet fran sdder till norr galler transporter av
framst konsumtionsvaror, som kommer antingen med trailertag fran Europa eller i containrar
fran hamnarna, varav Géteborg ar i sarklass storst. Trots den goda utvecklingen hammas
godstrafikens utveckling pa jarnvag av bristande sparkapacitet. Framst galler det de enkel-
spariga banorna i Bergslagen och norra Sverige och banorna in mot storstaderna. En stor del
av godstrafiken gar nattetid, men de sa kallade kombitagen som kor kortare strackor maste i
manga fall ga dagtid.

Punktligheten for godstadgen var under 2014 drygt 78 procent. Sett éver en langre tidsperiod
har punktligheten dock forbattrats efter nagra ars punktlighetsproblem sa att den nu ater ligger
pa den niva som fanns fore 2010 (Trafikanalys, 2014f, 2015n). Trots att 60 procent av gods-
tadgen avgar mer &n fem minuter innan utsatt avgangstid och endast svarar for 25 procent av
totalt utférda tagkilometer, genererar godstrafiken tva tredjedelar av jarnvagens alla férse-
ningstimmar (Trafikverket, 2015i). Ungefar 26 procent av den totala mangden tagférsenings-
timmar (person- och godstagstrafiken) 2014 berodde pa brister i jarnvagsanlaggningen®
(Trafikverket, 2015j). Jamfort med 2013 6kade antalet tagférseningstimmar pa grund av fel i
anlaggningen med knappt 20 procent till drygt 27 000 tagférseningstimmar vilket var knappt
700 timmar lagre an toppnoteringen 2010.

64 65 procent forklaras av brister i kontaktledningar, spar, sparvaxlar, signalstallverk och positioneringssystem.
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Drygt 95 procent av tagforseningstimmarna intraffade pa bantyperna storstadsstrak, storre
strék samt 6vriga viktiga strak. En del av dkningen i férseningstimmar forklaras av en 6kad
trafik, men det forklarar inte allt. Tagférseningens omfattning, till foljd av fel i jarnvags-
anlaggningen, per tagkilometer har ocksa tkat mellan 2013 och 2014 och var i paritet med
2011 ars varden (Trafikanalys, 2015f), kring 200 férseningstimmar per miljoner tagkilometer.
For bantypen 6vriga viktiga strak var dessa forseningstimmar till och med klart fler &n under
2010. Lagst forseningstimmar per miljoner tagkilometer 2014 har jarnvagsnatet pa bantypen
mindre trafik (98 timmar). Storst forsening matt pa detta satt upptrader pa bantypen ringa eller
ingen trafik, med 325 timmar per miljoner tagkilometer.

Som proxy for en helhetsbedémning av jarnvagsanlaggningens tillstdnd anvands information
fran kontroller som utfors for att undersdka sparets ojamnheter och lage i forhallande till det
ideala relativa laget. Nedan redovisas det antal anmarkningar vad géller sparlaget®® som
rapporterats in under 2014 for tva kravnivaer: underhallsgrans 2 (UH2)% respektive akut.
Antalet UH2-fel, det vill sdga antalet rapporterade fel som dversteg en viss kravniva 2014 var
knappt 73 000 stycken. Antalet rapporterade akuta men ej ursparningsfarliga fel uppgick till

4 770 stycken. De akuta ursparningsfarliga felen uppgick till 1 377 stycken. | (Trafikverket,
2015j) redovisas uppgifter om antalet anmalda fel per sparkilometer per bantyp. Antal
rapporterade fel ar storst pa storstadsnatet, med knappt 11 fel per km. Stérre samman-
hangande strak och banor for 6vrig viktig gods- och resandetrafik har ungefar 4 rapporterade
fel per kilometer. Drygt 2 fel per kilometer anmals fér banor med mindre trafik, och 1 fel per
kilometer for banor med ringa eller ingen trafik. Monstret ar svagt vaxande 6ver tid. Utifran
matningarna av sparlaget ar det fran och med 2014 ocksa mdjligt att berakna ett sa kallat QS-
tal, for att erhalla en sammanvégd bild av sparlaget pa langre strackor.®” Banorna i storstads-
omradena, de som bildar storre sammanhangande strak samt ar viktiga for gods- och
resandetrafik har genomgaende ett battre sparlage an de tva évriga bantyperna, knappt 100
jdmfért med 60 for banor med ringa eller ingen trafik och 80 for banor med mindre trafik
(Trafikverket, 2015k).

Utifran orsakskodning framgar av (WSP, 2016b) att tdg som avgar sent fran depa samt tag
som stér andra tag®® ar de vanligaste koderna vid férseningar och ocksa de som orsakar flest
férseningstimmar. En relativt stor del av férseningarna bedéms orsakas fran fel i infrastruk-
turen och banarbeten. Dessa orsakar ocksa fler forseningstimmar for ett genomsnittligt gods-
tag an for ett genomsnittligt persontag. Ansvaret ar i regel Trafikverkets. Bristande trafik-
ledning och brister hos andra aktorer i andra lander gor att tag ibland anlander sent fran
utlandet. Detta ar framst en bakomliggande orsak till en del omloppsférseningar. Trafik-
ledningen i Sverige och dess prioritering av godstag ar en annan orsak till férseningarna.
Sannolikt bidrar det till att uppkomna férseningar véxer istéllet for att atgérdas. Aven brister i
tidtabell, daligt anpassade taglagen och brist pa kapacitet anses bidra till att férseningarna blir
storre for godstagen an for persontagen (eftersom godstagen i regel fardas langre strackor),
snarare an som rotorsak till férseningarna. Det verkar rdda delade meningar om huruvida fér
tidigt avgangna tag leder till fler forseningar. Daremot kan de troligen medverka till att minska

8 Mindre sparlagesfel kan resultera i komfortstorningar. Ett daligt sparlage medfér dessutom alltid risk for stora
sparbelastningar, vilket accelererar nedbrytningen av sparet. Stdrre sparlagesfel kan, beroende pa storlek och
form, i ytterlighetsfall innebara risk for ursparning.

56 Sparlagesfel ska atgérdas innan de nar denna niva. Vid uppmétta fel som ligger 6ver UH2, mellan
gransvardena fér UH2 och AKUT, ska omedelbar planering av atgard ske och avhjalpande atgard ska ske utan
onddigt dréjsmal. AKUT &r en gréns fér omedelbar atgérd: Atgéard som hastighetsnedséttning eller stopp for
trafiken ska inféras. (Trafikverket, 2014a)

57 Avvikelser fran optimalt sparlage resulterar i ett Iagre QS-tal 4n det teoretiska maxvardet 150.

% Stérsta andelen av forseningstimmarna med kod "Stért av annat tag” for godstag, orsakades av andra
godstag. For persontagen géllde motsvarande — persontag stors framst av andra persontag.
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systemets stabilitet, dels genom att de upptar ledig kapacitet som kan behdvas for att atgarda
andra storningar, dels genom att de ar en avvikelse fran den lagda tagplanen som kraver en
manuell hantering av trafikledningen. | (WSP, 2016b) lyfts hanteringen pa bangardar,
terminaler och depaer fram som extra viktig for att forstd godstagens férseningar som uppstar
och kodade som "Sent fran depad”. En del av problemet sags vara den bristande insynen och
informationsflédet dver granslandet bangard — linje, en annan ar svarigheter med driften av
vissa rangerbangardar samt att ansvaret fér gemensamma faciliteter for vaxling och rangering
inte ligger pa en neutral part. Ansvar ligger aven pa enskilda tagoperatérers hantering som
ibland prioriterar att vanta in en sen kundleverans eller dylikt framfor att avga i tid. Som
orsaker till att férseningar vaxer nar de val uppstar namns trafikledningens prioriteringsregler
och/- eller praxis, samt ett hogt kapacitetsutnyttjande pa vissa linjer.

Eftersom tagtrafiken bedrivs som ett sammanhallet system och darfor ar extra kansligt for
storningar kan ett 6kat tagtrafikarbete medféra stora pafrestningar. En 6kning av kapacitets-
begransningen® okar sannolikheten for tagtrafikstérningar. 2013 okade antalet linjedelar med
hogt kapacitetsutnyttjande bade per dygn (Figur 5.2, fran 17 till 22) och under de tva mest
utnyttjade timmarna, (fran 87 till 93) jamfért med 2012. Denna niva bibehdlls under 2014.
Medan ett hogt utnyttjande under max 2 timmarna bibeholls pa 22 linjedelar under 2015 sjonk
utnyttjandet under hela dygnet till 81 linjedelar. Under den mest utnyttjade tvatimmarsperioden
hade 154 av 248 linjedelar under 2014 och 2015 ett hogt eller medelhdgt kapacitetsutnyttjan-
de. Kapacitetsutnyttjandet ar hogst i storstadsnatet och langs de storre straken samt aven i
nagon mindre utstrackning pa dévriga viktiga strak (Trafikverket, 2014e, 2016b).
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Figur 5.2: Antal linjedelar med grad av konsumerad kapacitet (hur stor andel av tiden som banornas linjedelar
ar belagda med tag) 2010-2015 per dygn respektive per max 2 timmar.

Kaélla: (Trafikverket, 2011b, 2012d, 2012f, 2013, 2014e, 2015j, 2016b)

Anm. Banarbete = en linjedel som ar helt avstangd under minst sex manader pa grund av underhall.

En viktig del i att "identifiera férutsattningar for och bedéma nyttan av ett 6kat nyttjande av [...]
jarnvag for godstransporter” ar att beskriva hur mycket plats det finns for fler godstag pa jarn-
vagen samt hur godstagens ansdkningar om kapacitet behandlas. Om godstrafik pa jarnvag
aktivt nedprioriteras i kapacitetstilldelningen, sa ar det en viktig upplysning for att forsta vilken
potential det finns fér mer godstransporter pa jarnvag.

% Hur stor trangseln &r inom jérnvagssystemet beréknas enligt en europeisk UIC-standard och méts i termer av
hur stor andel av banornas kapacitet som utnyttjas. Kapacitetsutnyttjandet beradknas fér dygnet som helhet och
for den tvatimmarsperiod da trafiken &r mest intensiv. Berdkningen ska alltsa spegla hur stor andel av tiden som
banornas linjedelar ar belagda med tdg. Om utnyttjandet ar stdrre an 80 procent sags linjedelen ha stor
kapacitetsbegransning, medelstor om den ar dver 60 procent och annars liten.
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| (Trafikanalys, 2016k) jamférs ansokta tdglagen med beviljade tagldagen i tagplanen och
"ruckningar” dvs. differensen mellan ansokt och beviljat taglage i avgangstid, ankomsttid och
kortid (dvs. tid fran avgang till ankomst enligt tidtabellen) berédknas.” Att ett taglage forskjuts
framat eller bakat i tiden kan skapa problem om taget ska passa in till omlastning i en hamn
eller till produktion etc. Men langre kortid ar ett storre problem da det kostar operatéren mer
lokforartid och lok allokerat till transporten. | vissa fall ska taget passa i ett omlopp under ett
dygn eller en vecka, vilket kan paverkas negativt av forlangda kortider.

Sa kallad "skogstid” dvs. tidtabellagda onddiga stopp kan inga bade i den ansokta kértiden pa
2 timmar, och i ruckningen pa 30 minuter extra kortid. Vid skogstid ar stoppen onddiga satill-
vida att ett tagmote planeras in i tagplanen, utan att méte sker den aktuella dagen. Skal kan
vara att det métande taget inte gar den aktuella veckodagen, men andra veckodagar och
tidtabellen ar densamma alla dagar. Trafikledningen klarar oftast att planera om sa att inte
taget behdver sta hela den onddiga tiden. Men avsteg fran tidtabellen kan ge andra stérningar
i systemet. Férutom skogstid tillkommer aven extra accelerations- och retardationstider for
inplanerade onddiga stopp. Totalt kan alla dessa stopp sta for ansenlig andel av transport-
tiden. Till viss del kommer begreppen skogstid — forlangd kortid — forsening att dverlappa
varandra dvs. den totala "extra” tiden pa sparen for godstagen éverskattas om de tre
begreppen summeras.

Analyserna pekar pa att godstagsoperatorer far kompromissa med sina 6nskemal betydligt
mer an persontagsoperatorer (Trafikanalys, 2016k). Godstagen far betydligt stérre ruckningar
for bade avgangs- och ankomsttider. Ruckningar i forhallande till ansokt tagplan ger férlangda
kortider for godstagen, betydligt stérre férlangningar an persontagen (Figur 5.3). Kortider kan
bade forkortas och forlangas dar det senare ar allra vanligast for godstagen. Langre tid pa
sparen an nédvandigt ar som regel inte dnskvart. For persontagen har ruckningar av kor-
tiderna varit pa samma laga niva alla tre aren (mindre an en minut netto) medan godstagens
férlangning av kortiden 6kat éver aren.

Den forlangda kortiden (netto) ar for godstagen i genomsnitt 16 minuter per taglage (i tag-
planen 2016) mot i princip noll minuter for persontagen. 16 minuter extra kortid enligt tag-
planen ar kanske inte s& mycket om man kan planera efter detta och lita pa tidtabellen. Vi vet
dock att godstadgen aven har betydligt stérre férseningar éan persontadgen. Godstagen gar i
genomsnitt langre strackor an persontadgen och langvaga tadg drabbas av mer férseningar an
kortvaga. Eftersom trafikledningen prioriterar rattidiga tag, sa "straffas” férsenade tag
dessutom med ytterligare forseningar. De langre kortiderna ar totalt for alla godstag ungefar
56 000 timmar pa ett ar (tagplan for 2016). Detta ar nastan i samma storleksordning som
godstagens totala férseningar pa runt 65 000 timmar (2014).

0 Data 6ver ansokta och beviljade taglagen har erhallits fran Trafikverket. Antal ansokta taglagen fér godstrafik i
T16 ar ungefar 220 000 och beviljade taglagen 240 000. Endast taglagen dar en ansékan genom tagets ID-
nummer kan matchas med ett beviljat taglage, ingar i analysen. FOr ansokta taglagen saknas ett beviljat for 8
procent och for beviljade taglagen saknas ett ansokt for 9 procent. For den allra storsta majoriteten av
taglagena finns alltsd en matchning. Se vidare metodbeskrivning i (Trafikanalys, 2016k).
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Figur 5.3: Genomsnittliga ruckningar for kortider métt i minuter per taglage. Godstag och persontag i T14, T15
och T16.
Kaélla:(Trafikanalys, 2016k)

For att studera hur Trafikverket prioriterar mellan gods- och persontrafik nar det ar hard kon-
kurrens om utrymmet pa sparen har tio linjedelar valts ut av de totalt 248 i jarnvagsnatet, tio
linjedelar med hogt kapacitetsutnyttjande och av stor betydelse for godstrafiken (Trafikanalys,
2016k). Pa de tio linjedelarna ar godstagens andel av alla taglagen under ett ar (T16) allt fran
14 procent (Norrkdping-Linkdping) till 86 procent (Vannas-Hallnas). | sammanfattning kan vi
saga att godstag far betydligt mer forlangda koértider i tagplanen jamfoért med kortider de
ansokt om. Persontagen daremot far i princip rakt igenom pa dessa tio strackor de kortider de
ansokt om. Detta galler aven pa strackor dar godstrafiken dominerar stort som Vannas-
Hallnas (86 procent godstag) och Avesta/Krylbo — Fagersta (76 procent godstag).

Forlangningarna kan vara betydande, i genomsnitt mest pa linjedelen Avesta/Krylbo —
Fagersta med 73 min foljt av Bollnas — Ljusdal med 60 minuter. Pa vissa strackor kan vissa
mindre operatorer fa valdigt mycket mer férlangningar an storre operatérer (t.ex. Alingsas-
Goteborg). Pa nagon stracka klarar sig den dominerande operatéren utan forlangda kortider
medan Ovriga far betydande forlangningar (t.ex. linjedelen Varberg — Hamra dar Green Cargo
klarar sig utan forlangda kortider).”

Att godstrafiken far langre kortider &an de som ansokts om i tagplanen foljer av de prioriterings-
kriterier som anvands i kapacitetstilldelningen och som beskrivs i Jarnvagsnatsbeskrivning-
en’2. Modellen med kriterier anvands for att prioritera mellan tag nar inte en samférstands-
I6sning kan nas. Hur prioriteringskriterierna anvands och sammanvags ar komplext och inte
alldeles enkelt att forsta. Vi har narmare studerat en faktor av flera som vags in vid vardering
av olika tag: transporttid, dvs. tid pa sparen enligt tidtabell. Baserat pa varderingen av
transporttid delas tagen in i cirka 15 olika tagtyper och bland de tio hogst rankade tagtyperna

" Vi har inte kunnat studera om vissa operatorer far mindre ruckningar pa grund av att de kor framst pa natten
eller liknande.
2 JNB 2016, Bilaga 4.2.
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finns bara tva typer av godstag, pa plats 6 respektive 9. Rankad 6a ar "mycket tidskansliga”
godstransporter och rankad 9a ar "tidskansliga” godstransporter. "Icke tidskansliga” gods-
transporter rankas foljaktligen dnnu lagre. Aven de hdgst rankade godstagen kommer alltsa
efter fem persontagskategorier som avser bade sa kallad storpendel, fjarr-express och
regiontag, det vill sdga valdigt manga persontag sammantaget.

Godstagen far allt mer forlangda kortider i forhallande till sina 6nskemal infér ny tagplan. Vi vet
ocksa att godstagen drabbas av storsta delen av alla férseningstimmar och att betydande
kapacitet binds upp av bade planerade onddiga stopp och oplanerade stopp langs jarnvagen.
Det finns alltsa potential for att forbattra for godstagen och ge utrymme for mer trafik pa
sparen, dven vid givet jarnvagsnat. En del i att mota godstrafikens behov ar en mer flexibel
tidtabellsplanering. Med en sa kallad successiv planering minskar "luften” i systemet och
utrymme frigérs for mer trafik. Detta ska férhoppningsvis infrias med Trafikverkets nya system
for kapacitetstilldelning: MPK. Det ar viktigt att tidplanen och ambitionerna fér MPK haller,
eftersom dagens planeringssystem gor att man inte tar tillvara potentialen att kéra mer trafik
pa befintliga spar.

Sjofart

Internationella langvaga godstransporter, sdsom mellan Kina och Europa har historiskt
dominerats av sjofartstransporter. Tendensen har ar fortsatt konsolidering av transport-
marknaden i termer av storre globala rederier med storre fartyg och en koncentration av
trafiken till allt farre och stérre hamnar. Detta géller ocksa for svenska hamnar dar anlépen
Over tid sker med allt storre fartyg (Sjofartsverket, 2016). De koncentrerade volymdékningarna
anses internationellt vara hamnarnas stérsta utmaning med krav péa stérre hamnkapacitet,
bade vad galler hamnanlaggningen i sig med kranar och farleder etc. samt férbattrade
landanslutningar for att minska trangseln som uppstar av 6kade transporter till och fran dessa
hamnar. Trafikverket (2015g) pekar pa atgardsbehov i anslutande infrastruktur, i huvudsak till
och fran de utpekade stomhamnarna. Anstrangd infrastruktur vad galler anslutningarna for
godsfldden till och frdn hamnar framstar som mest betydande for Géteborgs hamn. For tillfallet
finns det inte nagra storre brister i den anslutande infrastrukturen vad galler ostkusthamnarna
(Ostkusthamnar i samverkan, 2015).
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6

Potential for overflyttning och
effektivisering

Huvuddelen av inrikes transporter sker med lastbil. Ungefar 8 procent, eller

28 miljoner ton, transporteras langre an 300 kilometer, ett avstdnd som anses
konkurrenskraftigt for att astadkomma en dverflyttning till jarnvag eller inrikes sjofart,
oavsett typ av gods.

Det transporterade godset med lastbil 6ver langre strackor ar livsmedel, drycker och
tobak, samt samlastat gods, dvs. i huvudsak hogforadlat gods. Detta transporteras till
stor del mellan de tre storstadslanen. Med inrikes sjofart transporteras i huvudsak
stenkolsprodukter och raffinerade petroleumprodukter samt varugruppen andra icke-
metalliska mineraliska produkter.

Vaxling av gods fran vag till sjo hammas dock bade av den tréghet som finns i att fa
transportkdpare att byta transportupplagg samt av den ledtidsokning som om-
stallningen medfor. Darfor vore ytterligare kostnadssankningar onskvarda. Det som
framforallt ar till nackdel for sjofarten ar langre ledtider, lagre frekvens och ojamnare
fléden, atminstone i jAmfoérelse med landsvagstransporter. Dessutom kraver inter-
modala sjotransporter ytterligare hantering i hamn, savida den avsandande industrin
eller mottagare inte ligger i dess omedelbara anslutning.

Etablering av ett konkurrenskraftigt linjenat for kustsjofart kraver ocksa stora insatser
och uthallighet, saval kostnadsmassiga som visionara. Samhallet maste dartill
garantera att forutsattningarna bestar inom éverskadlig tid. Férmodligen kravs det
ocksa ett utdkat samarbete mellan flera transportérer, bade vad géller bokningar och
utférandet av transporten, for att erhalla tillracklig flexibilitet och frekvens. Hamnarna
maste se dver sin avgiftsstruktur och, i samarbete med rederierna, effektivisera
hanteringen av lastbarare. Vidare kravs ett langsiktigt samarbete med nagra storre
transportkdpare for att garantera ett basfléde och en god fylinadsgrad.

Kombiterminaler, hamnar och rangerbangardar bedéms i detta sammanhang vara
viktiga for att astadkomma en overflyttning till jarnvag och sjofart. Teknik for lyft av
container och trailer finns, men ar annu infoérd i begransad omfattning. Det &r ocksa
nddvandigt att reducera kostnaderna fér omlastning och matartransporter.

Lokala overflyttningar kommer sannolikt inte att ske utan offentlig styrning,
exempelvis genom krav pa samordnade transporter.

Mojligheten till dverflyttning ar sannolikt storre i utlandstrafiken.
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6.1 Overflyttningspotential fran vagtrafik

Inrikes transporter over 300 km

Nar mojligheterna okar att transportera gods med flera trafikslag kan en analys, av hur stor
dverflyttningspotentialen mellan trafikslagen ar, vara pé sin plats. Aven om diskussionen fére-
kommer i Sverige finns det formellt inte fastslaget nagot mal fér 6verflyttning i Sverige. EU:s
vitbok anger dock som mal att 30 procent av vagtransporterna pa mer an 300 km fram: till
2030 bor flyttas 6ver till andra transportmedel, exempelvis jarnvag eller sjétransporter, och
mer an 50 procent fram till 2050 med hjalp av effektiva och miljovanliga godskorridorer. Lat
oss darfér som utgangspunkt anta att de vagtransporter som kan komma ifrdga fér en éver-
flyttning ar de som ar langre an 300 kilometer. Denna avstandsgrans stammer ocksa val
Overens med det resonemang kring intermodala konkurrensytor som fors i Sverige
(Trafikverket, 2012b).

Fran den arliga lastbilsundersokningen framgar att ungefar 28 miljoner ton eller 8 procent av
den inrikes transporterade godsmangden transporteras éver 300 kilometer, ett avstand som
anses konkurrenskraftigt for att 4stadkomma en dverflyttning till jarnvag eller inrikes sjofart.
Givet ratt forutsattningar kan det i vissa fall”® finnas en potential for dverflyttning av dven
kortare transporter, exempelvis sten och grus och annat byggmaterial, med pramar och dylikt.
Urbana godstransporter kan troligtvis ocksa organiseras annorlunda med exempelvis 6kade
cykeltransporter (Trafikanalys, 20161). Om gransen istéllet satts till 150 km 6kar andelen gods
till ungefar 20 procent. Denna teoretiskt mojliga mangd att flytta fran vagtrafiken kan dock
troligen reduceras annu mer genom att studera vilka varugrupper som forekommer bland de
langa lastbilstransporterna (Figur 6.1). Det visar sig namligen att andelen ar betydligt 1agre for
sadant gods som normalt transporteras med jarnvag och sjofart (Figur 2.20 och Figur 2.25).
Konkurrensytorna for langvaga transporter ar med andra ord sma. Den stdrsta varugruppen
med langa transporter med lastbil ar, férutom samlastat gods, livsmedel (35 procent av
varugruppen transporteras langre an 300 km). Livsmedel ar en varugrupp som i liten
utstrackning anvander kustsjofart eller jarnvag idag. Ur det perspektivet ar dven potentialen att
flytta Over transporter fran land till sj6 begransad.

73 Exempel pa detta ar det material som man bestamt ska transporteras pa Malaren under konstruktionen av
Forbifart Stockholm.
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Figur 6.1: Transporter av gods per varugrupp med svenskregistrerade lastbilar, kortare respektive langre dn
300 km, tusentals ton, genomsnitt 2012-2014.

Kalla: Lastbilsundersokningen 2012-2014

Anm. 01 = Jordbruks-, jakt och skogsbruksprodukter; fisk och andra fiskeriprodukter. 02 = Stenkol och
brunkol; rapetroleum och naturgas. 03 = Metallhaltiga malmer och 6vriga produkter fran gruvor och stenbrott;
torv; uranmalm och toriummalm. 04 = Livsmedel, dryckesvaror och tobak. 05 = Textil- och bekladnadsvaror;
lader och ladervaror. 06 = Tra och varor av tré och kork. 07 = Stenkolsprodukter och raffinerade petroleum
produkter. 08 = Kemikalier, kemiska produkter och konstfiber; gummi- och plastvaror; kdrnbransle. 09 = Andra
icke-metalliska mineraliska produkter. 10 = Metaller; metallvaror, utom maskiner och apparater. 11 = Ovriga
maskiner. 12 = Transportmedel. 13 = Mobler; diverse andra tillverkade varor. 14 = Returravara; kommunalt
avfall och annat avfall. 15 = Post och paket. 16 = Utrustning och material som anvénds vid varutransporter. 17
= Flyttgods, fordon for reparation. 18 = Samlastat gods; flera olika slags gods som fraktas tillsammans. 19 =
Oidentifierbart gods; gods som av nagon anledning inte kan identifieras och darfor inte kan hanféras till nagon
av huvudgrupperna 01-16. 20 = Diverse andra varor.

Nastan halften av det gods som transporteras langre an 300 km har start- eller malpunkt i
nagot av de tre storstadslanen (Figur 6.2). Andelarna for 6vriga lan ligger i spannet 0 till
5 procent.

60%
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20%
> ull EN HE
0%

Stockholm Skane Vastra Gétaland Ovriga

m Andel av transporterat gods dver 300 km, startlan

m Andel av transporterat gods 6ver 300 km, slutlan

Figur 6.2: Andel av godsméngden som transporteras éver 300 km med start respektive slut i storstadslanen
och 6vriga lan.
Kailla: Lastbilsundersékningen 2012-2014.
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Forutom att vara stora start- och malpunkter ar de tre lanen aven stora handelspartners till
varandra. Ungefar 40-50 procent av det gods som startar i de tre lanen slutar i ndgot av de
andra tva lanen. Det gods som startar i Skane som fardas over 300 kilometer fardas i hog

grad pa E4 (Figur 6.3). En del av detta flode fardas anda upp till norra delen av Sverige.

Inrikes gods (ton) med svenskregistrerade
lastbilar med start i Skane lin, Stockholms lin
och Vistra Gétalands lan.

. Transporter dver 300 km.
Zﬁgbs Godsfloden

Figur 6.3: Floden av gods med lastbil 6ver 300 km, med start i Skane, Vastra Goétaland och Stockholm,

genomsnitt for aren 2012-2014.
Kalla: Egen bearbetning av data fran Trafikanalys lastbilsundersékning.
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Under 2014 transporterades drygt 11 miljoner ton gods mellan svenska hamnar. Férdelningen
per starthamn framgar av Figur 6.4. | hela inrikessjofarten ar det fyra varugrupper som
huvudsakligen transporteras. Majoriteten av godset utgdrs av stenkol- och raffinerade
petroleumprodukter (43 procent). Darefter fraktades framst metallhaltiga malmer och dvriga
produkter fran gruvor och stenbrott, andra icke-metalliska mineraliska produkter samt tré och
varor av tra och kork med andelar om 16, 12 respektive 10 procent (Figur 2.25).
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Figur 6.4: Andel av godsmangden som transportera med inrikes sjofart, per starthamn 2014.
Killa: Bearbetning av Trafikanalys Sjotrafiksundersokning
Anm. Malaren ingar i omradet Uppsala-Eskilstuna

Mangden gods som transporterats helt och hallet pa inre vattenvagar i Sverige uppgick under
2014 till endast 79 000 ton, vilket motsvarar knappt en procent av allt gods som fraktats
inrikes till sjéss (Tabell 2.3). | Vanern transporterades 29 000 ton och i Malaren 50 000 ton.
Andelen gods som transporterats inrikes (kustsjofart) med lastning eller lossning i en inre
vattenvagshamn’ (IVV-hamn) ar mer betydande och uppgick till ndrmare 7 procent av allt
gods som skeppats i inrikestrafiken (Tabell 2.4). Totalt sett uppgick denna godsmangd till

781 000 ton. Det var framférallt gods som lastades eller lossades i Malaren som
transporterades en del av strackan langs inre vattenvag.

De storsta flodena mellan eller inom de geografiska omradena (gruppering av hamnar) redo-
visas i Figur 6.5. FIdden som motsvarar de relationer med omfattande lastbilstrafik Gver

300 kilometer kan sagas vara floden i bada riktningarna mellan Sédra ostkusten till Norrtalje-
Nynashamn, samt mellan Goteborg och Sédra ostkusten. | flodet Goteborg till Sédra ost-
kusten utgoérs godset nastan uteslutande av stenkols- och raffinerade petroleumprodukter.

75 procent av godset mellan Sédra ostkusten till Norrtéalje-Nynashamn var varugruppen andra
icke-metalliska mineraliska produkter. | den omvanda riktningen transporterades huvudsak-
ligen (40 procent av totalen) samma varugrupp. Samtliga dessa varugrupper har lag dverens-
stdmmelse med det som vanligen transporteras langre strackor med lastbil. Andelen av total
godsmangd som transporteras med kustsjofart som exempelvis utgors av livsmedel, drycker
och tobak ar ytterst marginell.

74 For detta gods har alltsa en del av transportstrackan bestatt av inre vattenvag, resterande del har
transporterats langst en kust.
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Figur 6.5: De atta storsta flodena mellan geografiska omraden, berédknat som andel av totalt inrikes gods som
transporteras med sjofart.
Killa: Bearbetning av Trafikanalys Sjotrafiksundersokning

Fran omradet Norrtalje—Nynashamn fraktas till Géteborg och Helsingborg-Malmé uteslutande
stenkolsprodukter och raffinerade petroleumprodukter. Fran Malmo fraktas storsta delen till
Goteborg i form av oidentifierat gods, samt en mindre mangd jordbruksprodukter till Norrtalje—
Nynashamn. Fran Géteborg fraktas huvudsakligen stenkolsprodukter och raffinerade
petroleumprodukter. Jamfors varugrupperna med exempelvis Figur 6.1 ar éverensstammelsen
l&g mellan de tre storstadsomradenas transporter med lastbil och med sjéfart. Overflyttnings-
potentialen fran vag till sjofart ar darmed begransad aven i detta perspektiv.

Narmare halften av det gods som transporteras dver 300 kilometer pa vag har antingen start
eller mal i nagot av de tre storstadslanen. Majligheten till dverflyttning fran vag till jarnvag
kommer da i huvudsak att beréra E4, E6 och E18/E20 till Vastra och Sodra stambanan samt
Vastkustbanan. Redan idag ar det svart for godstag att fa taglagen pa dessa banor i kon-
kurrens med persontagstrafiken varfor overflyttningspotentialen fran vag till jarnvag i dagslaget
sannolikt ar begransad. Genom bland annat hdgre prioritering av godstagstrafiken och en
okad flexibilitet i taglagestilldelningen finns det sannolikt majlighet att 6ka godstagstrafiken,
vilket framgar av analysen av taglagestilldelning och trangseln pa jarnvag i kapitel 5.3 samt
(Trafikanalys, 2016k).

Utrikestransporter, kustsjofart och sjofart pa inre vattenvagar

Aven om det finns begransad éverflyttningspotential for inrikes transporter kan det finnas en
storre potential bland de internationella transporterna. Ett alternativt satt att angripa problemet
med 6verflyttning av lastbilstransporter till sjo kan vara att istéllet utga fran vilken hamn far-
tygen anloper idag och vilken hamn de skulle kunna byta till som ligger narmare slutdestina-
tionen och darmed minska ner behovet att landtransporter. Exempelvis kan man tanka sig att
godset inte nddvandigtvis behdver anlépa Géteborg utan istallet anléper en hamn pa kon-
tinenten for vidare transport till en hamn pa ostkusten. Ett annat alternativ skulle kunna vara
mer direkttransporter av varor mellan kontinenten och Malardalen som idag anléper en hamn i
sodra Sverige.

| en studie av kustsjofartens potential (Mariterm AB, 2013) undersoks mojligheten till att nyttja
kustsjofarten i hogre grad. Enligt studien kan det finnas en potential till Iagre transport-
kostnader om valbelagda linjer for kustsjofart kan etableras, vilket i slutdndan skulle gynna
svenska transportkdpare. Det trafikupplagg som i férsta hand har bedémts vara méjligt att
etablera utifran radande forutsattningar ar linjetrafik mellan norra Sverige och kontinenten,
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med ett dussin hamnanl&p per rundtur. Studien pekar mot att kustsjofart kan vara ett
ekonomiskt hallbart alternativ till Iangre landsvagstransporter, sett ur bade samhallets och
transportkdparnas 6gon. Vaxling av gods fran vag till sjo6 hammas dock bade av den troghet
som finns i att fa transportkdpare att byta transportupplédgg samt av den ledtidsékning som
omstallningen medfér. Darfor vore ytterligare kostnadssankningar 6nskvarda. Studien kan
dock inte identifiera nagon enskild kostnadspost som kan sankas sa kraftigt att det darigenom
skulle bli foérldsande for kustsjofartens utveckling. Kostnadssankningar maste till i alla led och
fran alla inblandade aktorer. Det som framforallt ar till nackdel for sjofarten ar langre ledtider,
lagre frekvens och ojdmnare floden, atminstone i jamforelse med landsvagstransporter. Dess-
utom kraver intermodala sjétransporter ytterligare hantering i hamn, savida den avsandande
industrin eller mottagaren inte ligger i dess omedelbara anslutning.

Etablering av ett konkurrenskraftigt linjenat for kustsjofart kraver ocksa stora insatser och ut-
hallighet, saval kostnadsmassiga som visiondra. Samhallet maste dartill garantera att férut-
sattningarna bestar inom déverskadlig tid. Férmodligen kravs det ocksa ett utdkat samarbete
mellan flera transportorer, bade vad galler bokningar och utférandet av transporten, for att
erhalla tillracklig flexibilitet och frekvens. Hamnarna maste se éver sin avgiftsstruktur och, i
samarbete med rederierna, effektivisera hanteringen av lastbarare. Vidare kravs ett langsiktigt
samarbete med nagra storre transportképare for att garantera ett basfléde och en god
fyllnadsgrad™.

Givet att en mer konkurrenskraftig sjofart kan astadkommas, har simulerat genom att anta 10
procents lagre undervagskostnader for lastfartygen, skulle det ge storst 6kning for
sjotransporter langs ostkusten, sydkusten och genom Kielkanalen (Abate, Jonsson, Karlsson,
& Vierth, 2014). For transporter med start eller mal utrikes ar méjligheten for dverflyttning
storre pa grund av storre konkurrensytor mellan trafikslagen vad galler olika typer av gods.
Motsvarande minskningar beraknas ske for vag och jarnvag, dar minskningarna ar nagot
storre for vag i Sverige och for jarnvag pa kontinenten. Resultaten indikerar att den relativa
okningen i antalet tonkilometer med sjofart pa svenskt territorium ar storst for varugruppen
pappersmassa, returpapper och pappersavfall samt cement, kalk och byggnadsmaterial. |
absoluta tal beraknas 6kningen vara storst for pappersmassa, returpapper och pappersavfall;
stenkol brunkol och torv samt varugruppen mineraloljeprodukter. Betydelsen av dessa
varugrupper torde aven innebara att det, givet ratt férutsattningar, kan finnas konkurrens-
kraftiga uppladgg som aven omfattar transporter pa inre vattenvagar, det vill saga Vanern och
Malaren, for kortare transporter.

Ett scenario med en kraftig 6kning av transporter genom hamnarna i Malardalsregionen skulle
innebara en viss avlastning for jarnvagstransporterna (WSP, 2015b). En minskning av
lastbilstrafiken utanfor regionen skulle aven kunna ske pa vagnatet vaster om Malardalen,
medan det samtidigt skulle innebdra en 6kning av kortvaga vagtransporter i Malardals-
regionen. En generell 6kning av gods pa alla hamnar i regionen, i enlighet med studiens
upplagg, och de konsekvenser det innebar for vagnatet ar alltsa inte entydigt positiv i ett
overflyttningsperspektiv utan kraver djupare analyser av enskilda hamnar och varuslag.

75 Sjsfartens nackdel i forhallande till de andra trafikslagen &r att det kravs sa stora volymer for att "fylla” ett
fartyg, vilket kan géra att annu storre fartyg torde gora sjoéfarten mer oflexibel gentemot andra trafikslag. Det
kravs an mer samordning (vilket borde resultera i 6kad administrativ kostnad) for att fa ner kostnaden per
transporterad enhet. Daremot kan allianser och samgaenden sékert vara en vag att nyttja resurser mer effektivt.
Alltsa kan det finnas anledning att fortydliga att det kanske inte ar rederiets fartygsstorlek, per se, som ska oka,
utan att kostnader kan kapas genom effektiviseringar och gemensam "administration” eller nagot annat omrade
i samband med ett samgaende/skapandet av en allians. Annat argument for ett samgaende ar ju naturligtvis
storre marknadsandel och tillgang till fler kunder.
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| (Sowa & Vierth, 2015) har tva fallstudier genomférts med perspektivet att berdkna de externa
kostnaderna for tva transportupplagg. Dels ett upplagg fran Malardalen med jarnvag via
Goteborg och darefter med sjofart till Hamburg, dels fran Malardalen med lastbil via Trelleborg
med sjofart till Travemiinde. Som alternativ till dessa tva upplagg beraknades aven kostnader
for ett upplagg som innebar en direkt transport med sjéfart fran en hamn i Malardalen till
slutdestinationen. Resultaten tyder pa att sjofartsalternativen har ungefar lika stora eller lagre
externa kostnader an de kombinerade land/sjdalternativen. Berakningarna bygger pa att

120 000 TEU antas kunna flyttas over i det férsta upplagget och 50 000 trailers i det andra
fallet.”® Liknande upplagg har dven anvants i (Mellin, Wikberg, Karlsson, & Vierth, 2013) och
(Mellin et al., 2013). Jamforelsen mellan transportalternativen visar vilket alternativ som
medfér minst kostnader for andra an transportkoparna, inte det som medfér minst
samhallsekonomiska kostnader, varfor det &nnu ar oklart om samhaéllet bor subventionera
eller pa annat satt stddja liknande transportupplagg.

Beddmning av potentialen

Som visats ovan bestams potentialen av ett flertal aspekter, sdsom transportavstand, varu-
grupp och trafikslagens karaktaristika. Avgorande ar ocksa i vilka relationer godset trans-
porteras liksom huruvida det finns ett alternativ att flytta 6ver till. Beddmningen, baserat pa
redovisningen ovan, blir att dverflyttningspotentialen sannolikt &r mycket begransad. Over-
flyttningspotentialen fran vag till sjo har aven studerats i Norge. Potentialen ansags dock vara
mycket begransad och skulle endast ske om styrmedel sdsom avstandsbaserad vagavgift,
etableringsstod for nya utbud, ekobonus for sjotransport och reducerade kostnader i hamnar
infordes som stimulerade till mer sj6transporter (Bentzrad, 2015; Haram, Hovi, & Caspersen,
2015; Lindberg, 2015). Istallet framhdlls att ekonomisk tillvaxt och varugruppernas férdelning
per trafikslag sannolikt spelar en betydligt storre roll for transportarbetets utveckling per
trafikslag, vilket sannolikt aven galler for Sverige. Det stdmmer nagorlunda val 6verens med
den overflyttningspotential som Trafikverket (2012b) visserligen beddémt som "mycket
generaliserat och ovetenskapligt” till 3-7 procent fran vag till sjoé och 2-10 procent fran vag till
jarnvag.

Marco Polo ar EU:s program som syftar till att minska vagtrafikens negativa konsekvenser,
framforallt minska trangseln och reducera utslappen av koldioxid (EU-kommissionen, 2014b).
Programmet medfinansierar projekt som forsoker astadkomma trafikomstallning eller trafik-
undvikande och projekt som tillhandahaller stodtjanster som gor det maojligt for gods att vaxla
fran vag till andra transportsatt genom direkta bidrag. Under perioden 2003 till 2012 fick
ungefar 200 projekt bidrag till en kostnad av ungefar 60 miljoner euro per ar. Sammanlagt
berdknas koldioxidutslappen ha minskat med knapp 4,5 miljoner ton. Fyra miljoner lastbils-
transporter uppskattas ha flyttats over till sjofart och inre vattenvagar. Europeiska revisions-
ratten (ECA) publicerade dock 2013 en synnerligen kritisk granskning (European Court of
Auditors, 2013) som fann programmen vara ineffektiva i sa matto att de inte nadde sina mal,
de hade liten inverkan pa o6verférd godstrafik fran vag. Revisorerna tyckte inte heller att det
fanns tillrackligt underlag for att bedoma huruvida projekten bidragit till minskad miljopaverkan,
reducerad trangsel eller forbattrad trafiksakerhet. Rekommendationen blev att kommissionen
skulle 6vervaga att inte fortsatta med stdédprogram med denna design.

8 En extern effekt pa landsidan som man inte kunnat skatta i (Sowa & Vierth, 2015) ar trangsel, vilket &r ett av
de stora problemen for vissa transporter och som @ven paverkar persontrafiken pa land, vilken skulle kunna
gora en overflyttning samhallsekonomiskt effektiv, speciellt om man antar att man forséker bygga bort trangseln
pa land med hdga investeringskostnader som foljd istallet for att anvanda andra typer av styrmedel.
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Aven om konkurrensytorna i det har perspektivet forefaller vara sméa mellan de olika trafik-
slagen ar det dock viktigt att notera att inga konkurrensytor, varken modala eller intermodala,
ar statiska. Hittills har dock forandringstakten i konkurrensytorna dver tid varit relativt lag. En
forandring kan ske i takt med att behoven, tjansterna och forutsattningarna férandras. Kon-
kurrensytorna foérandras nar inre eller yttre faktorer paverkar hur transporten kan ske. Det kan
exempelvis handla om teknisk utveckling, beteenden, regelverk men ocksa ekonomiska forut-
sattningar som andras.

Undantag kan ocksa férekomma som innebéar att en dverflyttning kan &stadkommas, inte
minst genom sa kallade horisontella samarbeten. Ett exempel pa ett sddant samarbete som
beraknas minska omfattningen av lastbilstransporter och minska jarnvagens tomtransporter ar
samordningen av SSAB:s och LKAB:s lastbils- och jarnvagstransporter langs Norrlandskusten
(Bondemark, 2016).

Horisontella samarbeten har dven studerats for dagligvaruhandels transporter”’, se kapitel
6.3. Potentialen av samarbetena beddémdes god, daremot verkar det vara ett storre steg att
omsatta projektresultaten i praktiken. Detta pa grund av att det saknas kunskaper om hur pass
robusta resultaten ar i ett langre perspektiv, hur olika foéretags kostnadsstrukturer ser ut och
om det skiljer sig mellan olika branscher. Overflyttning i ett lokalt perspektiv, sdsom dkad
pramtrafik av bulk eller livsmedel, har inte studerats explicit har eftersom det i regel handlar
om transporter pa korta avstand med platsspecifika forutsattningar. Gemensamt for alla
samarbeten ar dock att det kommer att kravas tydliga styrinstrument for att de ska komma till
stdnd, om det inte finns klara féretagsekonomiska vinster med ett samarbete. Problemet
diskuteras dock vidare nedan samt i (Trafikanalys, 20161). Noterbart ar aven att Sjofartsverket
nyligen fatt ett regeringsuppdrag att i ndra samarbete med Trafikverket analysera
utvecklingspotentialen for inlandssjéfart och kustsjofart i Sverige (N2016/01639/MRT).

6.2 Intermodala bytespunkter — en viktig
forutsattning for overflyttning

Viktiga forutsattningar for att kunna astadkomma 6verflyttningar ar val fungerande terminaler’®
och rangerbangardar, som kan binda ihop trafikslagen till en transportkedja. For att det ska
finnas mojlighet till effektiv omlastning vid transport av en vara fran A till B behdver det finnas
en terminal inom rimligt avstand i bada andarna som tillfredsstaller leverantérers och kunders
krav pa frekvens, tillforlitlighet och kapacitet. Det ar darfor viktigt att terminaler lokaliseras i
anslutning till for naringslivet viktiga godsstrak sa att mojligheter till effektiva 6nskvarda byten
finns. Av betydelse ar darfor terminalernas lokalisering. Funktioner och kvalitet har ocksa
betydelse for tillgangligheten, t.ex. tillgangen till elektrifierade stickspar. Effektiviteten i
terminalen paverkas ocksa av graden av automatisering och tillgang till utrustning och
kapacitet for hantering av gods och lastbarare.

Det finns manga olika typer av godsterminaler med olika funktioner som tillhor olika terminal-
nat och olika agare, bade offentliga och privata. Terminalerna kan grovt delas in efter agar-
kategori:

" Dessa samarbeten omfattar effektiviseringsatgarder i allmanhet (samordning och effektivisering av
lastbilsdistribution) och inte i férsta hand 6verflyttning.
8 Med terminaler avses har saval hamnar som lastbils- och kombiterminaler.
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o Direkt statligt, t.ex. Trafikverket.

e Statligt genom aktiebolag, t.ex. Jernhusen AB och Swedavia.
e Direkt kommunalt, t.ex. hamnar och lokala flygplatser.

¢ Kommunalt genom aktiebolag, t.ex. allmanna hamnar.

e Transportforetag, framfor allt landsvagsbaserade terminaler.

e Industriféretag med stora industrifléden som har egna terminaler for att kontrollera
logistiken.

Avgorande for tillganglighet till terminaler &r om terminalen ar att betrakta som 6ppen eller
sluten. Exempel pa slutna terminaler ar varudgarnas egna terminaler eller stérre centrallager
som endast hanterar det egna foretagets varor. Med en 6ppen terminal menas att terminalen
ar 6ppen fér samtliga potentiella kunder. Omfattningen av de olika typerna ar inte kand, men
en indikation fran Trafikanalys kartlaggning (WSP, 2013a) av tillganglig information pa gods-
terminaler inom Vastra Gotalandsregionen tyder pa en mix av 6ppna och slutna terminaler. 12
av 23 intervjuade (52 %) terminaler uppgav att terminalen ar 6ppen medan 9 stycken (39 %)
angav att terminalen var sluten. Tva terminaler var delvis 6ppna och delvis slutna.

Det finns i Sverige ett drygt 100-tal hamnar’®, varav fem har pekats ut som stomhamnar i
TEN-T-natet. Hamnar ags och drivs i regel av kommuner eller kommunala bolag. Det finns
cirka 26 hamnar av varierande storlek (avseende antalet hanterade enheter och volymer) som
hanterar enhetslastbarare (containers etc.) med lyft éver kaj. Dessutom var det 16 hamnar
som under 2014 hanterade gods som transporteras med jarnvagsvagnar (Trafikanalys,
2015h).

De fem storsta containerhamnarna matt i antal hanterade enheter (TEU) ar i fallande ordning
Goteborg, Helsingborg, Gavle, Stockholm och Norrképing (Tabell 6.1). De beraknas svara for
over 90 procent av hanterat antal TEU i Sverige och ar darfor viktiga noder for intermodala
transporter. Omfattningen av hamnarnas containerhantering var sammantaget oférandrad
2014, men enskilda hamnar sasom Halmstad sag stor férandring. For narvarande genomfor
Stockholms Hamnar stora investeringar i en ny containerhamn i Norvik vid Nyndshamn. Det ar
en infrastruktursatsning som sannolikt kommer att paverka volymer och fléden till och fran
Stockholm i framtiden. Goteborg Hamn har fatt tillstand att bygga en ny 220 000 kvadratmeter
stor godsterminal i anslutning till befintliga terminaler i Arendal pa Hisingen, med férhoppning-
en att méta en forvantad efterfragan pa sjotransporter. Den nya terminalen ska kunna hantera
bade rorofartyg och containerfartyg i feedertrafik och kommer att vara jarnvagsansluten®. Det
maximala djupgaendet for anldépande fartyg blir elva meter. Det innebar att trafiken troligtvis
framst kommer att besta av godstransporter inom Europa — antingen som slutdestination eller
till de stora omlastningsnaven i norra Tyskland, Nederlanderna och Belgien for vidare
transport till andra varldsdelar. Byggnationen planeras starta 2017 (A. Karlsson, 2016) och
hamndelen &r tankt att vara fardig nagon gang efter 20208".

En stor del av hamngodset transporteras pa lastbil och trailrar med farjor och specialiserade
rorofartyg. Ro-rotrafiken vaxte nagot under 2014, volymen 6kade med 4 procent. Trelleborg
star for 24 procent av all trailertrafik mellan Sverige och utlandet. Lastbilstrafiken éver
Oresundsbron redovisas for jamforbarhetens skull. Stockholms hamnar inkluderar dven
Nynashamn.

7 Ar 2014 rapporterade 100 hamnar att de under &ret hanterat gods. De allra flesta hamnarna &r sma.
80 http://www.goteborgshamn.se/Om-hamnen/Hamnen-vaxer/Arendal-II/
81 http://www.goteborgshamn.se/Om-hamnen/Hamnen-vaxer/Arendal-Il/
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Tabell 6.1: De tio storsta container- och ro-rohamnarna i Sverige 2013 och 2014. TEU (tjugofots ekvivalenter)
och antal.

Rang Hamn Containrar 2014 Hamn Trailrar
2014 (TEU) (2013)
(2013)
1(1) Goteborg* 828933 1(1) Trelleborg* 643 409
2(2) Helsingborg 202209 2 (2) Goteborg* 464 185
3(3) Gavle 141126 3 (3) Helsingborg 369 908
4 (4) Stockholm* 50191 4 (4) Stockholms hamnar* 260 245
5(5) Norrkdping 44620 5 (5) Malmo* 218 814
6 (7) Halmstad 41927 6 (7) Ystad 207 401
7 (6) Sundsvall 26495 7 (6) Kapellskar 159 017
8(9) Ahus 18310 8(9) Karlskrona 130 992
9 (8) Umea 17 369 9 (8) Karlshamn 68 829
10 (11) Malmo* 16 330 10 (11) Gotlands hamnar 41624
Riket 1460 794 Riket 2673899

Kalla: (Sveriges hamnar, 2015) .
Anm. Ar 2014 passerade 422 222 lastbilar (exkl. varubilar) 6ver Oresundsbron. * markerar att hamnen tillhér de
fem utpekade hamnarna pa TEN-T:s stomnat.

For transporter av tungt och volymkravande massgods till och fran industrin, har vagnslast-
trafiken kostnadsfoérdelar. Rangerbangardar som ags och forvaltas av staten genom Trafik-
verket, anvands for att kunna samla ihop mindre kunders jarnvagstransporter till en stérre
sammanhangande transport. Fran 1970-talet da det s& kallade knutpunkissystemet bildades
och fram till omkring 1990 utgjorde rangerbangardarna basen for all godshantering pa jarnvag.
Under 1990-talet minskade antalet rangerbangardar kraftigt till 13. Hallsberg ar den stora
nationella bangarden efter en omfattande ombyggnad 2004 (B-L Nelldal & J Wajsman, 2014).
Ar 2015 har antalet rangerbangardar minskat till 11 stycken, varav 7 anses sarskilt
betydelsefulla (Trafikverket, 2015b). Trafikverket aviserade i inriktningsunderlaget en minsk-
ning ner till 3-6 stycken utifran ett omfattande reinvesteringsbehov, inte minst i Géteborg
(Savenas) (Trafikverket, 2015a).

Antalet industrispar och rangerbangardar for vaxling av vagnar och lok har minskat 6ver tid®?
och férvantas fortsatta géra sa. Delvis beror det pa att antalet industrier minskat i antal men
det beror ocksa pa att matartransporter i stérre utstrackning sker till kombiterminaler som inte
behover vara beroende av en rangerbangard. En minskad tillganglighet till industrispar okar
saledes behovet av matartrafik pa framfér allt lastbil, vilket torde gynna kombitrafiken. Kon-
ventionell kombitrafik som hanterar bade trailers, containers och véaxelflak kraver stora
terminaler som ar dyra bade att bygga och att drifta. Det innebar att det finns ett begransat
antal stora terminaler och att mataravstanden darfér tenderar att bli langa.

Det har sedan 1970-talet skett en koncentration av antalet kombiterminaler (fér omlastning
mellan vag- och jarnvagstransporter), aven om det tillkommit nya kombiterminaler fran

82 Antalet industrispar har minskat fran ca 1200 ar 1987 till ca 400 ar 2014 och antalet terminallok har minskat
fran ca 440 ar 1988 till ca 50 ar 2014. Kalla: (B-L Nelldal & J. Wajsman, 2014)
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omkring ar 2000 framfor allt som féljd av trafiken till och fran Géteborgs hamn. Kombitrafiken
anvander sig i regel inte av rangerbangardar med undantag fran Green Cargo (B-L Nelldal & J
Wajsman, 2014). Ar 2015 ager och forvaltar Jernhusen 13 av de drygt 30 kombiterminalerna i
Sverige (Landegren & Vierth, 2015). Det finns ett antal nyetablerade kombiterminaler som har
privata agare. Nagra exempel pa stora kombiterminaler ar Rikskombiterminal Stockholm Nord
och Kilenkryssets Logistikcenter Stockholm Nord (Gavle Container Terminal, 2016) samt
Postnords nya kombiterminal i Rosersberg. Stérre kombiterminaler (avseende omlastning
vég-jarnvag) aterfinns ocksé i Nassjo, Eskilstuna, Géteborg och Arsta (WSP, 2016a). | Figur
6.6 och Figur 6.7 och visas hamnar och kombiterminaler med jarnvagsanslutning i norra
respektive sddra Sverige. Utdver detta tillkommer en stor mangd renodlade lastbilsterminaler
och ett mindre antal intermodala flygfraktterminaler.

Riksgransan (Ran)

Gallivars (Gv)

galix {Kix)  Haparands (Hp)

Lulad {Le)

Pitea (Pta)

Skallefiea (S

Umed central (Ua)

ks central (Ok)

!-aspby‘ {Wity)

Harndsand (Hsd)

Ostersunds ceniral

Figur 6.6: Oversikt hamnar (bla) och kombiterminaler (gron) med jarnvagsanslutning.
Kalla: Jarnvagsnatsbeskrivning 2016. Trafikverket.
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Figur 6.7: Oversikt hamnar (bla) och kombiterminaler (grén) med jarnvigsanslutning.
Kalla: Jarnvagsnatsbeskrivning 2016. Trafikverket.

Utvecklingen har gatt mot en kontinuerlig minskning av antalet godsterminaler inom bade vag-
och jarnvagssektorn. Aven pa hamnniva sker en langsamt ékad konsolidering i takt med att
stordriftsférdelarna 6kar och infrastrukturen maste anpassas till stérre fartyg som en kon-
sekvens av en dkad containerisering.®® Over langre tid blir de stora terminalerna stérre
(Hesse, 2008; Rodrigue, 2013; Sheffi, 2012) medan de sma terminalerna laggs ner, alternativt
inriktas mot en viss verksamhet. Trenden med farre och stoérre terminaler kommer sannolikt att
forstarkas i framtiden (Dablanc, 2012; McKinnon, 2009). Det ar viktigt att ha en systemsyn pa
terminalerna sa att inga terminaler Idggs ned alternativt etableras enbart baserat pa
individuella fastighetsagares Idnsamhetskalkyler. Intelligent Logistik publicerar varje ar en
lista Over Sveriges basta logistiklagen (Intelligent logistik, 2016), dar sex kriterier styr
placeringen. Dessa ar 'Geografiskt Iage, med narhet till Sveriges demografiska tyngdpunkt’,
‘Allsidighet, tillganglighet och héllbarhet i logistisk infrastruktur’ (Vagar, jarnvagar, hamnar,
fraktflyg och kombiterminaler.), "Volymen av tillkommande logistikyta de senaste fem aren’,
'Samlat utbud av logistikservice, relevant akademisk utbildning och tillgang till arbetskraft’,
’'Samarbetsklimat, affarsklimat och natverk inom regionen’ samt 'Pris och tillgang till fardig-
planerad mark fér nyetableringar’. Kommuner upplater mark utanfor tatbebyggt omrade, for att
slippa fa in all tung trafik i narheten av tat bebyggelse. Ett lagre pris for att upplata mark
utanfor tattbebyggt omrade ar en av drivkrafterna for terminalplacering. Framtida kommunal

83 Enligt uppgifter om anlép till svenska hamnar 2005-2014 framgér att fartygsstorlekarna vaxt. Stérre fartyg
staller ocksa krav pa forandringar i landinfrastrukturen och det finns en pagaende diskussion just nu om att om
framforallt att om de stdrsta containerfartygen vaxer an mer sd kommer de stordriftsférdelar som finns i sjalva
transporten att atas upp av 6kade kostnader i farleder (kravs bredare och djupare farleder), i hamnen (djupare
och langre kajlagen och effektivare hantering av lastning, lossning och férvaring samt 6kad trangsel) och i
resterande landinfrastruktur (framst 6kad tréangsel pa véagarna om allt gods kommer i ett sjok) (Sjofartsverket,
2016).
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markanvandning (som paverkas av befolkningsutvecklingen) kan anvandas som indikator for
att bedéma i vilka omraden eller i anslutning till vilka vagar terminaler kan férvantas
lokaliseras i framtiden.

Trafikanalys pilotstudie (Trafikanalys, 2016h) over Vastra Gotaland visar att matten antalet
arbetsstallen och forvarvsarbetande samt antalet registrerade lastbilar och det totala antalet
utférda fordonskilometer kompletterat med trafikflédesdata utgdr bra indikatorer for att
identifiera var terminaler inom ett geografiskt omrade &r lokaliserade.?

Ar 2014 var &tta av tio terminaler i Vastra Gétalands lan lokaliserade till fyra omréden, ndm-
ligen Stor-Goteborg, Uddevalla/Trollhattan/Vanersborg, Skdvde/Skara och Boras/Fristad, och
starkt koncentrerad till regionens fyra dominerande godstransportstrak — E6, E20, E45 och
Rv40. Denna studie ger tyvarr inga svar pa vilken typ av terminalverksamhet det rér sig om.%
Den totala terminalytan i Vastra Goétaland ar ocksa koncentrerad till ett fatal orter och ett fatal
terminaler. Stora terminaler med en yta >100 000 m?, 42 stycken (15,3 % av samtliga ter-
minaler), svarade for knappt 93 % av den totala terminalytan. Vidare ar 82 % av totalytan kon-
centrerad till Stor-Goéteborg, Skévde/Skara och Lidképing. Av de 14 terminaler med en yta
som &verstiger 1 miljoner m? ligger 11 i Géteborg samt en vardera i tre andra orter. Detta for-
starker det positiva sambandet mellan terminalyta och lokalisering framst till stérre stader. Det
stdmmer val dverens med att terminalerna ar starkt koncentrerade till Ianets storsta stader och
befolkningsomraden, samt att det sker en omlokalisering av terminaler till stddernas
ytteromraden och kranskommuner. (Hesse, 2008; Hesse & Rodrigue, 2004; Sheffi, 2012).

Stor-Goteborg dominerar aven vad galler lokaliseringen av terminaler som har en kombination
av hog omsattning och stor terminalyta, framfor allt avseende mycket stora terminalytor, men
aven vad géller terminalytor om 50, 40, 30 och 20 000 m?. Av de totalt 37 terminalerna i lanet
som har éver 100 miljoner i omséattning och en terminalyta 6verstigande 20 000 m?var 7 av 10
lokaliserade i Stor-Goéteborg, framfor allt i Géteborgs kommun. Av Figur 6.8 framgar tillgang-
lighet fran arbetsstallen i Vastra Gétaland till terminaler med en arlig omsattning pa éver

100 miljoner kronor.

84 Sambandet galler sarskilt for arbetsstéllen inom de mest transportintensiva naringsgrenarna. Vastra
Gotalands lan ar ett av Sveriges storsta 1an med 49 kommuner och ca 1,6 miljoner invanare, varav Stor-
Goteborgs 12 kommuner har ca 850 000 invanare. Ar 2014 fanns det drygt 194 000 arbetsstéllen i regionens 49
kommuner. Lokaliseringen av arbetsstallen och férvarvsarbetande samt antalet registrerade lastbilar &r starkt
koncentrerade langs med lanets fyra huvudvagar/-strak samt i/omkring fyra stérre urbana regioner, framfor allt
Stor-Géteborg (speciellt i Géteborgs kommun), foljt av Boras, Uddevalla/Trollhattan/Vanersborg och i Skévde.
Ovan moénster ar framfor allt framtradande inom de fem mest transportintensiva naringsgrenarna i) jord-
/skogsbruk och fiske, ii) tillverkning/utvinning, iii) byggverksamhet, iv) handel, och v) transport/magasinering.
Den rumsliga utformningen, avstand, befolkningsunderlag och befolkningscentra paverkar ocksa antalet utférda
fordonskilometer.

8 Detaljinformation om enskilda terminaler och dess verksamhet ar spridd. Det finns inget register eller
forteckning dar denna typ av information finns samlad.
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KORTID TILL NARMASTE STORA
TERMINAL | VASTRA GOTALAND
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Figur 6.8: Tillgdnglighet i form av kortid till narmsta stora terminal i VG. Stora terminaler ar samtliga terminaler
med en arlig omsattning 6verstigande 100 miljoner SEK.

Kalla: (Trafikanalys, 2016h)

Utifran tillgangliga empiriska studier ar det svart att uttala sig om kvalitet, funktioner och brister
i terminalerna/hamnarna eftersom denna information inte systematiskt samlas in. Storlek pa
hamn/hamnyta ar dock ett bra matt for att beddma hamnens kapacitet. Detta pekar pa att de
har resurser for lastbilar och/eller jarnvagsvagnar. Resurser i form av uppstallningsytor, antal
och typ av kranar, plats for forflyttning, omlastning och plats for rals ar nédvandigt for en god
hantering. De hamnar som utékar vattendjupet invid kaj och inlopp samt Iangden pa kajerna
kan dessutom attrahera de allt storre fraktfartygen.

For 6vergangar till jarnvag finns stora mervarden i att de har direkt narhet till elektrifierade
spar och linjer alternativt att angdring med ellok kan ske utan att vaxling med diesellok kravs.
Fler sa kallade "duolok” (drivs av el eller diesel vid olika behov) gor att elektrifiering inte
behovs overallt. Dessa lok kan bidra till att man kan rangera pa fler stallen i jarnvagssystemet.

Kostnad, transporttid och kvalitet paverkar valet av transportupplagg. Ett hinder for inter-
modala godstransporter har varit att omlastningen kraver stora terminaler for hantering av
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lastbarare. Terminalerna har dyra drifts- och infrastrukturkostnader. Omlastningskostnaden
(kr/ton och kr/lyft) blir darfor relativt kostsam i forhallande till undervagskostnaden (kr/tonkm)
och totala transportkostnaden. Terminalhanteringen ar den aktivitet i transportkedjan som ar
speciellt kostnadsdrivande (TFK, 2010). Det géller sarskilt hantering av trailrar och tunga
containrar som kraver stora terminaler for att kunna hanteras effektivt (KTH Jarnvagsgrupp,
2013). Det att svart att fa en generell bild 6ver kostnaderna, vad de bestar av och sarskilt dess
utveckling éver tiden. Kostnader ar kansliga uppgifter att Idmna ut och darfér svartillgangliga.
Analyser visar att terminalkostnaden utgdr ca 40 procent av de totala kostnaderna i en typisk
kombitransportkedja medan matartransporterna med lastbil svarar fér ca 30 procent och
fiarrtransporterna med jarnvag for ca 30 procent (KTH Jarnvagsgrupp, 2013; Nelldal et al,
2005). Darfor ar det viktigt att effektivisera terminalerna och minska terminalkostnaderna for
att 6ka marknaden fér kombitransporter. Om omlastningen inte ar kostnadseffektiv och kraven
pa korta ledtider ar hdga, missgynnas upplagg som inkluderar tag. Pa langre transportavstand
blir kombinerade transporter mer gynnsamt, detta pa grund av att de negativa effekterna av
omlastningar far mindre betydelse i jamforelse med undervagskostnaden.

Kostnaderna fér omlastning varierar med exempelvis varuslag, hanterad godsvolym, tidskrav
pa hanteringen och terminalens funktioner (WSP, 2015a). Enligt en terminalkostnadsmodell
(TFK, 2010) har drifts- och infrastrukturkostnader beraknats till 240-319 kr/lyft beroende pa 3
olika storlekar och lokaliseringar av andpunktsterminaler eller om det &r en linjeterminal®®.
Resultatet stammer val med de priser som tas ut pd marknaden (KTH Jarnvagsgrupp, 2013).
Kostnaden per lyft tenderar att minska med storleken pa hanterad volym. Enklare terminal-
teknik och ett helautomatiskt system for lastning och lossning kan minska kostnaderna.

Ofta behdvs en mangd olika lastbarare kunna hanteras med varierande vikt, matt och
standard pa lyftanordningar. De viktigaste lastbararna vid kombitransporter ar containrar,
vaxelflak och trailrar (Se t.ex. (KTH Jarnvagsgrupp, 2013) for exempel pa olika lastbarare och
dess egenskaper). For en aktuell inventering, se (Sweco, 2016). Vid hanteringen i kombi-
terminaler sker dverféring mellan jarnvagsvagnar och lastbilar med ett flertal tekniker. Vertikal
hantering dar enhetslasterna lyfts mellan fordonen ar vanlig i stora terminaler. Detta medfér att
det kravs en hog investeringskostnad i form av kraninfrastruktur i terminalen. | mindre
terminaler har man ofta mindre mobilkranar vilka ar en billigare investering men som inte har
samma kapacitet. | de mindre terminalerna ar det ockséa vanligare att man anvander sig av
horisontell éverforing, olika former av vridbankssystem eller fordon med sidlyftare, av enhets-
lasterna. Ny teknik som underlattar dverflyttning mellan trafikslagen kan minska behovet av
terminalinvesteringar. Jarnvagsvagnar med smidig funktion for av- och palastning av trailrar
utgdr en annan smidig l16sning som inte kraver nagon sarskild terminal®”. Det réacker med en
plan eller grusad yta bredvid sparet. Med tanke pa héga terminalkostnader, konsolidering vs
spridning och kapacitetsbegransningar kan saddana alternativa lI6sningar vara vart att
uppmarksamma som ett alternativ till stdd av kombiterminaler.

Sett 6ver en langre tid har det skett en stor 6kning i kombitrafiken pa jarnvag delvis pa
bekostnad av vagnslasttrafiken. Systemtagen, som regelmassigt gar i linjetrafik och dar hela
tagets transportkapacitet utnyttjas av en och samma transportkdépare kan innehalla bade

8 Linjetrafik innebar att taget stannar pa flera stéllen under vagen med enkla terminaler som ligger sidotagvag,
som betyder att taget inte behdver vaxlas in. Det innebar att terminalen oftast finns narmare kunden an i ett
andpunktssystem vilket leder till kortare matartransporter. Genom linjetrafik kan en stérre marknad tackas in.
Om anpassade latta lastbarare och enklare hanteringsutrustning kan anvandas blir de sammanlagda
kostnaderna for terminaler och lyft vasentligt Iagre. Om en typisk kostnad for tungkombi ar 300 kr/lyft blir den for
lattkombi ungefar halften ca 150 kr/lyft. Pa grund av terminaltekniken inte ar fullt utvecklad an ar linjetrafiken
begransad. Kalla: (KTH Jarnvagsgrupp, 2013)

87 http://transportnytt.se/item/1448-innovativ-tagvagn-till-salu
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vagnslastgods och kombigods. Det som jarnvagen har lyckats bast med pa senare ar ar att
organisera distribution av containrar fran hamnar med sa kallade tagpendlar. Det ar framfor
allt kombitrafiken till/fran Géteborgs hamn och utrikestrafiken som 6kat. Goéteborgs hamn har
byggt upp ett system for jarnvagspendlar till och fran hamnen med dagliga avgangar till cirka
25 terminaler i Sverige. Trafiken till/fran Géteborgs hamn svarar for 34 procent av kombi-
trafiken i Sverige (B-L Nelldal & J Wajsman, 2014). Kombitrafiken férvantas gynnas av en
Okad containerisering, dar sjéfarten ar drivande i utvecklingen.

Dessa transporter innehdller ofta féradlade varor som i regel ar tidskansliga, kostnader fér
forseningar kan darfor bli hdga inte minst da det ar stora volymer och sandningsstorlekar. De
manga stegen i en intermodal och/eller multimodal transportkedja i sig leder till en 6kad
kanslighet.

Hanteringen pa bangardar, terminaler och depaer lyfts i (WSP, 2016b) fram som extra viktig
for att forsta godstagens forseningar som uppstar. En del av problemet ségs vara den
bristande insynen och informationsflodet éver granslandet bangard — linje, en annan ar
svarigheter med driften av vissa rangerbangardar samt att ansvaret for gemensamma
faciliteter for vaxling och rangering inte ligger pa en neutral part. Ansvar ligger aven pa
enskilda tagoperatorers hantering som ibland prioriterar att vanta in en sen kundleverans eller
dylikt framfor att avga i tid. Som orsaker till att férseningar vaxer nar de val uppstar namns
trafikledningens prioriteringsregler och/eller praxis, samt ett hogt kapacitetsutnyttjande pa
vissa linjer.

Trafikverket lyfter i sitt inriktningsunderlag fram att dagens rangerbangardar behéver rustas
upp och att det inte ar kostnadseffektivt att vidmakthalla alla dagens rangerbangardar. En
Oversyn pagar och strategin ar att behalla tre till sex rangerbangardar (Trafikverket, 2015a).
Vilka konsekvenserna av denna minskning skulle bli for méjligheten till 6kad overflyttning
diskuteras inte, men troligtvis kommer det atminstone inte att gynna en 6kad &verflyttning fran
vag till jarnvag i takt med nedlaggning av flera rangerbangardar.

En storre diskussion ar ocksa lokalisering och omfanget av olika terminaler. Med tanke pa att
terminalerna har olika &gare och terminaletableringar sker pa basis av olika och ibland inte
forenliga intressen finns det fragetecken om antalet och lokaliseringen av terminaler ar optimal
ur ett nationellt systemperspektiv. Om antalet terminaler av samma karaktar blir fér manga
uppstar hard konkurrens vilket kan leda till krav pa stéd fran det offentliga. Undantag kan vara
att terminalerna betjanar en viktig kund eller har en unik funktion. Om det blir fér manga ter-
minaler uppstar ocksa konkurrens om infrastrukturinvesteringar, exempelvis for en jarnvags-
anslutning till en terminal. Férutom ytan for truckhantering och markkostnaden star anlaggning
av spér fér en avsevard andel av infrastrukturkostnaden (TFK, 2010). Aven om det totalt sett
kanske finns for manga terminaler kan det i vissa regioner finnas en bristande tillganglighet.
Om marknaden inte fungerar finns behov av en nationell samordning. Hamnstrategi-
utredningen och Banverkets kombiterminalutredning har tidigare pekat ut de hamnar och
kombiterminaler i Sverige som har storst strategisk betydelse for att skapa forutsattningar for
rationella och effektiva godstransporter (Statens offentliga utredningar, 2007).

For att ytterligare belysa hur transportsystemet anvands, i ett intermodalt perspektiv,
redovisas nedan tre studier som Trafikanalys genomfort om urbana godstransporter samt om
dagligvaruhandelns- och skogsbrukets transporter.
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6.3 Effektivare urbana godstransporter

Den urbana logistiken utgor vanligen den sista delen av transportkedjan. | den urbana miljén
stalls problemen med transporterna pa sin spets. Emissioner fran transporter far stérre
konsekvenser eftersom fler manniskor drabbas av dem i staden an pa landsbygden, trangseln
ar storre och sakerhetsriskerna 6kar pa grund av fler oskyddade trafikanter. Utdver detta ar
det transporternas negativa klimatpaverkan som behdver minskas. Det finns saledes manga
anledningar till att forsoka fa de urbana transporterna till att bli mer samhallsekonomiskt
effektiva i enlighet med de transportpolitiska malen. Ytterligare information presenteras i
(Trafikanalys, 2016l)

Urban infrastruktur

Den urbana infrastrukturen kadnnetecknas i hog utstrackning av trangsel. Stader har trangre
gator, bebyggelsen ar tatt inpa gatan och gatan delas med manga andra (bussar, bilar,
sparvagnar, motorcyklister, mopedister, cyklister och fotgangare) och dar till exempel
fotgangare och cyklister ar helt oskyddade. Manga stader har omraden som ar historiska dar
gatorna ar mycket smala och kan ha begransningar i barighetsklassningen. Gator eller
omraden (fotgdngarzon) kan vara stangda for motortrafik. Gatubelaggningen kan besta av
kullersten, dar finns trafikgupp och refuger, rondeller med mera som ska bade sanka hastighet
och gora trafiken sakrare, men som forsvarar for stora tunga fordon. For fordon som kér pa
alternativa branslen eller el ar tank/laddinfrastruktur viktig for var fordonen kan kéra eller om
sadana fordon 6verhuvudtaget kommer att brukas.

Ofta ska flera anvandare nyttja infrastrukturen samtidigt, i rusningstrafiken. Manniskor ska
forflytta sig fran hemmet till skola och arbete. Varor ska distribueras till affarerna osv.
Distributionsbilar kor ofta enligt en tidtabell, lossningar och kortid kan pa grund av tréangsel
gora att farre stopp planeras in i rutten aven om till exempel mer gods fatt plats i lastbilen.
Kapaciteten utnyttjas saledes inte i saddana fall till fullo.

Brist pa parkerings- och/eller lastplatser (eller att de befintliga blockeras av personbilar) ar ett
problem som férsvarar distributionen i stdderna. En annan aspekt ar hur dessa platser ar ut-
formade. Pa vintern kan aven bristande snérdjning paverka framkomligheten.

Trafikplanering vid etablering av nya stadsdelar dar naringsverksamhet planeras vara en viktig
del maste inbegripa en konsekvensanalys for godstrafiken. Dar finns exempel pa nyare
stadsdelar som saknar plan for hur butiker i omradet ska férsérjas och var det inte finns plats
for distributionsbilar (Lindholm & Forum for innovation inom Transportsektorn, 2014).

Aven om manga kommuner har bérjat samordna distributionen till kommunens enheter har
endast ett fatal kommuner i dagslaget en godstransportstrategi som behandlar gods-
transporter generellt i kommunen och hur man arbetar med godstransportfragor. SHIFT ar en
ranking for hallbara transporter for Sveriges 36 storsta kommuner. | rankingen fér ar 2015
angav 10 stycken av de 36 kommunerna att de har en godsstrategi, varav endast 2 kommuner
har ett mer omfattande sarskilt dokument fér godsfragor (Trivector, 2015). | stadsplaneringen
bdr godstransporterna vara en viktig aspekt, men det ar aven viktigt med en helhetssyn dar
aven transporterna in, genom och ut ur staden, samt terminalernas lokalisering och funktion
beaktas (Lindholm & Forum for innovation inom Transportsektorn, 2014).
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Information och kunskap

| det dagliga arbetet med att leverera godset till olika adresser runt om i en stad, stoter
chaufférerna pa olika problem som skulle kunna avhjalpas med béttre information. Det kan
handla om att adresser ar svara att hitta till pa grund av bristfallig skyltning eller vagarbeten
som inte har aviserats i forvag (Logistikforum, 2011).

Kvalitetsklassade lastplatser finns i Stockholm och Géteborg, med information om vilka fordon
och volymer lastplatsen ar avsedd fér samt lastplatsens dimensioner (WSP, 2012). Denna
information ar dock inte publikt publicerad utan de som ar intresserade maste sjalva begara
att fa ut denna.

Kunskapen om att godstransporter i stader ar en viktig samhallsfunktion som maste fungera,
ar idag inte sa spridd som vore onskvart. Fa stadsplanerare har kunskap om godstrafik och
citylogistik. Problemen ar lokala, det vill sdga att de ser olika ut i olika stader och enligt en
europeisk studie har fa stader tjansteman som ansvarar for godstransportfragor (25 procent
hade ingen anstalld och 44 procent mindre @n en halvtidstjanst) (Lindholm, 2008).
Avsaknaden av kommunala godsstrategier kan vara ett annat tecken pa kunskapsbristen. Det
finns aven brister i forstaelse for godstransporter pad den kommunalpolitiska nivan och manga
verksamheter saknar kunskap om hur deras varor faktiskt levereras till dem.8®

Det saknas ocksa en samlad statistik/databas om hur mycket som transporteras i urbana
omraden, hur och var transporterna sker, samt vad som transporteras. Att det har ar ett
problem har identifierats av olika parter. Bland annat har ett antal workshops genomférts av
Closer Lindholmen i samarbete med Trafikverket och Trafikanalys for att inventera vilken typ
av data som det finns behov av samt vilka metoder fér insamling av densamma som finns.
Utveckling av statistik om godstransporter analyseras dessutom pa en évergripande niva i
Trafikanalys (2016f).

Regleringar som paverkar urban logistik

Trafikforordningen (SFS1998:1276) reglerar trafik pa vag och terrang. Inom tatbebyggda
omraden pa allmanna vagar som inte ar statliga kan kommuner infora lokala trafikféreskrifter.
Lokala trafikforeskrifter regleras saledes enligt Trafikférordning (SFS, 1998:1276). Nedan
foljer beskrivningar av nagra lokala trafikforeskrifter. De regleringar som ar relevanta for
godstrafik i stader ar exempelvis regleringar om:

Lastzoner (antal och 6vervakning)

Tidsregelring for lastning/lossning, leveranstilltrade till ga-zoner
Miljézoner (fordon tyngre &n 3,5 ton)®

Maxstorlek (bredd och/eller 1angd)

Hastighetsanpassning (fartgupp)

Parkeringsmojlighet for lastbilar

Vagklassning (barighetsklass)

Fordonsférbud

Enkelriktning

Dessa regleringar har ofta haft en positiv inverkan pa stadsmiljon men kan férsvara for
chaufforer och paverka effektiviteten i logistikkedjan.

88 Enligt flera kommunala trafikplanerare &r det inte ovanligt att naringsidkare i stdderna har svarat att de inte
vet hur varuleveranser sker. Detta framkom pa en workshop om citylogistik.

8 Miljozoner &r nationellt regelverk. Kommuner kan endast bestdmma om det ska inféras och séledes inte
paverka utformningen.
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Miljézoner kan utformas pa olika satt, men principen gar ut pa att fordon som klarar viss
standard, far kéra inom miljézonen (ibland kan det kréavas nagon typ av plakett som erhalls till
en symbolisk summa till exempel i Tyskland och Danmark®®), medan fordon som inte uppfyller
standarden maste betala en avgift for att fa kora in eller forbjuds helt. Dessa standards blir
strangare i olika faser.

| Sverige finns miljézoner fér tunga fordon i Stockholm, Géteborg, Malmé, Lund, Helsingborg,
MélIndal, Uppsala och Umea. Beroende pa vilken Euroklass som fordonet tillhor far det kora
olika lange i miljozonen. Euroklass 2 och 3 far kdra under 8 ar fran registreringsaret,
Euroklass 4 far kéra fram till och med 2016 och Euroklass 5 far kéra fram till och med 2020.
For Euro 6 finns det ingen begransning (Transportstyrelsen, 2016b).

Teoretiskt skulle miljozonerna kunna utdkas och vara annu striktare sa att i stort sett endast
fordon med nollutslapp skulle tillatas. Pa sa vis skulle man kunna framtvinga en distributions-
flotta bestdende av elektrifierade fordon eller fordon som drivs med alternativa branslen.
Alternativt skulle man kunna ge sadana fordon undantag fran fordonsférbud inom vissa zoner,
se nedan.

Tomgangskorning regleras i de lokala miljéféreskrifterna i manga kommuner. | Sverige ar det
vanligt att man har begransat tomgangskérningen till 1 minut.

Att sparra vissa gator (gagator eller gangfartsomraden) for trafik ar vanligt i stader. Dock ar
varuleveranser till butikerna, samt transporter till boende och hotell tillatna. Ibland regleras det
under vilken tid dessa leveranser far ske. Fordonsstorleken kan begransas avseende langd,
bredd, hojd och vikt pa de fordon som far framféras. Kommuner ansvarar for barighets-
klassning av det kommunala vagnatet. Tidsregleringen kan gélla fordonsférbud eller tillgang till
lastplatser. Off-peak leveranser ar mojligt for kommuner att reglera genom att ge undantag
fran fordonsférbudet. Har kan kommuner krava att fordonen som ska undantas ska uppfylla
vissa bullergranser och dylikt. Lastplatser ar avsedda for lastning och lossning av gods och
kan vara reglerade i tid. Tanken med lastplatser ar att underlatta varuférsorjningen. De utgor
saledes en strategisk faktor avseende antal och placering. Gator kan enkelriktas av trafik-
sakerhetsskal och ar aven det kommunernas ansvar. Enkelriktade gator paverkar leverans-
trafiken som kan tvingas till omvagar.

Korfalt som dediceras at viss trafik innebar att specifika fordon prioriteras, vanligen anvands
detta for att 1ata bussar komma fram i rusningstrafik genom sa kallade kollektivtrafikkorfalt.
Dessa korfalt kan aven upplatas till godstrafik for att 6ka framkomligheten och minska
forseningar. Olika modeller finns fér utformande av dedikerade korfalt.

Internationellt finns det stader (till exempel Képenhamn och Amsterdam) som har reglerat
fyllnadsgrad i fordon for att minska det totala antalet transporter, dock inte permanent utan
som test. | de bada férsoken genomférdes ingen utvardering pa annat satt an genom
intervjuer av boende i de reglerade stadsdelarna. Dessa gav vid handen att upplevelsen var
att transporterna minskade. Det finns dock ett stort problem med kontrollfunktionen av ett
sadant krav.

Transportsnal samhallsplanering innebar att fysisk samhallsplanering av bostader, arbets-

platser och fritidsaktiviteter utformas pa ett sadant satt att transporterna blir sa fa och korta
som mojligt. Detta ar ett styrmedel som idag inte utnyttjas i nagon hégre grad. Jamfért med
andra lander har Sverige inte infort styrmedel som skulle kunna verka i riktning fér en

90 Samtliga miljézoner inom EU finns listade pa www.lowemissionzones.eu
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transportsnalare samhallsplanering. Det handlar bl.a. om krav i plan- och bygglagen om
hallbara trafikplaner och att 6ka kunskapen om transportsnal samhallsplanering.

For att underlatta for godstransporterna i stader kan kommuner arbeta med 6versiktsplan,
detaljplan, markanvisningsavtal och bygglovsgranskning. | 6versiktsplanen satts riktningen for
hur omradet ska anvandas, medan detaljplaner fastlagger sadant som till exempel lastplatser
(utformning och antal) méjligheter for fordonens framkomlighet (langd och vikt), hur godset
kan transporteras fran fordon till naringsforrattning (trottoarkanter, gatubelaggning etc.). |
markanvisningsavtalen kan olika krav stéllas pa fastighetsagare och byggherrar avseende till
exempel utformande av lastkajer, krav pa varumottagningen eller serviceboxar. Flexibilitet i
utformningen foljs upp i bygglovsgranskning. Servicestationer/boxar och/eller fastighetsboxar
mojliggor leveranser av storre forsandelser eller leveranser nar mottagaren inte ar hemma.

Myndigheter kan saledes paverka godstransporterna genom stadsplanering, infrastruktur,
markanvandning, tillgénglighet, trafikstyrning och andra regleringar. | tattbebyggda omraden
transporteras ofta massgods med stor tyngd. En 6kad lastfaktor och darmed farre fordons-
rorelser ar ett satt att 6ka effektiviteten. Ett hinder for denna utveckling ar den tillatha max-
lasten som styrs av vagarnas barighetsklasser (TFK, 2014).

| till exempel storstaderna Stockholm och Goéteborg ar staderna inte infrastrukturforvaltare av
samtliga vagar utan Trafikverket ar huvudman for till exempel genomfarterna E6 och E4/E18.
Har kan det uppsta konflikter mellan lokala och nationella intressen till exempel avseende
kollektivtrafikkorfalt.

Affarsmodeller

Samordnade transporter anses vara en viktig ingrediens inom urban logistik. En férutsattning
for att projekt om samordnade distributioner ska lyckas ar att det finns en fungerande affars-
modell och att aktérerna ar villiga att dela pa riskerna. Manga projekt har varit framgangsrika
under projekttiden, men har ofta lagts ned nar finansieringen upphor. IT-system, forsakrings-
fragor och andra juridiska fragor &r sadant som maste éverbryggas.

Storre kedjor har byggt egna centrallager och traditionellt utgar leveranser i urbana omraden
utifran ett origin perspektiv, dvs. de utgar fran kedjans, saljarens eller logistikféretagens
distributionscenter istallet for att ha ett destinationsperspektiv, till exempel ett urbant
geografiskt omrade (Bjorklund & Gustavsson, 2012). Det innebar att dessa parter har en egen
fungerade logistikmodell, varpa incitamenten att delta i samordningsprojekt ar relativt sma,
speciellt da affarsmodellerna ofta inte har varit utvecklade.

Data och statistik

Okat miljdfokus hos kommuner och begrénsad tillganglighet till leveransplatser &r ocksa
drivkrafter bakom samordnad distribution. Andrade distributionsménster som f8ljd av e-handel
till boende, service till affarer, restauranger och kontor, samt 6kade byggtransporter i stader
m.m. driver pa samordning av leveranser. Nya ITS-I6sningar underlattar planering och ruttval
som férenklar samordning. Dock finns det brist pa statistik och kunskap om transporter i
stadder som medfor att det ar svart att félja upp och utvardera atgarder. Nar atgarderna inte
kan matas kan det leda till suboptimeringar.
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Fordon

Inre vattenvagar (IVV) skulle kunna nyttjas for urban distribution. Tillgdngen pa pramar/IVV-
fartyg ar i Sverige idag problematisk. Fartygen i sig &r vanligen forekommande till exempel pa
den europeiska kontinenten, men skulle innebara stora investeringar att fa till Sverige.

Aven elfordon brukas framhallas som dyrare &n konventionella. Inom Sendsmart gavs bidrag
till 11 fordon (vikt under 3,5 ton) inklusive en fraktcykel, till en merkostnad av 1,3 miljoner
kronor. Marknaden for elfordon eller elhybrider bedémdes omogen (Lindholm et al., 2014).
Eftersom utbudet av fordon ar begransat ar aven underhallsfragan problematisk, da funk-
tionen inte ar spridd geografiskt. En mojlighet ar dock att manga stader och regioner driver pa
utvecklingen inom miljévanliga bussar. Distributionsfordonen som anvands i stader kan ofta
dra nytta av den teknikutveckling som sker pa bussidan, da kérménster och andra férhallande
ar mer likartade an for tunga fijarrtransporter. Teknikerna som anvands i de nya bussarna
spanner over saval elfordon med snabbladdare, laddhybrider som gasdrivna fordon.

Handel med fraktkapacitet/samtrafik/kollektivtrafik for gods

Genom att infora ett handelssystem for ledig kapacitet i lastbarare skulle man kunna 6ka
fyllnadsgraden. Det skulle innebéara att all ledig kapacitet skulle anmalas till en bors dar den
skulle bjudas ut till hogstbjudande. Fraktborser finns i privat regi sedan en tid tillbaka.®’
Genom de mojligheter som digitaliseringen innebar har det nu utvecklats (av privata aktorer)
optimeringssystem som battre kan planera hur lastbarare kan fyllas sa att antal fordon mini-
meras. Samtidigt erbjuder dessa system en slags plattform for att utnyttja varandras
kapacitet.> Om inte staten sjélv tillhandahaller en marknadsplats skulle man kunna tanka sig
att det ar obligatoriskt att ansluta sig till en sadan.

Samordning och effektivisering av dagligvarutransporter

Dagligvaruhandeln tar éver transporterna fran leverantérerna med syfte att konsolidera
leveranserna till butik och minska transportkostnaderna. Axfood har t.ex. beslutat att flytta
Over distributionen av drycker som Iask, vatten och &l fran bryggerierna till Dagab som
levererar huvuddelen av butikernas varor. Syftet &r bland annat att fa en effektivare
anvandning av lastbilarna och minska utslappen fran féretagets transporter (Miljdaktuellt,
2014). En stor del av varorna som dagligvaruhandeln hanterar har en begransad hallbarhet,
vilket staller sarskilda krav pa logistiken da dessa maste hanteras i separata fléden, vilket
ocksa kan begransa mojligheterna till samordning.

Aven om det sker en 6kad samordning av transporterna inom de olika féretagen samordnas
inte distributionen mellan de olika dagligvaruféretagen. Inlasningar i befintliga logistikupplagg
kan pa kort sikt vara ett hinder for 6kad samlastning. Det kan ocksa finnas en radsla for att
forlora affarer och att samarbeta med sina konkurrenter. Intervjuer med branschen har ocksa
visat pa ett behov av samverkan kring hur godstransporterna kan effektiveras (WSP, 2016a).

Distributionstrafiken ar sista ledet i transportkedjan fram till slutkonsumenten vilket skapar
behov av att sprida varorna till manga olika mottagare. For distributionen ut till butikerna ar
sandningsstorlekarna i regel mindre och sandningsfrekvenserna hogre vilket kraver mindre
fordon. Pa sista strackan ar darfor lastbilar ofta enda alternativet. Att det mesta godset gar pa
lastbil tyder pa att intermodala upplagg inte ar lika I6nsamt for tidskansligt gods som daglig-
varor utgor. For mellanterminaltransporterna, liksom for inleveranser till terminaler, finns det

91 Se t.ex. www.trans.eu, www.timocom.se, loads today LKW Walter, cargotrans m.fl
9 Se t.ex. http://farewell.today/
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dock en potential for intermodala upplagg, se aven kapitel 6.4. Jensen (2011) har visat att det
finns vissa strak dar inkommande fléden samt fliden mellan dagligvaruaktérernas terminaler
tillsammans ar tillrackligt stora for att utgéra bas for intermodala transportupplagg. Det finns
dock fortfarande hinder for intermodala transportupplagg. t.ex. att volymerna ar fér sma och
inte tillrackligt koncentrerade for att det ska vara I6nsamt att uppratthalla en tillracklig frekvens
med i princip dagliga avgangar. Det behdvs ocksa ett samarbete inom branschen fér att kunna
utnyttja intermodala transporter i hdgre utstrackning.

En 6kad samordning skulle mojliggdra farre sandningar, storre séandningsstorlekar och
darmed 6kade fyllnadsgrader i fordonen. Genom effektivare samordning tillsammans med
ruttoptimering skulle trafiktillvéxten for lastbilar kunna begransas med en positiv paverkan pa
de transportpolitiska funktions- och hansynsmalen. Detta genom minskad tréngsel, 6kad
framkomlighet och en lagre paverkan pa miljoén. Idag upplevs trangselproblematiken som stor
och sarskilt i Stockholm. Dessvarre saknas det tillganglig statistik om bade faktiska ruttval
samt volymer och fylinadsgrader i fordonen for att folja upp och utvardera utvecklingen.

Tidigare studier (Jensen, 2011; Starfish, 2014) har visat att det genom battre samordning av
transporterna av dagligvaror ocksa gar att bade sénka kostnader och minska utslappen. Detta
skulle uppnas genom effektivare resursutnyttjande, storre fordon, tkade fyllnadsgrader och
minskade tomkérningar. Effektiviseringar kan ske genom horisontella och vertikala sam-
arbeten mellan transportkdpare och leverantérer. Det finns stora potentialer att sanka utslapp
med upp till 12 procent och kostnader med upp till 14 procent (Starfish, 2014). Daremot verkar
det vara ett storre steg att omsatta projektresultaten i praktiken. Detta pa grund av att det
saknas kunskaper om hur pass robusta resultaten ar i ett langre perspektiv, hur olika féretags
kostnadsstrukturer ser ut och om det skiljer sig mellan olika branscher.

Mer flexibla tidsfonster och foérsok med nattleveranser kan 6ka framkomligheten i vara stader.
Det finns lyckade exempel fran dagligvaruhandeln, se t.ex. (Food supply, 2014). Om flexibla
tidsfonster aven kombineras med atgarder for energieffektivisering, t. ex genom att anvanda
fordon som drivs med alternativa branslen och elfordon, fordon med lagre bransleférbrukning
och fordon som kan ta mer last samt att férbrukningen minskas genom sparsam koérning, kan
paverkan pa omgivningen begransas ytterligare.

En utmaning inom dagligvaruhandeln och i livsmedelshantering ar det stora matsvinnet pa
grund av utgangna datum och trasiga férpackningar. Svinnet leder till madnga och onddiga
transporter. Genom logistiklésningar och férbattrade informations- och materialfléden for att
kunna styra servicenivan och sortimentet mot kund, skulle svinnet kunna minskas. Det finns
berakningar som visat att antalet lastbilar pa vagarna skulle kunna minska vasentligt
(Liljestrand, 2015).

En trend ar att andelen narproducerat 6kar, men volymerna ar sma per producent, vilket
skapar utmaningar i logistiken. Samtidigt blir livsmedelsproducenterna allt stérre multi-
nationella féretag som tillverkar och saljer produkter globalt, vilket skapar stora volymer och
floden pa langre avstand och utrymme for och behov av effektivare transportupplagg.

En 6kad urbanisering och nya konsumtionsmdnster far konsekvenser for hur vi handlar och
var vi handlar. Det medfér att t.ex. omfattning och lokalisering av butiker och terminaler kan
paverkas liksom hur varor distribueras. | urbana omraden med manga mottagare uppstar
behov av att transportera stora varumangder fran terminal och dar kan tréngsel, buller och
utslapp uppstd som en negativ effekt av transporterna.

Distanshandeln med livsmedel &r an sa lange liten (drygt 1 procent av totala livsmedels-
handeln 2014 (Svensk digital handel, 2015)), men hemleveranser av matkassar ar en stark
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trend och e-handeln med livsmedel beddms ha mycket stark potential. Allt fler konsumenter
upptacker fordelarna med att fa sin mat hemkérd (Postnord, Svensk digital handel, & HUI
Research, 2016). Faktum &r att livsmedelshandeln ar en av de branscher som vaxer starkast
pa natet. Under 2014 vaxte branschen med 41 procent och omsatte 3 miljarder i Sverige.
Prognosen ar att livsmedelsforséljningen pa natet kommer att 6ka med 40 procent under 2015
och uppga till drygt 4 miljarder kronor. Andelen skulle darmed 6ka fran 1 procent till 1,5
procent av den totala livsmedelsférsaljningen (Svensk digital handel, 2015). Ett 6kat inslag av
distanshandel och matkassar medfér att distributionen i framtiden i 6kad utstrackning kommer
att ske direkt till hushallen eller via sarskilda utlamningsstallen istallet for till traditionella
livsmedelsbutiker. Det innebar att godstransporter ersatter persontransporter pa den sista
biten mellan butik och utlamningsstalle eller mellan butik och hushall. Det kan leda till att
samordningsmojligheterna 6kar, men det kan ocksa innebara fler tunga transporter inne i
stdderna. Den sammanlagda effekten av minskade persontransporter respektive 6kade
godstransporter ar osaker.

6.4 Dagligvaruhandeins distributionstrafik

Dagligvaruhandeln omsatte 238 miljarder kronor ar 2014, en uppgang med drygt 2 procent
jamfért med aret innan (Delfi, 2015).% Férséljningen domineras av ICA med drygt 50 procents
marknadsandel, fljt av Coop och Axfood. Konsumtionen av dagligvaror férvantas fortsatta att
véxa, en prognos pekar mot en omsattning pa knappt 370 miljarder kronor ar 2025 (AB
Handelns utredningsinstitut, 2010). Bakom tillvaxten finns en kdpkraftsutveckling driven av
regionforstoring, urbanisering och ékade inkomster. Denna process férvantas fortsatta aven
framover.

Dagligvaruhandelns utveckling leder i sin tur till en 6kad efterfragan pa transporter, inte minst
da livsmedel ar en relativt transportintensiv vara som fraktas flera ganger innan den nar sin
slutdestination. | genomsnitt fraktas en vara 2,5 ganger innan den nar sin slutdestination i
butik. Darefter ska den dessutom fraktas hem av privatpersoner eller via bud (Schenker
Consulting AB, 2013). Majoriteten av transportarbetet av livsmedel utférs med lastbil (Figur
2.11). Livsmedel, drycker och tobak &r ocksa en av de stérsta varugrupperna som
transporteras pa lastbil och stod 2014 for 7 procent av inrikes transporterade godsmangder
och 17,5 procent av transportarbetet. Varugruppen har alltsa en relativt lang genomsnittlig
transportstracka jamfort med andra varugrupper, cirka 171 kilometer (Trafikanalys, 2015c).
Transporter av dagligvaror har stor betydelse for varuférsérjningen i och kring landets stader
och paverkar citylogistiken och det ar darfér angelaget att sarskilt kartlagga dagligvaru-
handelns distributionstrafik. Trafikanalys har darfér samlat in och kartlagt distributionsfléden
fran terminaler, mellan terminaler och ut till butiker och slutliga mottagare i Sverige
(Trafikanalys, 2015a). Studien omfattar ICA, Coop, Axfood/Dagab och Bergendahls floden
under vecka 37, 2013. Aktdrerna star tillsammans for éver 90 procent av férsaljningen (AB
Handelns utredningsinstitut, 2010).

Terminaler och terminalstruktur

Terminaler kan delas in i centrallager och huvudterminaler samt distributionsanlaggningar eller
mellanlager. Alla dessa ar lagerhallande enheter. Dessutom tillkommer enklare omlastnings-

% Marknaden har definierats som foérséljningen fran de sex stora aktérernas fullsortimentsbutiker. Férsaljningen
av specialvaror ingar i siffrorna. Omsattningen ar angiven inklusive moms.
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och spridningspunkter dit en liten del av varumangderna kors fér omlastning utan mellan-
lagring.

Utleveranser sker fran bade egna anlaggningar (i huvudsak centrallager) och anlaggningar
som foretagen hyr in sig i. Dessa disponeras i regel endast av en enda aktor utan samordning
mellan dagligvaruhandelsféretagen.

Under den vecka da studien pagick, vecka 37 2013, anvande ICA, Coop, Axfood/Dagab och
Bergendahls ett 50-tal terminaler i Sverige. De stora terminalerna ar i huvudsak koncentrerade
till vastra Skane, Goteborgsomradet samt Malardalen (inklusive Stockholm).

Importfloden och inleveranser fran svenska leverantorer till
dagligvaruhandelns terminaler

Inleveranser till terminalerna ansvarar leverantérerna ofta helt eller delvis fér beroende vad
som sags i leveransvillkoren. Kunskaperna om dessa transporter ar darfér ocksa mer
begréansade och det finns inte samma mdjligheter for dagligvaruhandelns aktorer att paverka
transportupplagget. Ett undantag ar om det kan stéllas krav i upphandlingarna, t.ex. pa
koldioxidutslapp. Det storsta arliga flodet av varor till terminaler i Sverige enligt siffror fran
2008-2009 konstaterades finnas mellan Skane och terminaler beldgna i Malardalen. Flodet
fran Skane till Malardalen utgjorde 15 procent av totalflodet in till terminalerna. Varorna kom
da till storsta delen fran Trelleborg, Malmo och dvriga Skane med malpunkter i Vasteras samt
Vastra och Sédra Stockholm. Andra omraden dar mycket gods transporteras in till terminaler
ar fran leverantérer inom Malardalen till terminaler i Malardalen (13 procent) samt inom Skane
till terminaler i Skane (9 procent). Dessutom bildar varufléden fran leverantérer i Malardalen
och Skane in till terminaler i Géteborgsomradet med Fyrbodal stdrre godsstrak (tillsammans
14 procent av totala flédet in till terminalerna) (Jensen, 2011).

Storre delen av de importerade varorna ankommer till Sverige via Skane och Vastsverige
(Jensen, 2011). Darifran transporteras de till dagligvaruféretagens respektive specialiserade
grossisters lager. For inleveranser till centrallager anvands intermodala upplagg. Ett exempel
pa en viktig hamn och omlastningspunkt &r Helsingborg dar hamnen ar en stor mottagare av
containrar, samtidigt som ICA har ett stort lager pa orten.

Utleveranser fran terminaler i Sverige

Cirka 40 procent av dagligvaruhandelns samtliga fléden som avgar fran en terminal (baserat
pa vikt) har bade start- och slutpunkt inom samma Ian. Resterande 60 procent har start- och
slutpunkt i andra lan. Att andelen varor som transporteras inom ett och samma lan ar sa pass
hdg ar en konsekvens av att manga terminaler ligger i omraden med stor andel av befolk-
ningen, men aven av att lanen i vissa fall ar relativt stora. Dagligvaruhandelns interna varu-
floden har sitt tyngsta strak mellan Vastmanlands och Stockholms lan, vilket kan forklaras av
att bade Ica och Coop har huvudterminaler i Vasteras och av befolkningskoncentrationen i
Stockholmsomradet. Vastmanland, Skane och Stockholms Ian ar de 1an som exporterar storst
mangd varor till andra I&an. De kommuner som avsander mest varor ar Helsingborg, Upplands-
Bro (som bada har kombiterminaler for tag), Vasteras, Borlange, Haninge, Kungalv och Géte-
borg (Trafikanalys, 2015a) (Figur 6.9). Av de utgaende varorna fran terminaler hos ICA, Coop
och Axfood distribuerades 60 procent pa avstand under 150 km, 25 procent pa avstand i
intervallet 150—300 km samt 15 procent pa avstand 6ver 300 km (TFK, 2012).
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Floden och strak mellan terminaler

De varor som har en lagre omsattningshastighet samdistribueras ofta med varor med en
hogre omsattningshastighet, vanligen via de distributionsanlaggningar fran vilka varor med
hogre omsattningshastighet distribueras. Detta innebar att transporter krdvs mellan dessa
kategorier av anlaggningar.

Transporter mellan terminalerna ar i stérre utstrackning interregionala och star for cirka

30 procent av hanterade godsmangder under den aktuella matperioden. Resterande

70 procent utgérs av distributionsfléden till slutliga mottagare. Aven vid de léangre mellan-
terminaltransporterna sker de allra flesta transporterna pa lastbil. Ett undantag ar Coops
systemtag som transporterar gods fran sddra Sverige och importerade varor fran kombi-
terminalen i Helsingborg till huvudterminalen i Bro, utanfér Stockholm. Vastmanlands 1an och
Skane lan har stora huvudterminaler och en betydande andel av godsmangden lastas dar.
Om fléden visualiseras pa karta med modellerade rutter utifran snabbaste vagen framgar att
de storsta samlade flédena mellan terminaler finns pa stréackan Helsingborg-Jonkoping (Figur
6.9). Stora fléden ar 6verlag samlade langs de stora europavagarna.
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Figur 6.9: Varufloden mellan terminaler och méangd hanterat gods, vecka 37 2013.
Kalla: Trafikanalys egen bearbetning av data fran dagligvaruhandeln.
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Sortimentskategorin torrt® svarade for de storsta flédena totalt sett mellan terminaler.
Vastmanland dominerar som lan for lastning for vidare transport till befolkningsrika omraden
for vidare distribution till butiker. For det kylda sortimentet férdelas varorna jamnare mellan
olika start- och malomraden men Skane dominerar som region for lastning medan
transporterna aven har gar till de befolkningsrika omradena for vidare distribution till
detaljhandeln (Trafikanalys, 2015a).

Distributionsfloden och strak till butiker

For att kunna dela upp fldodena pa mindre séandningsstorlekar for transport med mindre
distributionsbilar till cirka 5 600 butiker transporteras varorna till spridningspunkter eller
distributionsterminaler som ligger lokaliserade nara stora befolkningskoncentrationer.
Distributionen till butikerna svarade for cirka 70 procent av de hanterade godsmangderna
under den aktuella matperioden. Distributionen till butikerna skots oftast av externa aktorer,
dvs. Ica, Coop, Axfood/Dagab och Bergendahls har i sin tur kdpt kérningen av en extern
speditdr/akare. Eftersom séndningarna ska delas upp pa flera olika mottagare ar sédndnings-
storlekarna pa lastbil i genomsnitt mindre inom distributionstrafiken (831 kg) jamfért med
sandningsstorlekarna for transporterna mellan terminalerna (1 639 kg) (Trafikanalys, 2015a).
Koncentrationen till flédesstrak ar hogre for distributionen an fér mellantransporterna. De tre
stora flodesstraken finns inom storstadslanen och ar starkt korrelerade med befolknings-
mangden i dessa regioner (Trafikanalys, 2015a). Sarskilt tydligt ar distributionsmonstret for det
torra sortimentet som svarar for de storsta distributionsflédena totalt sett. Motsvarande
monster kan aven ses for det kylda sortimentet aven om sambandet mellan befolkningsmangd
och fléden inte ar riktigt lika starkt som for det torra sortimentet. Vastmanland och
Vasterbotten tillkommer som viktiga regioner fér spridning av dagligvaror (Trafikanalys,
2015a).

For att skapa en storre forstaelse for hur distributionsflédena in till vara stérre stader och
storstadsomraden ser ut har dessa visualiserats for Goteborgs- respektive Stockholms-
omradet®. Det storsta enskilda flodesstraket in till Goteborgsomradet har sin startpunkt i
narheten av Goéteborg. Stora distributionsfléden har ockséa startpunkter i Malardalen respektive
Skane och foljer E18/E20 respektive E6 (Figur 6.10). Pa grund av de manga malpunkterna i
Stockholmsomradet har endast de 10 storsta distributionsflédena fran varje terminal tagits
med. D& framgar att de storsta varuflédena finns fran Vasterastrakten langs med E18 och i
naromradet av Stockholm.

9 Torrt bestar av bade livsmedel sasom flingor och ris men &ven hygienprodukter mm. Ovriga kategorier ar Kylt
respektive Fryst som omfattar i huvudsak livsmedel.

9 Goteborgs- respektive Stockholmsomradet har definierats utifran malpunkter som ligger i Stor-Stockholm
respektive i Stor-Géteborg enligt SCB:s definition. Se dven
http://www.scb.se/Grupp/Hitta_statistik/Regional%20statistik/Indelningar/ Dokument/Storstadsomr.pdf
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Figur 6.10: Distribution av dagligvaror till Géteborgsomradet (vanster) och Stockholmsomradet (h6ger),
varufléden i ton, vecka 37 2013.

Kalla: Trafikanalys egen bearbetning av data fran dagligvaruhandeln

Anm. Endast de tio storsta flodena redovisas fér Stockholm.

6.5 Transporter av skogsravara

Skogsravara® r ett betydande varuslag for efterfragan pa godstransporter i Sverige (Figur
2.5). Pa grund av skogsbrukets och skogsravarans betydelse for godstransportefterfragan har
skogens varufldden specialstuderats och en kartlaggning har genomférts baserat pa
registerdata och befintlig statistik (Trafikanalys, 2015j). Huvuddelen av transportarbetet sker
med lastbil och sjofart och till viss del med jarnvag. Sjéfarten anvands dock i huvudsak for
gransoverskridande transporter och pa langre avstand och darfor far sjofarten en relativt stor
inverkan pa transportarbetet. Transporterna av skogsravara utgar i regel fran en avverknings-
plats med begransad tillganglighet till transportsystemets huvudnat. Avverkningen av skogs-
ravara sker ocksa utspritt, vilket gor att det finns ett behov av fungerande transportinfrastruktur
for dessa transporter i storre delen av riket. Pa kortare strackor och narmast skogen ar last-
bilstransporter ofta det enda alternativet. Pa langre strackor anvands jarnvagen i kombination
med lastbil i hogre utstrackning. Huvuddelen av skogsravaran som transporteras i Sverige
avverkas och konsumeras inom landets granser. De gransoverskridande transporterna av
varuslaget rundvirke ar darfor relativt sma i férhallande till andelen avverkad volym
(Trafikanalys, 2015j).

% Skogsravara omfattar framst rundvirke, dvs. sagtimmer och massaved. Dessutom ingar 6vrig skogsravara i
form av restprodukter som anvands som bransle fér energiproduktion.
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Figur 6.11: Geografisk férdelning av produktion (vanster) och forbrukning (hdger) av skogsravara (rundvirke);
ton 2006.
Kalla: Egen bearbetning av data fran Trafikverkets Samgodsmodell, version 1.0. (Trafikanalys, 2016g)

Forbrukningen ar koncentrerad till storre sadgverk och massabruk efter hela ostkusten och i
Varmland. Férbrukningen ar dock stérre an produktionen, vilket innebar att en hel del
rundvirke anda behover importeras (Trafikanalys, 2016g).

Rundvirke i form av massaved och sagtimmer dominerar fléidena av skogsravara. Rundvirke
utgor nast efter jord, sten, sand och grus den storsta enskilda varugruppen som transporteras
pa svenska lastbilar i inrikes trafik och utgjorde 11,6 procent av den totala godsmangden, matt
i ton, och 9,3 procent matt som andel av transportarbetet, under 2014 (Trafikanalys, 2015c).

Matt i transporterad volym i ton och i transportarbete pa lastbil fran avverkningsplatsen, utgor
massaved en nagot storre andel an sagtimmer. Det vanligaste ar en direkttransport med
lastbil frAn en avverkningsplats till en massa- och pappersindustri. Skogsindustrins lokalisering
av produktion paverkar behovet av transporter och transportmoénster. Sammanfattningsvis ar
massabruken storre an sagverken och koncentrerade till farre platser och framfor allt nara
kusten eller andra vattendrag.

Skogsravara som anvands som biobransle utgér i sammanhanget begransade fldden vilka
styrs av varmekraftverkens och bransletillverkarnas behov och konkurrerar med annat bransle
sasom en 6kad anvandning av sopor och annat restavfall. Genom att ta ut avverkningsrester
fran skogen for energiproduktion kan anvandningen av fossila branslen minska. Ett kat
intresse att anvanda biobransle vid energiproduktion kan ocksa tka efterfragan pa denna typ
av transporter. Ett exempel ar Fortums investeringar i ett nytt kraftvarmeverk i Stockholm
(Fortum, 2015).

Transportflédena for rundvirke ar svara att fanga. Figur 2.12(3) visar att rundvirkestransporter
genererar relativt stora volymer i Ostersjén samt att vagtransporterna ar ganska utspridda
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over hela vagnatet med viss koncentration utefter Norrlandskusten samt i Varmlands lan.
Samgodsmodellen koncentrerar en stor del av flédena till E22:an mellan Mdnsteras och
Gavle, men detta beddms vara felaktigt. Volymerna fran Monsteras borde i stérre utstrackning
ga pa riksvag 23 upp mot bruken i Linképing och Norrképing och volymerna fran Gavle hamn
borde framférallt g& mot Borlange, Orebro och Hallstavik och inte ner forbi Malaren. Att
Bergslagsbanan och Godsstraket genom Bergslagen anvands i relativt stor utstrackning
beddms ocksa som rimligt. En del av problemen ligger formodligen i att modellen inte férdelar
ut flédena éver hamnarna helt korrekt. Enligt statistiken ar Gavle hamn och Jattersén hamn
(Monsteras) bland de hamnar som hanterar stérst volymer av rundvirke, men Husum hamn
norr om Ornskéldsvik &r den hamn som flera &r hanterat stérst mangd rundvirke. Aven Pited,
Iggesund och Ostrand &r stora hamnar, s& férmodligen borde en stérre andel av volymerna ga
langre norrut och inte i s& stor utstrackning ga till Gavle hamn. Aven Gruvén hamn i Vattern ar
en viktig hamn for rundvirkestransporter, men det fangas inte upp av modellen.

Eftersom importen fran Norge var betydligt mycket lagre 2006 &n den ar idag saknas ocksa
floden fran framforallt sydostra delarna av Norge in mot i forsta hand bruken i Varmland i

figuren, men aven upp mot Borlange. | den norska godsmodellen laggs dessa volymer i stor
utstrackning ut pa Varmlandsbanan och Godsstraken genom Bergslagen (Hovi et al., 2014).

Direkttransporter med lastbil dominerar

Det klart vanligaste ar att enbart lastbil anvands. Det beror pa att transporterna i huvudsak gar
pa korta avstand inrikes dar lastbilen ar mest konkurrenskraftig. Lastbil ingar i samtliga
transportkedjor for rundvirke som avgar fran den svenska skogen och utgér aven det enda
trafikslaget i 89 procent av dessa. For 10 procent av transportkedjorna ingar en kombination
med jarnvag och i 1 procent en kombination med sjofart. Eftersom transportkostnaderna ar
hdga ar narheten till rAvaran viktig. Kérstrackorna ar darfor i regel korta och gér inom det egna
lanet. Rundvirke hamtas vanligtvis vid en skogsvag eller ett virkesupplag av en timmerbil
(kranbil). Transporterna av rundvirke ar relativt jamnt spridda éver olika transportavstand,
jdmfért med hur den genomsnittliga férdelningen for allt gods ser ut. Langden pa transporten
ar beroende av narheten till en industri eller en nod for vidare transport med annat trafikslag.
Medeltransportavstandet pa lastbil var enligt Skogforsk 90 kilometer. Ungefar 90 procent av
transporterna 1&g inom intervallet 16—196 km ar 2012 (Trafikanalys, 2015j). Enligt Trafikanalys
lastbilsundersokning var den genomsnittliga korstrackan inrikes for lastbilar lastade med
rundvirke 87 kilometer 2012. Den genomsnittliga korstrackan med last har minskat till 82
kilometer 2014. | princip alla rundvirkestransporter pa lastbil &r kortare &n 300 kilometer och
drygt 35 procent ligger i intervallet 50-99 kilometer (Trafikanalys, 2015c).

Eftersom lastbilstransporterna ar jamnt férdelade pa vagnatet ar det svart att utifran statistiken
identifiera nagra stora strak mellan start- och malomraden (Figur 6.12). De enskilt storsta
flodesstraken for rundvirke pa lastbil, pa lansniva, finns inom Gavleborgs, Vasternorrlands och
Dalarnas lan. De storsta terminalerna for omlastning fran lastbil till jarnvag finns i Jamtlands
och Dalarnas lan. Inom Gavleborgs och inom Vasternorrlands lan sker i huvudsak direkt-
transport till sdgverk eller massabruk och i tredje hand till en jarnvagsterminal for vidare han-
tering. Inom Dalarna sker direkttransport till sagverk eller till en jarnvagsterminal for vidare
hantering och endast i tredje hand till ett massabruk. | allmanhet ar det betydligt vanligare att
massaved lastas om till jarnvag an att sagtimmer lastas om. Det kan bero pa att massa-
fabrikerna hanterar stora volymer och att massabruken i storre utstrédckning har sparanslut-
ningar vilket gor tagupplagg mer Iénsamma. Sarskilt i Dalarna anvands kombinerade
transporter i hdg utstrackning (Trafikanalys, 2015j).

144



g Totalt flode (ton)

500 000
1 000 000
2 000 000

Figur 6.12: Flode av timmer, massaved och primért skogsbrinsle pa det svenska vagnatet ar 2012, ton. Fléden
over 20 000 ton per ar.
Kélla: Egen bearbetning av data fran Skogens datacentral

For ovrig skogsravara utom rundvirke, det vill sdga primart skogsbransle finns de enskilt
storsta flodena pa lastbil inom Vastra Goétalands 1an och Dalarna. | Vastra Goétaland sker da i
huvudsak direkttransport till branslemottagare och i andra hand till en upparbetningsplats/-
virkesterminal®’. Inom Dalarna sker transport antingen direkt till en branslemottagare,
massaindustri eller till en upparbetningsplats/virkesterminal (Trafikanalys, 2015j).

Intermodalitet och rundvirkestransporter pa jarnvag

Lastbilstransporterna av rundvirke ar bland de mest effektiva nar det galler godsmangd som
lastas vid varje transport. Antal bankebilar (timmerlastbilar) i trafik uppgick 2014 till knappt

1 500, en minskning fran 1 840 ar 2009. Ekipagen (som utgar fran skogen) brukar vara
fullastade, och den genomsnittliga godsmangden per transport har under 2000-2014 legat pa
en hdg och stabil niva, mellan 38-39 ton per transport med last. Ett ekipage bestdende av
dragbil och slap har vid en maximal bruttovikt 60 ton en lastkapacitet pa 38—42 ton. | samband
med rundvirkestransporter ar det dock svart att undvika tomtransporter pa vagen tillbaka till

97 En upparbetningsplats/virkesterminal &r en mellanlagringsplats som kan ligga i anslutning till industri, men
aven pa andra platser narmare avverkningsplatsen.
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virkesupplagen. Under 2012-2014 har andelen korda kilometer utan last legat stabil runt
44-45 procent (Trafikanalys, 2015c).

Sett 6ver en langre tid har rundvirkestransporter pa jarnvag okat. Det kan konstateras att det
ar ett enskilt ar 2005 som skiftat efterfragan pa rundvirkestransporter pa jarnvag uppat. An-
ledningen till detta ar att det da stormfalldes stora mangder skog i sédra Sverige. Nagra
orsaker till den bestdende forandringen ar en 6kad koncentration av anldggningar inom skogs-
industrin tillsammans med nyetablering av rundvirkesterminaler. Detta har bland annat med-
fort storre transporterade volymer som skapat incitament att samla varufléden i Ionsamma och
mer hallbara tagupplagg (TFK, 2012).

En fortsatt 6kad specialisering och stordrift inom skogsindustrin kan leda till en mer koncen-
trerad produktion till farre fabriker, vilket skulle kunna leda till en annu stérre koncentration av
flodesstrak i framtiden som majliggor for fler jarnvagstransporter. Idag sker dock de allra flesta
transporterna direkt med lastbil fran avverkningsplatsen till slutlig mottagare. Med tanke pa att
transportavstanden pa lastbil ar korta (<300 km) ar éverflyttningspotentialen till andra
trafikslag sannolikt begransad. For kortare strackor och for transporter ut fran skogen ar
lastbilstransporter dessutom ofta det enda alternativet. En stérre koncentration av volymer pa
jarnvag kan ocksa innebara att kapaciteten blir anstrangd och att risken for stérningar i
jarnvagssystemet okar. Redan idag utgér jarnvagens punktlighet utgoér en sadan svag lank
vilket pekar i motsatt riktning. Tillgangen till effektiva omlastningsplatser i anslutning fill
jarnvagen ar ocksa viktigt for att framja intermodala transporter. Finns det inte mdojlighet till
effektiv omlastning ar det sannolikt enklare att kora lastbil hela vagen. Framfor allt
lokaliseringen av terminalerna och snabbheten i hanteringen men aven funktionen i
terminalerna anses vara viktiga faktorer for en framgangsrik terminal (Skogforsk, 2015).
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7 Slutsatser

Samhallsekonomiskt effektiva och langsiktigt hallbara
godstransporter?

For att bibehalla och starka den svenska konkurrenskraften ar det viktigt att inte enbart fordon
och drivmedel ar anpassade for uppgiften, utan aven att infrastrukturen (vagar, jarnvagar,
terminaler, hamnar och flygplatser) ar av hog kvalitet samt att det finns val fungerande lankar
inom Sverige och till omvarlden. Bilden som framtrader ar att svensk infrastruktur och dess
handelsmdéjligheter &r relativt goda i ett nordiskt perspektiv, liksom i forhallande till flertalet av
varldens lander. Det svenska infrastruktursystemets kvalitetsbetyg och aspekter kopplade till
logistik och handel har dock kontinuerligt sankts de senaste aren. Flertalet av Sveriges
regioner uppvisar en lag tillganglighet, bade i termer av tillganglighet till befolkning men ocksa
i termer av marknadspotential. Ett undantag ar Stockholmsregionen som faller val ut aven i en
internationell jamforelse. Sammantaget ger det en bild av att Sverige ar ett mycket avlangt
land, vid kanten av den internationella marknaden. Darmed kan transportsystemets funktion
och effektivitet forvantas vara sarskilt viktiga for konkurrenskraften. Bilden férstarks genom de
tillganglighetsanalyser for gods- och persontransporter som gjorts inom ett ESPON-projekt
(Spiekermann et al., 2015), med ett godstransportsystem som bidrar till hogre tillganglighet
runt storstaderna och storre delen av sédra Sverige men Iagre tillganglighet i norra delen av
Sverige.

Forutom ett starkt beroende av fossila branslen for godstransporter, uppvisar godstransporter
pa vag aven en negativ utveckling éver tid vad galler energieffektivitet (kWh/tonkm). Under
aren sedan de transportpolitiska malen antogs har internaliseringsgraderna okat nagot, men
stora skillnader i kvarstdende icke-internaliserade kostnader finns alltjamt mellan olika
trafikslag och transportsituationer. Generellt &r de icke-internaliserade kostnaderna storre i
tatorter an i landsbygd. Aven om vissa aspekter av transportsystemet utvecklas mot ett
tillstdnd narmare hallbarhet gar det inte att pasta att transportforsorjningen ar langsiktigt
hallbar. Det kan inte heller sagas att tillstdndet férandrats pa nagot avgdrande satt sedan
malen antogs ar 2009 (Trafikanalys, 2015n).

Den urbana logistiken utgor vanligen den sista delen av transportkedjan. | den urbana miljén
stalls problemen med transporterna pa sin spets. Efterfragan pa godstransporter ar mycket
stor, emissioner fran transporter far storre konsekvenser eftersom fler manniskor drabbas av
dem i staden an pa landsbygden, trangseln ar stdrre och sékerhetsriskerna dkar pa grund av
fler oskyddade trafikanter. Utdver detta ar det transporternas negativa klimatpaverkan som
behdver minskas. Det finns saledes manga anledningar till att férsoka fa de urbana
transporterna att bli mer samhallsekonomiskt effektiva i enlighet med de transportpolitiska
malen.

Enligt en intressentundersdkning om hur olika aktorer upplever dagens forutsattningar for
transporter av gods, huvudsakligen ur ett nationellt perspektiv, utpekas tillganglighets-
relaterade brister avseende jarnvag foljt av brister pa trafikslagsévergripande niva avseende
politik och myndigheter. Merparten av dessa brister ar pa en évergripande niva och beror
amnen sasom godstransportpolitiska mal och strategier, regler och avgiftsstrukturer samt
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onskemal om 6kad tydlighet fran myndigheter. F& unika och geografiskt avgransade infra-
strukturobjekt har pekats ut. Av de angivna bristerna har merparten framférallt en nationell
paverkan. Angivna brister avseende EU ror framforallt regler och férordningar.

Delar av transportsystemet ar idag hogt utnyttjat. Det galler framférallt jarnvagen dar kapa-
citetsberakningar indikerar ett hogt utnyttjande pa stora delar av natet. Stora floden av lastbils-
trafik forekommer ocksa, exempelvis pa europavagarna E4 och E6. Landinfrastrukturen till
och fran Goteborgs hamn anvands ocksa i hdg utstrackning. Till detta ska laggas en férvantan
pa kraftigt 6kade godstransporter de kommande aren, vilket satter ytterligare press pa ett
redan hogt utnyttjat transportsystem. Det ar en ekvation av manga parametrar som ar en tuff
utmaning att I6sa, inte minst givet en begransad budget.

Ett trafikslagsuppdelat godstransportsystem

Det ar de tunga svenskregistrerade lastbilarna som dominerar vad géller den fraktade gods-
mangden i inrikestrafiken. For utrikes transporter med lastbil dominerar de utlandska last-
bilarna. | utrikestrafiken i stort sker dock huvuddelen med sjéfart. Sammantaget uppgick
utrikes transporterat gods med jarnvag 2014 till totalt knappt 31 miljoner ton. Inrikes trans-
porterades 37 miljoner ton med jarnvagen. Luftfartens andel av den totala godsmangden ar
liten, 145 000 ton, varav huvuddelen importeras eller exporteras.

Tabell 7.1: Andel av den totala godsméangden som transporteras med respektive trafikslag uppdelat pa inrikes
och utrikes. Ar 2014.

Trafikslag Inrikestransporter Utrikestransporter Totalt

Tunga lastbilar 89 % 14 % 65 %
Sjofart 3% 71 % 25%
Jarnvag 9% 15 % 11 %
Luftfart 0% 0% 0%

Kalla: (Trafikanalys, 2016b)

Med bas i vad som visats i de foregaende avsnitten kan det konstateras att det fér en mycket
stor del av godstransporterna inte férekommer nagon stérre intermodal konkurrens. Lastbilen
har ett "naturligt monopol” fér kortvaga transporter och transporter dar det av infrastrukturskal
inte ar mojligt med nagot alternativ; sdsom skogstransporter. Sjéfarten har ett naturligt
monopol for bland annat bulkgods 6ver langa strackor. Flygfraktens naturliga monopol ar for
gods som skall transporteras langa strackor och dar godset har ett hogt nyhetsvarde och/eller
hogt varuvarde. Jarnvagen har egentligen inte ndgon egen motsvarande omfattande naturlig
monopolmarknad — daremot har man ett naturligt monopol for produkterna malm och i vissa
fall stal. Jarnvagssektorn ar utsatt for konkurrens nar det galler sma leveransstorlekar fran
lastbilar och, i stora storlekar, fran sjofartssektorn. Man kan saledes, nagot generaliserat,
konstatera att jarnvagen konkurrerar om bulkgodset med sjéfarten medan den konkurrerar
med vagtransporterna om godset med hogre varuvarde.

Strak med tillvaxt i 6st-vastlig riktning

Godstransporterna kan sagas vara koncentrerade till sex storre strak (Figur 2.6), som bedéms
vara robusta 6ver tid. | dessa strak berdknas uppemot tva tredjedelar av de svenska gods-
transporterna kanaliseras. De 6verensstammer i huvudsak med de svenska delarna av
TEN-T:s stomnét och évergripande nat.
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e Strak 1: Ett nordsydligt landbaserat strak Lulea—Malardalen—Malmé/Trelleborg med
férlangning till kontinenten,

e Strak 2: Sjofarten langs Ostersjokusten,

e  Strak 3: Goteborg—Stockholm (i stort E20, riksvag 40, E4 och Vastra stambanan) med
forlangningar fran Goteborg vasterut och fran Stockholm dsterut,

e Strak 4: fran Norrland via Hallsberg till Goteborg (bl.a. Bergslagsbanan, godsstraket
genom Bergslagen, E18 och riksvag 67),

e Strak 5: langs vastkusten Norge—-Goteborg—Malmé—Svinesund—Trelleborg,
Vastkustbanan med fortsattning i Norge och

e Strak 6: Malmbanan med sjofartsforbindelse fran Narvik.

10 000 000
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e

Figur 7.1: Totala floden i ton 2006 pa sjo6 (bla), jarnvag (gron) och vag (réd). Floden 6ver 100 000 ton per ar.
Kalla: Egen bearbetning av modellresultat fran Samgods 1.0 (Trafikanalys, 2016g)

En karta 6ver totala godsvolymer, det vill sdga ett aggregat éver samtliga varugrupper, lyfter
fram strak eller strackor dar floden av alla typer av varor stralar samman, exempelvis farleder
vasterut fran hamnarna efter vastkusten, europavégarna och jarnvag till och fran Oresund och
Goteborg upp langs Norrlandskusten. Det ar dock stora skillnader i den geografiska utbred-
ningen av hur olika varugrupper nyttjar infrastrukturen, vilket illustrerades i Figur 2.12. Ut-
markande ar omfattningen av sj6fart for raolja, petrokemisk industri samt stal- och metallvaror,
antingen i sédra Ostersjon eller langs ostkusten alternativt I&ngs den norska kusten. Betydel-
sen fér malm- och staltransporter pa Malmbanan och Stambanan 6ver évre Norrland framgar
ocksa tydligt. Vagtransporter ar mest omfattande i sédra Sverige, koncentrerade till europa-
vagarna mellan Stockholm, Géteborg och Malmé.

Medan godsvolymerna har 6kat 6ver tid, har det svenska handelsmonstret och de stora
import- och exportldnderna varit relativt stabila, med Norden och norra Europa som de
viktigaste marknaderna. Globalt sett har dock Asien nu passerat Europa som varldens storsta
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varuexportor. Flera prognoser av varldshandeln pekar dessutom mot en 6kad betydelse av
marknaderna i Asien och Osteuropa fér framtidens transporter. Att dessa marknader vaxer
innebar att en allt stérre andel av varldens och sannolikt aven Sveriges totala transporter
formodas komma att starta eller ha en malpunkt i exempelvis Kina eller Indien. Europa och
framforallt grannlanderna i Norden och i norra Europa spas dock fortfarande vara Sveriges
storsta handelsomrade i framtiden.

Av de nio transportkorridorerna i TEN-T:s stomnéat berdrs Sverige direkt av Scandinavian-
Mediterranean Core Network Corridor (Scan-Med). For svenskt vidkommande ar det dock inte
enbart Scan-Med som ar av intresse. Sarskilt utvecklingen av de norra delarna av korridorerna
Baltic-Adriatic, North Sea-Baltic, Orient/Est-Med kommer hogst troligt att paverka flédena till
och fran Sverige vid en vridning av handelsflédena i en mer 6stlig riktning an idag. Ett alltfor
starkt nationellt fokus pa Scan-Med bor darfor undvikas.

En 6kad konsolidering, bade i termer av storre fartyg och fordon, men aven i form av anlép fill
ett farre antal allt stérre hamnar och terminaler pekar mot att en koncentrering av fldden i ett
antal storre godskorridorer sannolikt kommer att forstarkas over tid. Ratt utformade med
lamplig teknik torde det finnas goda forutsattningar att uppna ékad anpassning av fordon och
infrastruktur att mota miljé- och klimatutmaningen.

Utslappen av transportsektorns koldioxid sker huvudsakligen i lastbilstrafiken.®® Med en am-
bition att minska transportsektorns koldioxidutslapp ar det har som atgarder maste inriktas,
bade pa kort och lang sikt. Det ar inte minst viktigt i [juset av godstransportprognosen med en
forvantad 6kning av lastbilstransporterna. Utslappsreduceringar och minskning av trangseln
kan astadkommas dels genom dkad effektivitet genom andrade transportupplagg, dels genom
ny fordonsteknik och en évergang till fornybara branslen, samt elektrifiering.

Andrade transportuppligg

Konkurrensytorna mellan de olika trafikslagen framstalls ofta som stora. Denna uppfattning ar
inte helt korrekt. Att konkurrensytorna inte ar sd omfattande beror bland annat pa trafikslagens
naturliga monopolomraden men ocksa pa tranportkbparnas kravbild och andra férutsattningar.
Dock ar godsvolymerna som hanteras i systemet sa stora att aven begransade konkurrensytor
innebar stora mangder gods som teoretiskt kan flyttas fran ett trafikslag till ett annat om
férutsattningarna ar de ratta. Bilderna 6ver konkurrensytorna tydliggor ocksa nagot viktigt som
inte far gldmmas bort - namligen att trafikslagen kompletterar varandra i hdgre utstrackning an
vad de konkurrerar. Alla de funktioner som erbjuds av olika trafikslag beh6vs och darmed
behovs ocksa alla trafikslag.

Ungefar 28 miljoner ton, eller 8 procent av den inrikes transporterade godsmangden pa tunga
lastbilar, transporteras langre an 300 kilometer®, ett avstand som anses konkurrenskraftigt for
en overflyttning till jarnvag eller inrikes sjofart. Givet ratt férutsattningar kan det i vissa fall'®
finnas en potential for 6verflyttning av aven kortare transporter, exempelvis sten och grus och
annat byggmaterial, med pramar och dylikt. Urbana transporter kan troligtvis ocksa
organiseras annorlunda med t.ex. 6kade cykeltransporter. Mindre &n tio procent far darmed
anses utgdéra den godsmangd som mojligen kan komma ifraga for en éverflyttning fran vag-
transport. Sannolikt kan potentialen reduceras an mer eftersom andelen som transporteras
langre strackor med lastbil ar betydligt lagre for sddant gods som normalt transporteras med

9% Har bortses fran sjofartens internationell bunker.

9 Ungefar 20 procent transporteras langre an 150 kilometer.

190 Exempel pa detta &r det material som man bestdmt ska transporteras pa Malaren under konstruktionen av
Forbifart Stockholm.
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jarnvag och sjéfart och som borde kunna attrahera mer gods fran vag.'®" Dagens kustsjofart
sker antingen inom ett begransat geografiskt omrade, eller mellan omraden med férhallande-
vis lite lastbilar som transporterar gods langre an 300 kilometer — dessa transporteras istallet i
mycket hdg utstrackning mellan storstadsomradena. Mdéjligheten till dverflyttning fran vag till
jarnvag kommer da i huvudsak att beréra E4, E6 och E18/E20 till Vastra och Sodra stam-
banan samt Vastkustbanan. Da det redan idag ar svart for godstag att fa taglagen pa dessa
banor ar dverflyttningspotentialen fran vag till jarnvag troligen begransad. Ett generellt
exempel pa detta for hela jarnvagsnatet ar de éver tid allt stdrre ruckningarna (det vill sdga
operatbrernas anpassningar i kortider i férhallande till sina dnskemal infér ny tagplan), medan
persontagen i stort sett far de taglagen som man anstkt om utan ruckning. Detta galler &ven
pa utpraglade strak dar godstagstrafiken dominerar stort (Trafikanalys, 2016k). Med en mer
flexibel taglagestilldelningsprocess, hogre prioritering av godstagstrafiken, samt effektivisering
av tagen (langre, tyngre och andrad lastprofil) finns sannolikt mojlighet att 6ka godstrafiken pa
jarnvag.

Vaxling av gods fran vag till sjo6 hammas ocksa av den tréghet som finns i att fa transport-
kopare att byta transportupplagg samt av den ledtids6kning som omstallningen medfér. Darfor
vore ytterligare kostnadssankningar dnskvarda. Det &r dock svart att identifiera nadgon enskild
kostnadspost som kan sankas sa kraftigt att det darigenom skulle bli férldsande for kustsjo-
fartens utveckling. Kostnadsséankningar maste till i alla led och fran alla inblandade aktorer.
Det som framférallt ar till nackdel for sjéfarten ar langre ledtider, lagre frekvens och obalans i
flodena, atminstone i jamforelse med landsvagstransporter. Dessutom kraver intermodala
sjotransporter ytterligare hantering i hamn, savida den avsandande industrin eller mottagaren
inte ligger i dess omedelbara anslutning. Etablering av ett konkurrenskraftigt linjenat for
kustsjofart kraver ocksa stora insatser och uthallighet, saval kostnadsmassiga som visionara.
En liknande problematik finns fér landbaserade kombitransporter som, pa grund av héga
kostnader fér omlastning och dyra terminaler, &r begransad till I1anga avstand och f& stora
floden. Transporterna med kombitrafik har 6kat men ar fortfarande begransad till Ianga
avstand och till trafik till och fran hamnar dar godset redan ar containeriserat nar det kommer
med fartyg (KTH Jarnvagsgrupp, 2013).

Samtidigt som storre fartyg innebar, allt annat lika, en Iagre kostnad per enhet kraver storre
fartyg samtidigt stora volymer fér att vara I6nsamt. Okade krav pa samordning torde géra
sjéfarten mindre flexibel gentemot andra trafikslag. Férutsattningarna for éverflyttning skulle
dock sannolikt kunna férbattras med lamplig lokalisering av kombiterminaler, utnyttjande av ny
teknik for lyft av lastbarare eller hela ekipage, ett effektivare nyttjande av dagens jarnvags-
infrastruktur i allt fran flexiblare taglagestilldelning och hégre prioritering jamfort med person-
tadgen an idag, samt en jamnare kostnadsstruktur dar samtliga trafikslag betalar sina
kostnader for externa effekter.

Aven om det finns en viss potential till dverflyttning fran vég till andra trafikslag, kommer
maijoriteten av inrikes gods fortsatt att transporteras med lastbil. Transportupplagg som
innebar effektivisering blir da viktiga. Pa kort sikt handlar det om att nyttja fordonen battre,
exempelvis genom att tillata bade langre och tyngre vagfordon, sa kallade HCT. Pa lite langre
sikt handlar det troligen om att koncentrera fléden i gréna korridorer. En koncentration av
floden i fa strdk och mellan stérre noder underlattar aven uppbyggnad av ett fungerande och
kostnadseffektivt terminalnatverk som bidrar till att en fungerande samdistribution ocksa kan
ske. Det faktum att dver 50 procent av de tunga lastbilarnas transporter sker inom samma
kommun, med relativt Iag lastvikt, gor att det borde finnas goda méjligheter att hitta Ibnsamma

9" En av de vanligt férekommande varugrupperna med langa transporter med lastbil ar livsmedel, en varugrupp
som i liten utstrackning anvander kustsjofart eller jarnvag.
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samordnade transportupplagg, se kapitel 2.5. Inte minst borde detta gélla storstadskommuner
och tata kommuner néra en stdrre stad, och inte minst eftersom den genomsnittliga lastvikten
per transport i dessa kommuner, i annu hogre grad an for riket som helhet, ar liten.

Fordonsteknik och nya branslen

Inom vagtransportsektorn finns tekniker som paverkar bransleférbrukningen och som bidrar till
mer energieffektiva transporter. De tekniker som bedéms ha stérst potential att minska for-
brukningen finns troligen inom ITS, sasom platooning och sparsam kérning (Eco driving) med
Oppen data. ITS-atgarder bor inforas parallellt med annan teknik for att dverga till fossilfria
branslen som har en god potential att minska utslappen, bade for lastbilar men ocksa inom
sjofarten, aven om det finns begransningar i produktionspotentialerna.

Omstaliningen till icke-fossila branslen sker successivt men det finns vissa hinder som gér att
omstallningen inte kommer att inféras i stor utstrackning till 2030. Dels ar tillgangen till
alternativa branslen an sa lange begransad. Om dessutom sjofartsindustrin ska konkurrera
om samma bransle ar risken stor att kostnaden okar till nivder som &r ointressanta for
foretagen. Det kravs sannolikt att exempelvis metangas kan framstallas av biobransle for att
utgora ett tillrackligt miljovanligt alternativt till rimliga kostnader.

Elhybridfordon anvands i allt stérre utstrackning, aven inom godstrafiken. Tekniken gynnar
inte enbart utslappen, en annan férdel ar att bullret minskar patagligt. Detta ar viktigt, inte
minst i stadsmiljderna. Tyvarr ar kostnaden fortfarande relativt hog vilket i nulaget férsvarar en
storre efterfragan. Men da bade tekniken utvecklas samt att effekterna ar sa goda sa bedéms
potentialen vara god for att en betydande andel ska ha infort eldrift till 2030. En berakning
visar att om 40 procent av den tunga distributionstrafiken infér eldrift och dessa minskar sitt
branslebehov med upp till 80 procent, sé kan den tunga vagtrafikens totala utslappsandel
minskas med nastan 5 procent. | takt med att distributionstrafiken utvecklas behdver aven
citylogistiken effektiviseras for att fa ner utslappen.

Summeras fordonsflottans tekniker ihop och en realistisk bedémning gors av hur stor andel av
fordonsflottan som kan ha ersatt fossila branslen med férnybara, sa ar det kring 10-25
procent. Det ger minskade utslapp med cirka 20 procent vilket motsvarar éver 1 100 miljoner
kronor i minskade samhallskostnader varje ar. En évergripande potentialbeddmning av
mojligheterna fér minskade utslapp av vaxthusgaser i sektorn fér tunga vagtransporter
visualiseras i Figur 7.2. Potentialen redovisas utifran ett férenklat scenario dar trafikarbetet
okar med 50 procent vilket ocksa antas ge 50 procent hdgre utslapp av vaxthusgaser. Ungefar
hélften av den tunga lastbilstrafikens vaxthusgasutslapp 2030 tros da fortfarande komma fran
fossila branslen och 20-30 procent fran férnybara drivmedel. Resterande del beddéms kunna
elimineras genom 6&verflyttning och férbattrad logistik, Eco Driving och effektivare fordon, det
vill sdga genom olika energieffektiviserande atgarder.
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svara att atgérda
till 2030

Vaxthusgasutsldpp [CO2-ekvivalenter] i 2030-scenario

Figur 7.2: Overgripande bedémning av potentialen fér minskade vixthusgasutslapp fér tunga godstransporter
pa vag till 2030.

Kalla: (Sweco, 2016)

Anm. Scenariot innebar att godstransporterna och utslappen har 6kat med 50 procent fran dagens niva. Den
totala utsldappsstapeln illustrerar ett scenario dar alla transporter sker med fossil diesel.

Maijoriteten av de nya teknikerna, kommer sannolikt att behdva stéttning fran en samordnad
anvandning av styrmedel, exempelvis drivmedelsskatter eller vagavgifter, som styr mot lagre
utslapp och aven specifika stod till vissa typer av infrastruktur och fordon. | ett langre
perspektiv till 2050 med mal om ett fossilfritt transportsystem kravs sannolikt 6kade
patryckningar och snabbare teknikutveckling for att fa ett stérre genomslag.

Ett stort hinder for dverflyttning till andra trafikslag samt inforandet av flera av de nya
teknikerna ar de idag relativt Idga kostnaderna for fortsatt drift med konventionella diesel-
lastbilar samt dessas flexibilitet och robusthet/leveranssakerhet i férhallande till exempelvis
jarnvagstransporter. Enligt detta resonemang maste styrmedilen riktas bade mot att utjamna
kostnadsskillnader mellan trafikslagen, att Oka attraktiviteten av dvriga trafikslag samt att
underlatta fér kombitransporter.

En kombination av ekonomiska, juridiska, kunskapsbaserade och samhalleliga styrmedel
behdvs troligen for att stalla om godstransportsektorn pa ett effektivt satt och undvika negativa
effekter av omstallningen. En internalisering av alla externa kostnader for respektive trafikslag
skulle innebara en styrning mot mer effektiva transportsystem samt mer energieffektiva
tekniker och trafikslag enligt principen att fororenaren betalar. Generella styrmedel for att
astadkomma detta skulle kunna vara kilometerskatt for vagar, farledsavgifter for fartyg eller
differentierade banavgifter. Tillsammans skulle dessa tre avgifter kunna balanseras for att
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battre motsvara trafikslagens kostnader. Samtidigt riskerar kraftiga interventioner i gods-
transportsektorn att fa negativa konsekvenser for Ionsamhet och konkurrenskraft i olika
branscher. Det finns dven en del praktiska hinder till féljd av EU-lagstiftningen pa omradet.
Biogas som drivmedel ar helt befriat fran energi- och koldioxidskatt till och med utgangen av
2020 (Europeiska kommissionen, 2015b). Ovriga biodrivmedel som omfattas av EU:s beslut
befrias till och med utgangen av 2018 helt fran koldioxidskatt och for energiskatten galler
skattebefrielse eller skattenedsattning (Europeiska kommissionen, 2015a). Om Sverige
darefter tvingas beskatta biodrivmedel pd motsvarande satt som fossila branslen, finns det en
risk att koldioxidskatten far begransad styreffekt mot malet om fossilfri fordonsflotta.
Trafikanalys vill i detta sammanhang lyfta fragan om kvotplikt fér fossilfri energiférsérining av
fordon.

Det kan aven finnas andra intressanta tekniker med god potential men som i nulaget inte
beddms vara inférda till &r 2030. Orsaken ar att tekniken inte &r redo for introduktion i full
skala, kostnaden for foretagen blir for hog, att det kravs offentliga styrmedel som snabbar pa
ett inférande men som riskerar att paverka foretagen negativt. Vidare finns begransningar i
produktionspotentialen fér nya branslen samt i att regelverken, bade i Sverige och inom EU,
maste anpassas vilket ar tidskrdvande processer.

Eftersom mangden biodrivmedel ar begransad kan det bli nédvandigt med en strategisk
diskussion om hur den bor fordelas, bade mellan gods och persontrafiken. | ett kort perspektiv
finns det sannolikt storst potential till minskning av koldioxidutslappen om biodrivmedel
tilldelas den tunga trafiken i vantan pa att elvagar blir standard, medan en 6éverganag till eldrift i
olika former bor prioriteras for distributionstrafiken. Pa langre sikt boér en évergang ske till
eldrift aven for langvaga lastbilstransporter. Eftersom de tunga straken &r latta att observera
bor en utbyggnad ske har forst. Parallellt bor en dvergang till eldrift uppmuntras for
personbilstrafiken.

Till 2030 ar det med andra ord en stor utmaning att reducera godstransporternas koldioxid-
utslapp, oavsett om vi raknar med ett inforande av nya tekniker, 6kad anvandning av bio-
branslen, effektivare fordon och éverflyttning. Sannolikt kommer aven en omstallning av
samhallet att behdvas, inte minst vid en vaxande befolkning och en pagaende urbanisering.
En 6vergang till en cirkular- och delningsekonomi med 6kad anvandning av digitalisering och
automatisering kan vara en vag framat.
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8 Forbattringsomraden och
mojliga atgarder

De brister och hinder som observerats behdver hanteras. For att astadkomma en langsiktigt
hallbar och samhallsekonomiskt effektiv transportférsorjning behdver bade generella och
specifika atgarder genomféras.

| detta kapitel diskuteras ett antal omraden med potential att bidra till att godstransporterna
utvecklas mot samhallsekonomisk effektivitet och langsiktig hallbarhet. Sammanstaliningen
bor inte Iasas som konkreta atgardsforslag, utan snarare som en diskussion av mdjliga
forbattringsomraden och idéer for férdjupade analyser.

Forbattringsomradena har olika potential till omstalining med varierande effekt pa kort och
lang sikt. Bland téankbara atgarder ingar planering, strategier och samarbeten, skatter och
avgifter, stdd till forskning och utveckling, behov av andring i regelverk, samt specifika
atgarder kopplade till urbana transporter.

8.1 Okat fokus pa gods i planeringen

Internationell infrastrukturplanering

Sveriges handelsmonster och de stora import- och exportlanderna har varit relativt stabila
under l&ng tid. Norden och norra Europa ar de viktigaste marknaderna fér svensk del. Aven
om godsflédena har varit tamligen robusta éver tid pekar de flesta prognoserna for framtidens
handelsmoénster mot en dkad betydelse for varldshandeln av de vaxande marknaderna i Asien
och Osteuropa. Internationella langvéga godstransporter, sésom mellan Kina och Europa, har
historiskt dominerats av sjo6fartstransporter. Tendensen ar fortsatt konsolidering av transport-
marknaden i termer av stérre globala rederier med stérre fartyg och en koncentration av
trafiken till allt farre och stérre hamnar. Detta galler ocksa for svenska hamnar dar anlépen
over tid sker med allt storre fartyg, vilket staller 6kade krav pa den landbaserade anslutnings-
infrastrukturen. Den 6kade trangseln i farlederna och i de landbaserade anslutningarna till
hamnarna bade i Asien och pa kontinenten kan leda till att alternativa transportlésningar blir
mer attraktiva.

Ett 6kat anvandande av landbaserade transportupplagg mellan Asien och Europa kan inne-
béra att hamnarna i Ostersjéregionen far en stdrre betydelse. Istllet fér att godset gar
sjovagen runt den europeiska kontinenten via de stora hamnarna i Vasteuropa, sdsom
Rotterdam, till Sverige, kan trafiken istéllet ledas landvagen fram till hamnen i St. Petersburg
for vidare transport med fartyg inom Ostersjéregionen. Jarnvagsforbindelsen genom de
baltiska staterna till Polen - Rail Baltica - kan vidare komma att paverka dessa fléden sa att de
transporteras med jarnvag till Vasteuropa istallet fér via nagon Ostersjdhamn. Denna trans-
portled kan aven paverka genom att det blir mindre motiverat for finska transporter att ga
igenom Sverige pa sin vag till marknaden pa den europeiska kontinenten. Ett tredje alternativ
ar fortsatt stora sjofartstransporter, men som istallet for att angéra exempelvis Géteborg valjer
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nagon av de storre kapacitetsstarka hamnarna pa den europeiska kontinenten for vidare
landtransport till Sverige éver Oresundsbron.

| takt med att efterfragan okar pa liknande transportkedjor som tar nya vagar uppstar naturligt
krav pa anpassning och upprustning av den befintliga infrastrukturen, en ékad integrering av
infrastruktur 6ver nationsgranserna och borttagande av administrativa hinder. Det forutsatter
dock att det finns en effektiv samordning av korridorer mellan I&nderna och att operatorer har
formagan att tillgodose kundernas behov av service ldngs med hela transporten. For att
astadkomma effektiva Iésningar ar internationella samarbeten darfor helt nédvandiga.

Med utgangspunkt i det europeiska infrastruktursamarbetet bor de nordiska landerna arbeta
pa olika plan for att Iangsiktigt synkronisera infrastrukturplaneringen. Olika plan kan innebara,
allt fran gemensamma konferenser, erfarenhetsutbyte kring trafikprognoser for gransover-
skridande transporter, regional samarbeten sasom Greater Copenhagen, 8 Million city etc.
Aven myndigheter i respektive land bér stérka sina band med sina systermyndigheter genom
Okat samarbete. Nar en kritisk massa av kunskap och behov av atgarder och vision for en
nordisk infrastruktur finns kan det sedan bli aktuellt att samordna planeringen och majligen
ocksa poola resurser for det gemensammas basta. Inte minst nar det galler att 6ka forstaelsen
om hur en atgard inom ett omrade paverkar olika trafik- och transportslag.

Narliggande ar det pagaende arbetet med harmonisering och driftskompabilitet av olika slag
inom EU-samarbetet, ett viktigt utvecklingsomrade, dar Sverige bor trycka pa.

En nationell godsstrategi

Ett flertal av de intervjuade aktdrerna har efterfragat en 6kad tydlighet, framférhallning och
transparens avseende satsningar pa godstransporter fran berérda myndigheter och politiken.
Tydliga visioner och mal har potentiellt en stor systempaverkan samt inkluderar och paverkar
ett stort antal aktorer. Av stor vikt for att skapa en samsyn kring visioner och mal ar att de tas
fram tillsammans med eller med input fran berérda intressenter samt att de fardiga dokument-
en kommuniceras. En effektiv process, ett stringent dokument dar fragorna ges en kontext
samt en bra kommunikation méjliggér saval dialog som samverkan och samsyn mellan
aktérerna. Med tydliga visioner och mal kan enskilda satsningar utvarderas och prioriteras
med fokus pa att skapa effektiviseringar och miljéférbattrande atgarder for godstransporter.

Med en 6kad tydlighet genom en uttryckt vilja och prioritering 6kar ocksa méjligheterna for
samsyn och samverkan kring satsningar pa infrastrukturatgarder med baring pa alla trafikslag.
En strategi gor det ocksa majligt att inkludera de konkurrensytor som finns mellan person- och
godstransporter inte minst i urbana miljder, se dven kapitel 8.4. Atgérden ar av évergripande
karaktar och inordnar flera enskilda satsningar.

Regionala godsstrategier har delvis paborjats i ett par regioner, sdsom Vastra Gétaland och
Skéane. Atgarden har en potential att 6ka tydligheten kring samt inordna satsningar pa
godstransporter i ett sammanhang och darmed skapa en samsyn och ett regionalt fokus pa
logistik och godstransportfragor. En 6kad tydlighet genom en uttryckt vilja och genom
prioritering (fran regionerna) har en paverkan pa alla trafikslag och ett stort antal aktorer.
Atgarden &r till gagn for saval kommuner, akademi som det privata naringslivet i respektive
region avseende planerbarhet och framférhallning. Regionala godsstrategier kan inordna
Ovriga satsningar pa godstransporter och satta dessa i en gemensam och tydlig kontext. Med
bra och tydliga godsstrategier som tagits fram i samverkan med berérda intressenter pa en
regional niva finns potential att &stadkomma satsningar pa ratt atgarder for att uppna
effektiviseringar samt positiva miljdeffekter for godstransporter. Aktérer som efterfragar ett
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helhetstank kring logistikutveckling pa regional niva, framforallt avseende etableringar kan da
tillgodogdras genom att regionala godsstrategier kan ses som en plattform fér 6kad sam-
verkan mellan kommuner kopplat till gods- och logistikfragor.

| anslutning till ovanndmnda planer och strategier kan konstateras att det vore bra med ett
storre helhetsgrepp kring den framtida infrastrukturen sett ur ett logistikperspektiv. Vilka ar de
viktigaste hamnarna och noderna sdsom kombiterminaler och rangerbangérdar i ett nationellt
perspektiv? Ett alltfor koncentrerat nat av noder ar sannolikt ett hinder for att kunna astad-
komma en nédvandig stor verflyttning. A andra sidan &r det inte ekonomiskt férsvarbart att
ha ett onodigt omfattande system, inte minst i takt med den pagaende strukturomvandlingen
mot stdrre fartyg och fordon som nyttjar ett farre antal stérre noder. Det handlar i férsta hand
om att identifiera viktiga noder och pa langre sikt, rikta de statliga investeringarna till dessa
och f& dem att fungera pa ett fér Sverige optimalt satt.

Atgarden beddéms ha en stor systemeffekt da den avser en prioritering av noder i transport-
systemet oavsett koppling till trafikslag. Den berdr saval ett stort antal aktdrer som gods-
volymer. Av intressenterna har patalats ett behov av att astadkomma en langsiktighet och
tydlighet avseende satsningar pa infrastruktur. For infrastrukturférvaltarna skapar atgarden i
form av en utredning samt ett utpekande, ett beslutsunderlag for att kunna styra begransade
resurser for investeringar dar de gér mest bedémd nytta utifran ett godsperspektiv.

Ett satt att rusta for storre fartyg och samtidigt beakta budgetbegransningar skulle kunna vara
att stoédja den pagéende koncentrationen och erbjuda en forbattrad landinfrastruktur till
aktuella hamnar. Idén med en utpekning av hamnar ar inte ny. Godstransportdelegationen
(2001) fortydligade statens roll i godstransportsystemet genom att foresla att den grund-
laggande infrastrukturen vid ett begransat antal terminaler skulle tillhandahallas pa ett neutralt
satt av staten. Hamnstrategiutredningen (2007) féreslog 2007 tio strategiska hamnar, som ett
satt att prioritera en statligt finansierad infrastruktur till ett begransat antal hamnar. Utpekande
av de fem corehamnarna bér ses som en forlangning av denna riktning. Det ar samtidigt av
betydelse att de hamnar som inte &r hogprioriterade har kdnnedom om det, sa att onédiga
investeringar kan undvikas.

Ur ett dverflyttningsperspektiv skulle det ocksa kunna vara rimligt att koncentrera flédena i
potentiella strak dar det ar mojligt att med sjofart avlasta landinfrastrukturen. Det ar viktigt att
aven har prioritera. Om och dar sjofart ar mer effektivt och spar samhallets resurser bor
overflyttning fran mer resurskravande landtransporter till sjofart underlattas.

Pa langa strackor och i stora fartyg ar sjofart i flera avseenden miljévanligt per tonkilometer
transporterat gods. Trafikanalys vill anda paminna om att eftersom sjéfartens bransle inte ar
beskattat, sa betalar sjéfarten inte for de externa kostnader de orsakar. De externa kostnader
sjofarten i dagslaget inte betalar for ar mellan tva till tre 6re per tonkilometer (exklusive hamn-
verksamhet och isbrytning) (Trafikanalys, 2015m)."%2

Underhall och upprustning av jarnvagsinfrastruktur

Det ar viktigt att forebyggande underhall med lagsta livscykelkostnad, dar sa ar mojligt,
prioriteras fore kortsiktiga atgarder, som 6kar underhallskostnaderna och skjuter kostnaderna
for reinvestering pa framtiden.

En fokusering pa okat underhall och upprustning bedéms ha stora systemeffekter da den
beror flertalet aktorer och framférallt stora godsvolymer. Vidare innebar 6kade anslag for

192 Den icke internaliserade kostnaden fér lastbilstrafik &r mellan 7 och 30 ére per tonkilometer.
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underhall och reinvesteringar 6kad tillit till jarnvagstransporter, vilket i sin tur leder till en
forbattrad marknadsposition och magjligheter att bibehalla eller 6ka godsandelarna jamfort
andra trafikslag. Den papekade atgarden ar valdigt generell och behdver kompletteras med en
prioriteringsordning med utpekande av specifika objekt/bandelar for reinvesteringar. Det
eftersatta underhallet pa jarnvagsinfrastrukturen galler inte bara férsamrad kapacitet pa
huvudstréken utan aven férsdmrad framkomlighet pa det kapillara natet, med férsamrade
mdjligheter till omledning och férsamrad redundans da de inte l1angre kan anvandas (p.g.a.
barighets- och hastighetsreduktioner). Detta bér finnas med nar fragan utreds och strategier
for underhalls-/reinvesteringsarbetet tas fram.

Utifran ett tillforlitlighetsperspektiv kopplat till ledtider for jarnvagstransporter bedéms en
strategi, med utpekat omledningsnat, for omledning vid stopp/avbrott ha en stor positiv
systemeffekt pa jarnvagssystemet. Den beddéms aven paverka bade ett stort antal aktérer och
stora godsvolymer, bade nuvarande och potentiellt tillkommande. Brist p4 omledningsmgjlig-
heter och redundans kan vid handelse av en storning ge kraftiga férseningar. Opalitliga
ledtider ar ett stort problem och innebar att jarnvagstransporter tappar marknadsandelar
jamfort vagtransporter. Bra strategier for omledning Okar tillférlitligheten for jarnvagstrans-
porter och kan leda till atertagande och 6kning av marknadsandelar jamfort vagtransporter,
vilket i sin tur innebar positiva miljoeffekter. En strategi fér omledning bér omfatta saval strak
som noder.

Nedan presenteras nagra specifika forslag som framkommit i intervjuerna som ur ett
godsperspektiv fortjanar ytterligare analyser till fullstandigt beslutsunderlag.

Upprustning av Norge/Vanerbanan och Bergslagsbanan vaster om Vanern skulle mojliggora
en avlastning av den idag hart belastade Vastra stambanan. | och med en upprustning finns
potential att (delvis) separera gods- och persontagstrafik, och saledes kan hastighets-
variationer minskas och kapacitetsutnyttjandet ddrmed 6kas. Detta i sig skulle innebara
systemeffekter, da kapacitetssituationen pa en bana blir battre i och med ett utkat nyttjande
av en annan. Hur stora godsvolymer som kan kéras via denna alternativa strackning maste
dock utredas, da den alternativa rutten innebar en annan ledtid i férhallande till transporter via
Vastra stambanan. Atgéarden berdr sannolikt framst transporter till och fran Géteborgs hamn.

Upprustning av Stambanan i évre Norrland (framférallt strackan Boden-Bastutrask) ar en
annan atgard som skulle innebéra en 6kad tillit till tdgtransporter pa denna stracka samt
forbattrad potential att 6ka eller bibehalla befintliga godsvolymer. Alternativet till godstags-
transporter via Stambanan genom 6vre Norrland ar framférallt langvaga vagtransporter (dven
om sjotransporter inte bor férringas som alternativ), vilket gor atgarden viktig ur miljohansyn.

En fraga att ytterligare studera ar hur kraven i TEN-T:s stomnat ska kunna uppfyllas. EU:s
medlemsstater har enats om ett antal mal, for samtliga trafikslag och terminaler, som ska vara
uppfyllda fér ScanMed-korridoren till 2030. Exempelvis ska tdg som uppgar till hdgst 740
meter kunna trafikera natet och ERTMS ska vara fullt ut implementerat. BAda dessa innebar
krav pa atgarder i den svenska delen av korridoren (European Commission, 2014). 394
projekt har identifierats for atgard i hela korridoren till en sammanlagd kostnad av 144,6
miljarder euro (European Commission, 2015). Sverige omfattas av 50 projekt plus ett projekt
rorande Oresundsbron tillsammans med Danmark.

Rattvisande prognoser och samhallsekonomiska kalkyler

Vid framtagandet av forslag till inriktningsunderlag och nationell plan for transportsystemet
kravs prognoser for hur trafiken kan komma att utvecklas kommande decennium. Anledningen
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ar att féreslagna atgarder ofta tar lang tid att besluta och fardigstalla och att nyttan med at-
garderna darfér maste berdknas mot en tankt framtida trafiksituation. Aven drift- och under-
hallsatgarder maste planeras utifran berdknad framtida trafikbelastning. | Sverige ar det
Trafikverket som ansvarar for att ta fram trafikprognoser och besluta om vilka principer och
kalkylvarden som ska galla for samhallsekonomiska kostnads- och nyttokalkyler. Det ar
naturligtvis generellt sett svart att gora prognoser och samhallsekonomiska beddémningar av
storre infrastrukturinvesteringar, men det finns ett par problemomraden som ar varda att lyfta
fram.

Prognoserna tar sin utgangspunkt i hur svensk ekonomi bedéms utvecklas i de sa kallade
langtidsutredningarna.'®® Dessa utredningar tas fram av Finansdepartementet och inverkar pa
flera olika politikomraden, inte minst narings- och regionalpolitiken. Trafikverket har beslutat
att beddmningarna av framtida transportbehov ska vara konsistenta med bedémningarna av
den ekonomiska utvecklingen enligt Iangtidsprognosen. Detta ar en rimlig utgangspunkt.
Forenklat beskrivet kan tillkommande arbete for Trafikverket sagas utgoras av att Gversatta
Langtidsutredningens resultat till regionala tillvaxtprognoser som ar konsistenta med den
nationella prognosen, dversatta berakningar for olika branschaggregat till bedémningar for
olika varukategorier samt Oversatta prognoser i vardetermer till prognoser for producerade och
efterfragade volymer. En viktig del i arbetet ar att bedéma hur mellanregional handel inom
Sverige ser ut och kan komma att utvecklas.

| olika sammanhang har det diskuterats huruvida nu gallande prognos fran Trafikverket
Overskattar tillvaxten i transportefterfragan, bland annat i en promemoria fran Trafikanalys
(2015b). For att ta fram battre underlag inféor kommande arbete med prognoser har Trafik-
verket darfor initierat att par projekt som ska studera hur val tidigare prognoser fallit ut.
Resultaten presenteras varen 2016. En ny prognos kommer dessutom att slappas 1 april
2016.

En anledning till att férvantad tillvaxttakt i nuvarande prognos upplevs som hog ar att den
langtidsutredning som prognosen baseras pa gjordes innan finanskrisen och att utvecklingen
av transportarbetet de senaste 7-8 aren darfor varit betydligt 1agre an vad prognosen férutsag.
Det finns emellertid en del andra omsténdigheter som kan vara varda att beakta. Aven om det
idag ar svart att statistiskt belagga finns det tendenser till att kopplingen mellan tillvaxt inom
tillverkningsindustri och utvinningssektorn och efterfrdgan pa transporter av gods har blivit
svagare. En forklaring till detta kan vara att en allt storre del av tillvaxten kommer fran
produktion av mer hégvardiga och konsumentnara produkter som inte genererar samma
transportbehov i volym eller vikt jamfort med varor inom basindustrin. Denna typ av varor kan
ocksa ha ett storre tjansteinnehall, vilket goér att mervardet inte enbart ar knutet till den fysiska
produkten, exempelvis mobiltelefoner, smarta vitvaror och liknande dar mjukvaror ar en del av
produkten. En sadan utveckling paverkar ocksa Trafikverkets bedémning av hur varors varde
per viktenhet kommer att utvecklas framat i tiden, vilket ar en central del av prognosarbetet.
For den totala tillvaxten kan en forklaring vara att tjanstesektorer vaxer snabbare an tillverk-
ning, men i Trafikverkets prognosarbete utgar bedomningen fran langsiktsutredningens
prognoser for tillverkning och utvinning. Vidgas perspektivet till att inkludera tillvaxtens

103 | Trafikverkets nu gallande "Riktlinjer fér framtagande av prognoser” (Trafikverket, 2012c) star skrivet (kapitel
3, sidan 16) "Den makroekonomiska utvecklingen kan variera mycket och kan vara relativt svarprognostiserad i
vissa tidsperspektiv. Det finns darfor starka skal att ansluta sig till de officiella beddmningar som trots allt gérs
framst i de regelbundet aterkommande langtidsutredningarna. Det ar ett ska-krav for Trafikverket att relatera till
den senaste langtidsutredning som redovisar scenarios for svensk ekonomi.” For évriga prognosutgivare ar
kravet att avvikelser ska dokumenteras och motiveras. Det star aven i regeringens forutsattningar till
Trafikverket gallande prognoserna (prop. 2012/13:25) att Trafikverket ska utga fran nu beslutade foérutsattningar,
styrmedel och planer for infrastrukturen och beakta arbetet hos andra statliga aktorer.
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koppling till transport- och trafikarbete kan forklaringar till eventuella trendbrott ligga i att
transportkostnaderna har natt en niva dar det blir Idnsamt att ha fler produktionsanlaggningar,
att outsourcing blir mindre attraktivt, att kapacitetsproblem och styrmedel tvingar fram
effektivare transportlésningar, att efterfragan pa lokala produkter ékar och liknande effekter.
Samtliga punkter ar viktiga att ta hojd for i prognosarbetet.

Den svenska nationella godsmodellen beaktar numera kapacitetsrestriktioner for jarnvags-
trafiken, vilket ar bra (Trafikanalys, 2016i) . Det blir emellertid viktigt att kartldgga hur olika
antaganden om framtida kapacitetsproblem inverkar pa prognoserna. | synnerhet hur
modellen reagerar pa restriktioner pa granséverskridande passager som Oresundsbron.
Under antagandet att det gar att gora insatser for att I6pande frigéra kapacitet for
godstransporter i takt med att efterfragan okar behover inte framtida kapacitetsforbattringar
enbart vara knutna till stdrre investeringsbeslut. Beslutet att i prognosarbetet enbart beakta
beslutade investeringar kan i detta avseende ifrdgasattas.

Rattvisande varden fér godsnyttor i samhallsekonomiska kalkyler &r en férutsattning for att
astadkomma ratt infrastrukturella satsningar for att skapa en 6kad effektivitet och en minskad
miljébelastning av godstransporter. Aktuella fragestaliningar i detta avseende ar hur nyttan av
investeringar som reducerar transporttider, forbattrar punktlighet och reducerar stérningsrisker
ska varderas. For punktlighet och stérningsrisker tillkommer svarigheten att uppskatta i vilken
utstrackning en investering eller en underhallsatgard forbattrar situationen. Trafikverket har
finansierat ett antal forskningsprojekt som adresserar fragorna, men det ar i dagslaget svart
att avgdra nar nya varderingar och ny metodik kan inféras i modeller och kalkylverktyg.

Det ar ocksa viktigt att beakta skillnaden mellan foretagsekonomiska kalkyler och samhalls-
ekonomiska kalkyler. Den samhallsekonomiska analysen ar uppbyggd kring genomshnittliga
eller representativa féretag inom olika branscher och det kan finnas enskilda féretag som
erhaller storre nyttor eller kostnader an den samhallsekonomiska kalkylen pavisar. Trafik-
verket har darfér utvecklat en metod for att ta fram féretagsekonomiska
konsekvensbeskrivningar som kan anvandas som ett komplement till den samhalls-
ekonomiska kalkylen och inga i en samlad effektbedémning.

Det finns ocksa utrymme till férbattringar eller fértydliganden vad géller beddmningen av
atgarder som ska underlatta gransoverskridande transporter. Det finns i dag ingen specifik
rekommendation for hur denna typ av atgarder ska hanteras i den samhallsekonomiska
kalkylen. | dagslaget inkluderas schablonmassigt halften av de nyttor som beraknas for
gransoverskridande transporter. Undantag kan goras om det pa ett relevant satt kan
motiveras att en annan fordelning boér anvandas. Endast den kostnadsandel som ror den
svenska infrastrukturen ska tas upp som investeringskostnad i kalkylen. Att det inte finns
nagon rekommendation fér hur granséverskridande projekt ska hanteras gor att denna typ av
projekt per automatik har svart att i havda sig i konkurrensen med 6vriga projekt. Fér manga
foretag &r handeln, i synnerhet med Sveriges grannlander, mycket viktig. Atgarder som
forbattrar gransoverskridande transporter kan darfor potentiellt generera stora nyttor for
svenska foretag och det ar viktigt att dessa bedéms pa ett rattvisande satt jamfért med andra
typer av atgarder.

Statistik och dataunderlag

Statistikanvandarnas 6nskemal om forbattrade underlag har inventerats och sammanstallts
(Tabell 3.2). En del av de efterfragade forbattringarna kan atgardas av Trafikanalys pa kortare
sikt. Det galler framst sddant som forbattrar kvalitén i befintlig statistik utan patagligt 6kad

160



uppgiftslamnarboérda. T.ex. utvecklade och harmoniserade variabeldefinitioner, minskade
dubbelrakningar, 6kad registeranvandning och férbattrad statistikspridning.

Nagra omraden har identifierats som sarskilt kritiska dar forbattrad statistik ar av stor vikt for
att kunna planera och anpassa den transportpolitiska styrningen till forutsattningarna for
godstransporter. Dessa bristomraden har samre férutsattningar fér en kunskapsbaserad
behandling i transportpolitiken idag:

e Transportfldden pa jarnvadg med 6kad geografisk indelning.

e Terminalstruktur och noder.

e Godstransporter i urbana omraden.

e Intermodala godsfléden'® och skillnader i definitionen av lasttyp.

Dessa utvecklingsomraden kraver ett mer omfattande utvecklingsarbete och skulle framjas av
tydliga uppdrag till Trafikanalys. Nedan aterges nagra av férutsattningarna for att utveckla
statistiken pa dessa omraden.

Ett nyckelomréde dar kunskapen ar sarskilt Iag ar en geografisk uppdelning och varugrupps-
indelad statistik om transporter av gods pa jarnvag. Det saknas kunskap bade om var godset
gar och vilket gods som transporteras (kapitel 2.3). Transporter med latta lastbilar ar
ytterligare ett omrade dar kunskapen ar bristfallig, vilket forstarker kunskapsluckorna som
identifierats fér urbana transporter, se dven kapitel 6.3."%

Det finns idag ingen samlad statistik eller kunskap om terminalers lokalisering, verksamhet
eller forutsattningar. | ett intermodalt perspektiv ar detta en brist som boér atgardas, se dven
kapitel 6.2. Kopplat till intermodala fragor ar aven klassificeringen av gods i varugrupperna
samlastat gods eller oidentifierats gods, som i samtliga undersoékningar har betydande andelar
av den totala godsmangden. | regel ar detta gods som transporteras i en container eller pa en
trailer ombord pa ett fartyg.

Prognoser om framtida utveckling av gods- och persontransporter ar viktiga som underlag till
transportanalyser och atgardsvalsstudier i infrastrukturplaneringen. Prognosbedémningar bor
baseras pa en forbattrad insamling av statistik.

Onskemal om mer kunskap bér givetvis stallas mot kostnader for dess produktion. Kan den
Okade uppgiftslamnarbdrdan motiveras med ett 6kat varde for samhallet genom foérbattrad
kunskap? Trafikanalys har uppgiften att minska uppgiftslamnarbérdan, vilket innebar att
utvecklingsprojekt av den typ som presenterats ovan bor vara férankrade i tydligt uttryckta
onskemal. Detta bor helst géras genom uppdrag och/eller instruktioner till myndigheten att
narmare utreda forutsattnningarna for att utveckla ovan namnda delar av statistiken.

8.2 Effektivare trafikering och utnyttjande

Langre och tyngre vagfordon (HCT)

Ett forverkligande av HCT har utretts vid ett flertal tillfallen och for en enskild transport har
effektiviseringspotentialen visat sig hdg, upp till 25 procent i tidigare studier (Forum for

1% Intermodal transport - &r en forflyttning av varor (i en och samma lastenhet eller fordon) genom en
transportkedja utan hantering av sjalva varorna vid byte av trafikslag. Intermodal lastenhet. Engelska: ITU —
Intermodal Transport Unit.

105 | Lastbilsundersékningen ingar endast tunga fordon.

161



innovation inom transportsektorn, 2013; Green Corridor Olso - Randstad, 2014; WSP, 2013b).
Skogforsk (2016) har i ett ETT-projekt visat att anvandningen av stérre lastbilar'®® jamfort med
det tidigare normala 60 ton drastiskt skulle sdnka miljoeffekterna av skogsbrukets transporter.
Under ett ar skulle den totala besparingen kunna bli 16,8 miljoner liter bransle och 44 200 ton

koldioxid. For att fa full effekt kravs enligt Skogforsk 90-tonsfordon och langre fordon med fler

virkestravar.

For atgarden ar det dock viktigt att bedéma och vardera den utifran ett systemperspektiv.
Detta innebar att utreda fragor sasom var (geografiskt) atgarden lampar sig, for vilka godsslag
samt mellan vilka destinationer (t.ex. frn produktionsplats till nArmsta terminal). Utifran ett
systemperspektiv ar det viktigt att en satsning pa denna atgard inte skapar negativa kon-
sekvenser for t.ex. jarnvagstransporter och/eller sjoétransporter och/eller att effektiviteten tas ut
i 6kade transportavstand pa vag. Det foreligger darfor ett fortsatt utredningsbehov kring fragan
for att utifran ett systemperspektiv forverkliga effektiviseringspotentialen.

Systemanalyser av att inféra tyngre och langre vagfordon tyder pa inférandet av tyngre fordon
bedoms ha storst effekt pa tunga och lagféradlade varor, sasom skogsravara. Analyserna
tyder ocksa pa att trafikarbetet minskar med tyngre fordon eftersom de kan lasta mer och att
fordonsrorelserna darfor blir farre. Daremot 6kar transportarbetet som en f6ljd av relativt lagre
transportkostnader och det finns en risk for 6verflyttningar av transporter fran jarnvag, fér de
strackor dar jarnvagen utgor ett alternativ (Trafikverket, 2015h). For att kunna inféra tyngre
och langre fordon kravs dock anpassningar i infrastrukturen. Eftersom mycket av skogens
transporter sker i det kapillara vagnatet kan kostnaderna for barighetsforstarkningar bli héga
om vagnatet ska kunna 6ppnas upp for denna typ av fordon. Det kan innebara att nyttan av att
investera i tyngre och langre fordon begransas om det inte finns sammanhangande godsstrak
fran start till mal.

Under 2014 fick Transportstyrelsen och Trafikverket i uppdrag att férbereda for att tillata
tyngre och langre fordon pa delar av det allménna vagnatet. Uppdraget omfattade fordon med
en vikt upp till 74 ton och fordonstag upp till 32 meter langa. Det framkom inte nagot som
tydde pa att trafiksakerheten skulle férsdmras forutsatt att vissa atgarder som bland annat
galler besiktning och barighetsklasser skulle vidtas. Under 2015 har trafikférordningen andrats
sa att maxvikten pa lastbilar hdjs fran 60 till 64 ton, vilket ar ett steg i riktningen mot att tillata
tyngre fordon. Under hdsten 2015 har vidare Trafikverket haft i uppdrag att utreda vilka vagar
som kan komma ifrdga nar det galler fordon pa upp till 74 ton.

Daremot finns det i dagslaget inget uppdrag som rér mojligheten att tillata langre fordon.
Volymkravande gods ar vanliga i Sverige. Det ar framforallt for hdgféradlade varor sdsom
containertransporter som langre fordon behdvs. Detta eftersom det framfér allt &r volymen
som satter begransningar for fordonsekipaget snarare an vikt.

For att kunna introducera HCT-fordon i Sverige behdver regelverk och foreskrifter utvecklas
(Kharrazi, Karlsson, Sandin, & Aurell, 2015) pa ett satt som sakerstéller att ett certifierat HCT-
fordon inte far negativa effekter pa trafiksakerhet, infrastruktur och miljé. Ett satt att reglera
tunga fordons tilltrade till vagnatet skulle kunna vara att anvanda prestandabaserade kriterier,
eller Performance Based Standards (PBS). Vid prestandabaserade foreskrifter specificeras
kriterier eller standarder for en prestandaniva som ett fordon maste uppfylla, istallet for att
bestdmma hur samma prestandaniva skulle uppnas genom att satta granser for fordonets
langd eller vikt. PBS har bland annat implementerats i Australien, Kanada och Nya Zeeland.

196 |_astbilar med en bruttovikt pa 68-90 ton.
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Langre och tyngre tag med annan lastprofil

Som redovisats ovan stéller TEN-T korridoren Scan-Med krav pa att tdg med langd minst
740 meter kan trafikera natet senast 2030. Standard i Danmark idag ar 835 meter langa tag,
men det finns pa sikt en vilja att kéra upp till 1 000 meter langa tag aven over till Sverige. |
Tyskland har DB provkdrt 1 000 meter langa tag. Sedan mitten av 1990-talet har nya moétes-
stationer byggts pa det svenska jarnvagsnatet for att klara 750 meter i Iangd. Trots detta ar
det fa platser férutom pa Botniabanan som idag klarar av méten med langre tag; Malmbanan
tillater 750 meter langa tag. Det innebar att méjligheterna att idag framféra tag som ar langre
an 630 meter ar starkt begransade i hela landet.

| ELVIS-demonstrationsprojektet for Iangre och tyngre tag studerades forutsattningar och
effekter av en implementering pa tre strackor Gavle-Malmo, Holmsund—Skévde och Mora-
Gavle (Ahlberg et al., 2015). Forsdken visar att elanvandningen 6kar med 6kad vikt respektive
Okad langd. Det finns dock vissa tecken pa att det forekommer skalférdelar sa att
elanvandningen per tonkilometer minskar. | forsdket pa strackan Gavle-Malmo ar det tekniskt
mojligt att idag trafikera godstag som &ar langre an 630 meter. Positivt ar ocksa att narings-
livets transportkostnader per transporterat ton gods kan reduceras genom att anvanda langre
godstag. Skalférdelarna kan dock enbart utnyttjas om inte hela lokets dragkraft utnyttjas redan
idag. Det ar uppenbart att den tillgangliga jarnvagsinfrastrukturen och bromsreglerna avgor
vilka taglangder och -vikter som ar affarsmassigt gangbara. Det finns dock organisatoriska
hinder (Carlson, Térnquist Kraseman, & Vierth, 2014). Att kora langre tag kraver nagon form
av uppoffring for systemet och dess aktorer, till exempel i form av langre restider for tag-
resenarer, och balansgadngen mellan olika fér- och nackdelar ar en central fraga. Tilldelningen
av taglagen i dessa kanaler kan ske under den ordinarie tilldelningsprocessen. Det skulle dock
kravas ett atagande av Trafikverket att fordela taglagen flexibelt och pa ett for samhallet
effektivt satt.

| en utredning fran Trafikverket (2015c) har sarskilt strackorna Hallsberg-Malmo-Goéteborg-
Hallsberg studerats, da det av Trafikverket ansetts vara de mest intressanta strackorna for
langre tag givet att endast smarre investeringar behéver genomféras.'” Enstaka tag kan
redan idag framforas i och med att tunneln genom Hallandsasen 6ppnats for trafik, och med
ett antal forbigangsspar forlangda ar det mojligt att 6ka langden till 730 meter fér nagra
dagliga tag pa dessa strackor. De atgarder som Trafikverket presenterar som nédvandiga ar
nya bromstalstabeller inkluderande godstag upp till 835 meter, signaléversyn, atgarder for att
mojliggdra tagbildning, eventuellt nytt stallverk i Malmd, nya och/eller férlangning av
forbigdngsspar utdver de som idag ar inplanerade, samt ta fram rutiner och regler for att
kunna framféra langre tag sa att de inte i onddan stor eller hindrar annan trafik.

Ett flertal rapporter visar pa positiva effekter av att kunna kéra langre tag (Banverket, 2008;
Carlson et al., 2014; Castagnetti & Toubol, 2014; Froidh, 2013; Hedstréom, 2013; R. Karlsson
& Vierth, 2012; Nelldal, 2013; Trafikverket, 2014b; Vectura, 2013). Det maste dock finnas
forutsattningar for saval floden som frekvens. Samhallsnyttan ar ocksa avhangig vilka
kostnader som behdvs for att astadkomma det 6nskade resultatet och ar mer svarbedéomd.
Trafikverket har med ett exempel med 3 langre dagliga godstag pa strackan Hallsberg-Malmo
visat att nyttoeffekterna blir betydande och torde klart dverstiga kostnaderna fér de atgarder
som har beddmts behdvas i just det fallet.

97 Rent generellt galler att langa tag endast kan framféras pa dubbelspariga banor, eftersom de enkelspariga
banorna idag har for fa métesspar med tillracklig 1angd for att 1angre tag ska vara aktuellt &ven om efterfragan
kan finnas. Exempelvis framhaller Trafikverket ett behov av férlangning av ett stort antal stationer pa strackan
Boden-Umea.
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Tag med hogre axellast an det normala 22,5 ton framférs pa en stor del av det svenska
jarnvagsnatet idag. Trafikverket gér bedémningen att detta tacker stérre delen av dagens
behov, med undantag pa Malmbanan som redan idag trafikeras med 30 tons axellaster.
Onskemal finns om fler strackor med 6kad axellast, men det kraver stérre investeringar. Det
kan ndmnas att hogre axellaster an 22,5 ton inte tillampas i évriga Europa och det &r ocksa
detta som ar kravet pa TEN-T stomnatet. Tyngre tag forutsatter att de nord-sydliga straken
kompletteras for storsta tilldtna axellast 25 ton. Det galler Norra Stambanan och Godsstraket
genom Bergslagen samt pa& Adalsbanan-Ostkustbanan, fr&n Langsele till Kilafors via
Sundsvall och S6derhamn. Detta for att undvika hastighetsnedsattningar som ger lagre
medelhastighet och Iagre konkurrensférméaga. Aven Malmbanan kan ténkas utdkas fran
dagens 30 ton.

Méjligheterna att utdka profilen finns ocksa. Bland annat kan en 6kning mdojliggora att last-
bilsslap med 4,5 meters hojd skulle kunna framféras intermodalt pa en storre del av jarnvags-
natet, utan att de behdver ga som specialtransporter. Detta kraver vissa investeringar i
storleksklassen 200-500 miljoner kronor.'® En 6kning av profilen skulle dven innebara en
forenklad hantering av en stor del av dagens trafik som idag framférs med specialtillstand.

Fragor for ytterligare utredning kan vara 6versyn av bromsregler, inklusive signaltekniska
férutsattningar, en djupare kartldggning av langa och tyngre tag i norra Sverige, en éversyn av
lastprofiler och beteckningar samt framtagande av rutiner for operativ tdgledning och ad hoc-
kapacitetstilldelning.

En effektivare taglagestilldelning med uppféljning

Fran den intressentundersdkning som genomférts och andra synpunkter som framkommit om
behov av 6kad tillférlitlighet pa jarnvagssystemet for att 6ka dess attraktivitet for gods-
transporter bor taglagestilldelningen och uppféljningen effektiviseras. Kapacitetstilldelningen
har kritiserats i manga sammanhang for att vara ineffektiv, utan modernt IT-st6d,
motesintensiv och resurskravande for bade Trafikverket och operatérer. En ny tagplan
konstrueras varje ar under stor tidspress och med stora arbetsinsatser och processen upplevs
som icke-transparent. Det finns ingen kvantitativ uppféljning av processen for att illustrera om
hur val Trafikverket lyckas med tilldelning efter dnskemal och huruvida det blir battre eller
samre dver tid."® Arbetet bedrivs pa i stort satt pa samma vis som tidigare, i princip manuelit
och utan optimeringsmajligheter annat an av ett enskilt taglage mot ett annat.

Dagens tagplan ar beslutad upp till 18 manader innan tagens planerade avgang, vilket ar ett
storre problem fér godstransportérer som ar mer konjunkturkansliga och maste vara flexibla
gentemot godskunder, an for personoperatérer. Efter beslutad tagplan bokar godstags-
operatorer av (i betydligt hogre omfattning an persontadgsoperatérer) de taglagen som inte
behovs, de flyttar pa bokade taglagen och bokar till taglagen nar nya transportbehov uppstar.
Netto ar de godstag som faktisk gar runt 22 procent farre an enligt tagplanen. Det ger en falsk
bild av det faktiska kapacitetsutnyttjandet (da detta framférallt baseras pa tilldelade taglagen).
Trafikverket har fran och med T16 infort avbokningsavgifter''® vilket skulle kunna minska pa
"onddigt” bokande av taglagen.

198 En kostnad for att genomféra atgarder pa alla huvudspar i hela jarnvagsnatet har beraknats till 585 miljoner
kr for en rektangular lastprofil och 685 miljoner kr fér en hogre profil an idag.

199 Det galler bade att folja utvecklingen av hur énskemal kan uppfyllas i tagplanen, uppskatta hur sa kallad
"skogstid” utvecklas, hur ad hoc-ansdkningar kan tillgodoses och hur val instélld kapacitet kan utnyttjas.

10 Avbokningsavgiften &r 10-20 procent av taglagesavgiften fér godstagen och 20-40 procent fér persontagen
(Trafikverket, 2016a).
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En mer flexibel tilldelning™" av taglagen bedéms ha en systemeffekt kopplat till kapacitets-
utnyttjandet av jarnvagssystemet. Den paverkar samtliga aktérer som nyttjar jarnvagstrans-
porter och bedéms aven kunna bidra till 6kade godsvolymer pa jarnvag. Trafikverket arbetar
nu for att inféra sa kallad Marknadsanpassad planering av kapacitet (MPK) som innebar ett
helt nytt satt att arbeta med kapacitetstilldelning, med sa kallad successiv planering och en
webbaserad Kapacitetsportal. MPK ska leda till att kapaciteten pa sparen utnyttjas battre och
leda till en robust tagplan som samtidigt Iamnar utrymme fér flexibilitet vid andrade transport-
behov (Trafikverket, 2016d). Med successiv planering planeras endast avgang och ankomst i
den ettariga tagplanen medan en produktionslésning med alla passager ar klar forst 72 timmar
fore avgang. Poangen med successiv tilldelning ar att kapacitet frigérs da tagplanen
produktionsoptimeras for varje dygn, snarare an for ett helt ar i taget. Det nya planerings-
verktyget ska bli betydligt mer flexibelt for bade den arliga tagplanen och ad hoc-tilldelningen
(tilldelning efter beslutad tagplan). Datasystemet till MPK liknar det system som idag anvands
av bland annat Danmark, Norge och Storbritannien. Successiv planering har testats pa nagra
strackor som piloter, med goda resultat (Andersson, 2016).

Tidplanen for MPK innebar att systemet infors stegvis med full implementering under 2019.
Utifran de hogt stallda férhoppningarna som finns pa systemet ar det viktigt att tidsplanen halls
och att arbetet prioriteras. Nar nu ett helt nytt arbetssatt ska infoéras finns dessutom ett
ypperligt tillfalle att forbattra uppfoljningsrutiner sa att det blir mgjligt att jamféra fore och efter
och kvantifiera de forbattringar man férhoppningsvis astadkommer.

Prioriteringskriterier och trafikledning

Att godstrafiken far langre kortider (se kapitel 5.3) &n de som ansékts om i tagplanen féljer
bland annat av de prioriteringskriterier som anvands i tilldelningen av kapacitet. Tagen delas
idag in i runt 15 olika tagtyper som ges olika monetéra varden fér transporttid. Bland de tio
hogst rankade tagtyperna finns bara tva typer av godstag, pa plats 6 respektive 9. Rankad 6a
ar "mycket tidskansliga” godstransporter och rankad 9a ar "tidskansliga” godstransporter. "Icke
tidskansliga” godstransporter rankas foljaktligen &nnu lagre. Aven de hégst rankade
godstadgen kommer alltsa efter hela fem persontagskategorier som avser bade séa kallad
storpendel, fjarr-express och regiontag det vill sdga valdigt manga persontag sammantaget.

Prioriteringskriterierna ar for narvarande under éversyn pa Trafikverket. En 16sning till detta
skulle kunna vara, i enlighet med Utredningen om jarnvagens organisation (2015), att dagens
krav i jarnvagslagen om "samhallsekonomisk effektivitet” tas bort. Inte for att ineffektiv trafik
ska bedrivas, utan for att det har visat sig svart for Trafikverket att leva upp till kraven nar
kapacitet ska férdelas mellan tagtyper och marknadssegment, inte minst fér godstrafiken. Ett
friare tillvagagangsatt skulle mojliggora for ett bredare perspektiv pa taglagestilldelningen. En
sadan overgripande strategi eller inriktning som tar stallning till vad dagens och framtidens
jarnvagsnat ska anvandas till skulle mojliggdra att inféra mer av "optimering” (i ordets l6sare
bemarkelse) av hela jarnvagssystemet. Idag optimeras i tilldelningen framst ett enskilt tdg mot
ett annat, dvs. inte systemet som helhet. En tydlig statlig styrning, som beaktar
godstransporternas forutsattningar, ar dock nddvandig for att effektivt nyttja denna potential.

En separering av person- och godstagstrafik skulle framférallt innebara mindre variationer
avseende hastigheter och darmed finns potential att 6ka kapacitetsutnyttjandet. Det finns dock
stora utmaningar med att separera person- och godstag, framforallt nara storstader och i

"1 Dessutom behdver godstransportérerna den flexibilitet som det innebar att kunna anpassa sig till
transportkdpare med kort varsel. Vissa mindre transportorer lever till och med "ur hand i mun” och férlitar sig i
princip enbart pa ad hoc-taglagen.
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pendlingsstrak. Fragan bor dock utredas och strategier bor framarbetas. | vissa strak kanske
statisk prioritering kan frangas till ett mer flexibelt angreppssatt.

SERA-direktivet anger att infrastrukturen ska kunna anvandas for alla typer av trafik som har
de egenskaper som behdvs for att kunna utnyttja ett taglage. Jarnvagslagen innebar dock "att
jarnvagsinfrastrukturen reserverats for viss jarnvagstrafik far inte hindra annan trafik pa denna
jarnvagstrafik om kapacitet finns tillgangligt och jarnvagsfordonen har de tekniska egenskaper
som kravs” (Sverigeférhandlingen, 2016). Det vill siga, SERA-direktivet medger en separering
av trafiken, exempelvis person- och godstrafik pa olika banor till skillnad mot jarnvagslagen.
Jarnvagslagen skulle i detta fall behdva andras.

En narliggande aspekt ar huruvida det skulle vara majligt att styra med differentierade
banavgifter, med hansyn till nar pa dygnet och pa vilken del av jarnvagsnatet tagen kor. |
Jarnvagslagen (2004:519) anges att "En infrastrukturférvaltare skall ta ut konkurrensneutrala
och icke-diskriminerande avgifter fér utnyttjande av jarnvagsinfrastrukturen”. Avgiften ska
vidare faststallas till den kostnad som uppstar som en direkt foljd av framférandet av
jarnvagsfordon. Det vill sdga, avgiften ska vara marginalkostnadsbaserad. | SERA-direktivet
foreskrivs att en infrastrukturforvaltares genomsnittliga och marginella avgifter for likvardigt
utnyttjande av infrastrukturen ska vara jamférbara och att jamférbara tjanster inom samma
marknadssegment ska vara belagda med samma avgifter. Det skulle utifran detta vara mgjligt
att satta avgiften utifran ett tags hastighet eftersom det da ar kopplat till olika tjanster sa att
snabbare tag far betala en hdgre avgift an ett langsammare tag. Det bor dock poangteras att
direktivets regler om avgifter inte har till syfte att reservera banor for viss trafik, aven om det
inte finns nagot uttryckligt forbud angivet (Sverigeférhandlingen, 2016).

Fran godsbranschen brukar det framféras att godstagen @ven drabbas av oproportionerligt
mycket "skogstid”. | en studie (Joborn, 2014) finansierad av Trafikverket visas att det finns
mycket onddiga tidtabellagda stopp'? fér godstagen. "Skogstiden” eller de tidtabellagda
onddiga stoppen for godstrafiken pa ett antal utvalda strackor som tillsammans svarar for 77
procent av godstrafiken analyserades. Vi vill sarskilt namna féljande tre punkter:

o Tidtabellen innehaller manga tidtabellagda onddiga stopp, den sa kallade "skogstiden”. Pa
de mest drabbade stréckorna Koskuskulle - Luled, Boden — Ange och Ange — Gévle kan
sé& mycket som 35 procent av de tidtabellagda stoppen vara onddiga.

e Godstag gor nastan lika manga oplanerade stopp (292 000 stopp) som planerade stopp.
Pa strackorna Hallsberg — Nassjo och Jarna — Géteborg ar de oplanerade stoppen nara
nog dubbelt s& manga som de planerade.

e Ju langre strackor tag kor, desto fler oplanerade stopp har de. Detta drabbar godstagen
mer an persontagen, eftersom godstagen i genomsnitt kér langre strackor (i genomsnitt
ungefar dubbelt s& langt). Studien konstaterar att prioriteringskriterierna idag motarbetar
godstagen, eftersom rattidiga tag prioriteras av trafikledningen. Kortvaga tag (persontag ar
mer kortvaga) ar mer rattidiga och da tenderar langvaga tag (godstag ar mer langvaga) att
"straffas” ytterligare genom oplanerade stopp som leder till &nnu mer férseningar.

| studien uppskattas den tidsvinst man skulle kunna gora vid en halvering av oplanerade
stopp, till 6 000 timmar per ar. Potentialen att frigora kapacitet genom att minskat onédiga
stopp ndmns som sarskilt stor pa enkelspar i Norrland och péa hart belastade dubbelspar som

2 Ett onddigt tidtabellagt stopp uppstar till exempel om ett tag enligt tidtabell gar mandag-fredag och ska méta
ett annat tag pa en viss plats, men det métande taget kérs bara mandagar. Da ar tidtabellen lagd pa samma
satt alla dagar vilket ar optimalt mandagar men inte tisdag-fredag och kapaciteten pa sparen utnyttjas inte fullt
ut.
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Vastra stambanan och Sodra stambanan dvs. strak dar kapacitetsutnyttjandet &r hogt idag.'"®
En forbattrad trafikledning kan darmed bidra till en 6kad effektivisering och ett battre nyttjande
av befintlig infrastruktur, samtidigt som det kan bidra till 6kade godsvolymer och saledes

mojliggor en overflyttning fran vag- till jarnvagstransporter med positiva miljoeffekter som foljd.

Det finns i dag olika uppfattningar om huruvida tdg som avgar fore utsatt tid forsamrar eller
forbattrar punktligheten. Utifran ett systemperspektiv kan det férefalla logiskt att om alla tag
avgar enligt tidtabell och haller sin tilldelade kanal, kommer antalet stérningar att minska.
Enligt gallande Jarnvagsnatsbeskrivning (JNB) galler att "tag som avgar och framférs enligt
sin tidtabell har foretrade till sitt tidtabellslage”. Denna riktlinje inférdes under bérjan av 2000-
talet och har diskuterats fran och till sedan dess. En pilotundersdkning pa strackan Katrine-
holm-Nassjo, "Nya operativa beslutskriterier’, genomférdes under 2013 med syfte att anpassa
och utprova nya operativa beslutskriterier (Térnquist Krasemann, 2014). Resultaten fran
projektet pekar mot att for att na 6kad punktlighet maste koordineringen mellan trafikledning
och planering forbattras (Trafikverket, 2015i). Godstag prioriteras i dagslaget ned, trots regeln
om att rattidigt tag ska ha foretrade till sin kanal. Antingen maste regeln foljas och da maste
forutsattningar till det ges i form av en férbattrad planering, eller sa avskaffas regeln — men da
behover godstagen ges hogre status och trafikledningen behdver kunna se helheten; det vill
saga for att kunna se den fulla konsekvensen av sina beslut behéver informationen nar det
kommer till kommunikation, insyn, styrning och planering av bangardar mellan nod och Iank
forbattras. Forutom en 6kad flexibilitet i taglagesprocessen bér man ocksa dvervaga ett
system med flexiblare taglagestilldelning och trafikledning for det ej tidskansliga segmentet,
kombinerat med lagre krav pa systempunktlighet (WSP, 2016b) for vissa tag.
Informationsgapet mellan linje och nod bér ocksa minska.

Den potential som Trafikanalys — och manga andra — menar finns i form av outnyttjad
kapacitet och som diskuterats mer utforligt i (Trafikanalys, 2016k), ar mgjlig att nyttiggora
redan med dagens infrastruktur och fordon. Det handlar alltsd om att nyttja kapaciteten battre.
| ett stdrre och langre perspektiv finns forstas en hel arsenal av mojliga atgarder att tillga.
Nagra exempel pa atgarder for mer godskapacitet ar allt fran hogre hastigheter for godstag pa
banor med mycket persontrafik, investeringar i fordon och/eller infrastruktur for att mojliggora
storre lastprofil, tyngre och/eller langre tag, till utbyggnad till dubbelspar pa vissa strackor,
atgarder som okar forbigangs- och moétesmajligheter (helst i form av tresparsstationer').

Flytande gas i lastbilar ombord pa fartyg

Naturgas anvands i dag i komprimerad form (CNG) som bransle i stadsbussar och mindre
kommersiella fordon. Men for att kunna utféra langre transportuppdrag maste fordonen ha
kapacitet for storre drivmedelsvolymer. Detta ar mgjligt om motorn kan koras pa flytande gas,
LNG, eftersom gasens volym ar mindre i flytande form. Regelverket for transporter av farligt
gods ombord pa fartyg ar inte anpassat for lastbilar som drivs med naturgas i LNG-form. Nar
lastbilarna star stilla ombord pa fartygen ékar namligen trycket i bransletanken och det ar
nodvandigt att latta pa trycket. Detta finns det emellertid inte utrymme for i regelverket, vilket
gor att bransletankarna behéver tdmmas innan 6verfart om lastbilarna ska transporteras med
fartyg. Det leder till ett utslapp av brandfarliga gaser i anslutning till fordonet. Regleringen finns
i den s.k. IMDG-koden (International Maritime Dangerous Goods Code). Innan en andring av

13 D4 studien skrevs fanns malpunktsstyrande system endast p4 Malmbanan. Malpunktsstyrning &r ett operativt
tagledningssystem for den dagliga trafiken, medan MPK avser planeringssystemet.

4 Utbyggnad av tresparsstationer som standardmétesstation, i kombination med mellanblockssignaler, skulle
vasentligt 6ka kapaciteten pa enkelsparslinjerna utan behov att bygga dubbelspar (eller ett stérre antal
tvasparsstationer, till en hdgre kostnad).
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regelverket kan diskuteras behdver en utforlig riskanalys av att t.ex. tillata utslapp av sma
mangder gas pa vadringsdack genomforas. Eftersom tillverkningen av lastbilar som anvander
flytande gas som bransle i dagslaget ar begransad, ar konsekvenserna av regelverket inte
sarskilt omfattande. Skulle anvandningen av flytande gas som bransle 6ka, vaxer emellertid
aven konsekvenserna av att inte kunna kéra ombord dessa lastbilar pa fartyg.

Inkonsekvens i kombidirektivets implementering

Kombidirektivet (Europeiska radet, 1992) gor det mojligt for transportérer med ett
gemenskapstillstand att genomféra en transport dar blandade trafikslag ingar och med en
inledande och avslutande vagtransport, aven om det innebar en granspassage. Syftet med
direktivet ar att utveckla kombinerade transporter med granspassager som ett alternativ till
rena vagtransporter och darmed frigéra utrymme pa det europeiska vagnatet.

Implementeringen av regelverket skiljer sig at pa nagra punkter mot andra medlemsstater. |
dagslaget innebar den svenska regleringen att saval den inledande som avslutande strackan
ska utféras pa vag, medan det i den ovriga gemenskapen ar bestamt att antingen den in-
ledande eller avslutande strackan ska genomféras pa vag. Den andra aspekten ar att
beroende pa om den mellanliggande transportstrackan utférs pa sjo eller pa jarnvag, ser
regleringen for den avslutande strackan pé& vag olika ut. Om mellanstrackan sker pa sjo, far
inte den avslutande vagtransporten 6verstiga 150 km. Om daremot den mellanliggande
transporten sker pa jarnvag, far transportoren sjalv avgora vilken jarnvagsstation som ar den
narmast lampliga for att pabdrja den avslutande vagtransporten. Det ar saledes mgjligt att
genomféra en betydligt langre avslutande vagtransport efter en jarnvagstransport éan en
sjotransport. Konsekvensen blir att flexibiliteten vid jarnvagstransporter ar storre an
flexibiliteten vid sjotransporter samt att transportdren kan anvanda vagtransporter i stérre
omfattning &n vad som troligen var lagstiftarens intention med direktivet. Det finns &nnu ingen
praxis pa vad som kan bedémas vara "narmast lampliga” jarnvagsstation. Dessa
inkonsekvenser bor analyseras narmare och regeljusteringar dvervagas.

Oversyn avseende avgiftsstruktur for trafikslagen

Avgiftsstrukturerna ar ett viktigt ekonomiskt styrmedel for att hantera dels dverflytining av
godsvolymer till mer miljdanpassade trafikslag men ocksa for att undvika negativa effekter.
Avgiftsstrukturerna som finns kopplade till transportsystemet paverkar alla aktérerna och de ar
i sin tur kopplade till marknaden och de enskilda aktérernas affarsmodeller. Satillvida &r denna
fraga central och darmed av stor vikt. En 6kad transparens vad galler avgiftsstrukturen ar
onskvard. Vidare menar flertalet intervjuade aktorer att de insamlade avgifterna bér anvandas
i andamal att forbattra forutsattningarna for det aktuella trafikslaget (i fallet banavgifter att
medlen dediceras for underhall och andra atgarder pa jarnvagsinfrastrukturen). Har fordras
fortsatta utredningar for respektive trafikslag, men aven évergripande utredningar avseende
hur man kan/bor styra mot dverforing till battre miljdanpassade trafikslag utan att forutsatt-
ningarna for det enskilda trafikslaget hammas. Malet bor vara effektivare godstransporter och
mindre miljdpaverkan totalt sett. En justerad avgiftsstruktur kan forutom okad effektivitet aven
paskynda en strukturomvandling.

Ratt utformade kan kvalitetsavgifter minska stérningar och oka tillforlitligheten i jarnvags-
systemet. Enligt 7 kap. 5a § Jarnvagslagen (2004:519) ska kvalitetsavgifter utformas sa att
bade Trafikverket (infrastrukturférvaltaren) och den som utnyttjar infrastrukturen vidtar Iamp-
liga atgarder for att férebygga driftstérningar i jarnvagssystemet. For att kunna ta ut sddana
avgifter kravs att Trafikverket har ett system for att rapportera och registrera avvikelser fran
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den faststallda tagplanen. Aven orsaker till avvikelserna ska dokumenteras (6. kap. 4a §
Jarnvéagslagen).

Det saknas idag, enligt Transportstyrelsen (2016c) och Nilsson (2016), fullédig information om
omfattningen av férseningarna och mangden férseningsminuter. Det innebar att det inte gar
att fa en fullstandig bild av konsekvenserna av férseningarna. Rapporteringen av installda tag
ar ocksa bristfallig. Jarnvagsoperatoérerna bar med dagens system for kvalitetsavgifter inte de
fulla konsekvenserna for forseningar de orsakar, vilket beddms leda till att for lite underhall
utférs pa rullande material. Det finns visserligen foreskrifter''® som reglerar fordonens skick
och underhall men kvalitetsavgifterna skulle har kunna utgora ett komplement. Systemet for
kvalitetsavgifter saknar ocksa koppling till den part som har bast forutsattningar att minska de
stérningar som harror fran infrastrukturen, dvs. underhallsentreprendrerna. Ytterligare detaljer
kring forslaget pa hur datafangsten kan férbattras samt hur systemet for kvalitetsutgifter kan
utvecklas presenteras i Nilsson (2016).

8.3 Atgarder for langsiktigt hallbara
godstransporter

Forskning och utveckling for ny teknik samt 6kad styrning

| den studie av ny tekniks potential som tagits fram inom ramen for Trafikanalys uppdrag ar
beddmningen, givet en 50-procentig 6kning av godstransporterna, att knappt halften av
vaxthusgasutslappen 2030 for godstransporterna med lastbil fortfarande kommer att finnas
kvar till féljd av forbranning av fossila branslen. 20-30 procent beraknas kunna ersattas med
férnybara drivmedel. Resten av utslappsdkningen beddms kunna elimineras genom
overflyttning och forbattrad logistik, Eco Driving och effektivare fordon (Sweco, 2016). Det
stdmmer relativt val éverens med beddémningarna i Trafikverkets klimatscenario (Trafikverket,
2016e) och Utredningen om fossilfri fordonstrafik (2013).

Det ar med andra ord en stor omstallning som férvantas pa manga omraden. Foér att fa ut
sadan teknik pa marknaden i den takt och omfattning som behdvs bland annat for att na
klimatmalen kommer styrmedel att behdvas. Att fortsatta stddja forskning inom detta omrade
ar viktigt da mycket i dagslaget tyder pa att det inte finns en universal I6sning utan att det
kommer att behdvas flera kompletterande tekniker. Forskning behdver bedrivas brett, bade
vad galler infrastruktur, fordonsteknik, branslen, digitalisering och regelutformning.

Det kan innebara att investeringar kommer att behdvas for utbyggnad av infrastruktur for olika
sorters laddning eller tankning av flera drivmedel. Ett alternativ, som ar ganska avlagset
dagens politik dar teknikneutrala regler efterstravas, vore att underséka lampligheten i att
styra olika sorters transporters framdrift i ett systemoptimeringsperspektiv. Eftersom mangden
biodrivmedel forvantas vara begransad aven i framtiden kommer det inte att racka till for alla
transporter. For persontransporter skulle elbilen kanske vara det mest systemeffektiva, medan
for tyngre fordon i urban trafik, det vill sdga bussar och distributionslastbilar, kanske det
lampligaste ar nagon form av hybridfordon, dar batteridrift kombineras med biodiesel eller gas.
For de mer langvaga transporterna i triangeln mellan storstadsomradena skulle en utbyggnad
av elvag vara ett alternativ, liksom for strackan fran Stockholm langs den norrlandska kusten.

15 hitps://www.transportstyrelsen.se/TSFS/TSFS%202012 33.pdf
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Kvotplikt

Den svenska skattebefrielsen av biodrivmedel skulle kunna utgéra statsstdd, varpa det kravs
sarskilt godkdnnande fran EU. EU-kommissionen har &n sa lange godkant en férlangning av
den svenska skattebefrielsen av biodrivmedel. Biogas som drivmedel befrias helt fran energi-
och koldioxidskatt till och med utgangen av 2020 (Europeiska kommissionen, 2015b). Ovriga
biodrivmedel som omfattas av beslutet befrias till och med utgangen av 2018 helt fran
koldioxidskatt och for energiskatten géller skattebefrielse eller skattenedsattning (Europeiska
kommissionen, 2015a). Om Sverige tvingas beskatta biodrivmedel pa motsvarande satt som
fossila branslen, finns det en risk att koldioxidskatten far begransad styreffekt mot malet om
fossilfri fordonsflotta. Trafikanalys vill i detta sammanhang lyfta fragan om kvotplikt for fossilfri
energiforsorjning. Konjunkturinstitutet (2015a) har anfort att utékad kvotplikt f6r biodrivmedel
kan vara en nast-basta I6sning for att nd mal om férnybar energi och fossiloberoende
fordonsflotta. Aven i Utredningen om fossilfri fordonstrafik (2013) diskuteras méjligheterna
med utdkad kvotplikt.

Synliggor miljoprestanda for godstransporter

For att 6ka medvetandet om transporternas olika miljdkvaliteter hos transportkdépare och
allmanheten, men kanske aven inom transportbranschen, kan man arbeta med olika atgarder
for att synliggora miljoprestandan. Det kan handla om miljokalkyler, miljdmarkning och bank-
markning. Ett problem ar dock att det saknas deklarerade varden for koldioxidutslapp och
bransleférbrukning for tunga vagfordon. Inom EU héaller man pa att ta fram metoder for detta. |
maj 2014 antogs en strategi for tunga fordon for att reducera koldioxidutslappen. Strategin
syftar till att certifiera, rapportera och styra koldioxidutslappen fran tunga fordon. Foér detta
andamal har Europeiska kommissionen tagit fram ett simuleringsverktyg, VECTO, som ska
mata koldioxidutslappen for alla nya fordon. Syftet ar att kunna lagstifta om gransvarden for
nya tunga fordon likt de som finns for personbilar (Europeiska kommissionen, 2016).

En sadan modell gor det mdjligt att till exempel koldioxiddifferentiera skatter och avgifter. Det
ar ocksa en forutsattning for att kunna energimarka transporter. Energimarkning av transporter
likt energimarkningen av vitvaror m.m. ger tydlig konsumentinformation och hjalp i val av
fordon.

Anvandning och marknadsforing av miljokalkyler eller footprints kan vara ett effektivt satt att
synliggdra transporternas miljopaverkan. Fortfarande finns det problem med modell-
utformningen av sadana berakningar. Generella modeller for avstand och trafikslag behéver
kompletteras med specifika varden for olika rutter och fordon. Inom EU arbetar man for att fa
fram fordonsspecifika berakningar av energiférbrukning och koldioxidutslapp. Staten kan bidra
med utvecklingsstod for sddana modeller och skulle dven kunna vara ansvarig for drift och
administration av ett sadant verktyg. Idag finns det miljdmarkning av transporter i Sverige
genom Naturskyddsféreningens "Bra miljéval” (Naturskyddsféreningen, 2016). Det ar saledes
en frivillig markning. Det ar aven mojligt for transportféretagen att miljocertifiera sig, till
exempel inom ISO-systemet, eller genom EMAS som ar EU:s frivilliga miljostyrnings- och
miljérevisionsordning. Det ar dock inte nagon miljdmarkning av sjélva transporten.
Miljémarkning likt energiklassningen skulle ocksa kunna vara ett statligt ansvar under
Konsumentverket. For att kunna klassificera en transport sa ingaende kravs dock att
ovanstaende modell finns tillganglig, varpa det ar viktigt att Sverige bidrar till utvecklingen.

Inom ramen fér EU har bland annat Sverige genom Trafikverket tagit fram en modell, "The
Handbook of Emission Factors for Road Transport” (HBEFA, och som publicerades 1995
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forsta gangen (Infras, 2016). Den senaste versionen uppdaterades 2014. HBEFA tillhanda-
haller utslappsfaktorer det vill saga specifika utslapp i gram per kilometer for alla tillgangliga
fordonskategorier (personbilar, latta lastbilar, tunga lastbilar, bussar och cyklar) varav varje
kategori ar vidare indelade for olika trafiksituationer. Utslappsfaktorer for alla reglerade och de
viktigaste icke-reglerade férorenande amnena liksom bransleférbrukning och koldioxid
inkluderas i modellen. NTM''¢ har &ven de sedan lange en kalkylator som inkluderar alla
trafik- och transportslagen (NTM, 2016). Olika NGOs och féretag har tagit fram olika
miljokalkyler eller sa kallade Carbon Footprint (Carbonfootprint, 2016; Green Cargo, 2016).
Varje verktyg bygger pa antaganden som kan skilja sig at mellan de olika instrumenten.

Benchmarking (intern process) och rating (extern process/listor dar féretagen rankas enligt
diverse kriterier) kan ocksa verka styrande. Idag finns det ett antal NGOs (Non Governmentall
Organisations) som publicerar diverse rankinglistor. Genom att finnas med pa dessa kan
foretag 6ka sin image/goodwill och darigenom vinna marknadsférdelar. Ett exempel pa sadan
ranking ar Greenpeaces ranking av elektronikforetag (Greenpeace, 2016). Det finns
rankinglistor for till exempel flygbolag (passagerartrafik) och kollektivtrafik (Appleton
Charitable Foundation, 2008; Green Rankings). TOP 100 in European Transport and Logistics
Services fran Fraunhofer Institut (2016) ar en rankinglista 6ver Europas transport- och logistik-
féretag och Transport Intelligence rankar logistikforetag efter storlek (kontrakt), liknande skulle
kunna goras med miljdaspekter (Transport Intelligence, 2009). Clean Shipping Index inom
sjofarten ar ett initiativinom Vastra Goétaland for att fa en miljévanligare sjofart. Redskapet
visar ranking av rederier eller fartyg och kan anvandas for benchmarking (Clean Shipping
Project, 2016).

Handel med fraktkapacitet

Genom att infora ett handelssystem for ledig kapacitet i lastbarare skulle man kunna 6ka
fyllnadsgraden. Det skulle innebara att all ledig kapacitet skulle anmalas till en bors dar den
skulle bjudas ut till hégstbjudande. Genom de méjligheter som digitaliseringen innebar har det
nu utvecklats (av privata aktorer) optimeringssystem som battre kan planera hur lastbarare
kan fyllas sa att antal fordon minimeras. Samtidigt erbjuder dessa system en slags plattform
for att utnyttja varandras kapacitet.''” Det finns sedan en tid ett antal fraktborser i privat regi,
vilka baseras pa frivillighet/affarsmassighet.''®

En marknadsplats innebar aven att man synliggor transportmdéjligheter och transportorer. En
trafikslagsovergripande bors skulle kunna innebara att transportlésningar blir synliga som
leder till att andra trafikslag valjs an traditionellt. Darmed kan marknadsvillkoren utjamnas. Det
finns saledes flera anledningar till att 6vervaga nagon form av obligatorisk, eller atminstone
stimulans for, anslutning till en fraktbors for att 6ka utnyttjandegraden. En sadan atgard maste
sannolikt foregas av ett EU-beslut. Alternativt skulle det kunna kopplas till ett lokalt regelverk,
t.ex. av typ miljozoner.

16 Network for Transport Measures

17 Se exempelvis http://farewell.today/
8 Se t.ex. www.trans.eu, www.timocom.se, loads today LKW Walter, cargotrans m.fl
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8.4 Atgarder med specifikt fokus pa urbana
godstransporter

For att gora den urbana logistiken mer samhallsekonomiskt effektiv finns ett flertal mojliga at-
garder, férutom de som namnts ovan. Det finns naturligtvis en samverkan med de styrmedel
som kan anvandas inom transportsektorn generellt och specifika styrmedel for de urbana
transporterna. | den urbana miljoén blir &ven samspelet mellan gods- och persontrafiken extra
tydlig. Atgarder som genomfors riktade mot persontrafiken kommer &ven att paverka
mdjligheterna for godstransporter och viceversa. Detta samspel skulle kunna utvecklas,
exempelvis i en framkomlighetsstrategi. De regionala godsstrategier som diskuteras i kapitel
8.1 kan ocksa vara en plattform for en del av de fragor som diskuteras nedan.

Infrastruktur

Kommunerna har planmonopol och ansvarar fér hur man bygger staden. Den transportsnéla
staden ar identifierad som en mycket viktig faktor om Sverige ska na malen om en fossil-
oberoende fordonsflotta till 2030 och koldioxidneutralitet till 2050 av saval FFF-utredningen
som i Trafikverkets klimatscenario och Fardplan 2050 (Naturvardsverket, 2012; Trafikverket,
2014d; Utredningen om fossilfri fordonstrafik, 2013). En transportsnal stad inbegriper en
funktionsblandad bebyggelse, men aven en tatare stad med gator som ar utformade och
hastighetsanpassade for cyklister och gaende. | utformningen av detta ar det viktigt att aven
beakta att verksamheterna ska forses med varor och optimalt ar att man redan fran boérjan
planerar for hur dessa leveranser ska ske och vilken infrastruktur som behdvs. Utformningen
av lastplatser och materialval pa trottoarer och dylikt som ska korsas med till exempel rullburar
och pallar paverkar buller, arbetsmiljé och effektivitet (det vill sdga hur lang tid lastning och
lossning tar). Avgérande for transporteffektiviteten ar tillgangligheten till lastplatserna (till
exempel att de inte blockeras av felparkerade fordon) och att lastplatserna ar utformade efter
den verksamhet som bedrivs.

Det finns dven mojlighet att anvanda den infrastruktur som finns pa annorlunda sétt, till
exempel genom att lata korfalt vara reversibla eller upplatas for olika fordon pa olika tider.
Férmodligen ar situationen olika i olika stader varpa det kan kréavas nagon form av forstudie/-
simulering for att se hur effekterna av dessa atgarder skulle bli.

For att den urbana logistiken ska bli effektiv kravs ocksa en genomtankt struktur av terminaler,
dar till exempel samlastning kan ske. For att fora dver varudistributionen till fordon som drivs
med alternativa branslen kravs aven att infrastrukturen for alternativa drivmedel ar utbyggd.

Staten skulle kunna uppmuntra kommunerna till atgarder inom detta omrade genom att inféra
stadsmiljdavtal som aven syftar till hallbara godstransporter.

Samordning/samlastning

Da affarsmodeller ofta varit ett problem vid samlastning till privata verksamheter kan kom-
muner stodja samordningen pa olika vis. Dels kan kommunen stétta samlastningsprojekteten
ekonomiskt genom att via upphandling ansvara fér samlastningscentralen (som ar den stora
kostnaden i samlastningsprojekten), eller sa kan kommunen dela ansvaret med transportéren.
Vidare kan kommuner stétta samlastningen genom icke-ekonomiskt stéd, det vill saga i form
av lattnader i tidsregleringar, fordonsbegransningar eller liknande. Det kan aven handla om att
upplata mark/parkeringsplatser for transportabla mikrocentraler i stadskarnan. Dessa kan
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sedan betjanas av till exempel fraktcyklar. Genom att arbeta med olika parametrar i de lokala
trafikforeskrifterna har kommunerna méjligheter att uppmuntra samordningsprojekt.

En I6sning kan ocksa vara att reglera marknaden for leveranser utifran geografiska omraden.
Det innebar att man skulle inféra upphandlingar i konkurrens, likt kollektivtrafiken, for att fa
leverera till ett speciellt omrade och att alla leveranser till detta omrade skulle ga via en
samlastningscentral hos det foretag med transportratten. P& sa satt skulle fyllnadsgrader och
transporteffektivitet kunna 6ka, men férmodligen skulle man férlora mycket pa andra omraden
da det skulle vara mycket komplext.

For att lyckas med samlastningsprojekt ar det viktigt att inventera nulaget innan projektet
startar och att féra en dialog med leverantérerna, anpassa systemet efter behoven och att ta
in fler verksamheter efterhand. Ett IT-system som stdd for planering, styrning och uppféljning
ar ofta en forutsattning. Det ar ocksa viktigt att ha férankrat projektet. Om det avser kommunal
verksamhet ar det den politiska ledningen som maste vara med pa tadget och om projektet
avser privat verksamhet ar det de olika naringsidkarna som maste vara involverade och
engagerade. Utan detta gar det inte att hitta affarsmodellen som garanterar langsiktighet.

Information och kunskap

Kunskap om godstransporter och logistik ar inte sa spridd som 6nskvart. En mycket viktig
punkt for att utveckla den transportsnala staden ar att saval politiker som stadsplanerare har
kunskap om godstransporter och forstaelse for dessas funktion i samhallet. Utbildning riktad
till dessa grupper kan goéra att godstransporter battre beaktas i planprocesser och vid
utveckling av stader.

Ett logistiklyft fér Sverige har férordats av forskare fran Linkdpings Tekniska Hogskola, Lunds
Tekniska Hogskola samt Chalmers Tekniska Hogskola (Huge Brodin, Olhager, & Halldorsson,
2013). De menar att kunskapsbehovet ar stort och fér att Sverige ska klara framtida ut-
maningar och en hallbar tillvaxt, konkurrenskraft och innovation kravs det en kunskaps-
utvaxling i tva nivaer. Inom foretag behodvs ett kunskapslyft for att 6ka flodeseffektiviteteten
och Sverige behdver ny innovationsdriven kunskap. Detta ber6r saval vad som hur, det vill
saga kunskap om modeller och hur dessa kan implementeras. Staten har mdgjlighet att styra
utbudet av logistik- och transportutbildningar till exempel genom yrkeshoégskolan®.

Dessutom saknas data om godstransporterna i stdderna. For att kunna inbegripa gods-
transporterna i det tidiga planarbetet behovs data i form av hur mycket transporter olika verk-
samheter genererar. Trafikanalys bedriver ett arbete om hur godsstatistiken kan utvecklas och
urbana transporter finns med i det arbetet (Trafikanalys, 2016f).

Information och radgivning, samt forskning och utveckling kan ocksa paverka produktutform-
ning, design och materialval. Genom 6kad sékerhet i samband med transporter, kan svinnet
minskas, vilket i sin tur innebar mindre ton att transportera for att garantera att ratt kvantitet
kommer fram. Transportintensitet minskas nar varje transporterad enhet transporteras kortare,
allt annat lika, det vill sdga nar avstanden mellan produktionsplats och konsumtionsplats
minskar. Har spelar de kunskapsbaserade styrmedlen en viktig roll bl.a. for att paverka
beteende hos beslutsfattare i naringslivet. Hur kan en logistikkedja utformas pa ett miljovanligt
satt? Kunskapsbaserade styrmedel bidrar aven till utveckling av ny teknik som kan inféras pa
langre sikt.

8 Utbildningarna inom yrkeshégskolan matchas mot arbetslivets behov.
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| det korta perspektivet ar utbildning i Eco Driving en viktig faktor som avgor hur mycket
bransle som férbrukas. Bransleférbrukningen paverkas av korstil, trafikflode, hastighet och
underhall av fordonet.

Restriktioner/regleringar

| allmanhet uppfattas nog regleringar som nagot negativt och som manga stader drar sig for
att anvanda sig av. Men har finns ett mycket effektivt styrmedel som skulle kunna utnyttjas i
mycket hogre grad. Ofta framfors det fran branschen att man vill ha tuffare men rattvisa regler.
Kommunerna kan genom de lokala trafikforeskrifterna paverka citylogistiken. Langd-, vikt- och
hojdreglering av fordonen paverkar vilka fordon som varudistributionen kan ske med. Men
manga av de innovativa regleringar som skulle kunna anvandas blir med dagens utformning
av de lokal trafikforeskrifterna bakvanda sa att undantagen snarare anvands fér sadant som
borde vara det som regleringen avser. Exempelvis i zoner med fordonsférbud ges dispens for
elfordon, nar man kanske snarare skulle kunna inratta en zon inom vilken fordon med en viss
bullerniva eller emissionsfaktor tillats. Alternativet kan vara att licensiera de operatérer som
uppfyller vissa krav och att endast licensierade transportérer har tillatelse att kora i staden
eller sarskilda omraden.

Miljdzonsbegreppet skulle kunna utvecklas. Stader skulle kunna krava att transporterna maste
uppfylla viss prestanda for att fa kdra inom staden, eller vissa omraden, samt nar detta far
ske. Kommuner skulle kunna ges 6kade frihetsgrader avseende till exempel miljézoners
utformning. En viss samordning mellan stader avseende de lokala trafikforeskrifterna
underlattar for transportdrerna som da inte behdver halla reda pa flera olika regler.

| (Koucky & Partners AB, 2015) analyserades hur styrmedlet miljzoner skulle kunna ut-
vecklas och utvidgas som verktyg for att bidra till uppfyllelsen av de transport- och miljo-
politiska malen. Sarskilt mojligheten att utvidga miljozonkonceptet till att &ven omfatta latta
fordon (personbilar, latta lastbilar), utdver redan existerande krav pa tunga fordon, samt vilka
effekter som kan forvantas av en utvidgning undersoks. Vidare undersoks effekten att in-
kludera dubbdacksanvandningen i miljozoner. Baserat pa de positiva effekter ett saddant
forslag skulle ge, kan det finnas skal att fortsatt studera en skarpning av kraven for tung trafik
som ett satt att skynda p& omstaliningen till miljdvanligare drift, samt gynna samlastning i
stader.

For att fa en battre bild av hur stddernas godstransporter ser ut, kan man idag anvanda sig av
olika informationstekniska lésningar. Genom att villkora transportdrernas trafiktillstand med ett
krav om att sparningsteknik (till exempel GPS-sandare) maste finnas i fordonen kan insam-
lande av data och trafikstyrning i realtid underlattas. Ett sadant krav bor naturligtvis utredas sa
att det kan utformas pa ett forenligt satt med juridiska krav. En pilotstudie éver ett sadant
system skulle kunna vara ett forsta steg.

Aven staten pa nationell niva skulle kunna via trangselskattens utformning med olika
parametrar paverka vilka fordon som anvéands i distributionstrafiken.

Fordon/trafikslag

Det finns flera olika typer av fordon som drivs med icke-fossilt bransle och som har battre
miljdprestanda, avseende buller, partiklar eller emissioner. An sa lange ar dessa alternativa
fordon dyrare an de konventionella, delvis beroende pa att de inte produceras i lika stora
serier. Akerier ar vanligen sma, i snitt bestar ett akeri av 3,9 bilar (ar 2014), &ven om det med
aren har blivit farre men storre akerier (2004 var genomsnittet 3,3 bilar) (Transportstyrelsen,
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2015). Det innebar att nar akeriet ska investera i en ny bil ar det frdga om enstaka fordon som
bestalls. For att fa upp volymen och kunna pressa priserna kan gemensamma upphandlingar
arrangeras till exempel via en lastbilscentral, speditor eller branschorganisation.

Genom att tdnka nytt kan man aven utnyttja nya koncept och andra trafikslag. Saval cykel
som inre vattenvagar ar underutnyttjade trafikslag. Pramar har visat sig vara ett konkurrens-
kraftigt alternativ dar inre vattenvagar finns till exempel i Paris och i Amsterdam. | Sverige har
an sa lange endast teoretiska studier genomforts, men dessa uppvisar god potential for
anvandning av prdmar aven i Sverige. Cykeldistribution har fordelen att den har laga
investeringskostnader och att den kan bli konkurrenskraftig genom en gatuutformning som
prioriterar fraktcyklar. Mikroterminaler i stadskarnan eller flexibla mobila terminaler kan stodjas
genom olika tillstand.

Energiintensitet minskas genom att forbruka mindre energi per fordonskilometer, allt annat
lika. Olika trafikslag har olika energieffektivitet. Genom att styra éver transporter till s&
energieffektiva trafikslag och fordon/farkoster som méjligt minskas koldioxidutslappen.
Incitament till dverflyttning kan till exempel skapas genom differentierade infrastrukturavgifter.

Utslappsintensitet minskas genom att minska utslappen per energienhet, allt annat lika.
Styrmedel som kan paverka utslappsintensiteten ar bl.a. de ekonomiska styrmedlen fordons-
skatt och vagavgift, samt skattebefrielse for biodrivmedel. Genom att lata fordonskatt/vagavgift
variera med koldioxidutslappens storlek, kan fordonsparken paverkas i det medellanga
perspektivet. Skattebefrielse for biodrivmedel ger incitament att byta drivmedel/fordon.'?® Olika
regleringar av bransle/fordon, dar kraven skarps successivt, samt kvotplikter av fordon eller
bransle ar styrmedel som kan fa betydelse i det korta till medellanga perspektivet.

Det kan aven behdvas ekonomiska incitament for foretagen att investera i dessa nya fordon
sasom en miljébilspremie for lastbilar.

20 Dock kan EU-lagstiftningen séatta begransningar for skattebefrielsen.
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Bilaga 1 Geografiska omraden

sjofart

Geografiska omraden

Haparanda—Skelleftea

Umea-Sundsvall

Hudiksvall-Gavle
Norrtalje—-Nynashamn
Uppsala—-Eskilstuna

Sodra ostkusten

Karlskrona—Trelleborg

Malmoé-Helsingborg
Halmstad-Varberg

Stenungsund-Stromstad

Goteborg

Trollhattan—Kristinehamn (Vanern)

Anm. TEN-T stomhamnar ar fetmarkerade.

21| Sverige finns det ett drygt 100-tal mindre och stérre hamnar, samtliga dessa ingér i statistiken. | denna

Ingédende stora hamnar'?'

Haparanda, Lulea, Pited, Skellefted

Umea, Ornskoldsvik, Harndsand,
Sundsvall

Hudiksvall, Séderhamn, Gavle
Norrtalje, Stockholm, Nynashamn
Uppsala, Vasteras, Képing, Eskilstuna

Sddertalje, Oxeldsund, Norrkoping,
Vastervik, Oskarshamn, Kalmar, Visby
(Gotland)

Karlskrona, Karlshamn, Sélvesborg,
Kristianstad, Ystad, Trelleborg

Malmo, Landskrona, Helsingborg
Halmstad, Falkenberg, Varberg

Stenungsund, Uddevalla, Lysekil,
Stromstad

Goteborg (nedanfor Trollhatte kanal)

Trollhattan, Lidkoping, Karlstad,
Kristinehamn

tabell redovisas enbart de stérre hamnarna efter geografiska omraden.
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Bilaga 2 Regionindelning lastbilar

Region Lan

Syd

6 Jonkdping

9 Kronoberg

8 Kalmar

9 Gotland

10 Blekinge

12 Skane

Vast

13 Halland

14 Vastra Goétaland
Mitt

1 Stockholm

3 Uppsala

4 Sédermanland
5 Ostergétland
18 Orebro

19 Vastmanland
21 Gavleborg
Norr

17 Varmland

20 Dalarna

22 Vasternorrland
23 Jamtland

24 Vasterbotten
25 Norrbotten
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Bilaga 3 Kommungruppsindelning

Kommungruppsindelning

B : g ¢ I
B onos mycket aviagset beisgna [

fra an stérra stad Tata kommu f belagna
- Tata kommuner nara en stome stad
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Bilaga 4 Varugrupper enligt

NST2007

180

Grupp | Beskrivning Description

01 Jordbruks-, jakt och Products of agriculture, hunting and
skogsbruksprodukter; fisk och andra forestry; fish and other fishing
fiskeriprodukter products

01.1 Spannmal Cereals

01.2 Potatis Potatoes

01.3 Sockerbetor Suger beet

01.4 Annan farsk frukt och farska gronsaker Other fresh fruit and vegetables

01.5 Skogsbruksprodukter Products of forestry and logging

01.6 Levande vaxter och blommor Live plants and flowers

01.7 Andra amnen av vegetabiliskt ursprung Other substances of vegetable origin

01.8 Levande djur Live animals

01.9 Obearbetad mjolk fran notkreatur, far och | Raw milk from bovine cattle, sheep and
getter goats

01.A Andra ravaror av animaliskt ursprung Other raw material of animal origin

01.B Fisk och andra fiskeriprodukter Fish and other fishing products

02 Stenkol och brunkol; rapetroleum och | Coal and lignite; crude petroleum and
naturgas natural gas

02.1 Stenkol och brunkol Coal and lignite

02.2 Rapetroleum Crude petroleum

02.3 Naturgas Natural gas

03 Metallhaltiga malmer och 6vriga Metal ores and other mining quarrying
produkter fran gruvor och stenbrott; products; peat; uranium and thorium
torv; uranmalm och toriummalm

03.1 Jarnmalm Iron ores

03.2 Icke-jarnmalm, utom uranmalm och Non-ferrous metal ores (except uranium
toriummalm and thorium)

03.3 Kemiska och (naturliga) mineraliska Chemical and (natural) fertilizer materials
godselmedel

03.4 Salt Salt

03.5 Sten, sand, grus, lera, torv och diverse Stone, sand, gravel, clay, peat and other
andra produkter fran utvinning av malmer | mining and quarrying products n.e.c.
och mineral

03.6 Uranmalm och toriummalm Uranium and thorium ores

04 Livsmedel, dryckesvaror och tobak Food products, beverages and tobacco

04.1 Kott, oberedda hudar och skinn samt Meat, raw hides and skins and meat
kottprodukter products

04.2 Beredd och héllbarhetsbehandlad fisk och | Fish and fish products, processed and
fiskeriprodukter preserved

04.3 Beredda och hallbarhetsbehandlade Fruit and vegetables, processed and
frukter, bar och koksvaxter preserved




04.4

Animaliska och vegetabiliska oljor och
fetter

Animal and vegetable oils and fats

04.5 Mejerivaror och glass Dairy products and ice cream

04.6 Kvarnprodukter, starkelse, Grain mill products, starches, starch
starkelseprodukter och beredda djurfoder | products and prepared animal feeds

04.7 Drycker Beverages

04.8 Ovriga livsmedel och tobaksvaror (utom Other food products n.e.c. and tobacco
transporterade via pakettjanster eller som | products (except in parcel service or
samlastat gods) grouped)

04.9 Ovriga livsmedel och tobaksvaror, Various foods products and tobacco
transporterade via pakettjanster eller som | products in parcel service or grouped
samlastat gods

05 Textil- och bekladnadsvaror; lader och Textiles and textile products; leather and
ladervaror leather products

05.1 Textilvaror Textiles

05.2 Klader och péalsvaror Wearing apparel and articles of fur

05.3 Lader och ladervaror Leather and leather products

06 Tra och varor av trd och kork (utom Wood and products of wood and cork
mobler), varor av halm och andra (except furniture); articles of straw and
flatningsmaterial; massa, papper och plaiting materials; pulp and paper
pappersvaror, trycksaker och products; printed matter and recorded
ljudmedia media

06.1 Varor av tré och kork (utom mobler) Products of wood and cork (except

furniture)

06.2 Massa, papper och pappersvaror Pulp, paper and paper products

06.3 Trycksaker och ljudmedia Printed matter and recorded media

07 Stenkolprodukter och raffinerade Coke and refined petroleum products
petroleum produkter

07.1 Stenkolsprodukter Coke oven products, briquettes ovoids

and similar solid fules

07.2 Flytande raffinerade petroleumprodukter Liquid refined petroleum products

07.3 Gasformiga, kondenserade eller Gaseous, liquefied or compressed
komprimerade petroleumprodukter petroleum products

07.4 Fasta eller vaxartade raffinerade Solid or waxy refined petroleum products
petroleumprodukter

08 Kemikalier, kemiska produkter och Chemicals, chemical products, and
konstfiber; gummi- och plastvaror; man-made fibers; rubber and plastic
karnbransle products; nuclear fuels

08.1 Kemiska basprodukter av mineraliskt Basic mineral chemical products
ursprung

08.2 Kemiska basprodukter av organiskt Basic organic chemical products
ursprung

08.3 Kvaveforeningar och gédselmedel (utom | Nitrogen compounds and fertilizers
naturgddsel) (except natural fertilizers)

08.4 Plaster och syntetgummi i obearbetad Basic plastics and synthetic rubber in
form primary forms

08.5 Lakemedel och fardigvaror fran kemisk Pharmaceuticals and pharmachemicals

industri
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including pesticides and other
agrochemical products




08.6 Gummi- och plastvaror Rubber or plastic products
08.7 Kérnbrénsle Nuclear fuel
09 Andra icke-metalliska mineraliska Other non-metallic mineral products
produkter
091 Glas och glasvaror, keramiska produkter | Glass and glass products, ceramic and
och porslinsprodukter porcelain products
09.2 Cement, kalk och gips Cement, lime and plaster
09.3 Andra byggnadsmaterial, fardigvaror Other construction materials,
manufactures
10 Metaller; metallvaror, utom maskiner Basic metals; fabricated metal
och apparater products, except machinery and
equipment
10.1 Jarn, stal och ferrolegeringar och Basic iron and steel and ferro-alloys and
produkter av primarbearbetat jarn och stal | products of the first processing of iron and
(utom rér) steel (except tubes)
10.2 Andra metaller an jarn samt produkter Non-ferrous metals and products thereof
dérav
10.3 Ror, ihdliga profiler och tillbehor Tubes, pipes, hollow profiles and related
fittings
104 Byggnadsmetallvaror Structural metal products
10.5 Pannor, jarnvaror, vapen och andra Boilers, hardware, weapons and other
metallvaror fabricated metal products
11 Ovriga maskiner; kontorsmaskiner och | Machinery and equipment n.e.c; office
datorer; diverse elektriska maskiner machinery and computers; electrical
och apparater; radio, TV- och machinery and apparatus n.e.c; radio,
teleprodukter; precisionsinstrument, television and communication
medicinska och optiska instrument equipment and apparatus; medical,
samt ur precision and optical instruments;
watches and clocks
111 Jord- och skogsbruksmaskiner Agricultural and forestry machinery
11.2 Hushallsmaskiner och hushallsapparater | Domestic appliances n.e.c. (White goods)
(vitvaror)
11.3 Kontorsmaskiner och datorer Office machinery and computers
11.4 Diverse andra elektriska maskiner och Electric machinery and apparatus n.e.c.
apparater
115 Elektriska komponenter samt utrustning Electronic components and emission and
for utséndning och éverforing transmission appliances
11.6 Radio- och TV-mottagare samt apparater | Television and radio receivers; sound or
for upptagning och atergivning av ljud och | video recording or reproducing apparatus
videosignaler (brunvaror) and associated goods (Brown goods)
11.7 Precisionsinstrument, medicinska och Medical, precision and optical instruments,
optiska instrument samt ur watches and clocks
11.8 11.8 Andra maskiner, maskinverktyg och | Other machines, machine tools and parts
maskindelar
12 Transportmedel Transport Equipment
121 Bilindustriprodukter Automobile industry products
12.2 Andra transportmedel Other transport equipment
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13

Mobler; diverse andra tillverkade varor

Furniture; other manufactured goods
n.e.c.

131 Méobler Furniture

13.2 Andra tillverkade varor Other manufactured goods

14 Returravara; kommunalt avfall och Secondary raw materials; municipal
annat avfall wastes and other wastes

141 Hushallsavfall och liknande avfall Household and municipal wastes

14.2 Annat avfall och returravara Other waste and secondary raw materials

15 Post och paket Mail, parcels

15.1 Post Malil

15.2 Paket Parcels, small packages

16 Utrustning och material som anvands Equipment and material utilized in the
vid varutransporter transport of goods

16.1 Containrar och vaxelflak under Containers and swap bodies in service,
anvandning, tomma empty

16.2 Pallar och annat tomemballage under Pallets and other packaging in service,
anvandning, tomma empty

17 Gods som flyttas i samband med flyt av | Goods moved in the course of
hushall eller kontor; bagage som household and office removals;
transporteras separat fran baggage transported separately from
passagerarna; motorfordon som passengers; motor vehicles being
fraktas for reparation; 6évriga varor som | moved for repair; other non-market
inte omsatts pa en marknad goods n.e.c.

171 Flyttning av hushall Household removal

17.2 Bagage och reseffekter som atfoljer Baggage and articles accompanying
resande travelers

17.3 Fordon for reparation Vehicles for repair

17.4 Anlaggningsutrustning, Plant equipment, scaffolding
byggnadsstallningar

175 Ovriga varor som inte omsétts pa& en Other non-market goods n.e.c.
marknad

18 Samlastat gods; flera olika slags gods | Grouped goods; a mixture of types of
som fraktas tillsammans goods which are transported together

18.0 Samlastat gods Grouped goods

19 Oidentifierbart gods; gods som av Unidentifiable goods; goods which for
nagon anledning inte kan identifieras any reason cannot be identified and
och darfor inte kan hanforas till nagon | therefore cannot be assigned to groups
av huvudgrupperna 01-16 01-16

19.1 Oidentifierbart gods i containrar och Unidentifiable goods in containers or swap
véaxelflak bodies

19.2 Annat oidentifierbart gods Other unidentifiable goods

20 Diverse andra varor Other goods n.e.c.

20.0 Diverse andra varor Other goods not elsewhere classified.

Anm. Statistiken samlas i princip in pa huvudgruppsniva med vissa tilldgg av grupper av
nationella orsaker. De grupper som kursiverats i ovanstaende tabell kan inte sarredovisas.
Note. The statistics is mainly collected on division level with some groups added by national
reasons. Groups in italics cannot be accounted for separately.
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Bilaga 5 Uppdragstext

Regeringsbesiut neo
REGERINGEN. 2015-06-25 N2015/5047/TS
Néringsdepartementet Trafikanalys
Torsgatan 30
Trafikanalys 113 21 Stockholm

2015 -06- 30 m.fl,

Uppdrag att redovisa ett samlat kunskapsunderlag och en nuligesanalys om
transporter av gods

Regeringens beslut

Regeringen uppdrar it Trafikanalys att redovisa ett uppdaterat
kunskapsunderlag om hur godstransportsituationen ser i ut i Sverige
inom olika trafikslag sdvil i storstadsregionerna som i smi och
medelstora stider samt i gles- och landsbygder. Trafikanalys ska ocksi
limna forslag till hur godsstatistik kan sikerstillas samt redovisa en
uppféljning av godsstatistiken och hur kunskapsuppbyggnaden
fortskrider avseende godstransporter. Trafikanalys ska identifiera viktiga
godsstrik for Sverige pa lokal, regional, nationell nivi samr &ver
internationell griins. Trafikanalys ska vidare gora en kartliggning av
transportstriken inom EU och till tredje land for gods som exporteras
och importeras frin avsindare till mottagare. Trafikanalys ska dessutom
limna forslag till limpliga 4tgirder som minskar godstransporternas
klimat- och miljopaverkan i syfre att utveckla transportsystemet
avseende godstransporter till art bli mer hillbart och
samhillsekonomiskr effektivt,

Trafikanalys ska sirskilt:

— analysera vilka de viktiga godstriken i Sverige samt éver grinser ir och
vilka godstrafikslag som trafikerar dem samt hur vil godstransporter
fungerar 1 hela landet inklusive storstadsregioner, smd och medelstora
stider samt i gles- och landsbygder,

—analysera hur citylogistiken sisom t.ex. dagligvaruhandel kan hanteras
mer sambhillsekonomiskt effektivt,

— analysera teknisk utveckling och nya innovationslésningar som
pdverkar godstransporter,

— identifiera omvirldsforindringar som kommer att paverka framrida
efterfrigan pd godstransporter, samt

— identifiera forutsitningar f6r och bedoma nyttan av ett 6kat nyttjande
av sjofarten, inre vattenviigar och jirnvig for godstransporter.
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En grundliggande utgingspunkt for uppdraget ir att transportsystemet i
Sverige ska planeras, utvecklas och forvaltas si att det évergripande
transportpolitiska mélet och de jimbordiga funktions- och hinsynsmailen
nds.

Vid genomférandet av uppdraget ska Trafikanalys ha dialog med berorda
transportkdpare och transportsiljare samt med infrastrukturplanerare p4
lokal och regional niva liksom nationell niva. Trafikanalys ska inom
ramen fér uppdraget beakta redan etablerade processer sisom
korridorerna inom TEN-T inklusive sjidmotorvigar (Motorways of the
Sea) och arbetet med jirnvigsgodskorridorerna respektive arbetet med
grona korridorer. De forslag som Trafikanalys limnar ska i den man det
ar mojligt kostnadsberiknas och konsekvensbedémas. Trafikanalys ska
inom ramen for uppdraget dven identifiera vilka forfattningsindringar
som blir en fo6ljd av férslagen samrt limna férslag pa férfattningstexter.

Trafikverket, Transportstyrelsen, Luftfartsverket och Sjofartsverket samt
andra berérda myndigheter ska bista Trafikanalys med underlag och
annat st6d som Trafikanalys behover for att genomfora uppdrager.

Trafikanalys ska redovisa uppdraget till Regeringskansliet
(Niringsdepartementet) senast den 1 april 2016.

Skédlen for regeringens beslut

Sverige dr beroende av ett hillbart och effektive godstransportssystem i
hela landet och 6ver landsgrinser, vilket ocks4 kan bidra till att nd
regeringens mdlsittning om att Sverige ska ha Europas ligsta
arbetsloshet &r 2020. Regeringens mal ir ocksd att de nationella
miljdmalen ska klaras. Visionen ir att Sverige r 2050 inte ska ha nigra
netroutsldpp av vixthusgaser. Det dr dirfor viktige ate
transportsystemets miljo- och klimatpdverkan minskas. Ett robust,
effektivt och indamadlsenligt samt lingsiktigt hdllbart transportssystem
ir en férutsittning for de svenska foéretag som verkar i alla delar av
landet. Det kriver utveckling av alla transportslag enskilt och i
samverkan. Transportsystemerts miljo- och klimatpaverkan bor minskas.

Regeringen uppdrog den 27 oktober 2011 &t Trafikanalys att redovisa ett
kunskapsunderlag om hur godstransportsituationen ser ut i Sverige inom
olika trafikslag (dnr N2011/6017/TE). Regeringen avser att ligga fram en
ny proposition som underlag for riksdagens beslut om inriktning och
ekonomiska ramar for kommande planperiod 2018-2029. Fér att ge
regeringen ett adekvat underlag infér kommande proposition men dven
infor kommande arbete med de grinséverskridande samverkansprojekt
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som pdgdr pd Europeisk nivi sisom TEN-T, jirnvigsgodskorridorarbetet,
Ostersjostrategiarbetet m.m, bor Trafikanalys ges ett uppdrag som
motsvarar 2011 drs uppdrag.

Pi re \g&r:i%:ns vignar

Anna Johan o
¥,

ena Kling
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Bilaga 6 Genomforda samrad

Genomforda samrad/presentationer

2015-10-20 Trafikanalys vetenskapliga rad

2015-11-04 Naringslivets transportrad

2015-11-05 Trafikanalys godsrad

2015-11-11 Trafikanalys producentrad

2015-12-02 Det nationella natverket for infrastrukturplanerare pa regional niva (Komexp)
2016-01-13 Transportforum

2016-01-19 Workshop om Statistik

2016-01-21 och 2016-03-07 Tva Workshop om citylogistik

2016-01-25 Region Vasterbotten pa Grand Hotel

2015-12-08 Region Skane

2016-02-15 Remissversion till Trafikverket, Luftfartsverket, Sjofartsverket och
Transportstyrelsen

2016-03-16 TRANSAM

2016-03-18 Trafikverkets Naringslivsrad
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