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FOrord

Den forsta januari 2015 skarptes kravet pa svavelhalten i sjofartens bransle och utslapp i det
svavelkontrollomrade (SECA) som omfattar Ostersjon, Engelska kanalen och Nordsjon. EU-
direktiv 2012/33/EU tradde da i kraft, det sa kallade svaveldirektivet. Trafikanalys har paborjat
en utvardering av dess inférande och konsekvenser. Syftet ar att undersoka hur
svaveldirektivet bidrar till, eller i forekommande fall motverkar, uppfyllelse av de
transportpolitiska malen.

Foreliggande rapport &r en tredje delrapport i Trafikanalys utvardering och syftar till att
identifiera och bedéma eventuella regionala konkurrenseffekter mellan trafikslag till foljd av
SECA, dvs. overflyttning av gods mellan sjofarts- och lastbilstransporter. Risk for dverflyttning
patalas i svaveldirektivets rattsliga grund. Dessa effekter kan utvecklas over tid, varfor
utredningen omfattar statistik fran inférandet av SECA 2006/07 och framat.

Rapporten har skrivits av Trafikanalys projektledare Tom Andersson. | projektgruppen har
Gelaye Hailemichael ingétt. Vi vill tacka Transportstyrelsen, Naturvardsverket,
Energimyndigheten, Chalmers och VTI for rad och kommentarer.

Stockholm i april 2017

Brita Saxton

Generaldirektdr
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Sammanfattning

Sedan tio ar ar Ostersjon, delar av Nordsjon och Engelska kanalen ett svavelkontrollomréde
(SECA) med krav pa lagre svavelhalt i sjofartens bransle och utslapp an utanfér SECA. Enligt
MARPOL Annex VI,! svaveldirektivet (EU) 2016/802 och svenska svavelférordningen
(2014:509) galler en maximal svavelhalt i marina branslen pa 0,1 viktprocent inom SECA fran
och med 1 januari 2015, mot tidigare 1 viktprocent. Syftet ar att minska sjofartens negativa
halsoeffekter och miljopaverkan, samtidigt som risker framhdélls i direktivets rattsliga grund:
hogre bransle- och transportpriser, éverflyttning av gods fran sjéfarts- till vagtransporter och
samre konkurrenskraft for naringslivet.

Under 2015 inledde Trafikanalys en utvardering av svaveldirektivet. | denna tredje delrapport
belyses fragan om overflyttningseffekter, om SECA har forandrat konkurrensférhallandet
mellan sjo- och vagtransporter till fordel fér de senare. Den bygger framfor allt pa regional
statistik om utvecklingen av godsméangder pa vag och vatten mellan 2001 och 2015. Det
regionala perspektivet innebar geografiska jamférelser av utvecklingsmonster av godsvolymer
inom och utanfor SECA, samt mellan nordliga och sydliga omraden inom SECA, Bottniska
viken och Sydsverige. Ju langre norrut, desto langre transportavstand pa SECA vatten och
darmed potentiella negativa konkurrenseffekter.

Initialt befarades att de nya riktlinjerna 2015 skulle resultera i negativa chockeffekter i form av
hogre transportkostnader. De nya kraven p& 0,1 procent svavelhalt i fartygsbransle stallde
sjofarten infor valet att byta till ett renare, men dyrare brénsle, alternativt att installera och
underhalla system for avgasrening, skrubbers. | bada fallen skulle transportkostnaderna oka
kraftigt och medféra konkurrensnackdelar for sjofarten i synnerhet och naringslivet mer
generellt, till exempel skogs- och stalindustrin som har betydande kostnader for sjétransporter
ar av gods.

En genomgang av prisindex visar pa ett mycket svagt samband mellan priser pa drivmedel
och transporter. Efter finanskrisen steg SCB:s producentprisindex (PPI) fér
petroleumprodukter kraftigt. Parallellt sjonk SCB:s tjansteprisindex (TPI) for sjétransporter.
Nar PPI senare sjonk, mellan 2014 och 2015, steg TPI for sjotransporter med ca 15 procent.
Hardare internationell konkurrens har paverkat sjofartens transportpriser i hogre grad an
prisforandringarna pa bunkerbransle.

Den globala finanskrisen 2009 markerar ett trendbrott med avvikande utvecklingstrender for
sjofarts- och lastbilsgods. Innan finanskrisen véxte sjofarts- och lastbilstransporter parallellt.
Efter krisen aterhamtade sig volymen sjofartsgods snabbare @n volymen lastbilsgods. De
divergenta trenderna beror pa att trafikslagen ar kopplade till olika marknader, industrins
utrikeshandel respektive hemmamarknad. Utvecklingen pa dessa marknader Gverlappar med
utvecklingen av sjo- och vagtransporter. Ett trendbrott kan till exempel noteras mellan 2014
och 2015 for bade industrins hemmamarknad (+6,5 %) och mangden lastbilsgods (+10,9 %).
Det visar att avvikande monster for sjo- och lastbilstransporter kan bero pa mer generella
omvarldsfaktorer &n konkurrensfoérhallanden mellan dem.

! Dokumentation pa internationella sjéfartsorganisationens hemsida:
http://www.imo.org/en/OurWork/Environment/SpecialAreasUnderMARPOL/Pages/Default.aspx



http://www.imo.org/en/OurWork/Environment/SpecialAreasUnderMARPOL/Pages/Default.aspx

Regionala jamforelser av utvecklingen av sjo- och vagtransporter av gods visar inte pa nagra
negativa konkurrenseffekter for sjotransporter till foljd av SECA. Tillvaxten av godsvolymer ar
inte sdmre for sjotransporter an vagtransporter. Sjofartsgods har inte heller utvecklats samre i
nordliga &n sydliga havsomraden, till exempel SECA i jamférelse med Sydeuropa, Bottniska
viken i jamforelse med Sydsverige. Sj6- och vagtransporter ar till stor del kompletterande,
snarare &n konkurrerande trafikslag. Overflyttning av gods mellan trafikslag kunde forvantas
om marknaderna for trafikslagen dverlappar, till exempel inrikes sjofart eller langvaga
lastbilsgods. Godsvolymer for den typen av transporter visar dock inte heller pa nagra trender
eller trendbrott som skulle kunna stéllas i relation till SECA.

Det finns fragetecken som motiverar uppféljning. Det fallande priset pa raolja under 2014-
2015 innebar ca 50 % lagre bunkerpriser. For sjofarten inom SECA innebar de sénkta
branslepriserna tillsammans med en 6vergang till dyrare l&gsvavligt fartygsbransle en mer
eller mindre oféréandrad kostnadsbild for drivmedel. Det framjade ett bransleskifte som
huvudsaklig atgard for att méta de nya utslappskraven, snarare an att installera nya system
for avgasrening. En snabb och kraftig prisdkning pa fartygsbransle kan darfor aktualisera
frdgan om kortsiktiga konkurrenseffekter mellan trafikslag. Dartill finns frAgor om langsiktiga
regionala effekter pa transportsystemet.

Sydsveriges hamnar hanterar allt mer utrikes gods, medan Ostersjons norra kustregioner har
haft en starkare utveckling av inrikes gods. Godsvolymen mellan Bottniska viken och Benelux
(Holland och Belgien), en av de langsta transportstrackorna pa SECA vatten, sjonk under
2014 och 2015. Det ar indikationer pa att Sydsveriges roll som importnav starks. SECA bidrar
potentiellt till utvecklingen da langa transportstrackor inom SECA ar en konkurrensnackdel.
Frégan relaterar till generella fragor om naringslivets konkurrenskraft, nadgot som kommer att
tas upp i en kommande slutrapport.

Sammanfattningsvis, det finns inga indikationer i godsstatistiken pé vare sig langsiktiga eller
kortsiktiga 6verflyttningseffekter till foljd av SECA. Trots kraftiga forandringar i branslepriser
har volymen sjofartsgods varit mer eller mindre stabil sedan finanskrisen, medan
godstransporter pa vag har haft en nagot svagare utveckling. Godsvolymernas priskanslighet
(elasticiteten) ar éverlag 1&g och i linje med andra studier pa omradet.



1 Bakgrund

Efter beslut av den internationella sjéfartsorganisationen IMO utgér Ostersjon, Nordsjon och
Engelska kanalen ett sa kallat svavelkontrollomrade (SECA). Det innebar krav pa extra lag
svavelhalt i sj6fartsbransle och utslapp inom dessa omraden (IMO 2017). Innan 2010 géllde
en maximal svavelhalt i branslet pa 1,5 % (vikt), alternativt att utslappen renas i motsvarande
grad. Det fanns samtidigt ett globalt utslappstak pa 4,5 %. Darefter kom reglerna att skarpas i
flera steg. Inom SECA sanktes taket till 1 % 1 juli 2010 och 0,1 % 1 januari 2015. Det globala
taket sanktes till 3,5 % 1 januari 2012 och séanks till 0,5 % 1 januari 2020.

EU och Sverige har successivt anpassat sina regelverk efter IMOs krav, men &aven infort egna
krav, till exempel ett utslappstak pa 0,1 % svavel for fartyg som ligger till kaj eller for ankar i en
EU-hamn fran och med 1 januari 2010 (EU 2016). Darmed fanns en viss beredskap inom EU
for generella krav pa 0,1 % fran och med 1 januari 2015.

Pa uppdrag av regeringen genomforde Trafikanalys en ex ante konsekvensanalys av de nya
hardare kraven fran och med 1 januari 2015 (Trafikanalys 2013). I linje med andra studier
(AEA 2009, EC 2011, Transportstyrelsen 2014) antogs kraven leda till en kraftig prisstegring
pa marint lagsvavligt bransle. Trafikanalys uppskattade att 6kningen skulle ligga mellan 5 till
20 procent, en total kostnadsokning mellan 4 till 7 miljarder for svensk sjofart. Detta antogs i
sin tur motivera varuagare och transportkdpare att ompréva logistik- och transportlésningar, till
exempel 6verflyttningar av godstransporter fran sjofart till lastbil och jarnvag.

Under 2014 beslutade Trafikanalys att genomféra en egeninitierad ex post utvardering av
svaveldirektivets effekter. Utgangspunkten ar de mal och risker som EU kommissionen lyfter
fram i den rattsliga grunden till direktivet: (1) reducerade svavelutsléapp, (2) behovet av
effektiva kontroller och (3) potentiella negativa konkurrenseffekter pa sjofart och naringsliv, till
exempel 6verflyttning av godstransporter fran sjofart till vagtransporter. Tva delrapporter har
hittills publicerats, dels om branschens férberedelser (Trafikanalys 2015), dels om effekterna
pa sjofartens bransleanvandning och utslapp (Trafikanalys 2016a). Den aktuella rapporten ar
inriktad pa fragan om overflyttning, om SECA och svaveldirektivet har paverkat
godsfordelningen mellan sjofart och vagtransporter.

| redan publicerade uppfdljningar framhalls att den forvantade prisékningen pa fartygsbransle
uteblev under 2015 (Trafikanalys 2015, Transportstyrelsen 2015, ITF 2016, CEDelft 2016a).
Lagre priser pa réolja och bransle kompenserade for skiftet till ett dyrare och mer lagsvavligt
bransle. Mer eller mindre oférandrade branslekostnader férhindrade akuta negativa effekter.
Hog volatilitet och osékerhet om branslepriser gynnade kortsiktiga l6sningar, ett brénsleskifte,
snarare an investeringar i ny teknik, till exempel skrubbers, avgasreningssystem for fartyg. |
branschintervjuer framhélls att svaveldirektivets nya riktlinjer anda innebar en férsamrad
konkurrenskraft, inte minst for skogs- och stalindustrin. Prissankningarna pé bransle innebar
en fordel for konkurrenter utanfér SECA.

Mer eller mindre oférandrade branslekostnader, tillsammans med en hog volatilitet i oljepris,
ar en trolig forklaring till att sjéfarten avvaktar med langsiktiga strategier och investeringar.
Samtidigt kvarstar fragan om overflyttningsrisker pa kort och lang sikt. Lagre branslepriser ar i
princip en konkurrensfordel for vagtransporter, lagre vagtransportkostnader, varmed det blir
mer fordelaktigt att flytta 6ver gods fran sjofart till landsvag. En hog osakerhet i branslepriser



kan vidare gynna vagtransporter, eftersom det innebar lagre ekonomiska innebar vidare ocksa
att Pa lang sikt finns risk for prisokningar pa bransle, varfor det kan vara fordelaktigt att
foregripa utvecklingen och flytta 6ver gods fran sjcfart inom SECA.

Eftersom regelverket for SECA har utvecklats dver tid, regionalt och globalt bor tolkningar och
analyser av effekter vagledas av ett brett och langsiktigt perspektiv p& godstransporter mellan
regioner. Sjofarts- och lastbilsgods ar i fokus, dels eftersom det &ar risken for éverflyttning
mellan sjo- och vagtransporter som framhalls i svaveldirektivets rattsliga grund, dels eftersom
regional statistik om gods pa jarnvag inom landet saknas (Trafikanalys 2016e).



2 Metod

Overflyttning (engelska "modal shift”) ar i férsta hand en transport- och miljopolitisk ambition,
att godstransporter i s& hog utstrackning som majligt bor g& pa vatten och jarnvag istallet for
pa vag (Sjofartsverket 2016, Lindgren and Vierth 2017). Inte séllan beskrivs malet i termer av
marknadsandelar, att andelen godstransporter pa vatten och jarnvag bor 6ka. Nar det galler
fragan om 6verflyttningsrisker pa grund av SECA handlar det om det omvanda férhallandet,
att sjofartens andel av godstransporter skulle minska.

Forandringar i marknadsandelar eller godsandelar mellan trafikslag ar ett nédvandigt, men
inte tillréckligt villkor for att identifiera dverflyttningseffekter. Godsméangden kan oka for ett
trafikslag pa grund av att marknaden f6r vissa varuslag ¢Kar, till handeln med raolja. Det
innebar forandrade marknads- och godsandelar mellan trafikslag, men utan att det ar fraga
om overflyttning. Overflyttning forutsatter att nagot trafikslag har blivit mer I6nsamt att anvanda
framfor andra trafikslag, att transportképare valjer ett nytt trafikslag framfér ett gammalt. En
vedertagen definition av 6verflyttning saknas, men féljande definition p& engelska har varit
underlag for efterféljande svenska definition (Rodrigue, Slack et al. 2017).

A modal shift involves the growth in the demand of a transport mode at the expense of
another [...] The comparative advantages behind a modal shift can be in terms of costs,
convenience, speed or reliability.2

Overflyttning ar en forandring i relativ efterfrigan pa trafikslag som beror pa att deras
bidrag till Ibnsamheten i en verksamhet forandras.

En verksamhet kan avse organiserade verksamheter pa olika skalor och nivaer, foretag eller
offentliga verksamheter, lokala eller nationella, regionala eller globala. Det centrala &r att
verksamheter gor I6nsamhetsbeddmningar av transportupplagg och att det i sin tur paverkar
godsférdelningen mellan trafikslag. Transportkostnader ar i princip ett otillrackligt kriterium.
Aven kvalitet paverkar, till exempel punktlighet, skaderisker, med mera. Overflyttning kan
vidare ske till féljd av nya effektiva logistiklésningar, godshantering och distribution, utan att
transportkostnader nédvandigtvis forandras.

Sammanfattningsvis, éverflyttning handlar om tva saker, (1) férandringar i marknadsandelar
och godsfordelningar mellan trafikslag och (2) trafikslagens I6nsamhet for verksamheter. Det
finns officiell statistik och andra kallor for att beskriva det férstnamnda. Den andra punkten ar
svarare att utvardera. | praktiken kan det vara omdjligt att utreda om trender och trendbrott i
godstransporter beror pa trafikslagens lénsamhet och inte andra omvarlds- och
verksamhetsfaktorer. | den har rapporten tillampas darfér Karl Poppers falsifieringsstrateqgi,
dvs. om det inte finns nagra alternativa forklaringar till férandringar i godsfordelningar, finns
det skal att anta att det ror sig om dverflyttning.

Overflyttningseffekter p& grund av SECA handlar om att kraven pa extra laga svavelutslapp
skulle skapa konkurrensférdelar for lastbilsgods och nackdelar for sjéfartsgods inom SECA
som region. Effekterna bor variera beroende pa geografi, dvs. hur langt in pa SECA vatten
som en region eller ett omrade ligger. Ju langre in pa SECA vatten, alternativt ju langre fran
vatten utanfér SECA, desto storre konkurrensnackdel, till exempel Bottniska viken i jamforelse

2 Citat hamtat fr&n bokens hemsida: https:/people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch3en/conc3en/ch3clen.html
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med Sydsverige, Skandinavien i jamforelse med Frankrike och Storbritannien, eller SECA i sin
helhet i jamforelse med Sydeuropa. Denna regionala faktor har vaglett urvalet av jamférande
statistik mellan sjofarts- och lastbilsgods. Om SECA forandrar konkurrensforhallandet mellan
trafikslag bor regionala effekter pa gods pa vag och vatten kunna observeras over tid.

En annan faktor som har styrt urvalet av statistik ar fragan om 6verlappande marknader. Gods
pa vag och vatten ar i hog grad kompletterande marknader, snarare an konkurrerande. De &r
kopplade till utrikeshandel respektive inrikes gods, stdrre respektive mindre volymer, bulkvaror
respektive forpackat gods. Overflyttningseffekter ar férst och framst att forvanta pa marknader
for godstransporter dar trafikslagen potentiellt kan erséatta och dverlappa varandra, till exempel
langvaga lastbilsgods eller inrikes sjofart.

Underlaget utgors av statistiksammanstéllningar frin Eurostats databas for transporter inom
EU, samt Trafikanalys databaser om sjotrafik och lastbilstrafik. Med bakgrund av riskerna for
overflyttning som framhalls i svaveldirektivets rattsliga grund har prioriteringen varit jamférbar
statistik om sjofarts- och lastbilsgods. | ett par fall inkluderas jarnvagsgods foér en helhetsbild.
Statistik om sj6- och vagtransporter bygger pa tva slags uppgifter, registerdata respektive
urvalsundersokningar. Registerdata omfattar hamnuppgifter om fartygsanlop, lastat och lossat
gods, och tacker merparten av godshanteringen i Sverige. Urvalsundersokningar tacker en
mindre del av &keriféretagens verksamhet, varfor skattningar méste goras. Det innebar hdgre
osakerhet. Trots dessa skillnader i metoder kommer statistiken presenteras péa ett enhetligt
satt i form av index for att underlatta jamforelser.

De nya riktlinjerna for SECA tradde i kraft 2015. | flera fall stracker sig arsstatistiken i Eurostat
bara till 2014, varefter kvartalsstatistik och manatlig statistik anvands. Dessa summeras till
arsvarden for att jamna ut sasongsvariationer.

Transportarbete (ton km) anvands ofta som grund for jamférelser. Av flera skal anvands dock
godsvikt (ton) som jamforelsematt i denna rapport.

=  Statistik om transportarbete bygger pa transportstrackor inom territorialgranser och
exkluderar transportarbetet pa internationellt vatten, trots att sjéfart i hég grad ar
internationell till sin natur. Det &r samtidigt inte givet hur transportarbetet pa fritt vatten
ska inkluderas i nationella skattningar.

*  Transportarbete innebar att ett fatal langvéaga tunga transporter kan likstallas med ett
storre antal kortvaga och mindre tunga transporter. | fallet med sjofart och
lastbilstrafik representerar det kompletterande snarare &n 6verlappande jamforbara
transportmarknader.

Det bor noteras att svensk statistik om lasthilsgods i denna rapport bygger pa en &ldre metod
for skattning. Den offentliga statistiken tillampar en ny metod fran och med &r 2012.
Omrakningar av godsméngd finns inte for tidigare ar, dock for transportarbete (Trafikanalys
2016d). Den aldre metoden var féorenad med underrapportering och innebar en underskattning
av absolut godsmangd. Samtidigt erbjuder den en langre tidsserie. Eftersom den absoluta
godsmangden inte ar i fokus i denna rapport, bara férandringar 6ver tid och jamforelser mellan
trafikslag och regioner, &r den gamla metoden lampligare. Genom att &ven inkludera statistik
frn Eurostat, andra medlemsstater, kan svenska godstrender och ménster dven valideras
mot observationer i grannlander och andra medlemsstater.
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3 Branslepriser och
transportkostnader

Den direkta effekten av SECA har varit ett skifte fran fartygsbranslen med hogre svavelhalter,
tjockolja (HFO), till branslen med lagre svavelhalter, oljedestillat och diesel (MGO).
Alternativet ar att installera system for avgasrening, skrubbers. Hittills har skrubbermarknaden
varit mattlig sett till dagens andel fartyg med avgasrening, nagra procent, aven om tillvaxten ar
god i procentuella termer, narmast exponentiell (CEDelft 2015). Att byta fran orena till renare
petroleumprodukter har dock varit den helt dominerande strategin (ITF 2016). Det aktualiserar
frdgan om sekundara effekter p& branslepriser och transportmarknaden.

Under andra halvaret 2014 sjonk priset pa raolja (figur 3.1). Under det andra halvaret 2015
mer an halverades priserna i jamforelse med det forsta halvaret 2014. Under 2016 har
priserna aterigen stigit, av allt att déma en f6ljd av OPEC:s beslut att dra ner pa
produktionen.® Fortfarande ligger dock raoljepriset kraftigt under priset innan trendbrottet
2014.
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Figur 3.1. Prisutvecklingen per manad av rdolja och petroleumprodukter enligt Internationella energiradet
(International Energy Association, IEA) respektive SCB. Raoljepriset ar ett medelvarde beraknat pa
prisuppgifter fran IEA:a medlemmar. | januari 2014 var det drygt 102 USD/bbl. En oljetunna (barrel, bbl)
motsvarar 0,136 ton eller 159 liter rdolja.# SCB PPI (SPIN 2007, 19.2) ar ett sammanvéagt index for
raffinaderiernas petroleumprodukter som publiceras utan ndrmare uppgifter om berékningsunderlag. Kélla:
IEA Monthly oil statistics och PPl i statistikdatabasen, SCB.

3 |IEA Oil Market Report: https://www.iea.org/oilmarketreport/omrpublic/
4 The American Physical Society (APS): https://www.aps.org/policy/reports/popa-reports/energy/units.cfm
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Prisutvecklingen pa raolja aterspeglas i prisutvecklingen pa alla petroleumprodukter (SCB PPI
19.2 i figur 3.1). Skillnaden ligger i magnitud pa prisvariationer. Ju renare och dyrare produkt,
desto mer mattliga variationer i magnitud (IEA 2017). Raoljepriset och SCB PPI (figur 3.1)
speglar aven prisutvecklingen pa fartygsbranslen (bunkerpriser). Priset pa tjockolja (HFO) mer
an halverades i januari-februari 2016 i jamforelse med forsta halvaret 2014. Prissankningen
pa lagsvavligt bransle (MGO) fér motsvarande period blev ndgot mindre @n en halvering (ITF
2016, Trafikanalys 2016a, Trafikanalys 2016b, Marcon 2017, Worldscale 2017).

| bérjan av 2016 var priset pa bunkerbransle med 0,1 % svavelhalt lagre &n priset pa tjockolja
(HFO) det forsta halvaret 2014. Prisutvecklingen blev i motsats till den som férvantades félja
pa de nya riktlinjerna inom SECA 2015. | utvarderingarna hittills anses sénkta priser forklara
varfor snabba negativa effekter av riktlinjerna uteblev (Trafikanalys 2015, Transportstyrelsen
2015, ITF 2016, CEDelft 2016a). Samtidigt kvarstar att bransleskiftet innebar en férandring i
konkurrensforhallandet mellan godstransporter p& vag och vatten inom SECA, varfor frdgan
om overflyttning &nda ar relevant, inte bara mellan 2014 och 2015, utan &dven 6ver langre tid,
sedan SECA:s inforande 2006-2007

Bréanslepriser utgor en betydande del av sjofartens driftkostnader (Trafikanalys 2016b), varfor
de ocksa bor ha genomslag pa priset pa sjofartstransporter. Samtidigt visar modellstudier av
elasticitet, samspelet mellan pris och efterfrdgan pa godstransporter, att prisférandringar har
sma eller méttliga effekter (Lindgren and Vierth 2017). SCB:s producent- och tjansteprisindex
(PPl och TPI) pekar at samma hall (figur 3.2). Efter finanskrisen 2009 steg PPI for petroleum.
TPI for vagtransporter av gods steg langsammare, medan TPI for sjofartstransporter av gods
sjonk. Nar PPI for petroleum vande nedat, vande TPI for sjofartsgods aret darpa uppat,
medan den svagt positiva trenden for gods pa vag har fortsatt. Det gar alltsd inte att utlasa ett
samband mellan PPI och TPI, varfor det inte heller gar att spara effekter av bransleval och
priser inom SECA pa tjansteprisindex for sjéfartsgods.
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Figur 3.2. Producentprisindex (PPI) avseende petroleumprodukter (SPIN 2007, 19.2) och tjansteprisindex (TPI)
avseende transporter av gods pa vag (SPIN 2007, 49.41) och vatten (SPIN 2007, 50.2). PPI och TPI publiceras
utan narmare uppgifter om berdkningsunderlag. Kalla: PPl och TPl i Statistikdatabasen, SCB).
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Figur 3.3. Tjansteprisindex i fyra EU-lander avseende vagtransporter av gods. Kélla: Eurostat Service Producer
Prices (Total Output Price Index), Freight transport by road and removal services (H494).
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Figur 3.4. Tjansteprisindex i fyra EU-lander avseende sjétransporter av gods. Kélla: Eurostat Service Producer
Prices (Total Output Price Index), Sea and coastal water transport (H501-H502).

Tjansteprisindex for gods pa vag och vatten i nagra andra medlemsstater i EU finns att tillga
pa Eurostats hemsida. | figurerna 3.3 och 3.4 presenteras TPI for fyra lander med kompletta
tidsserier 2006-2016 for gods pa vag och vatten: Finland, Tyskland, Holland och Frankrike.
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Dessa TPI utméarks av tva drag, dels jamforelsevis stabila index for gods pa vag, dar Finland
paminner om Sveriges TPI (figur 3.2), dels langt mer varierande index for gods pa vatten, dar
Tyskland har haft patagliga prisékningar, och Frankrike patagliga prisfall sedan finanskrisen.
Sveriges prisutveckling pa sjofartsgods ligger under Finland, mer i linje med Holland.

Eurostat publicerar aven data pa producentprisindex (PPI) for petroleumprodukter. Ett samlat
index for EU:s 28 medlemsstater paminner i mycket hog grad om SCB:s svenska index (figur
3.2). Det ar konsekvent med att oljemarknaden i hdg grad ar internationell. Slutsatsen for de
fyra landerna ovan blir darfér densamma som for Sverige. TPI for godstransporter visar pa 1ag
foljsamhet till marknadspriserna pa petroleumprodukter. TPI for vagtransporter av gods visar
pa en svag stabil tillvaxt, medan TPI for sjétransporter av gods varierar kraftigt mellan lander.
Det finns inga entydiga relationer till PPI for petroleumprodukter.

Kopplingen mellan bransle- och transportpriser ar indirekt. Branslet innebéar en driftkostnad for
transportféretag som kan vélja att lata prisforandringar sla pa resultatet och lonsamheten, eller
att justera transportpriserna for kdpare och kunder. Det bor darfor finnas ett tydligare samband
mellan branslepriset och driftkostnader. Sveriges akeriféretag har flera kostnadsindex som
stod till deras medlemmars ekonomiska planering. Branschorganisationen har gett SCB i
uppdrag att ta fram och producera dem. Tva av dessa index aterges i figur 3.5: (1) TO8SA13,
samtliga kostnadsslag for langvaga distribution, en lastbilsrunda pa 50 mil med flera stopp for
lastning och lossning, samt (2) K92SA0900, dieselkostnader, en komponent i TO8SA13.
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Figur 3.5. Tvé kostnadsindex fér vagtransporter av gods, (1) TO8SA13, samtliga driftkostnader fér langvéaga
distribution, lastbilsrunda p& 50 mil med flera stopp, samt (2) K92SA0900, dieselkostnader, en komponent i
T08SA13. Kalla: Sveriges akeriféretag, med SCB som statistikproducent.

Index for dieselkostnader féljer i princip samma monster som PPI for petroleumprodukter, men
med en lagre magnitud i prisvariationer (jmf. figur 3.2). Minimum i januari 2016 &r 81, ca 20 %
lagre kostnad i jamforelse med ca 50 % reduktion fér PPI. Skillnaden kan bero pa flera
faktorer, dels att PPI for diesel inte varierar i lika hog grad som for andra bréanslen, dels att
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kostnadsindex for diesel paverkas av fler kostnadsslag an producentpriset. Kostnadsindex for
langvaga distribution ar ett sammanvagt index som inkluderar diesel. Det visar pa minimal
kanslighet for variationerna i rdoljepriset. Minimum i januari 2016 ar 97, -3 % i jamférelse med
forsta halvaret 2014.

For sjofarten utgér branslekostnader en betydande del av de totala driftkostnaderna, aven om
andelen varierar mellan 20-50 % (Trafikanalys 2016b). Relationen speglar sig i
kostnadsindex, till exempel Baltic Dry Index® och Norges kostnadsindex for inrikessjofart,® inte
minst Baltic Dry Index som avser kostnader for internationella bulktransporter, men &ven i
Norges inrikes sjofartstransporter (figur 3.6). Index for samtliga kostnadsslag i inrikes sjofart
sjonk med ca 7 % mellan forsta halvaret 2014 och minimum forsta kvartalet 2016.
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Figur 3.6. Norska kostnadsindex for inrikes sjofart, dels totalindex, dels delindex fér drivmedelskostnader.
Kalla: Statistics Norway®.

Sverige saknar kostnadsindex for sjofartstransporter. Eftersom inrikes sjofart i Norge bara till
viss del ligger inom SECA kan norska kostnadsindex inte tillampas utan vidare pa svenska
forhallanden. De reducerade branslekostnaderna ar av allt att doma lagre i Sverige, pa grund
av ett storre behov av lagsvavligt bransle, varmed totala transportkostnader lar vara mer eller
mindre oférandrade under 2015.

Sammanfattningsvis, de kraftiga prisséankningarna pa raolja och petroleumprodukter under
2014-2016 hade ringa effekter pa transportpriser. SCB prisindex pa sjofartsgods steg 2015,
men foll tillbaka 2016. Det kan vara en effekt av de nya riktlinjerna 2015, men det &r ocksa
tydligt att SECA inte har haft nAgon méarkbar effekt éver tid sedan inférandet 2006—2007.
Andra marknadskrafter resulterade i lagre priser istallet for hogre.

5 Baltic Dry Index: https://www.bloomberg.com/quote/BDIY:IND
6 Statistics Norway: https://www.ssb.no/transport-og-reiseliv/statistikker/kist
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4  Utveckling av godsmangder
pa vag och vatten

4.1 EU-10 och Sverige

EU-10 betecknar i denna rapport tio medlemslander i EU som har valts for att sammanstélla
jamforande statistik om godsmangder per trafikslag for fyra regioner: Norra SECA (N SECA:
Danmark, Finland och Sverige), BL (Benelux: Belgien och Holland), FR-UK (Frankrike och
Storbritannien), samt Sydeuropa (S EU: Italien, Portugal och Spanien). Tre kriterier har styrt
urvalet av lander och regional indelning.

=  Komplett kvartalsstatistik tillganglig for bade sj6fartsgods och lasthildsgods fran och
med forsta kvartalet 2001 till och med sista kvartalet 2015.

= Regionala indelningar langs en nordlig och sydlig axel dar den mest nordliga delen
omfattar lander som gransar till Ostersjon och som ligger helt inom SECA, samt en
sydlig del med lander som ligger helt utanféor SECA (Medelhavet).

»  Vasteuropeiska lander som har haft liknande samhallsekonomier och en lang historia
av handelsutbyte innan EU:s 6steuropeiska utvidgning.

Under ar 2004 fraktades narmare 9 miljarder ton lastbilsgods i EU-10, medan hamnarna inom
samma omrade hanterade ca 2,5 miljarder ton (lastat och lossat gods). Godset pa jarnvagen
uppgick till drygt 500 miljoner ton. Godset pa bade vatten och vag tkade ca 10 % till ar 2007.
Efter finanskrisen har lastbilsgodset haft en negativ trend fram till 2014 (figur 4.1), minus 22
procent i férhallande till index. Aret kan vara en vandpunkt, med en svag uppgang 2015. Fér
sjofarten foljdes det negativa trendbrottet 2008-2009 av en tillvaxt redan 2010. Under 2015
narmade sig sjofarten 2007 ars nivaer, plus 8 procent.

Utvecklingen av godsmangden i Sverige liknar den i EU-10 (figur 4.2). Godsmangden ar 2004
var 139 miljoner ton for sjofart, 325 miljoner ton for lastbil och drygt 60 miljoner ton pé jarnvag.
Utveckling har varit nagot starkare for sjéfartsgods an for lastbilsgods, med undantag for en
uppgéng 2015 for lastbilsgods, utan ndgon parallell nedgéng i sjofartsgods.

Godsférdelningen mellan trafikslagen ar sedan finanskrisen inte konstant. Det vacker fragan
om en eventuell dverflyttning. En faktor som talar for en dverflyttning ar divergenta
transportpriser for sjofart respektive vagtransporter efter finanskrisen (figur 3.2 i féregaende
kapital). En vaxande andel godsmangd ar i linje med de lagre priserna for sjofartsgods, en
konkurrensfordel. En divergent prisutveckling mellan trafikslagen behdver dock inte vara ett
resultat av konkurrens pa en och samma marknad.

Sjofarts- och vagtransporter &r till stor del olika transportmarknader, internationella respektive
nationella marknader (Trafikanalys 2016c). Under &ren 2009-2015 varierade utrikesdelen i
mangden sjtfartsgods mellan 86 och 87 procent, medan inrikesdelen for lastbilsgods
varierade mellan 98 och 99 procent. Konkurrensen mellan trafikslagen &r darfér begransad
och prisutvecklingen speglar i hogre grad utvecklingen pa tva olika marknader, industrins och
jordbrukets hemmamarknader respektive utrikes handel.
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Figur 4.1. Godsmangd i EU-10 per trafikslag och &r, index = 100 &r 2001. Data avser total godsméangd (ton) for
inrikes och utrikes sjofart, lastat och lossat, samt total godsmangd pa vag respektive jarnvag i EU-10. Kalla:
Trafikanalys bearbetning av av Eurostats kvartalsdata om godstransporter.
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Figur 4.2. Godsmangd i Sverige per trafikslag och &r, index = 100 ar 2001. Data avser total godsméangd (ton) for
inrikes och utrikes sjofart, lastat och lossat, samt total godsmangd pa vag respektive jarnvag i Sverige. Kalla:
Trafikanalys bearbetning av Eurostats kvartalsdata om godstransporter.
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Omsattningen i svensk industri paA hemma- respektive exportmarknader aterges i figur 4.3. Ett
divergent monster marks sedan finanskrisen 2008-2009. Exportmarknaden har gatt battre an
hemmamarknaden. Efter en negativ trend under tre ar vande hemmamarknaden uppat 2015,
inte minst for travaror, plus 23 procent. (figur 4.3).

175

[ary
(%]
=]

[y
=]
(%]

—8— B+C - export
--0--B+C-hemma

@+ Tré - hemma

|
(%]

%]
o

Industrins omsattning med index 100 ar 2001
-
[a=]
(=]

25
2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Ar

Figur 4.3. Industrins omséattning p& hemma- och exportmarknader. B+C avser total omséttning: B utvinning av
mineraler (SNI 2007 05-09) och C tillverkning (SNI 10-33). Tra avser delindex for travaruindustrin (SNI 2007 16).
Kalla: Trafikanalys bearbetning av SCB statistik ” Industrins orderingdng och omséttning”.

Sammanfattningsvis, det finns en divergent godstrend mellan sjofart och vagtransporter sedan
finanskrisen 2008-2009 som kan tillskrivas en svagare utveckling for industris hemmamarknad
an for utrikes handel. De lagre priserna for sjofartstransporter beror inte framst pa konkurrens

mellan trafikslagen inom landets granser, utan i férsta hand pé att sjéfarten ar internationell till
sin natur (UNCTAD 2016).

4.2 Inom och utanfor SECA

Om SECA paverkar trafikslagens relativa konkurrenskraft kan regionala skillnader forvantas i
utveckling av gods pé vag och vatten. Andelen gods pa vag kan forvantas utvecklas béttre i
lander inom SECA an utanfor, samt béttre for Skandinavien &n lander som framst gransar till
Nordsjon och Engelska kanalen. Motsatsen galler for sjofartsgods.
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Figur 4.4. Regional utveckling av sjofartsgods inom EU-10. Total méngd sjofartsgods (ton), lastat och lossat,
inrikes och utrikes inom respektive region, index 2001 = 100: BL, Belgien och Holland; S EU, Italien, Portugal
och Spanien; N SECA, Danmark, Finland och Sverige; FR-UK, Frankrike och Storbritannien. Kalla: Trafikanalys
bearbetning av av kvartalsdata fran Eurostat.
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Figur 4.5. Regional utveckling av lastbilsgods inom EU-10. Data avser total mangd gods pa vagarnai landerna
inom varje region, index 2001 = 100: BL - Belgien och Holland, S EU - Italien, Portugal och Spanien, N SECA -
Danmark, Finland och Sverige, FR-UK - Frankrike och Storbritannien. F6r 2014 och 2014 har svenska data
justerats for att motsvara en tidigare skattningsmetod (metodfragor i kapitel 2). Kalla: Trafikanalys bearbetning
av av kvartalsdata frdn Eurostat.
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Den totala méangden sjofartsgods 2001 per region var (miljoner ton): 285 (N SECA), 575 (BL),
803 (FR-UK) och 713 (S EU). Inga regionala SECA effekter gar att utlasa (figur 4.4).
Skandinavien och Sydeuropa som representerar regionala ytterligheter ifrdiga om SECA
effekter har haft liknande utveckling. De tva Gvriga regionerna ligger tvartom nara varandra,
men representerar istallet ytterligheter i sjofartens utveckling, med stark tillvaxt for Belgien och
Holland och svag tillvaxt for Frankrike och Storbritannien.

Utvecklingsmonstret for gods pé vag pavisar inte heller nagra regionala effekter av SECA
(figur 4.5). Sydeuropa uppvisar en kraftig uppgang innan finanskrisen 2009, samt darefter ett
fall. I sin helhet visar EU-10-omradet pa en svag utveckling av lastbilsgods med index mindre
an 100 2015, aven om 2014 kan vara en vandpunkt. Godsméngden per region 2001 var
(miljoner ton): 895 (N SECA), 978 (BL), 3 621 (FR-UK) och 2 511 (S EU).

4.3 Inrikes sjofartsgods och utrikes
lastbilsgods

Hittills har jamforande statistik presenterats om den generella godsmangden inom och utanfor
SECA (EU-10). Den visar pa att andra marknadskrafter an SECA paverkar godsférdelningen
mellan sjoéfart och vagtransporter, utrikes handel respektive industrins hemmamarknader. Det
ar i linje med att sjofart och vagtransporter i férsta hand kompletterar varandra som trafikslag,
snarare an att de konkurrerar med varandra: internationella, langvaga, tunga och langsamma
sjofartstransporter respektive nationella, kortvaga, latta och snabba lastbilstransporter. For att
identifiera dverflyttning ar det darfor lampligt att avgrénsa statistiken till godstransporter dar en
storre dverlappning och konkurrens kan forvantas mellan trafikslagen. Inrikes sjofartsgods och
utrikes lastbilsgods ar en saddan avgransning.

Eftersom lastbilsgods i huvudsak innebar nationella vagtransporter utgor inrikes sjofartsgods
en kategori av sjofartsgods med en tydligare potential till trafikslagsberoende konkurrens och
darmed till verflyttning. P4 samma satt har utrikes lastbilsgods en tydligare potential till
Overlappning med sjofartens godstransporter én lastbilsgods generellt. Med andra ord, inrikes
sjofart och utrikes lastbilsgods ar tva kategorier av godstransporter som bor vara kansligare
for trafikslagsberoende konkurrens och darmed for éverflyttning.

| figurerna 4.6 och 4.7 aterges trenden for inrikes sjofartsgods respektive utrikes lastbilsgods.
Volymen inrikes sjéfartsgods (miljoner ton) 2001 var: 31 (N SECA), 5 (BL), 125 (FR-UK) och
103 (S EU). Volymen utrikes lastbilsgods (miljoner ton) 2001 var: 28 (N SECA), 218 (BL), 93
(FR-UK) och 88 (S EU). Utvecklingen av sjofarts- och lastbilsgods over tid pAminner om den
generella utvecklingen (figur 4.4 och 4.5). Sydeuropa praglas av en skarp uppgang for inrikes
sjofartsgods 2014 och 2015. De fallande branslepriserna kan vara en forklaring. Sydeuropas
inrikes sjofart ligger utanfér SECA och kan dra nytta av prisfallet. Skandinavien hade en svag
tillvaxt av sjofartsgods, men starkare an lastbilsgods (figur 4.5). Utrikes lastbilsgods hade den
samsta utvecklingen i Skandinavien (figur 4.7). Inga tecken pa 6verflyttning kan skonjas.
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Figur 4.6. Utveckling av inrikes sjofartsgods inom EU-10. Data avser summan av inrikes lastat och lossat gods
(ton) i hamnar inom regionen, index 2001 = 100: BL - Belgien och Holland, S EU - ltalien, Portugal och Spanien,
N SECA - Danmark, Finland och Sverige, FR-UK - Frankrike och Storbritannien. Kalla: Trafikanalys bearbetning
av av kvartalsdata frdn Eurostat.
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Figur 4.7. Utveckling av utrikes lastbilsgods inom EU-10. Data avser summan av internationellt gods (ton) till
och fran varje land inom regionen, index 2001 = 100: BL - Belgien och Holland, S EU - Italien, Portugal och
Spanien, N SECA - Danmark, Finland och Sverige, FR-UK - Frankrike och Storbritannien. Kéalla: Trafikanalys
bearbetning av av kvartalsdata fran Eurostat.

22



5 Regional utveckling i Sverige

| foregdende kapitel utvarderades overflyttningseffekter av SECA genom regionala jamforelser
av trender i sjofarts- och lastbilsgods inom och utanfér SECA. Eventuella konkurrenseffekter
av SECA pa godsfordelningen mellan trafikslag bor resultera i olika utvecklingsmonster inom
och utanfor SECA, samt for omraden pa gransen till SECA dar konkurrenseffekter ar svagare.
P& samma satt gar det att resonera om kustregioner inom Sverige. Olika kustregioner innebar
olika transportstrackor p&d SECA vatten, varfor 6verflyttningseffekter ocksa kan forvantas inom
landet, till exempel Bottniska viken i jamférelse med Sydsverige.

For utvarderingens syfte definieras tre kustregioner pa basis av lansindelningar: (1) Bottniska
viken (Norrbotten, Vasterbotten, Vasternorrland och Gavleborg), (2) Ostersjon (Uppsala,
Stockholm, Sédermanland, Ostergétland och Kalmar, och (3) Sydsverige (Blekinge, Skane,
Halland och Vastra Goétaland). Dessa tre kustregioner innebar olika avstand till stora hamnar
inom EU. Avstanden ar som langst for Bottniska viken och som minst for Sydsverige. Det
innebar att eventuella konkurrensnackdelar av SECA bor paverka Bottniska viken mest och
Sydsverige minst (CEDelft 2016a). For Sydsverige skulle SECA i princip kunna ha
tillvaxteffekter for sjofarten genom att flytta godstransporter fran vatten till vag mellan Sveriges
nordliga och sydliga delar, men att dessa fran Sydsverige gar sjévagen.

5.1 Sjofartsgods

Utvecklingen av sjofartsgods aterges i figur 5.1 (lossat) respektive 5.2 (lastat). Indelningen i
lossat och lastat gods relaterar till import och export. Det & mojligt att konkurrenseffekter av
SECA slér olika pa import och export. Total lossad godsméangd (miljoner ton) per kustomrade
2001 var: 12,5 (Bottniska viken), 17,1 (Ostersjon) och 49,4 (Sydsverige). Total lastad
godsmaéngd (miljoner ton) var 11,2 (Bottniska viken), 13,3 (Ostersjon) och 44,3 (Sydsverige).

For lossat sjofartsgods har Sydsverige haft en starkare utveckling sedan 2010. En férklaring
kan vara att Sydsveriges stora hamnar servar stora delar av Sverige och att tillvaxten i sddra
delar av landet har varit starkare &n nordliga delar. En annan forklaring kan vara att gods gar
pa allt stérre fartyg och att det gynnar Sydsverige med sina jamférelsevis stora hamnar. For
att koppla Sydsveriges starkare utveckling av lossat sjofartsgods till konkurrenseffekter mellan
trafikslag, 6verflyttning, maste en positiv trend identifieras for vagtransporter mellan landets
norra och sddra delar. Det diskuteras i avsnitt (5.2).

Utvecklingen av lastat sjofartsgods, i hog grad exportvaror, skiljer sig inte markant mellan de
tre kustregionerna. Under 2015, néar de nya riktlinjerna tradde i kraft, hade Bottniska viken ett
ar med jamforelsevis stark positiv utveckling.

I linje med féregaende kapitel kan kansligheten for konkurrenseffekter mellan trafikslag antas
vara hogre for inrikes sjofartsgods &n sjofartsgods generellt. Inrikes sjofartsgods éverlappar i
hogre grad med vagtransporter som i huvudsak ar nationella. Utvecklingen per kustregion
aterges i figur 5.3. Total mangd inrikes sjofartsgods (miljoner ton, lossat och lastat) 2001 var:
3,9 (Bottniska viken), 7,5 (Ostersjon) och 11,4 (Sydsverige). Sydsverige har haft en svagare
utveckling under 15 ar.
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Figur 5.1. Lossat sjofartsgods per region. Lossad godsméangd (ton) for utrikes och inrikes transporter i hamnar
i omradet, index = 100 &r 2001. Bottniska Viken (V): hamnar i Norrbottens, Vasterbottens, Vasternorrlands och
Gavleborgs lan. Ostersjon: hamnar i Uppsala, Stockholms, Sédermanlands, Ostergétlands och Kalmar lan.
Sydsverige: hamnar i Blekinge, Skanes, Hallands och Vastra Gotalands lan.
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Figur 5.2. Lastat sjofartsgods per region. Lastad godsmangd (ton) for utrikes och inrikes transporter i hamnar i
omréadet, index = 100 &r 2001. Bottniska Viken (V): hamnar i Norrbottens, Vasterbottens, Vasternorrlands och
Gavleborgs lan. Ostersjon: hamnar i Uppsala, Stockholms, Sédermanlands, Ostergétlands och Kalmar lan.
Sydsverige: hamnar i Blekinge, Skanes, Hallands och Vastra Gotalands lan.
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Figur 5.3. Inrikes sjofartsgods per region. Lossad och lastad godsméangd (ton) i hamnar i omrédet, index = 100
&r 2001. Bottniska Viken (V): hamnar i Norrbottens, Vasterbottens, Vasternorrlands och Gavleborgs lan.
Ostersjon: hamnar i Uppsala, Stockholms, Sédermanlands, Ostergétlands och Kalmar 1&an. Sydsverige: hamnar
i Blekinge, Skanes, Hallands och Véastra Gotalands lan.
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Figur 5.4. Godsfordelning per region och varugrupp. Godsmangd (ton), lossad och lastad, i inrikes och utrikes
trafik, férdelad p& region (enligt figur 5.3) och varugrupp, index = 100 &r 2001. Ravaror (torra) avser féljande
varukategorier (SNI 2007): Metallhaltiga malmer, Metaller och metallvaror, Andra icke-metalliska mineraliska
produkter, Jordbruks-, jakt och skogsbruksprodukter, Tréa och varor av tré och kork, samt Massa, papper och
pappersvaror. Gruppen " Ospecificerat” omfattar gods som av olika skal saknar specification, okant innehall i
containers och samlastat gods. Ovriga varor omfattar 6vriga SNI2007-kategorier.
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A ena sidan en starkare tillvéxt fér inkommande gods i Sydsverige, & andra sidan en starkare
tillvéaxt for inrikes sjofartsgods i Bottniska viken och Ostersjon, utgér trender som tillsammans
speglar kompletterande snarare an konkurrerande marknader. Trots en tillvaxt for inrikes
sjofartsgods i Bottniska viken och Ostersjon gar det inte utesluta konkurrenseffekter av SECA
pa trafiken. Jamforelser maste géras med inrikes vagtransporter i nasta avsnitt 5.2.

Hittills har éverflyttning och konkurrenseffekter av SECA behandlats som en generell frdga pa
godstransporter utan beaktande av godsslag och varukategorier. Det &r fullt méjligt och troligt
att eventuella effekter slar mot vissa snarare an alla godsslag. Ett problem &r att kategorier av
gods och varor dverlappar, istéllet for att vara dmsesidigt uteslutande. Till exempel, varor som
fraktas i en container kan sortera under okant innehall i container. Det innebar ett problem for
jamforelser av godsmangd 6ver tid. Containertrafiken har vaxt kraftigt under senare ar, varfor
forandringar i godsvolymer for en viss varukategori ar svéara att tolka.

| figur 5.4 aterges andelar sjéfartsgods fordelade pé tre varukategorier och kustomrade sedan
2009. En annan varugruppsindelning gallde innan dess. Andelar torra ravaror, som inkluderar
bulkvaror av tra och mineraler, har varit stabila 6ver tid. Inga konkurrenseffekter kan urskiljas
for Bottniska viken i jamférelse med Sydsverige, att andelen torra ravaror skulle ha minskat
mer i norr an i séder.

5.2 Lastbilsgods

Om SECA ar en konkurrensnackdel for sjéfartsgods i Bottniska viken kan en férdel férvantas
for lastbilsgods till och frAn samma omrade. De regionala trenderna for lastbilsgods ger dock
inget stod for det antagandet (figur 5.5). Total godsméngd (miljoner ton) per region 2009 var:
137 (Bottniska viken), 169 (Ostersjon), 206 (Sydsverige) och 150 (Inland). Inland syftar pa
ovriga svenska lan som inte ingar i nagot kustomrade. Bottniska viken visar pa den svagaste
utvecklingen, svagare an utvecklingen for inrikes sjofartsgods (jmf. figur 5.3). En generell
uppgéng kan noteras for 2015. Den relaterar till industrins hemmamarknad, en faktor som
diskuterades i forra kapitlet.

I likhet med sjofartsstatistik kan lastbilsstatistikens kanslighet for konkurrenseffekter férbattras
genom att titta narmare pa godstransporter som kan forvantas dverlappa mellan trafikslag, till
exempel utrikes lastbilsgods. Mer generellt kan langvaga lastbilsgods antas vara mer kansligt
for konkurrenseffekter mellan trafikslag. Godsvolymer per avstandsklass aterges i figur 5.6.
Mangden gods (miljoner ton) 2009 var: 153 (lokala transporter inom en kommun), 153 (under
30 mil), 17,7 (mellan 30 och 60 mil), 4,6 (6ver 60 mil) och 5,0 (utrikes). Lokala transporter
inom kommuner har haft den svagaste utvecklingen, men uppvisar tillvaxt mellan 2014 och
2015. Transporter 6ver 60 mil gick samtidigt ner, en fortsatt nedgang fran féregaende ar.

Mer detaljerad statistik om inrikes lastbilsgods mellan omradena presenteras i tabell 1. Inga
trender eller trendbrott kan noteras for till och fran Bottniska viken. Det finns inga indikationer
pa overflyttning. Drygt 80 procent av vagtransporterna sker inom kustomradena. Andelar
lAngvaga transporter 6ver kustomraden — mellan Bottniska viken och Sydsverige, Bottniska
viken och Ostersjon, Ostersjon och Sydsverige — &r stabila ver tid. Den enda trenden &r en
Okad godstrafik mellan Sydsverige och inlandet i bada riktningarna. Godstransporter mellan
inlandet och 6vriga kustomraden uppvisar stabila trender. Utvecklingen ar konsekvent med
Sydsverige som ett allt starkare nav for utrikeshandel, import och export.
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Figur 5.5. Regional utveckling av lastbilsgods i Sverige. Total inkommande och utgdende godsmangd (ton) per
omréde (indelning enligt figur 5.3), index = 100 &r 2001. Omradet " Inland” omfattar Kronobergs lan, J6nkdpings
lan, Varmlands lan, Orebro lan, Vastmanlands lan, Dalarnas 1an och Jamtlands lan. Kélla: Trafikanalys
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Figur 5.6. Utveckling av lastbilsgods per avstandsklass. Total inkommande och utgdende godsmangd (ton) per
omréde (indelning enligt figur 5.3), index = 100 &r 2001. Avstandet "Lokal” avser godstransporter inom en och
samma kommun. Kéalla: Trafikanalys
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Tabell 1. Inrikes godstrafik — Andel lastbilsgods per transportvag. Kélla: Trafikanalys

Regionalt lastbilsgods* Andel av godsméngd (ton) per ar
Fran Till 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Bottniska V Bottniska V 189% 13,6% 13,4% 159% 152% 13,1% 150%
Sydsverige 0,2% 03% 02% 02% 02% 03% 03%
Ostersjén 0,7% 04% 06% 07% 07% 07% 04%
Inland 0,8% 1,1% 1,0% 09% 09% 1,0% 09%
Sydsverige Bottniska V 0,2% 0,3% 0,3% 0,2% 0,2% 0,2% 0,3%
Sydsverige 268% 274% 273% 284% 267% 297% 28,2%
Ostersjén 1,6 % 1,9% 1,9% 1,6 % 2,1% 1,8% 1,8%
Inland 2,4% 2,8% 2,8% 34% 34% 35% 3,0%
Ostersjon Bottniska V 0,7% 0,5% 0,5% 0,8% 0,6 % 0,6 % 0,4%
Sydsverige 1,6 % 1,7% 1,6% 1,4% 1,6 % 1,7% 1,5%
Ostersjén 206% 216% 213% 190% 203% 208% 21,2%
Inland 2,4% 2,0% 2,1% 2,4% 2,7% 2,7% 1,9%
Inland Bottniska V 1,1% 1,4% 1,8% 1,7% 1,7% 1,5% 1,2%
Sydsverige 25% 2,6% 2,8% 31% 3,1% 3,0% 33%
Ostersjén 29% 2,4% 2,4% 30%  3,1% 2,8% 29%
Inland 16,6% 20,0% 202% 174% 175% 165% 17,7%
Summa 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100 %

*Bottniska Viken (V) (Norrbottens, Visterbottens, Vasternorrlands och Gavleborgs 14n), Ostersjon (Uppsala,
Stockholms, Sédermanlands, Ostergétlands och Kalmar I3n), Sydsverige (Blekinge, Skanes, Hallands och
Vistra Gotalands 14n), och Inland (Kronobergs ldn, J6nkdpings ldn, Varmlands 1in, Orebro |3n, Vastmanlands
lan, Dalarnas lan och Jamtlands lan).
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6 Sjofartsvagar till Tyskland
och Benelux

SECA innebér en konkurrensnackdel for nordliga regioner i och med langre fraktvagar pa
vatten dar det stalls sarskilda krav pa laga fartygsutslapp av svavel, till exempel fraktvagar
mellan Bottniska viken och sydliga delar av SECA, i jamforelse med fraktvagar mellan
Sydsverige och samma sydliga delar av SECA. Mot den bakgrunden jamférs i denna del
utvecklingen av sjofartsgods mellan tva kustomraden i Sverige, Bottniska viken och
Sydsverige, och tva handelsomraden, Benelux (Belgien och Holland) respektive Tyskland.

Godstransporter mellan Bottniska viken och Benelux &r en av de langre sjofartsstrackorna
inom SECA. Tyskland &r vidare en viktig handelspartner fér Sverige. Fraktvagarna mellan

dessa kust- och handelsomréden innebér statistik om mer avgransad godstrafik an tidigare
kapitel, vilket bor 6ka kansligheten for konkurrenseffekter av SECA.

Fran Eurostats databas om godstransporter har uppgifter hamtats om godsmangd per hamn
och handelspartner (land). Ett urval av storre svenska hamnar har valts for att representera
kustomradena, Bottniska viken respektive Sydsverige: Gavle, Sundsvall, Umea, Skellefted,
Pited och Lulea respektive Goéteborg, Helsingborg, Malmo och Trelleborg.

Utvecklingen till och frdn Benelux ges i figur 6.1. Mangden gods (miljoner ton) 2001 var 1,2
fran Bottniska viken till Benelux, 2,9 frAn Sydsverige till Benelux, 0,4 fran Benelux till Bottniska
viken och 1,5 fran Benelux till Sydsverige. Lossat gods till Sydsverige har haft en mycket stark
utveckling och nar maximum drygt 3 ganger index ar 2010. Darefter syns en avmattning, men
med fortsatt hoga nivaer. Aven lastat gods i Sydsverige har haft en positiv utveckling.
Godstrafiken till och fr&n Bottniska viken har varit svagare, i synnerhet marks en nedgéng de
tvd senaste aren, 2013-2015.

Utvecklingen till och fran Tyskland visas i figur 6.2. Mangden (miljoner ton) 2001 var 0,8 fran
Bottniska viken till Tyskland, 9,1 fran Sydsverige till Tyskland, 0,5 fran Tyskland till Bottniska
viken och 7,7 fran Tyskland till Sydsverige. Lastat gods fran Bottniska viken har haft en klar
tillvaxt sedan finanskrisen 2009, medan utvecklingen for lossat gods har varit svagare. Inte
heller marks négon tillvaxt for godstrafiken mellan Sydsverige och Tyskland.

Det gar inte att urskilja nagra entydiga effekter av SECA pa Bottniska viken i jamforelse med
Sydsverige. Sydsverige har forstarkt sin roll som nav for utrikes handel. Lastat sj6fartsgods
fran Bottniska viken och Tyskland har ocksa haft en tillvaxt. Samtidigt ar utvecklingen 6verlag
svagare for fraktvagar till och fran Bottniska viken, i synnerhet till och fran Benelux med den
langsta strackan pad SECA vatten. Lastat gods 2015 sjonk under index. Aven lossat gods foll
tillbaka ytterligare.

Den svagare utvecklingen for fraktvagen Bottniska viken till/frn Benelux ar vard att notera for
en uppfdljning. Samtidigt ar osakerheten hog. Godsvolymen &ar begransad och nagon
jamférbar och vaxande trend for langvaga lastbilsgods kunde inte identifieras (tabell 1). Det
kan rora sig om andra marknadsfaktorer pa transportmarknaden an effekter av SECA.
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Figur 6.1. Sjofartsgods Benelux. Sjéfartsgods (ton), lastat (till Belgien eller Holland) respektive lossat (fran
Belgien eller Holland), index = 100 &r 2001, for ett urval av svenska hamnar, Gavle, Sundsvall, Ume4, Skellefted,
Pited och Luled (Bottniska viken ) respektive G6teborg, Helsingborg, Malmé och Trelleborg (Sydsverige). Kalla:
Trafikanalys bearbetning av uppgifter frdn Eurostats databas om godstransporter.
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Figur 6.2. Sjofartsgods Tyskland. Sjéfartsgods (ton), lastat (till Tyskland) respektive lossat (fran Tyskland),
index = 100 &r 2001, for ett urval av svenska hamnar, Gavle, Sundsvall, Umed, Skellefted, Pited och Lule&d
(Bottniska viken ) respektive Goteborg, Helsingborg, Malmdé och Trelleborg (Sydsverige). Kélla: Trafikanalys
bearbetning av uppgifter fran Eurostats databas om godstransporter.
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7 Diskussion

SECA och skarpta krav pa svavelutslapp den 1 januari 2015 innebar relativt hogre drift- och
transportkostnader for sjétransporter inom an utanfor SECA (Trafikanalys 2013). Hogre
kostnader foljer av bransleskiftet fran hogre till lagre svavelhalter, anvandning av avgasrening,
skrubbers, eller av alternativa bréanslen (Trafikanalys 2013). Det innebéar sémre I6nsamhet for
sj6transporter inom SECA an utanfor SECA, framfor allt for lAngvaga sjotransporter inom
SECA (Trafikanalys 2015), nagot som bidrar till 6kad risk for dverflyttning av godstransporter
fran vatten till vag (EU 2016). Dessa potentiella effekter av SECA och de skéarpta kraven har i
denna rapport utvarderats genom att granska prisindex och regional godsstatistik, genom att
bedoma om utvecklingen av transporter skiljer sig at inom och utanfér SECA, om langvaga
sjotransporter till och fran nordliga delar av SECA har en samre utveckling &n sjétransporter
till och fran sydliga delar av SECA och EU.

En genomgang av pris- och kostnadsindex for bransle och godstransporter under de senaste
15 &ren visar pa en lag féljsamhet mellan bransle- och transportpriser. Andra faktorer an
drivmedel har paverkat transportpriserna mer, inte minst internationell konkurrens och
Overkapacitet pa sjofartsomradet. Det har drivit fram sankta fraktpriser aven nar oljepriset har
gatt upp (ITF 2016, UNCTAD 2016). Inte heller gav kraftigt sankta olje- och branslepriser
2014-2016 négra tydliga priseffekter pa vare sig sjo- eller vagtransporter. Prisindex for
sjofartstransporter av gods steg nagot 2015, men f6ll tillbaka 2016 (figur 3.2). | sin helhet tyder
statistiken pa att transportpriser ar mindre kansliga for variationer i branslepriser ar vad studier
pa omradet indikerar (Lindgren and Vierth 2017). Det innebaér att sjalva premissen i analyser
av overflyttning kan ifrdgasattas, dvs. att prisokningar pa bransle ocksa leder till prisékningar
pa transporter, vilket utgor det huvudsakliga incitamentet for 6verflyttning.

Aven om kopplingen mellan bransle- och transportpriser ar svag kvarstar drivmedelskostnader
som lénsamhetsfraga, varfor potentiella effekter av SECA och skarpta krav 2015 pa trafikslag
och transportvagar inte kan uteslutas. En genomgang av nationell och regional godsstatistik
visar emellertid inte pa nagra effekter av SECA, vare sig pa lang eller kort sikt. Mangden
sjofartsgods har vaxt mer &@n lastbilsgods i Sverige och EU, med undantag for finanskrisen
2008-2009. Sedan finanskrisen har lastbilsgods haft en svagare utveckling én sjofartsgods.
Av allt att doma beror det pa kopplingar till olika marknader, inhemska industrimarknader
respektive exportmarknader. Sedan finanskrisen har industrins export utvecklat sig battre an
inhemska leveranser. Utvecklingen éverensstammer med godsvolymerna med sj6- respektive
vagtransporter.

En narmare granskning av regionala monster i godstransporter visar inte heller pa effekter av
SECA. Utvecklingen av sjofartens fraktvolymer inom SECA skiljer sig inte fran utvecklingen av
volymer utanfér SECA. Sjotransporter till och frén Bottniska viken, havsomraden som innebar
langre fraktvagar inom SECA, visar pa stabila godsandelar i b&de inrikes och utrikes trafik.
Sydsverige har av allt att déma forstarkt sin roll som nav fér utrikeshandel, men det har inte
skett p& bekostnad av sjotransporter i Ostersjon. Bottniska viken och Mellansverige har till och
med haft en nagot starkare utveckling av inrikes godsvolymer &n Sydsverige (figur 5.3),
samtidigt som vagtransporter har haft en svagare utveckling. Volymerna langvéaga lastbilsgods
har inte 6kat, vare sig 6ver tid eller &r 2015 med de nya riktlinjerna inom SECA (figur 5.6).
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Fragetecken kvarstar, till exempel en tva ars fallande trend for fraktvagen mellan Bottniska
viken och Benelux-landerna, samtidigt som godstrafiken till Polen och Tyskland 6kar. Det
skulle kunna betyda att de mest langvaga sj6transporterna inom SECA, mellan de nordliga
och sydliga delarna minskar i volym.

En annan obesvarad frdga ar potentiella effekter av SECA pé bransch- och varuspecifika
godstransporter. | tidigare analyser har negativa konkurrenseffekter av SECA och de skéarpta
kraven framhallits for skogs- och stélindustri som fraktar bulkgods till och frdn kontinenten
(Trafikanalys 2013, Trafikanalys 2015). Krav pa laga svavelutslapp i Ostersjon paverkar inte
industrins konkurrenter pa kontinenten, varfor SECA kan utgéra en konkurrensnackdel for
Ostersjolander. Den har typen av bransch- och varuspecifika effekter av SECA &r viktiga, men
maste belysas med fler och andra underlag an godsstatistik. Fragan diskuteras mer ingaende
i en kommande slutrapport med inriktning pé just konkurrenseffekter av SECA.
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