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Forord

Trafikanalys har fatt i uppdrag av regeringen att analysera behovet av att framja intermodala
godstransporter och hur det kan ske. Syftet med uppdraget ar att 6ka incitamenten till
overflyttning av godstransporter pa vag genom transportupplagg som inkluderar sjofart och
jarnvag. | denna rapport redovisas uppdraget.

Rapporten har tagits fram av Pia Bergdahl (projektledare) och Bjorn Olsson. Magnus
Johansson har ocksa deltagit i arbetet med rapporten.

Vi vill tacka de foretradare for berérda branscher, myndigheter och andra organisationer som
under arbetets gang bidragit med underlag och vardefulla synpunkter.

Stockholm i mars 2019

Brita Saxton

Generaldirektor
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Sammanfattning

Trots mangariga politiska ambitioner om att godstransporter pa vag bér minska har
utvecklingen av intermodala transporter som nyttjar jarnvag och sjofart varit svag och dessa
star alltjamt fér en mindre andel av det totala transportarbetet. Bland annat har
omlastningskostnader lyfts fram som en forklaring till varfor marknaden har haft svart att
utvecklas. Regeringen har mot denna bakgrund uppdragit at Trafikanalys att analysera
behovet av att framja intermodala godstransporter och hur det kan ske. Om behov av
stimulans finns ska en analys goras av vilka ekonomiska styrmedel och andra atgarder som ar
kostnadseffektiva. Omlastningspeng skulle har kunna vara ett alternativ. Uppdraget omfattar
dock inte att [Amna forslag pa skatteomradet.

| denna rapport resonerar vi kring marknadsvillkor och atgarder som skulle kunna bidra till att
stimulera till dverflyttning av godstransporter fran vag. Vi presenterar hur ekonomiska
styrmedel anvands i andra EU-lander for att stimulera till dverflyttning av godstransporter fran
vag och ger en uppfattning om kostnader fér omlastning mellan trafikslag. Vara berakningar
visar att omlastningskostnader ar betydande och att de dessutom utgdr en mycket storre
andel av den totala transportkostnaden for jarnvag och sjofart, an for vagtransport. Det
innebar att det, jamfort med lastbilstransporter, kravs mycket stérre godsvolymer 6ver langre
avstand for att stordriftsfordelar i transporter med jarnvag och sjoéfart ska kunna genereras.

Det finns dock aven en rad andra faktorer som hindrar en utveckling mot fler intermodala
transporter. Att den intermodala marknaden bestar av flera olika trafikslag med skilda
marknadsvillkor och olika affarsmodeller har betydelse bade for trafikslagens méjligheter att
konkurrera med varandra och fér marknadens utveckling i stort. Till detta kommer att brist pa
tillganglighet i och anslutningar till omlastningsterminaler liksom kapacitetsbegransningar i
jarnvagsnatet kan minska mojligheter till och incitament fér omlastning. Men aven
speditérsmarknaden ar férhallandevis daligt utvecklad och det saknas i hdg grad aktérer som
kan samordna och marknadsfora transporter och nya transportldsningar attraktiva fér kunder
pa den intermodala transportmarknaden.

Vi pekar i rapporten pa mojligheter att atgarda sadana hinder, men det har inte varit mojligt att
inom ramen for vart uppdrag utveckla dessa narmare. | flera fall har fragan redan
uppmarksammats och arbete pagéar for att hantera denna. | andra fall berér fragorna aven
andra omraden och kan behéva utredas vidare.

Olika marknadsinitiativ visar emellertid att det finns en potential for att 6ka andelen
intermodala transporter genom nya transportupplagg och effektiviserad lasthantering. Studier
visar till exempel att investeringar i ny teknik ar det basta sattet for hamnar att 6ka sin
produktivitet, vilket i sin tur kan gynna sjofartens konkurrenskraft gentemot
vagtransportldsningar. Likasa har traditionella investeringar i infrastruktur och utrustning
betydelse for effektivitet och produktivitet i hamnar och terminaler fér omlastning. Men aven
om det finns planer pa effektivisering och innovativa transportupplagg vittnar marknadsaktorer
om att de skulle kunna géra mer om mojligheterna 6ppnade sig.

| syfte att stimulera denna utveckling presenterar vi i rapporten ett forslag till ekonomiskt stéd
till intermodala godstransporter. Forslaget tar sin utgangspunkt i det nuvarande
ekobonussystemet riktat till sjoéfart, men ar mer anpassat for att stimulera till intermodala



transportlésningar. Vart forslag till stdd har vi kallat fér "breddad ekobonus”. De férandringar vi
foreslar ar i huvudsak inspirerade av och hamtade fran antagna stodsystem i omlastningssyfte
som funnits eller finns i Europa och som Kommissionen efter sarskild prévning har godkant.
Stodet har darmed fatt en bredare utformning an nuvarande ekobonus, bland annat genom att
kretsen av méjliga mottagare ar storre och att stéd aven kan ges for fler typer av kostnader.
Stddet riktas enligt vart forslag brett till flera trafikslag och ansékningar om stdd for en viss
transportldésning kan omfatta flera trafikslag.

Utover att ge utrymme for innovativa nya lésningar kan stddet bidra till att 6ka efterfragan och
bygga upp volymer som gor det mojligt att i 6kad utstrackning generera stordriftsfordelar i
transportlésningar med sjofart och jarnvag. Medan stod till investeringar i utrustning for
omlastning kan paskynda utvecklingen mot 6kad automatisering i lasthantering, kan driftstdd i
en inledningsfas bidra till att minska risker i samband med uppstart av nya transportlésningar.

Genom att de féretag som ansoker om stdd, enskilt eller flera i samverkan, far formulera sina
transportupplagg kan forslaget till breddad ekobonus i viss man liknas vid ett offentligt
upphandlingsférfarande dar staten/bestallaren far mojlighet att utifrdn en bedémning av
inkomna forslag och besluta om tilldelning for ett visst projekt. Till skillnad fran i upphandlingen
ges dock storre utrymme for marknaden att féresla transportupplagg som kan vara intressanta
att lansera och som har utsikter att pa sikt na kommersiell Ibnsamhet.



Summary

In spite of years of political ambitions to reduce all-road transportation, the development of
intermodal freight transport that uses rail and ship has been weak, and it still accounts for only
a small percentage of total transport production. High transshipment costs have been
suggested as one explanation for why the market has been slow to develop. Against this
backdrop, the Swedish government has given Transport Analysis the task of analysing the
need to promote intermodal freight transport and how that can be accomplished. If there is a
need for stimulus measures, the various economic mechanisms and other measures should
be analysed to determine which are cost-effective. Transshipment subsidies might be one
alternative, but the assignment does not extend to tax-related proposals.

In this report, our arguments are centred around market terms and measures that could
contribute to stimulating a shift of freight transport from all-road. We present how economic
mechanisms are used in other EU countries to stimulate the shift of freight transport from all-
road and provide an estimate of the costs of loading and reloading between modes of
transport. Our calculations show that transshipment costs are substantial and that they also
make up a much larger share of the total cost of carriage by rail and ship than carriage by
road. As a result, compared to heavy goods vehicle transport, much larger freight volumes are
required over longer distances to generate economies of scale for rail and maritime transport.

Several other factors are standing in the way of development towards more intermodal freight
transport, however. That the intermodal market consists of several different modes of
transport with discrete market terms and various business models is significant to both the
opportunities of the modes of transport to compete with each other and to market
development overall. In addition, the lack of access and connections to loading terminals, as
well as capacity limitations in the rail network, could reduce opportunities and incentives to
reload. The freight forwarder market is also relatively poorly developed, and there is a
significant lack of firms able to coordinate and market transport and new transport solutions
that are attractive to customers in the intermodal transport market.

The report mentions opportunities to eliminate such barriers, but it was not possible to discuss
these in greater detail within the framework of our remit. In several cases, the issue has
already been addressed and work to manage this is ongoing. In other cases, the issues also
affect other areas and may need further study.

Various market initiatives show, however, that there is potential for increasing the share of
intermodal transport through new transport arrangements and streamlined cargo
management. Studies show, for example, that investments in new technology are the optimal
way for ports to increase their productivity, which could in turn make maritime transport more
competitive vis-a-vis road transport solutions. Likewise, traditional investments in
infrastructure and equipment have impact on efficiency and productivity in ports and reloading
terminals. But although there are efficiency improvement plans and innovative transport
arrangements in place, firms active in the market say that they could do more if opportunities
opened up.

With a view to stimulating this development, we present a proposal for economic aid for
intermodal freight transport in this report. The proposal is based on the current Swedish



ecobonus system directed at maritime transport but is more specifically designed to stimulate
intermodal transport solutions. We have called our aid proposal an “expanded ecobonus”. The
changes we suggest are mainly inspired by and taken from aid systems adopted for reloading
purposes in Europe, currently or in the past, and which the Commission has approved after
special consideration. The state aid has thus been given a broader scope than the current
ecobonus; for example, the group of potential recipients is larger, and aid can also be granted
for more types of costs. According to our proposal, the aid is aimed broadly at several modes
of transport and applications for aid for a particular transport solution may cover multiple
modes of transport.

In addition to providing scope for new and innovative solutions, the aid could contribute to
increasing demand and building up volumes that make it possible to generate greater
economies of scale in transport solutions that encompass rail and maritime transport. While
support for investments in reloading equipment could speed up the development towards
increased automation in cargo handling, operating grants could in the initial phase contribute
to reducing risks associated with the start-up of new transport solutions.

Because the enterprises that apply for aid, either individually or collaboratively in groups, will
have to formulate their transport arrangements, the proposal for an expanded ecobonus can
to a certain extent be likened to a public procurement process wherein the state/contracting
authority has the opportunity to decide to allocate funds for a particular project based on an
assessment of the proposals received. In contrast to a procurement procedure, however,
greater scope is given to the market to propose transport arrangements that could be
interesting to launch and that have the potential to eventually achieve commercial profitability.
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1

1.1

Inledning

Uppdraget

Regeringen har uppdragit at Trafikanalys att analysera behovet av att framja intermodala
godstransporter och hur det kan ske. Omlastningspeng pekas i uppdraget ut som ett
alternativ. Syftet ar att 6ka incitamenten att valja transportuppldgg som inkluderar sj6fart och
jarnvag.! Uppdraget bifogas i bilaga 1.

| denna rapport resonerar vi kring marknadsvillkor och styrmedel eller atgarder som skulle
kunna bidra till att stimulera till dverflyttning av godstransporter fran vag. Vi presenterar ocksa
hur ekonomiska styrmedel i omlastningssyfte anvands i andra EU-lander och ger en
uppfattning om kostnader fér omlastning mellan trafikslag.

| uppdraget ingar att:

a)

Beskriva kostnaderna fér omlastning mellan olika trafikslag och analysera dels hur
omlastningskostnaden paverkar konkurrensférhallandena mellan de olika
trafikslagen, dels om det finns ett behov av att framja intermodala godstransporter.
Analysen ska goras med utgangspunkt i regeringens ambition att flytta transporter
fran vag till jarnvag och sjofart.

Om beddémningen under a) ar att det finns behov av att framja intermodala
transporter, ska en analys goras av vilka ekonomiska styrmedel och andra atgarder
som ar kostnadseffektiva. Omlastningspeng skulle har kunna vara ett alternativ.
Forslag ska inte lamnas pa skatteomradet. | analysen ska bland annat motiv och
kostnader, liksom ekonomiska och administrativa konsekvenser, for staten och 6vriga
aktorer analyseras. Samhallsekonomisk effektivitet for olika alternativ ska ocksa
analyseras. Vidare ska forvantad paverkan pa mojligheterna att na de
transportpolitiska malen och paverkan pa incitamenten att valja transportupplagg som
inkluderar sjofart och jarnvag analyseras. Darutdver ska analyseras hur det pa ett
kostnadseffektivt satt kan kontrolleras att eventuella ekonomiska styrmedel utgar och
anvands pa avsett satt. Trafikanalys ska aven lamna forslag pa hur férslagen kan
finansieras inom befintliga ramar for transportpolitiken.

Beskriva méjligheterna att inom ramen fér géllande EU-regelverk dka incitamenten att
vélja transportupplagg som inkluderar jarnvag och/eller sjofart.

Beskriva relevanta ekonomiska styrmedel som andra lander i Europa tillampar for att
Oka incitamenten att valja transportupplagg med jarnvag och sjéfart &ven om dessa
kraver omlastning och Oversiktligt analysera fér- och nackdelar med dessa.

" Uppdrag att analysera hur intermodala godstransporter kan framjas. Regeringsbeslut 2018-08.30
N2018/04589/TS.
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1.2 Genomforande

Uppdraget innehaller féljande deluppagifter.

Beskriva och analysera marknaden for intermodala transporter och dess
konkurrensvillkor. Underlag har hamtats in dels genom litteraturstudier och befintlig statistik,
dels genom intervjuer och kontakter med berdrda branscher och dess enskilda medlemmar.
Marknaden och dess utvecklingspotential analyseras i kapitel 2 respektive kapitel 4. Analysen
foljs upp i kapitel 5 dar vi uppmarksammar en rad olika marknadshinder samt resonerar om
mojliga atgarder for att komma till ratta med dessa.

Enligt uppdraget ska vi sarskilt beskriva kostnader for omlastning mellan trafikslag. Underlag
for en bedémning av storlek p4d omlastningskostnader har hamtats in genom kartlaggning av
faktiska kostnader kompletterat med egna eller andras modelluppskattningar. Ett mdgjligt
underlag for att uppskatta omlastningskostnader finns i Samgodsmodellen och en beskrivning
och analys av dessa finns i kapitel 3.

Kartlagga och analysera tillgdangliga styrmedel och mot bakgrund av EU:s statsstdds-
regler, beskriva och oversiktligt analysera anvandningen av ekonomiska styrmedel i andra
lander. Vi har for ett antal [ander i Europa kartlagt hur man anvander eller har anvant olika
atgarder for att framja intermodala transporter och styra mot éverflyttning av gods fran vag. En
sarskild analys har ocksa gjorts av EU:s regler om statsstod och bestammelser i dvrigt for stod
till berérda transportslag. Resultatet av dessa redovisas i kapitel 6 och 7.

Lamna forslag till atgarder (styrmedel) for att framja intermodala godstransporter med
bedémningar av motiv, konsekvenser samt forslagens effekter pa de transportpolitiska malen.

Forslag om ekonomiska styrmedel ska enligt uppdraget kompletteras med férslag om hur de
kan kontrolleras och féljas upp samt hur de kan finansieras inom befintliga ramar for
transportpolitiken. Forslagen redovisas i kapitel 8.

Konsultstdd har anlitats fér genomférande av viss kompletterande faktainsamling till underlag
for uppdraget, sdsom uppgifter om marknadens utveckling, EU:s statsstodsregler samt om
anvandningen av styrmedel i omlastningssyfte i andra lander.

Vid genomférandet av uppdraget har Trafikanalys haft kontakter med och samratt med
Trafikverket, Nationella godstransportradet?, kommittén Initiativet Fossilfritt Sverige (dir.
2016:66), Jernhusen AB, Branschféreningen Tagoperatdrerna, Sveriges hamnar, Svensk
Sjofart, Sveriges akeriforetag med flera andra berérda myndigheter och aktorer.

Delar av uppdraget har samordnats med ett egeninitierat s.k. hamnprojekt vid Trafikanalys. Till
exempel har underlag om hur hamnarna arbetar och styr mot olika transportsatt tjanat som
underlag i analysen om hur intermodala transporter med hamnar som knutpunkt fungerar idag
och hur de skulle kunna stimuleras i framtiden. De studiebes®k och intervjuer som har gjorts i
hamnprojektet har saledes aven anvants for att ta kontakter och stélla fragor med anknytning
till detta uppdrag.

2 https://www.regeringen.se/pressmeddelanden/2018/08/nationellt-godstranportrad-inrattas/
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Vi har ocksa under genomférandet av uppdraget samratt med utférare av andra parallella
regeringsuppdrag inom ramen for den nationella godsstrategin, bland annat uppdrag om att
verka for battre forutsattningar for godstransporter pa jarnvag och med fartyg samt uppdrag
om att intensifiera arbetet med att framja intermodala jarnvagstransporter?.

1.3 Utgangspunkter och fokus i rapporten

Miljéférbéttringar ska éstadkommas genom overflyttning av végtransporter till intermodala
transporter som nyttjar jérnvag och sjéfart

Intermodala transporter utférs med nyttjande av flera trafikslag, vag, jarnvag, sjéfart och flyg.
Syftet med uppdraget ar enligt regeringen att bidra till regeringens mal om att flytta
godstransporter pa vag till intermodala transporter med jarnvag och sjéfart som bada, baserat
pa deras lagre samhallsekonomiska externa marginalkostnader, utgér mer miljoeffektiva
trafikslag an vagtrafik. Flygfrakt pekas inte ut som ett alternativ och namns heller inte i Ovrigt i
uppdraget.

Uppdraget ar saledes tydligt inriktat pa att analysera mojligheter till dverflyttning till
intermodala transporter dar regeringens underliggande motiv ar att astadkomma framst
miljoforbattringar. Forvantad paverkan pa mojligheterna att na de transportpolitiska malen ska
analyseras.

Utbytbara transportsegment inom nérsjéfart, inlandssjéfart och pa jarnvag

Eftersom utbytbarhet och konkurrensytor mellan de tre transportslagen av olika skal endast
finns pa vissa strackor och for vissa typer av transporter fokuserar var analys framst pa vissa
geografiska och produktmassiga delar av marknaden.

For sjofartens del ar det framst roro- och containertrafik i nar- och kustsjofart samt sjéfart pa
inre vattenvagar. Ovriga godstyper som skeppas med fartyg ar vat- och torrbulk samt stél-,
malm- och skogsprodukter for industrin och for andra stora transportkdpare. For sadana
systemtransporter, som ofta utférs i egna upplagg och med egna fartyg, ar det sannolikt
svarare att finna omlastningspotential.

For jarnvag ar konkurrensytan narmast samlastat gods pa lastbarare sasom trailers, vaxelflak,
containerflak, tankar for bulkgods. Foretradesvis galler det ocksa godstransporter i den inrikes
jarnvagstrafiken till féljd av bristande harmonisering i den gransdverskridande
jarnvéagstrafiken.* Mojligheten for jarnvagen att ta dver gods begransas ocksa av brist pa
sparkapacitet, sarskilt i storstadsregionerna.

Enhetslaster

Godstyper och godsslag ar foretradesvis enhetslaster (containers, vaxelflak, trailers) vilka lyfts
ombord pa fartyg eller pa tag eller pa egna hjul rullar med eller utan chauffér ombord pa
fartyg. Assisterat gods fortsatter efter avlastning i hamnen vidare med egen chauffér. For sa
kallat oassisterat gods dras trailers/enheterna ombord med hjalp av truck och transporteras
sedan vidare efter avlastning med ny chauffor.

8 Uppdrag att verka for béattre forutsattningar for godstransporter pa jarnvag och med fartyg. Regeringsbeslut
2018-08.23. N2018/04481/TS, Uppdrag att intensifiera arbetet med att framja intermodala jarnvagstransporter
2018-08-23, N2018/04483/TS

4 Kombitrafik med lastbil och jarnvag ar huvudsakligen inrikestrafik. | den méan utrikes gods gar i kombitrafik
lastas den ofta om vid en hamn eller farjeterminal.
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Stérre volymer éver langre avstand

En utgangspunkt i var analys ar att intermodala transporter som involverar jarnvag eller sjofart
har svart att konkurrera med vagtransporter i lastbilar pa de riktigt korta avstanden.
Uppskattningsvis ar trafik med avstand nagonstans mellan 30 mil och 100 mil i férsta hand
intressanta for dverflyttning. Eftersom kostnader for omlastning ar férhallandevis stora behovs
ocksa forhallandevis stora godsvolymer for att intermodala transporter med jarnvag och sjofart
ska bli Ibnsamma och kunna konkurrera med vagtrafik.®

5 Enligt Trafikanalys Rapport 2016:7 anses inrikes lastbilstransporter Gver 300 kilometer vara lattare att flytta
over till jarnvag och sjo.
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2 Marknad och struktur

| detta kapitel beskriver vi aktérerna och marknaden for intermodala transporter i Sverige. Vi
beskriver ocksa hur begreppet intermodala transporter definieras samt foérsdker saga nagot
om infrastruktur och skillnader mellan olika transportuppléagg. Vi beskriver kort utvecklingen for
intermodala transporter i Sverige och analyserar vilka faktorer som har betydelse for
transportagarnas val av transportsatt.

2.1 Marknadsaktorer

| transporten av gods fran en avsandare till mottagare agerar och samverkar en kedja av
aktorer. Upplagget for transportkedjor kan se mycket olika ut, inte minst i termer av vilken
aktér som ar den primart kravstallande parten och inom vilka frihetsgrader som transporten
kan utforas. Detta medfor att rollférdelningen och de inbdrdes férhallandena mellan
inblandade aktdrer kan skifta fran fall till fall.

I en intermodal transportkedja finns generellt ett stdrre antal involverade aktorer an for
exempelvis en lastbilstransport fran en varuagare till dess kund. De i en intermodal transport
inblandade aktérerna, vilka — i storre eller mindre grad — paverkar transportens upplagg och
utférande, ar varuagare, speditorer, transportérer samt terminaloperatorer. Figur 2.1
askadliggor deras inbordes forhallanden i transportkedijan.

Varuagare/
transportkdpare

Speditor/
transportor

|— Transportor Terminaloperator

Figur 2.1. Huvudsakliga aktorer och deras inbordes forhallanden i transportkedjan.

Speditor

Varuéagare/transportkopare

Hos varuagaren, som oftast ar den som képer transporten, satts ramarna for transporten vilka
beror pa karaktaren hos godset som ska fraktas samt karaktaren hos flédet. Karaktaren pa
godset avgor till exempel storlek och typ av transportmedel samt om transporten kan fyllas
helt eller endast till viss del. Karaktaren pa flédet avgér om transporten kraver en enstaka
sandning eller om den kan planeras med stora regelbundna transportupplagg.

Beroende pa typ av gods och fléde kan en varudgare valja att antingen kdpa transporter eller
skapa en egen transportldsning. For att kdpa en transportlésning vander varuagaren sig till en
speditér som kan ta fram ett transportupplagg med ett eller flera trafikslag inblandade.
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Om istallet varuagaren valjer att utféra transporterna i egen regi maste denna sjalv ordna med
samordning av godsflédena.

Speditorer

Speditéren ar den aktdér som férmedlar transporter mellan varuagare och transportér. | vissa
fall ar speditéren och transportéren samma foretag. Det finns speditérer som specialiserar sig
pa de enskilda trafikslagen lastbil, jarnvag, sjo och flyg, men ocksa pa olika kombinationer av
trafikslagsovergripande transporter. Exempel pa storre speditorer eller speditionsfirmor ar
DHL, DB Schenker, DSV och Panalpina.

Enskilda varuagare har sallan godsfloden med hog fylinadsgrad i bada riktningar i ett
transportfléde. Darmed ar speditoérerna utifran sin roll i transportsystemet centrala aktorer for
att skapa balans i transportflédena. Hur stora incitament som finns hos speditérerna beror pa
avtalet med varuagare och transportor.

Transportorer

Transportéren ar den aktor eller operatdr som tillhandahaller och utfor transporter, det vill
saga tagoperatorer, rederier och/eller akerier. Det ar inte ovanligt att speditéren och
transportéren ar samma aktor, det vill sdga samma féretag som tar fram transportlésningen
star ocksa for sjalva forflyttningen. Transportorer ar olika typer av féretag beroende pa
trafikslag och kan vara ett akeri for lastbilstransporter, en tagoperator for jarnvagstransporter,
ett rederi for sjotransporter eller ett flygbolag for flygtransporter. En transportér kan dessutom
tillhandahalla transporter inom flera olika trafikslag.

Terminaloperatorer

Vid terminal dverférs gods mellan transportmedel, ibland direkt men ofta med mellanliggande
kort- eller langre tids lagring. Det kan handla om éverféring mellan fjarrfordon och
distributionsfordon eller om 6verféring mellan olika trafikslag. Det finns olika typer av
terminaler med nagot olika roller i transportkedjan.

| en kombiterminal omlastas gods mellan olika trafikslag. En kombiterminaloperator ansvarar
framst for verksamheten pa terminalen, men kan i vissa fall &ven agera som tagoperator eller
speditor. Intdkter kommer framst fran avgifter for hantering av lastbarare i form av lyft av
containers eller trailers.

En sjoéterminal (hamn) har som huvudsaklig uppgift att dverféra gods mellan sjoétransporter
och landtransporter (intermodal omlastning). Stora hamnar kan dven agera som
godsdverforingspunkter for olika fartyg sdsom mellan transoceana fartyg och feederfartyg.

2.2 Vad ar intermodala transporter?

Det finns olika definitioner av intermodala transporter respektive kombitransporter
(kombinerade transporter). Begreppet kombinerade transporter har funnits lange for att
beteckna transporter som kombinerar vag- och jarnvagstransporter. Numera gar definitionerna
ofta ihop.

| en 6verenskommelse mellan FN (ECE), Europeiska kommissionen och Europeiska
transportministerkonferensen (ECMT, sedermera ITF inom OECD) fran 2001 definieras en
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intermodal transport som en godsforflyttning i en och samma enhetslastbarare och som
anvander successivt tva eller fler transportsatt utan att bryta enhetslastbararna (container,
vaxelflak eller pahangsvagn). Dar definieras ocksa kombitransport som en intermodal
transport dar storre delen av transporten sker pa jarnvag, inre vattenvag eller havet och
eventuellt i andarna av transportkedjan kortast mojliga stracka pa vag. | den definitionen ar
alltsa kombitransporter en delmangd av intermodala transporter.

| och med EU:s sa kallade kombidirektiv® utokades begreppet kombitransport fran att bara
galla kombinerad vag och jarnvag till att omfatta dven kombinerade vag- och sjétransporter.

Utover begreppen kombitransporter och intermodala transporter anvands aven begreppet
multimodala transporter. En multimodal transport behéver inte ske med en enhetslastbarare,
vilket betyder att intermodala transporter utgér en delmangd av multimodala transporter.

| Kommissionens senaste rapport fran 2015 om tillampningen av kombidirektivet diskuteras
utmaningen med definitionen av intermodala transporter. Kommissionen menar att det bor
Overvagas att ersatta begreppet kombinerade transporter med intermodala transporter. Det
skulle ge klarhet for branschen som nu anvander kombitransporter och intermodala
transporter synonymt. Det skulle ocksa skapa storre 6verensstammelse med annan EU-
lagstiftning och andra icke-bindande, icke-lagstiftande dokument.”

Var definition av intermodal transport

Sverige har ingen egen, tydlig definition. Ofta anvands begreppen kombitransport, intermodala
transport och multimodal transport synonymt, vilket vi gér dven i denna rapport. Var definition
av intermodal transport i denna rapport ar darfér en transport som omfattar flera trafikslag, och
som darmed omfattar minst en omlastning av godset. Kombitransporter raknar vi sdledes som
intermodala transporter, men ibland anvander vi anda begreppet kombitransport som en
beteckning for intermodala jarnvagstransporter.

Vi anvander pa nagra stallen ocksa begreppet kombiterminal for att sarskilja terminaler for
omlastning mellan lastbil och tag. Lokalisering och struktur for dessa beskrivs i nasta avsnitt.

2.3 Infrastruktur for intermodala transporter

Intermodala transporter hanger till stor del ihop med sa kallade kombiterminaler, som ar en
terminal for omlastning mellan lastbil och tag. Kapaciteten och narheten till kombiterminaler
paverkar mojligheterna att skapa intermodala transportiésningar. Det finns ingen systematisk
statistik 6ver kombiterminaler pd samma satt som t.ex. for hamnar eller industrianlaggningar.
Detta avsnitt forsoker dock kort beskriva strukturen av kombiterminaler i Sverige, och baseras
pa WSP:s underlagsrapport till Trafikanalys.®

6 Kombidirektivet, dir 92/1006/EEG
"VTI (2016), sid 16.
8 WSP (2019), Styrmedel och atgérder med syfte att 6ka andelen intermodala transporter, del 1.
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Overgripande om terminalstrukturen

Med kombiterminal avses har terminaler fér omlastning mellan vag och jarnvag. Enligt
Trafikverket finns det idag 27 kombiterminaler i Sverige.® WSP har dock kunnat identifiera
atminstone 31 stycken, se tabell 2.1. Av dessa forvaltas knappt halften av statliga Jernhusen,
och 6vriga ar i kommunal eller i privat regi. Dartill finns kombiterminalfunktion dven i ett antal
hamnar, varav Goteborgs, Helsingborgs, Gavle och Trelleborgs hamn ar nagra av de framsta.
Exakt hur manga kombiterminaler som finns i Sverige, och huruvida dessa ar i drift eller ej, ar
svart att utréna.

Utover kombiterminaler finns flertalet intermodala terminaler fér omlastning mellan
vag/jarnvag och sjotransport. Observera att listan 6ver stérre kombiterminaler nedan kan
innehalla tveksamheter, pa sa satt att en utpekad kombiterminal i sjalva verket inte hanterar
omlastning mellan specifikt vag och jarnvag. Vidare kan trafiken pa en aktuell kombiterminal,
temporart eller permanent, ha upphdért. Det finns aven en risk att ndgon kombiterminal
saknas. Alla utom fem av kombiterminalerna i listan ligger séder om Gavle.

Tabell 2.1. Storre kombiterminaler i Sverige.

Alvesta Karlshamn Karlskrona Norrképing
Katrineholm Luled Malmo Helsingborg
Nybro Jonkoping, Torsvik Borlange Insjon
?SSJO’ . Trelleborgs hamn Eskilstuna Sodertalje hamn
Hoéglandsterminalen
Stockaryd Vasteras Gavle, Granudden Hallsberg
Stockholm, Rosersberg Umea Falkdping Orebro
Gavle Sundsvalls
Stockholm, Arst V d, B4 '
ockholm, Arsta aggeryd, Baramo Fredriksskans Logistikpark
Storuman Almhult Goteborg

Kombiterminalernas lokalisering

Kombiterminaler ar framst lokaliserade i eller vid jarnvagsnoder i storstadsomraden och/eller i
omraden med koncentration av industriell verksamhet. Detta for att ha god koppling ut i
jarnvagsnatet och en tillracklig potentiell godsvolym av konsumtions- och/eller
produktionsgods inom ett naturligt omland. Det finns ett antal exempel pa kombiterminaler
som har lokaliserats med prioritering av det forsta kriteriet — i eller vid jarnvédgsnod — men dar
det finns otillracklig godspotential inom ett naturligt omland. Detta har i en del fall inneburit en
liten volym och |6nsamhetsproblem foér aktuell terminal.

Sammantaget kan sagas att ovanstaende lokaliseringskriterier i kombination med
jarnvagsnatets utbredning och grovmaskiga struktur samt dvriga krav avseende storlek pa yta,
barighet och lutningar m.m. gor att frihetsgraderna for lokaliseringsval avseende
kombiterminaler ar klart mindre an for lastbilsterminaler.

9 Se Trafikverkets webbplats, https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/planera-
person--och-godstransporter/Planera-godstransporter/Godstransportrad/Godstransportradet-Skane-och-
Blekinge/Kombisyd/fragor-och-svar-om-kombitransporter1/
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Som namnts ovan forlaggs kombiterminaler generellt i eller nara stoérre stader/noder. Detta
innebar for en relativt stor andel av kombiterminalerna att konkurrensen om taglagen med
passagerartrafiken blir pataglig och kannbar. Konsekvenser av detta kan vara,

e svarigheter att fa tilldelade taglagen som matchar de behov och krav tagoperatérerna
har och staller, samt

e ett hogt kapacitetsutnyttjande och trangsel pa sparen kan ge minskad tillférlitlighet
avseende tagankomster och -avgangar, en osadkerhet som marknaden ogillar och
darfér kan komma att kompensera genom val av lastbilstransport istallet.

Stora uppstartkostnader for intermodala transporter med jarnvag och
sjofart jamfort med rena lastbilstransporter

For lastbilstrafik mellan lastbilsterminaler finns generellt ett relativt valtdckande linjetrafiknat
med en rad andra egna terminaler i speditérens terminalnatverk. Tréskeln for att fa igang
linjetrafik med avseende pa saval godsmangd som antal avgangar ar relativt lag for
lastbilstrafiken, medan det for tagtransporter behévs bade stora godsvolymer och helst
dagliga avgangar for att uppratthalla en tillracklig serviceniva mot marknaden. Till skillnad fran
i ren lastbilstrafik ager eller kontrollerar transportfoéretag verksamma i sjofart och jarnvag inte
de terminaler som behdvs fér omlastning av godset, vilket gor det svarare att snabbt, eller
Over huvud taget, starta upp eller I1agga ner transportupplagg.

For jarnvagsterminaler kan generellt sdgas att de allra flesta — om inte alla — ar lagbelastade
med avseende pa taganlop och skulle kunna ta emot och hantera klart fler. For att kunna ta
emot tag overhuvudtaget fordras emellertid en kostsam grundinvestering i yta,
sparanlaggning, hardgjorda ytor och rullande maskiner, etc. Det ligger saledes en hog initial
troskel for igangsattning av kombiterminalverksamhet och trafikering till denna.

Linjetrafiken knuten till en lastbilsterminal praglas av fler anlép och en jamnare belastning,
vilket ger en stabilare situation &n vid andra omlastningsterminaler. Lasthanteringen ar dartill
mycket enklare med mindre kostsam utrustning och kan ofta utféras av féraren av fordonet.
En ankomst av ett fordon behdver inte innebara en arbetstopp for terminalpersonalen pa
samma satt som fartyg i en hamnar och ett tdg i en kombiterminal. De generella operationella
férutsattningar som féreligger for omlastningsterminaler for intermodala transporter kan
summeras.

e Yt- och kapitalkravande verksamhet att starta och bedriva.

e Kombiterminaler for jarnvagstrafik ar oftast lokaliserade i storstadsomraden med tat
tagtrafik, kapacitetsbegransningar och problem pa sina hall att fa taglagen.

e Lokalisering av hamnar varierar men aven dessa ligger ofta nara mer eller mindre tat
trafikerad stadsbebyggelse, dock inte alltid med tillrackliga anslutningar till vag eller
jarnvag.

e Generellt f& ankomster/avgangar per dag, vilket innebar arbetstoppar och
resursdimensioneringsutmaningar.

e Transporterna kraver stora volymer och relativt hog fyllnadsgrad samt gods-
/flédesbalans mellan start- och malpunkt for att realiseras.

e Langre transportavstand kravs for att vara konkurrenskraftigt gentemot lastbil.
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2.4 Transportkedjor och upplagg

| transportkedjor som omfattar flera trafikslag kan aktérernas respektive roller och inbdrdes
forhallanden variera i ett relativt stort antal varianter. En aspekt ar balansen mellan varuagare
och speditér i utformning och inblandning i transportupplagget. Nagot generaliserat kan sdgas
att varudgarens engagemang och inblandning i upplégg av transportkedja tilltar med dkande
transport-/férsandelsevolymer. | detta avsnitt beskrivs och illustreras nagra fall av intermodala
jarnvagstransporter. Darefter foljer en redogorelse for aktérer och upplagg vid sjotransporter,
samt en beskrivning av vanliga upplagg inom olika varugrupper. Inledningsvis en beskrivning
om lastbararna.

Containrar och andra lastbarare

Intermodala transporter innebar omlastning mellan olika trafikslag. Containeriseringen bérjade
redan pa 1950-talet men enheterna var fran borjan inte standardiserade. Omlastningarna
underlattas av standardiserade typer av lastbarare och standardiseringen har lett till 6kad
containerisering. FOr intermodala transporter utnyttjas vanligen vaxelflak, semitrailer
(lastbilsslap) och containrar (eller ISO-containrar).

Ett vaxelflak ar bredare och hogre an en container, och utvecklades for att kunna ta tre
standardiserade s.k. Europallar i bredd. Darmed utnyttjar vaxelflak battre lastbilens och
jarnvagsvagnens lastkapacitet, jamfért med en standardcontainer.

Huvuddimensionerna i ISO-standarden for en vanlig container ar foljande,

e bredd: 8 fot (2,438 m),
o hojd: 8 fot (8 fot, 6 tum) (2,591 m) och
e langd: 10, 20, 30 eller 40 fot (20 fot = 6,058 m).

En vanlig typ ar 20 fot lang och kallas ofta for TEU (twenty-foot equivalent unit). En 40 fots
container raknas darfor som 2 TEU och en 30 fots container raknas som 1,5 TEU.

Det finns ocksa en typ av container som kallas "High Cube container”, som ar drygt 9 fot hoga,
samt 45 fot ldnga containrar. Bade 40 fots och 45 fots container kallas ibland fér 1 FEU (forty-
foot equivalent unit). Ar 2014 var en 40 fots High Cube container den mest anvéanda last-
bararen globalt sett.’® Det finns &ven fler ISO-standarder for olika varianter av containrar.
Figur 2.2 visar nagra exempel pa lastbarare.

Figur 2.2. Fran vanster till hoger: véxelflak, TEU container, flat-rack (hopfallbar).

Modularisering och containerisering underlattas av standardisering, vilket i sin tur effektiviserar
godsflédena genom att omlastningarna kan goras snabbare och enklare. Containeriseringen
fortsatter annu, genom att alltfler typer av containrar anpassas for olika varutyper.

10 Enligt Wacket (2015), ref i TOI (2015).
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Foretag med specialiserade eller sarskilt kansliga produkter kan ha containrar som ar
standardiserade utanpa, men "skraddarsydda” inuti (t.ex. for vissa typer av pappersbalar).

Intermodal jarnvagstrafik

Med intermodalt gods (aven kallat kombigods) avses gods som fraktas i en lastenhet avsedd
for att flyttas dver mellan lastbil, tdg och fartyg. De standardiserade lastenheterna kan vara
exempelvis containers, vaxelflak eller semitrailers.

Likt vagnslasttrafik bygger intermodal tagtrafik (kombitagstrafik) pa att flera kunders gods
konsolideras samman till att fylla ett fijarrtag helt eller till tillrackligt stor del. Skillnaden ligger i
att denna konsolidering sker pa en kombiterminal, varvid intermodala lastenheter (containers,
vaxelflak eller trailers) lyfts pa ett tag istallet for att sammansattningen sker genom horisontell
rangering av vagnar. Intermodal tagtrafik fordrar darmed inte att varuagarna har egna
industrispar utan forsling till och fran kombiterminal gérs med vagfordon. | tdgen halls darfér
oftast vagn-seten samman hela tiden och vagnarna ar i storre eller mindre grad universella.
Det innebar att de kan hantera olika lastbarartyper och/eller olika lastbararstorlekar. Inter-
modala tags mojligheter till god fyllnadsgrad torde darmed vara mindre beroende av skillnader
med avseende pa godset an motsvarande for vagnslasttagen.

| de allra flesta fallen ar det speditérer som koper plats pa intermodala tag for sina kunders
gods. Transportkdparnas delaktighet och inblandning rérande tagtransporter ar generellt lagre
an for kunder till vagnslast- respektive systemtagstrafik.

Varuagare Varuagare
Fjarrtag
I ¥
Kombiterminal Kombiterminal
Lastbil Lastbil

e

Figur 2.3. Schematisk beskrivning av kombitrafikupplagg.

Intermodala systemtag

Systemtagstrafik karaktariseras av att en, eller ett fatal, samarbetande varudgare med mycket
gods agerar som en transportupphandlande och -utévande part. Detta innebar att tagen blir
dedikerade for deras gods och ofta gar pa langtidskontrakt. Ofta ar systemtagsupplaggen sa
pass specialiserade eller optimerade for grundflédet avseende omloppstid samt med
avseende pa lastbarare och antal vagnar i systemet att det relativt séllan eller i begransad
man ar mojligt att fanga returfléden. Transportképaren ar i dessa fall oftast mycket aktiv och
insatt i tdgupplaggen och har i allmanhet en hég kunskapsniva rérande godstagstrafik.

Sjotransporter — aktorer och upplagg

For att en varuagare i Sverige, som importerar gods via sjotransport, ska fa sitt gods till sig

fordras insatser av ett antal aktorer i transportkedjan. Vanligtvis anlitar varudgaren en speditor
som organiserar hela transportkedjan fran kalla till destination. Speditdéren vander sig vanligen
till ett oceanrederi for att boka container och sjofrakten fran t.ex. Asien till Europa. Val framme
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i europeiska farvatten anléper de stora oceangaende containerfartygen ett fatal stora hamnar
och lossar samt lastar relativt stora antal containers. Beroende pa vilken stor hamn i Europa
som anldps blir transportkedjan olika i slutet enligt nedanstaende tva typfall:

1. Lastbils- eller kombination av tag-/lastbilsforsling till slutkund

Hamnen som anl6ps av oceanfartyget ar tilirackligt narbelagen eller det ar lampligast att kora
godset med landtransport till mottagningsstallet (t.ex. Géteborgs hamn). Antingen med lastbil
hela vagen eller med kombitag fran hamnen till kombiterminal nara slutdestinationen, till vilken
en kort forsling pa lastbil sker. Vilket av dessa alternativ som anvands avgors generellt av
speditdren. Fran Goteborgs hamn gar containerpendlar i det s.k. Railport Scandinavia-
konceptet till cirka 25 kombiterminaler i Sverige och Norge (Oslo).

2. Feedersjofart fran europeisk kontinenthamn till svensk containerhamn

Mycket av containergodset till Sverige gar forst till de stora kontinenthamnarna i t.ex. Hamburg
eller Rotterdam och da blir det aktuellt med narsjofart med s.k. feederfartyg till svensk
containerhamn. Alla svenska containerhamnar utom Géteborg har trafik av enbart feeder-
fartyg, varav hamnarna i Helsingborg och Gavle ar de storsta. Feederfartyg har saledes till
uppgift att sprida containers mellan stérre kontinenthamnar och dvriga containerhamnar som
inte har direktanlop av oceangaende containerfartyg. Feederrederierna agerar pa initiativ av
oceanrederierna och satter upp tidtabellstyrda feedertrafiklinjer dar frekvens och volymer ar
tillrackliga. Nar godset val ankommit till nagon svensk containerhamn vidtar landtransport
enligt punkt 1 ovan.

Notera att andelen gods som transporteras ut med intermodala tagpendlar fran de mindre
containerhamnarna enligt fall 2 ovan &r klart lagre an vad som gar ut pa jarnvag fran
Goteborgs hamn. Helsingborgs hamn och Gavle containerterminal har nagra enstaka
tagpendelupplagg.

Intermodala container- och trailerfloden

| avsnittet beskrivs dversiktligt ett antal skillnader i karaktaristik mellan container- och
trailerfléden i intermodala transportkedjor.

Containerpendlar fran Géteborg

Betraffande in- och utflodet inom samt till och fran Sverige star fyra hamnverksamheter fér
cirka 80 procent av landets containerfloden 6ver ka;.

e Goteborg
e Helsingborg
o Gavle

e Hallandshamnar

Till och fran dessa hamnar sker ett stort flode av containers till olika delar av landet. Detta
askadliggors relativt tydligt av figur 2.4 nedan, vilken visar de kombiterminaler ("torrhamnar”)
som trafikeras med containerpendlar fran Goteborgs hamn.

Utéver namnda containerpendelsystem knutet till Géteborg gar containers med tag aven fran
Helsingborgs och Hallandshamnar i nordostlig riktning in i landet. Fran Gavle
containerterminal gar sammanhallna tag framst till Rosersbergs kombiterminal norr om
Stockholm.

" Goteborgs hamn, https://www.goteborgshamn.se/transporter/jarnvag/
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Containerpendlarna trafikerar i hdg omfattning kombiterminaler/noder vid vilka stora handels-
aktorer, centrallagerverksamheter eller tillverkare ar lokaliserade, det vill saga med narhet till
produktions- och/eller konsumtionskluster. Tydliga exempel pa saddana noder ar Jonképing
(Torsvik) och Eskilstuna. | ett mindre antal noder, t.ex. Insjon dar Clas Ohlson har container-
import fran Asien och Tomoku Hus AB exporterar i containers dit, rader nagorlunda flédes-
balans och containrarna kan nyttjas bada vagar.

Figur 2.4. Containerpendlar fran Géteborgs hamn.
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Kalla: Railport Scandinavia.

| ett antal andra noder, varav Jonkoping ar ett tydligt exempel med stor ansamling av import-
och centrallagerverksamheter, rader klar obalans mellan in- och utgaende volymer i container.
Det gor att containers ofta gar tomma en vag och behdver da ompositioneras till noder dar de
kan fanga transportbehov i andra riktningen, t.ex. till Gavle hamn. Darmed gar en inte
obetydlig del av tagtransporterna med tomma containers.

Vidare utmarks containertransporterna med tag inom Sverige av att denna landtransport utgor
en relativt liten andel av hela transportkedjans ledtid och langd. Transporttiden fran hamn till
slutdestination ar ledtidsmassigt inte sa kritisk - da ar kostnad, tillférlitighet och
leveransprecision viktigare.
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Trailers i hamnar och kombiterminaler

Av den totala trailertrafiken over kaj i Sverige pa drygt 3,1 miljoner trailers ar 2017, gick lite
drygt 1,9 miljoner av dessa via Skane- och Blekingehamnar.

e Trelleborg (~740 000 st.)

e Malmd (~260 000 st.)

e Ystad (~270 000 st.)

e Helsingborg (~430 000 st.)

e Karlskrona & Karlshamn (~220 000 st.)

Dartill kommer ett stort fléde via Oresundsbro-férbindelsen (drygt 450 000 lastbilar per &r). Via
Goteborg och Stockholms hamnar kommer ungefar 500 000 trailers vardera per ar. Detta
innebar att merparten av trailerflddena ankommer till eller avgar fran en hamn med eller nara
en kombiterminal. Da trailern ar den dominerande lastbararen inom Europa, ar det rimligt att
trailers, nagot generaliserat, gar i ett mer nord-sydligt flode an containers.

Hela trailer-transportkedjans ledtid ar oftast betydligt kortare &n for ocean-containrar och
kraven pa snabbhet ar hogre. Vidare ar lastbararen, dvs. trailern, cirka 3—4 ganger dyrare an
motsvarande TEU-kapacitet i form av container, vilket staller hogre krav pa hdg nyttjandegrad
och returlast. Detta gor att trailers i kombitrafik kan verka inom ett omland runt terminalen med
en radie pa upp till cirka 10-15 mil for att fanga returlast, vilket ar dramatiskt langre én vad
containers generellt sett transporteras for att fanga returlaster.

Harvid foreligger saledes en vasentlig skillnad i kombitrafikupplagg och logik. Detta
askadliggors relativt val av att Van Dieren kor tagpendlar fran Duisburg till Nassjo (Gamlarps
kombiterminal) med trailers som lamnar och hadmtar upp gods i ett omland runt Nassjo.
Pendeln gér pa vag till Nassjo ett delstopp i Aimhult, delvis pa grund av IKEA:s narvaro, men
orten ar ocksa en bra spridningspunkt med tackning langt sdderut i Skane.

Vagtransporter i kombination med andra trafikslag

Olika varugrupper tenderar att transporteras pa olika satt, i olika kombinationer av trafikslag.
Figur 2.5 visar hur stor godsmangd (matt i miljoner ton) som fraktas i olika kombinationer av
trafikslag. Skogsravara sticker ut som en kategori med en stor godsmangd, och en stor andel
enbart lastbilstransporter. For hogféradlade varor sker cirka halften av transporterna
intermodailt.
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Figur 2.5 Godsmangd som transporteras med olika kedjelésningar inom olika varugrupper. Miljoner ton.
Bearbetningar av resultat fran Samgods 1.0.
Kalla: Trafikanalys PM 2016:4.

Som framgar av figur 2.5 har lagféradlade varugrupper en relativt hdg andel av godsvikten
som gar med lastbil. Ser man till godsvardet kan man se att godsvardet ofta ar hogre pa det
gods som gar med lastbil jamfért med det som gar pa jarnvag och sjofart. Hogst godsvarde
har det gods som gar med luftfart.

2.5 Utvecklingen for intermodala
transporter i Sverige

Detta avsnitt forsoker ge en bild av utvecklingen for intermodala transporter. Eftersom
statistiken ofta fokuserar pa ett trafikslag ar det svart att fa en tydlig bild av utvecklingen for
intermodal trafik.

Trafikslagens andel av transportarbetet ar stabila

Intermodala transporter handlar saledes om kombinationer av framst de tre trafikslagen vag,
jarnvag och sjofart. Den totala mangden transporter har 0kat i takt med att ekonomin,
befolkningen och handeln har vuxit. Det ar svart att mata intermodal trafik men ett forsta steg
ar att undersoka de olika trafikslagens andelar av det totala transportarbetet. De senaste tva
decennierna har dessa andelar legat relativt stabilt. Vagtrafiken utgdr knappt 50 procent av
det totala godstransportarbetet, sjofarten drygt 30 procent och jarnvag 20 procent av
godstransportarbetet inom Sverige (figur 2.6). Pa grund av skillnader i berakningsmetoder
mellan trafikslagen bor figuren tolkas med viss forsiktighet.



Figur 2.6 Trafikslagens andelar av det totala godstransportarbetet i Sverige
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Kalla: Trafikanalys, Transportarbete 2000-2017, www.trafa.se/ovrig/transportarbete/

Hog andel rena vagtransporter

De olika trafikslagens andelar av transportarbetet ger inga indikationer om att mangden
intermodala transporter har 6kat eller minskat inom Sverige. | Trafikanalys varuflodes-
undersokning (VFU) finns uppgifter om hur stor andel av transporterna som sker med olika
kombinationer av trafikslag. | VFU 2016 har rena, unimodala vagtransporter minskat jamfort
med ar 2009, men denna forandring i vagtrafiken ar framst en konjunkturell effekt av
finanskrisen. 2

VFU visar dock hur dominerande vagtransporter ar jamfort med olika kombinationer av
trafikslag. Tabell 2.2 visar hur stor andel av godsvikten respektive godsvardet som
transporteras med olika trafikslag. Fokus ar har pa avgaende transporter inom Sverige, eller
fran Sverige till utlandet, eftersom det oftast &r de avgaende transporterna som varuagaren
(transportképaren) kan paverka. Oavsett om vi mater vikt eller varde, transporterades ar 2016
drygt 60 procent av godset med rena, unimodala vagtransporter.

12 Ar 2009 var transporterna av malm pa jarnvag laga, vilket medférde en ovanligt hég andel végtransporter.
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Tabell 2.2. Andel av godsvikt och godsvirde inom olika kombinationer av trafikslag.

Avgaende

Andel vikt| Andel vérde
Vag 61,7 61,9
V&g - sjofart 1,3 2,8
V&g - sjofart - vag 2,4 8,9
Sjofart 12,3 71
Jarnvag 5,7 2,1
Jarnvag - vag 0,2 0,4
Jarnvag - sjo 9,2 0,8
V&g - jarnvag 0,2 0,5
Luftfart 0,0 0,3
V&g - Iuftfart - vag 0,0 1,4
Ovriga kombinationer 6,6 13,5
-darav huvudsakligt trafikslag: vag 3,5 9,5
Okant 0,2 0,3
Summa 100 % 100 %

Kaélla: VFU 2016, Tab 1a, 1d.

Nar det galler storleken pa andelarna fér andra kombinationer av trafikslag ar dessa fér sma
for att vara statistisk sékerstallda eller jamférbara med tidigare VFU. De ska darfor tolkas med
forsiktighet.

Transportkoparnas inkdopsmonster relativt stabilt

Ett komplement till Trafikanalys varuflédesundersoékning ar den aterkommande undersokning
om transportkdparnas inkbpsmonster som gors av IVL Svenska Miljdinstitutet, Chalmers och
Goteborgs universitet. | den sa kallade Transportinkdpspanelen tilifragas vartannat ar ett stort
antal transportkdpare inom féretag med fler an 100 anstallda inom tillverkande industri och
partihandel i Sverige om deras inkdpsbeslut.

Figur 2.7 visar resultaten fran fyra ar mellan 2012 och 2018 angaende vilka transporter som
kops in och hur de fordelar sig mellan trafikslag och kombinationer av trafikslag. | genomsnitt
cirka 75 procent av de inkdpta transporterna ar vagtransporter. Andelen ar nagot hégre an vad
som framgar av VFU 2016 ovan, vilket kan bero pa skillnader i matmetod. A andra sidan visar
figuren en relativt stabil utveckling atminstone mellan 2012 och 2018 och det ar svart att se
nagra tydliga tendenser nar det galler inkdpen av lastbilstransporter. Nar det galler 6vriga
kombinationer av trafikslag ar andelarna laga och visar ungefar samma moénster som i VFU
2016.

27



Figur 2.7. Férdelning av transportvolym som képs in fran respondentens arbetsstille. Ar 2012-2018.
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Kalla: IVL Svenska Miljoinstitutet, Chalmers och Goteborgs universitet, Transportinkopspanelen 2018.

Nar det galler utvecklingen for intermodala transporter betyder detta att vi inte vet exakt hur
utvecklingen har sett ut mellan 2009 och 2016, men baserat pa monstret fran Transport-
inkdpspanelen ar andelarna for de olika kombinationerna relativt stabila.

Minskade intermodala transporter pa jarnvag

Fordjupar vi oss i statistiken for jarnvagstransporter kan vi se vissa monster. Transportarbetet
for godstransporter pa jarnvag minskade kraftigt finanskrisaret 2009 men aterhamtade sig aret
efter. Intressant nog 6kade transportarbetet pa jarnvag for intermodala enhetslastbarare
(container, vaxelflak, semitrailers) under finanskrisaret 2009, men sedan 2010 har
transportarbetet for enhetslastbarare minskat (figur 2.8).

Figur 2.8. Indexerad utveckling for transportarbetet inom olika godstyper pa jarnvag.
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Kalla: Trafikanalys, Bantrafik 2017, tabell D10.
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Nar det galler jarnvagstransporter av enhetslastbarare (sa kallat kombigods), kan vi i tabell 2.3
se att det har skett en minskning av mangden transporterade containrar och vaxelflak, till
forman for semi-trailers och andra vagfordon. Transportarbetet for containrar och véaxelflak pa
jarnvag minskade med 30 procent mellan 2009 och 2017, medan transportarbetet for
semitrailers och andra vagfordon pa jarnvag 6kade med 19 procent. Det ledde till att andelen
containrar och vaxelflak sjonk fran 63 procent av godset 2009 till 49 procent 2017 (tabell 2.3).

Tabell 2.3. Intermodal trafik (enhetslastbarare) pa svenska jarnvagar (avgaende transporter).

Transportarbete

(miljoner 2009| 2010| 2011| 2012| 2013| 2014| 2015| 2016| 2017 Foraggggf’
tonkm) 2017
Containrar 3505| 3414 | 3438| 3238| 2624 | 2679 | 2637 | 2320 | 2439 -30%
och vaxelflak

Semitrailers

och andra 2088| 2541|2502 | 2137 | 2250| 2367 | 2626| 2650 | 2494 +19%
vagfordon

Andel containrar

e 63%| 57%| 58%| 60%| 54%| 53%| 50% | 47% | 49%
och vaxelflak

Summa 5594 | 59551 5940 | 5375| 4874 | 5046 | 5263 | 4969 | 4933 -12%

Transporterade
enheter
(tusental)

Containrar och
vaxelflak, (TEU)

856 | 849| 788 761 728| 730| 686| 626| 657 -23%

- hdrav andelen

lastade 62%| 63%| 62%| 59%| 60%| 59%| 60%| 62%| 60%

Semitrailers och
andra vagfordon

128 162 167 151 162 152 165 172 164 +28%

- hédrav andelen

84%| 89%| 87%| 91%| 86%| 91%| 87%| 85%| 87%
lastade

Andel containrar

e 87%| 84%| 82%| 83%| 82%| 83%| 81%| 78%| 80%
och vaxelflak

Kalla: Trafikanalys, Bantrafik 2017, tab 12.

Vi kan ocksa se i tabell 2.3. att semitrailers har en hdgre andel lastade enheter, jamfért med
containrar och véaxelflak. Andelen lastade semitrailers ar 85-90 procent, jamfért med omkring
60 procent bland containrar och vaxelflak. En anledning till det kan vara att lastbilarna ar mer
flexibla vilket gor det lattare att hitta gods for en returtransport.

Minskad transport av bemannade lastbilstrailers

Samma trend finns i resten av Europa. Jarnvagstransporterna av bemannade lastbilsekipage
matt i antal ton har halverats fran 12 procent till 6 procent till férman fér obemannade semi-
trailers som lyfts av, vilka okat till en andel av 14 procent ar 2017."

3 UIRR (2018).
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Intermodala transporter 6kar inom sjofarten

Containertrafiken fortsatter att 6ka inom sjofarten. Baserat pa Trafikanalys statistik visade
Sjofartsverket' att containergodset 6kade 25 procent perioden 2006—2015 och trailergodset®
Okade atta procent.

Trailergodset 6kar sin andel inom sjéfarten

Containergodset utgor dock en liten andel av den sammanlagda godsmangd som gar 6ver kaj
i Sverige. Statistiken 6ver de senaste tio aren visar att av allt gods som passerar svensk kaj
stagnerar andelen containergods, medan andelen trailers 6kar. Bland det gods som lastas i
svenska hamnar vaxte andelen containrar fran 7,5 procent ar 2008 till 10,6 procent ar 2013,
men har darefter sjunkit till att &r 2017 vara 9,6 procent (figur 2.9). Andelen semitrailers av den
totala godsmangden 6ver kaj har daremot 6kat stadigt fran ar 2008 till &r 2017. Av det
sammanlagda gods som lastas i svenska hamnar ar 2017 uppgick andelen semitrailers till 26
procent (figur 2.9).

Figur 2.9. Andel container respektive semitrailer i gods over kaj.
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Anm: LA=lastat gods, LO= lossat gods.
Kalla: Trafikanalys, Sjétrafik 2017

EU:s rapportering om intermodala transporter

Den Europeiska kommissionen ska vartannat ar lagga fram en rapport om tillampningen av
det s& kallade kombidirektivet (dir 92/106/EEG). Rapporten ska behandla,

e den ekonomiska utvecklingen for de kombinerade transporterna,
e gemenskapsrattens tillampning inom detta omrade,
e eventuella forslag till ytterligare atgarder for att framja kombinerade transporter. 6

For intermodala transporter inom EU redovisas statistiken enbart pa korridorsniva, och enbart
for de 30 storsta korridorerna matt i antal containrar. Dessa 30 korridorer star for drygt halften
av antalet containrar, cirka tva tredjedelar av den totala mangden kombigods och cirka tre
fjardedelar av EU:s totala transportarbete for kombigods.'”

14 Sjsfartsverket (2016), Regeringsuppdrag om potential fér kust- och inlandssjéfart...

'8 | "semitrailers” inkluderar vi lastbilar, slap och pahéngsvagnar.

6 Som namndes ovan var ett av kommissionens senaste forslag att likstéalla begreppen kombitransporter och
intermodala transporter av praktiska skal.

7 EU-Kommissionen (2015), Analysis of the EU Combined Transport, Final report, januari 2015.
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Av dessa 30 transportkorridorer ingar Sverige i fyra stycken.

e Sverige-Tyskland (7:e storsta)

e Sverige-Belgien (15:e storsta)

e Sverige-Nederlanderna (26:e storsta)
e Sverige-ltalien (29:e storsta)

For Sveriges fyra korridorer inom EU har den samlade 6kningen i antalet containrar mellan ar
2007-2011 varit 113 procent, det vill sdga en dryg férdubbling pa fyra ar.®

2.6 Faktorer viktiga for val av transportsatt

For att bedéma vilken potentiell effekt olika former av styrmedel har, ar det intressant att
analysera vilka faktorer som har betydelse for val av transportsatt, och darmed benagenheten
att flytta Over gods fran vag till jarnvag eller sjofart. | detta avsnitt beskriver vi darfor resultatet
av nagra breda undersékningar av vad olika aktérer anser om vilka faktorer som har betydelse
for valet av transportsatt. Nagra undersokningar ar gjorda vid en viss tidpunkt och nagra ar
tillbaka, medan nagra ar mer farska. Resultaten fran de olika undersékningarna ger en relativt
samstammig bild.

Olika aktorer fokuserar pa olika faktorer

OECD gjorde 2014 en sammanstallning av ett stort antal studier av vilka faktorer som hade
betydelse for valet av hamn.'® Resultaten visar hur olika marknadsaktérer kan ha lite olika syn
pa vilken faktor som betyder mest. Rederier och varuagare sag kostnaden som viktigast,
medan speditdrer och terminaldgare sag andra faktorer som viktigare an kostnaden. Kanske
kan det ha att géra med att speditérer och terminalagare ansvarar for hanteringen av godset,
medan rederier sallan ar direkt inblandade i godshanteringen. Studien galler valet av hamn,
men de skillnader mellan aktérer som kan skdnjas galler sannolikt terminaler generellt.

Tabell 2.4. Viktigaste faktorerna for olika aktorer vid valet av hamn.

Rederier Varuégare Speditérer Terminalédgare
Kostnader Kostnader Effektivitet Faciliteter
Lokalisering Kvalitet Kvalitet Kvalitet

Faciliteter Lokalisering Ryktbarhet Kostnader

Kvalitet Servicefrekvens Kostnader Lokalisering
Hastighet/tid Hastighet/tid Servicefrekvens Tillganglighet uppland
Effektivitet Serviceeffektivitet Lokalisering Info system

Trangsel Effektivitet Hastighet/tid Trangsel
Servicefrekvens Faciliteter Info system Effektivitet

Kalla: OECD (2014), The Competitiveness of Global Port-Cities: Synthesis Report, ed. Olaf Merk, OECD, Paris,
http://www.oecd.org/gov/regional-policy/Competitiveness-of-Global-Port-Cities-Synthesis-Report.pdf

'8 EU-Kommissionen (2015), Analysis of the EU Combined Transport, Final report, januari 2015, tab 23, s 65.
' OECD (2014), The Competitiveness of Global Port-Cities: Synthesis Report, ed. Olaf Merk, OECD, Paris, tab
20, http://www.oecd.org/gov/regional-policy/ Competitiveness-of-Global-Port-Cities-Synthesis-Report.pdf
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Priset ar fortsatt en avgorande faktor

Den sa kallade Transportinkdpspanelen, som namnts ovan, innehaller fragor angaende vilka
faktorer som ligger bakom transportkdparnas beslut att valja transportupplagg. Sedan starten
av undersokningen ar 2003 har svaren visat att for halften av respondenterna ar priset av
storst betydelse vid val av transportsatt, darefter tidsprecision (punktlighet) och transporttid.
Miljdeffektivitet har minst betydelse, men den har & andra sidan 6kat sedan 2012 (figur 2.10).

Figur 2.10. Fyra faktorers betydelse vid val av transportlosning.
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Kalla: IVL Svenska Miljdinstitutet, Chalmers och Goteborgs universitet, Transportinképspanelen 2016

Miljékraven allt viktigare

Medan priset (kostnaden) fortfarande ar den dominerande faktorn av betydelse for val av
transportldsning, har miljéeffekternas betydelse 6kat relativt snabbt i de senaste tre
undersokningarna. Som framgick av figur 2.10 har miljéeffektivitet 6kat som en faktor av
betydelse for transportkdparna, fran 8 procent ar 2003 och ar 2012 till 10 procent ar 2016.
Andelen transportkdpare som nagon gang har betalat extra for att en transportlésning ska ge
mindre miljdpaverkan har dkat fran 3 procent ar 2012 till 21 procent ar 2016 (figur 2.11).

Figur 2.11. Svar pa fragan ”Betalar ni idag ett hogre pris for att nagon av era transportlésningar ska ge mindre
miljopaverkan?”. Andelar i procent.
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Kalla: IVL Svenska Miljoinstitutet, Chalmers och Goéteborgs universitet, Transportinkopspanelen 2016.
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Varuégarens logistikchef bestdmmer trafikslag

Omkring tva tredjedelar av respondenterna i Transportinkdpspanelen uppger att det ar det
egna foretagets transportchef eller motsvarande som bestammer valet av trafikslag for
frakten. Det vill sdga att transportkdparen sjalv bestammer. Detta resultat har varit relativt
stabilt de tre senaste undersdkningarna (ar 2012-2016) och visar ingen tydlig tendens.
Daremot kan man skénja en tendens over tid att transportkdparens kund i nagot mindre
utstréckning bestammer. Aven speditéren/transportéren har fatt mindre inflytande i valet av
transportslag. En trend tycks ocksa vara att bland transportképarna sker en form av
delegering inom den egna organisationen. Andelen som uppger att foretags- eller
koncernledningen bestammer har minskat, medan andelen som uppger att arbetsstallets
ledning bestammer, har dkat. Det vill sédga, det finns en tendens till att det lokala arbetsstallet
avgor trafikslaget, vilket torde innebéara en 6kad anpassning till lokala férutsattningar.

Lagstiftning och reglering har stérst betydelse for utvecklingen

| Transportinkdpspanelen fragar man ocksa om vilka faktorer som transportkdparna anser ha
storst paverkan pa transportbranschen i framtiden. | svaren framkommer att lagstiftning,
reglering och hdgre koldioxidskatter ar de tre faktorer som bedéms ha storst betydelse, enligt
transportinkdparna. Darefter kommer hdjda branslepriser, battre tekniska losningar, 6kade
miljokrav och battre infrastruktur som faktorer av stor betydelse, enligt respondenterna i
panelen.

2.7 Sammanfattningsvis

Det ar svart att svart att fa en tydlig bild av utvecklingen for intermodala transporter i Sverige.
De tre viktigaste trafikslagen har haft stabila andelar av transportarbetet under lang tid. En
jamférelse mellan Trafikanalys varuflddesundersdkning 2009 och 2016 tyder pa en 6kning av
intermodala transporter, men vid en analys av trafiken under mellanliggande ar visar det sig
bero pa konjunkturella faktorer i samband med finanskrisen.

Sedan 2010 har transportarbetet for containrar och andra enhetslaster (kombigods) pa
jarnvag minskat nagot. Samtidigt har det intermodala jarnvagsgodset férandrat karaktar.
Andelen containrar och vaxelflak har minskat kraftigt, till forman for semitrailers och andra
roroenheter. Samma monster kan vi se inom sjotrafiken.

Kostnaden dominerar som den avgdrande faktorn vid val av transportsatt. Dessutom tycks
miljéfaktorn till viss del ha 6kat i betydelse for valet av transportslag, atminstone bland
transportkdpare i Sverige.

| avsnitt 3 fordjupar vi analysen av omlastningskostnaderna inom de olika trafikslagen, och
vilka effekter dessa skillnader far.
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3 Omlastningskostnader

| detta avsnitt beskriver vi skillnaderna i omlastningskostnader mellan de olika trafikslagen och
vilka effekter dessa skillnader far for kostnadsbilden som helhet, och vilken potential for
Overflyttning som man kan férvanta sig.

Ett transportupplagg paverkas kostnadsmassigt av omlastningar mellan de olika fordon som
ingar i transportkedjan. Det ar dels en direkt kostnad for den tjanst som utférs vid en lastning
och lossning, exempelvis for att lyfta en container med en kran eller lasta en pall med en
truck, dels uppstar en indirekt kostnad for den tid det tar att genomféra en omlastning.

For att utveckla och uppdatera den nationella godsmodellen Samgods upphandlade
Trafikverket 2015 en studie av WSP angaende omlastningskostnader.?° | sitt arbete har WSP
anvants sig av tidigare studier samt gjort intervjuer med agare och operatérer av hamnar och
terminaler. Kostnadsuppgifterna ar uppskattningar baserat pa respondenternas svar och
innehaller osakerheter. Dessutom varierar svaren mellan olika respondenter. | vilken grad de
kostnader som framkommer i WSP:s studie avspeglar kostnader eller forhandlade priser ar
inte helt klart. Det ar stora skillnader i standardpriser mellan olika terminaler och hamnar.
Saval terminaler som hamnar verkar inom ett system dar de bland annat konkurrerar med att
erbjuda rabattsatser. Det ar ocksa stora skillnader mellan olika typer av varor/varugrupper.

Trafikanalys har sammanstallt uppgifterna i WSP:s rapport och raknat upp kostnaderna till
2018 ars prisniva och beskriver inledningsvis underlaget for dessa kostnader, direkta
respektive indirekta. Darefter utgar vi fran dessa kostnader i en berakning av omlastnings-
kostnadernas andel av den totala transportkostnaden for olika trafikslag, samt vad en
minskning av omlastningskostnaderna skulle innebara for efterfragan pa transporter. Eftersom
det ar svart att kalkylera med intervall har vi beraknat genomsnittssiffror, vilket déljer den
osakerhet som finns. Det ar darfor viktigt att tolka uppgifterna forsiktigt.

Trafikanalys har ocksa gjort egna intervjuer med utférare, hamnagare, speditdrer och bolag
med egen logistikverksamhet. | underlaget fran intervjuerna har Trafikanalys inte funnit nagot
som kraftigt avviker fran de kostnadsuppgifter som redovisas av WSP (2015) och som ligger
till grund for berakningarna i modellverktyget Samgods.

Enligt vara utgangspunkter avgransar vi oss har till kostnader som avser containergods och
rorotrafik.

3.1 Direkta kostnader

De direkta kostnaderna avgransas till kostnader férknippade med anvandningen av
infrastrukturen i hamnen eller terminalen och med den fysiska hanteringen av godset och
lastbararna. Till exempel ingar inte kostnad fér eventuell lagring av gods i terminal eller hamn.
Kostnader for att packa eller tomma en container ingar inte heller.

2 WSP (2015).
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Det kan ocksa vara skillnader i kostnad och tidsatgang for lastning av gods jamfort med
lossning, vilket understryker att en redovisning av kostnader for lastning och lossning av
fordon blir ganska schematisk och framférallt ska ses som en fingervisning om de nivaer som
kan galla.

Omlastningskostnader for lastbil

For lastbil raknar vi enbart med en kostnad for att,
e lasta godset pa lastbilen och
e lossa godset fran lastbilen.

Lastning och lossning av en container vid en depa eller en kombiterminal uppskattas kosta
mellan cirka 160 och 180 kronor. | hamnar kan lastbilar ibland vara helt befriade fran avgifter,
det vill sdga terminalkostnaderna betalas av 6vriga trafikslag. Vi anvander har ett genomsnitt
pa 136 kronor i 2018 ars prisniva. Mindre lastbilstyper kan ha en hdégre lastnings- och
lossningskostnad, pa grund av att mindre fordon i stdrre utstrackning anvands till
distributionsrundor dar lasten anpassas till den rutt som ska koras.

Tabell 3.1. Berdknade genomsnittliga kostnader for att lasta eller lossa olika typer av lastbilar.

L astbilst Axlar Végskattevikt Container
yp (antal) (ton) (kr/enhet)

Transport; skap 2 3

Lokaldistribution 2 12

Anlaggning 3 22

Fjarrlastbil (inkl. slap) 2+3 40 136

Tung transport (inkl. slép) 3+4 64 136

Extra tung (inkl. slap) 3+4 74 136

Kélla: WSP (2015).

Omlastningskostnader for tag

For tdg kommer, forutom rena lastnings- och lossningskostnader, aven kostnader for vaxling
och rangering, det vill sédga for tdg ar kostnadskomponenterna att,

e lasta godset pa tagvagnen,
e lossa godset fran tdgvagnen och
e rangering av lok och vagnar.

Kostnaderna for matartag och vagnslasttag hanger i detta fall samman eftersom matartagen
anvands for transporter mellan lastnings-/lossningsplatser och rangerbangardar dar
vagnslasttagen satts samman for vidare transport. Vaxling- och rangering har av WSP (2015)
beraknats till cirka 3 300 kronor per tag (cirka 110 kronor per vagn). Denna kostnad delas i
sammanstallningen nedan mellan matartag och vagnslasttag. Kostnaderna for att lasta vagnar
ligger i detta fall pa matartagen. Genomsnittliga kostnader for lastning och/eller lossning av
vagnar ar dock mycket svara att berakna eftersom omlastningen eller av- och palastningen
ofta hanteras av avsandaren eller mottagaren av godset (eller av den som kontrakterats att
hantera leverans till kund). Har finns ocksa stora skillnader mellan vilken typ av varor som
hanteras. | vissa fall utnyttjas industrispar som gor det mgjligt att dra vagnar in till en
industrifastighet for kontrollerad lastning och lossning.
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| sammanstallningen nedan har kostnaden for ett containerlyft och en halv rangeringskostnad
per container lagts pa matartaget. Totala kostnaden for lastning eller lossning av en container
som fraktas med matartag i kombination med vagnslasttag blir ddrmed cirka 300 kronor.

Tabell 3.2. Berdknade genomsnittliga kostnader forknippade med lastning och lossning av olika typer av
godstag.

T Léngd Antal vagnar Container

yp (meter) (container)* (kr/enhet)
Kombitag 630 (30) 224
Matartag 219
Vagnslasttag kort 630 18 (20) 83
Vagnslasttag langt 750 21 (24) 69

Not: Vagnslasttagen antas dra fler lastade vagnar vid containertransport an vid bulk- eller styckegods-
transport.
Kélla: WSP (2015)

Kombitag lastas och lossas i kombiterminaler dar bade den faktiska omlastningsaktiviteten
och vaxling av vagnar hanteras. Att lasta eller lossa en container beraknas i detta fall kosta
knappt 225 kronor. Kostnaderna har beraknats utifran kapital- och underhallskostnader for
hanteringsutrustning och terminalinfrastruktur, Ionekostnader for personal, energikostnader
samt kostnader for administration.

| en studie av Kordnejad (2016) berdknas kostnaden for operator, energidtgang, avskrivningar
samt underhall av de maskiner och @vrig utrustning som anvands for lastning och lossning i en
jarnvags/kombiterminal sta for cirka 48 procent av omlastningskostnaden. Avskrivning och
underhall av 6vrig terminalinfrastruktur beraknas sta fér 20 procent och kostnaden for
rangering, vilket inkluderar kostnad for personal, energiatgang och avskrivning samt underhall
av nédvandiga maskiner och utrustning, sta for 32 procent (figur 3.1).

Terminal-
infrastruktur .  Rangering
20% 32%

Lastning/lossning
48%

Figur 3.1. Fordelning av kostnaden for hantering av en container i en kombiterminal 6ver kostnadsposter;
kronor i 2016 ars prisniva.
Kalla: Kordnejad (2016).
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Omlastningskostnader for fartyg
Omlastningskostnader for fartyg i hamn paverkas av fyra kostnadsposter.

e En fartygshamnavgift som ska tdcka hamnens kostnader fér muddring och underhall
av kaj samt infrastruktur som kan kopplas till anlép (kr per anlép).

e En miljé- och avfallsavgift (kr per anlop).

e En varuhamnsavgift som ska tacka kostnader for infrastruktur och administration som
kan kopplas till varuhantering (kr/ton eller kr/enhet).

e En stuveriavgift som ska tacka den faktiska kostnaden for att flytta godset (kr/ton eller
kr/enhet).

Hur kostnaden att lasta en container fordelas dver dessa kostnadsposter framgar av figur 3.2.
Stuverikostnaden star for cirka 58, godshamnavgiften 26 och fartygshamnavgiften 14 procent.
Miljé- och avfallsavgiften star endast for cirka 2 procent.

Milj6- och
) avfallsavgift
Hamnavgift 29,

(fartyg)

14%

Stuverikostnad
58%

Figur 3.2. Fordelning av kostnaden for hantering av en container i hamn pa olika kostnadsposter; kronor i 2016
ars prisniva.
Kélla: WSP (2015)

Kostnaden for att lasta containerfartyg beraknas i genomsnitt ligga pa mellan 1 300 och 1 500
kronor per enhet beroende pa fartygstyp, se tabell 3.3. Att lasta en trailer/vagn pa ett roro-
fartyg beraknas ligga pa mellan 900 och 1 000 kronor och att kéra ombord en lastbil pa en

farja i genomsnitt ungefar 40 kronor. Att lasta en tagfarja beddms kosta cirka 550 kronor per
vagn.
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Tabell 3.3. Berdknade genomsnittliga kostnader forknippade med lastning och lossning av olika typer av
fartyg.

Container/
Typ Storlek (DWT) trailer/vagn

(kr/enhet)
Container 5300 1418
Container 16 000 1464
Container 27 200 1425
Container 100 000 1337
Ro/Ro 3600 901
Ro/Ro 6 300 952
Ro/Ro 10 000 1018
Farja lastbil 2500 37
Farja lastbil 5000 37
Farja lastbil 7 500 37
Farja tag 5000 545

Killa: WSP (2015).

3.2 Tidsatgang vid omlastning

Tidskostnaden bestar av kostnaden for forarlon, avskrivningar, paverkan pa andrahands-
varden och eventuella lanekostnader for fordonen, under den tid som omlastningen sker.
Omlastningstiden paverkar ocksa den totala transporttiden och i detta fall kan kostnaden
relateras till att vardet pa varor sjunker 6ver tid och att insatsvaror och vissa konsumtionsvaror
behdver levereras inom vissa tidsintervall.

Den tid det tar att lasta om gods pa terminaler paverkar ocksa kostnaden for omlastning. En
del av tiden i terminal harror fran sjalva lastningen eller lossningen, men det kan ocksa uppsta
situationer dar det tillkommer vantetid innan en lastning och/eller lossning kan genomféras.

En viss del av tidsatgangen i terminal kan paverkas av vilken utrustning som anvands, medan
andra delar kan ha att géra med exempelvis forseningar av anslutande fordon, begransade
Oppettider, med mera. Tid i nod definierar vi har som den tid som fordon och eventuellt forare
behdver vara pa plats i terminalen.

Tidsatgang for omlastning av lastbil

Tiden for att lasta eller lossa en container uppskattas ligga mellan 20 minuter och en timme,
med ett genomsnitt pa 45 minuter.

Tabell 3.4. Berédknad genomsnittlig tidsatgang for att lasta eller lossa olika typer av lastbilar.

T Axlar Végskattevikt Container

yp (antal) (ton) (minuter)
Fjarrlastbil 243 40 45
Tung transport 3+4 64 45
Extra tung 3+4 74 45

Killa: WSP (2015).
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Tidsatgang for omlastning av tag

For vagnslasttag har WSP redovisat att det tar minst cirka fyra timmar fran att det att ett tag
anlander till dess att det lamnar rangerbangarden. For matartag berdknar WSP samma
tidsatgang som for vagnslasttdg om det géller containertransporter. Tid for att lasta och lossa
ett kombitag ar svart att faststalla, men uppskattas av WSP till i genomsnitt 3 timmar, se tabell
3.5.

Tabell 3.5. Berdknad genomsnittlig tidsatgang for att lasta eller lossa olika typer av tag.

T Léngd Antal vagnar Container

yp (meter) (container)* (timmar)
Kombitag 630 (30) 3
Matartag 4
Vagnslasttag kort 630 18 (20) 4
Vagnslasttag langt 750 21 (24) 4

Killa: WSP (2015).

Tidsatgang for omlastning av fartyg

Redovisad tidsatgang for att lasta eller lossa olika typer av fartyg baseras pa genomférda
intervjuer med 12 hamnar samt en genomgang av tillgangliga tidtabeller (WSP 2015). Storre
fartyg tar langre tid att lasta och lossa, se tabell 3.6.

Uppgifterna ska liksom tidigare motsvara ett genomsnitt, men variationen ar stor mellan olika
fartyg och hamnar. Ett mindre containerfartyg tar enligt WSP cirka 6 timmar att lasta eller
lossa, vilket innebar att fartyget ligger cirka 12 timmar i hamn. Ett stort containerfartyg bedéms
ta uppemot 16 timmar att lasta eller lossa.

Rorofartyg beddéms ta 3 timmar och farjor cirka 1 timme att lassa eller lossa. En tagfarja tar
enligt WSP 3 timmar att lasta eller lossa.

Tabell 3.6. Berdknad genomsnittlig tidsatgang for att lasta eller lossa olika typer av fartyg.

Container/

Typ av fartyg Storlek (DWT) trailer/vagn
(timmar)

Container 5300 6
Container 16 000 8
Container 27 200 12
Container 100 000 16
Ro/Ro 3600 3
Ro/Ro 6 300 3
Ro/Ro 10 000 3
Farja, lastbil 2 500 1
Farja, lastbil 5000 1
Farja, lastbil 7 500 1
Farja, tag 5000 3

Killa: WSP (2015).
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3.3 Analys av brytpunktsavstand

Med grund i ovanstaende uppgifter om kostnader och tider beraknar vi i detta avsnitt vid vilka
avstand, dvs. var eller vid vilken brytpunkt, de olika trafikslagen har lika h6ga sammanlagda
transportkostnader (omlastnings- plus undervagskostnad). Dels beraknar vi brytpunkten
mellan lastbil och jarnvag, dels mellan lastbil och sjofart. Darefter beraknar vi hur stor andel av
den totala transportkostnaden som utgérs av omlastningskostnad, vilket visar
omlastningskostnadens betydelse fér de olika trafikslagen.

Analysen bygger pa kostnad och tidsatgang for lastning och lossning enligt avsnitt 3.1 och 3.2.
For undervagskostnaderna anvands fordonskostnader per kilometer och per timme enligt
Trafikverkets riktlinjer i ASEK 6.1.2" | samtliga fall ska analyseras en ungeférlig kostnad for att
transportera tva containrar. Som namnts ovan ska kostnaderna ses som den kostnad som
transportsaljaren har, och som utgér grund for transportsaljarens erbjudande till
transportkdparen.

Jamforelse mellan en lastbilstransport och en tagtransport

Kostnader vid en lastbilstransport

| figur 3.3. redovisas hur kostnaden for en transport pa 35 mil av tva containrar med en
fiarrlastbil férdelas pa lastning- och lossningskostnader (staplarna i diagrammet) respektive
fard/fordonsrorelse (linje). | dessa ingar kostnaden for att lasta respektive lossa och ska
motsvara kostnaden for att kdpa en sadan tjanst med avdrag for eventuella vinstpaslag, se
avsnitt 3.1. Dar ingar aven kostnaden for att ha ett fordon stdende under den tid det tar att
lasta eller lossa. Tidskostnaden under fard och i terminal kan skilja sig at eftersom slitage pa
fordon och vagnar, férarkostnader med mera kan skilja sig at, men fér enkelhets skull antar vi
att tidskostnaden under lastning och lossning ar densamma som under fard.

De kostnader som anvants for att konstruera figuren ar en kérkostnad per kilometer pa 10,6
kronor och en kostnad per fordonstimme péa 361 kronor i 2018 ars prisniva.?? Lastbilen
beddms uppna en genomsnittlig hastighet pa 60 kilometer per timme. Den totala kostnaden
hamnar pa ca 7800 kronor och kostnaden per container blir darmed strax under 3 900 kronor
(figur 3.3).

Kostnaden for terminaltjansten (vid transportens start och stopp) har vi satt till 273 kronor,
(2 containerlyft a 136,5 kr, se tabell 3.1) och tidskostnaden i terminal blir 541 kr.2% Den
sammanlagda omlastningskostnaden blir ddrmed 273kr+541kr=814 kr i vardera anden av
transporten.

Kostnader vid tagtransport

| figur 3.4 illustreras hur kostnaderna foér en kombitransport (lastbil/tag) fordelar sig mellan
lastnings- och lossningskostnader och fordonsrorelser. | detta fall antas att en lastbil kor 2 mil
mellan kombiterminal och kund bade innan avgang och vid ankomst. Denna transport utférs
av en mindre lastbil &n i exemplet med direkttransporten, vilket ger en lagre kostnad per
kilometer, 7,4 kronor, och en lagre kostnad per timme, 317 kronor. Taget antas ga med 30

21 ASEK &r en arbetsgrupp inom Trafikverkets som med stéd i forskning tar fram férslag till varderingar,
korkostnader, taxor och avgifter och liknande f6r anvandning i samhallsekonomisk analys av
forbattringsatgarder inom transportomradet. De senaste uppgifterna finns publicerade pa Trafikverkets
webbplats under foljande lank: www.trafikverket.se/asek.

22 Uppréakning av WSP:s kostnadsuppgift 331,2kr * 109% = 361kr.

2 Genomsnittstiden 45 min (tab 3.4) av timkostnaden 361 kr ggr 2 containrar = 0,75*361*2 = 541 kr.
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lastade containrar och med en kostnad pa 10,6 kronor per kilometer och 3 221 kronor per
timme. Kostnaden férdelas jamt mellan samtliga containrar. For tagdelen av transporten
redovisas forutom kostnaden for containerhanteringen aven kostnaden for rangering.

Kombitagets konkurrensfordel ar laga kostnader per kord kilometer, vilket i figuren illustreras
av den relativt flacka linjen for kostnad per kord kilometer. Denna fordel maste dock vagas
mot tva tillkommande omlastningar, vilket gor att transportstrackan behéver vara relativt lang
for att gora lI6sningen konkurrenskraftig. Med de kostnadsantaganden vi har gjort for lastbils-
respektive kombitransporten blir kostnaderna lika stora vid ett avstand pa 35 mil. Pa avstand
Iangre an 35 mil blir kombitransporten billigare an lastbilstransporten.

8000 . 1,00

7000 0,90

6 000 it

= 0,70
® 5000

£ 0,60

2 4000 0,50

5

% 3000 0,40

S 0,30
= 2000

0,20

1000 0.10

0 0,00

0 50 100 150 200 250 300 350

Korstracka; km

mmmmmm Omlastningskostnad Kostnad fordonsroérelse

------------ Andel omlastningskostnad

Figur 3.3. Omlastningskostnad och fardkostnad for att frakta tva containrar 35 mil med en lastbil med slap.

42

Andel



7 000 0,80
0,80
6 000
= 0,70
g
. 0 0,60
E o
£ 4000 0,50 B
S <T
g‘ 0,40
g 3 000 c
= 0,30
2 000
0,20
1 000 .45
0 0,00

0 50 100 150 200 250 300 350
Korstracka; km

mmmm Omlastningskostnad Kostnad fordonsrérelse

--------- Andel omlastningskostnad

Figur 3.4. Omlastningskostnad och fardkostnad for att frakta tva containrar 35 mil med lastbil och kombitag.

Analysen visar att en kombitransport som kombinerar tdg med lastbil kan vara kostnads-
massigt konkurrenskraftig pa transportavstandet cirka 35 mil eller langre, men det férutsatter
att tdget kan ga fullastat, samt att avsandare och mottagare har en kombiterminal inom rimligt
avstand (i detta fall 2 mil).

Jamforelse mellan vagtransport och sjotransport

| féljande avsnitt gors en liknande jamforelse som ovan fast mellan en direkttransport med
lastbil och en transportldsning dar ett mindre containerfartyg utnyttjas for en frakt pa 55 mil.
For direkttransporten med lastbil anvands, likt jamférelsen ovan, en kérkostnad per kilometer
pa 10,6 kronor och en kostnad per fordonstimme pa 331 kronor. Lastbilen bedéms uppna en
genomsnittlig hastighet pa 60 kilometer per timme. Kostnaden per container bedéms hamna
pa knappt 5 700 kronor.
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Figur 3.5. Omlastningskostnad och fardkostnad for att frakta tva containrar 55 mil med en lastbil med slap.
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Figur 3.6. Omlastningskostnad och fardkostnad for att frakta tva containrar 55 mil med lastbil och fartyg.

| figur 3.6 redovisas ett exempel dar en lastbil kdr 2 mil for att for att na en utskeppningshamn
och sedan tva mil fran ankomsthamn for att leverera till kund. Aven i detta fall antas matar-
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transporten utféras av en mindre lastbil an i exemplet med direkttransporten, det vill saga till
en kostnad per kilometer pa 7,4 kronor och en timkostnad pa 317 kronor.

Fartyget antas g& med 100 lastade containrar och med en kostnad pa 45,5 kronor per
kilometer och 2 280 kronor per timme. Kostnaden antas delas jamt mellan samtliga containrar.
Fartygets antas g& med en snitthastighet av 19 kilometer per timme. Farledsavgiften ingar i
omlastningskostnaden.

Som framgar av figur 3.6 har taget liksom containerfartyget laga kostnader per koérd kilometer,
men kostnaderna for de tva tilkommande omlastningarna gor att transportstrackan behdéver
vara upp emot 55 mil for att kunna konkurrera med direkttransporten med lastbil. Kostnaden
per container blir cirka 5 850 kronor.

Hog andel omlastningskostnad for jarnvag och sjotransport

Den streckade linjen i figurerna 3.3-3.6 visar hur den sammanlagda omlastningskostnadens
andel av den totala transportkostnaden sjunker med transportens langd. | fallet med lastbilen i
figur 3.3 minskar omlastningskostnaden till cirka 20 procent av totalkostnaden efter 35 mil. |
fallet med lastbilstransporten pa 55 mil i figur 3.5 minskar andelen till strax under 15 procent.

| fallet med taget minskar de sammanlagda lastnings- och lossningskostnadernas andel till
cirka 75 procent av den totala transportkostnaden vid avstandet 35 mil. For fartygstransporten
sjunker lastnings- och lossningskostnadernas andel av den totala transportkostnaden till drygt
73 procent efter 55 mil.

Vi konstaterar alltsa att omlastningskostnaderna utgér en mycket hogre andel av den totala
transportkostnaden vid en jarnvags- eller sjotransport (73—75 procent) jamfért med en
vagtransport (15-20 procent). En minskad omlastningskostnad kan darfor férvantas fa storre
effekter pa den totala transportkostnaden for jarnvags- och sjotransporter jamfért med
vagtransporter.

Vi kan jamféra dessa berakningar med liknande berakningar gjorda av Sjéfartsverket som i en
fallstudie analyserar en containertransport mellan Sundsvall och Rotterdam via Géteborg.?*
Sjofartsverkets fordelning av kostnader visar att fartygsrelaterade kostnader utgér 37 procent
och hamnrelaterade kostnader tillsammans med statliga avgifter utgdr 63 procent.?® Eftersom
Sjofartsverkets fallstudie omfattar en mycket langre stracka (160 mil) &n vart exempel (55 mil),
ar det rimligt att omlastnings(hamn-)kostnaderna utgdr en lagre andel i Sjéfartsverkets fall (63
procent) jamfort med vart fall (75 procent). Sjofartsverkets kostnad per container pa 4 518 kr
ar ocksa rimligt jamforbar med var kostnad pa 5 850 kr, med hansyn till att Sjofartsverkets
containerfartyg antas ta 700 containrar, medan vart fartyg antas ta bara 100 containrar.
Jamforelsen mellan vart och Sjofartsverkets exempelfartyg visar darmed vilka effekter pa
kostnaderna som langre avstand och stérre fartyg har.

Langre tidsatgang for jarnvag och sjo

| jamférelsen mellan vag och jarnvag ser vi att jarnvagstransporten (kombitransporten) tar
cirka 50 procent langre tid, cirka 14 timmar, jdmfért med 9 timmar f6r transporten med lastbil.
For lastbilen réknar vi med en medelhastighet pa 60 km/h, men med stérre andel av strackan
pa motorvag kan naturligtvis medelhastigheten oka. | jamférelsen mellan vag och sjofart tar

24 Sjofartsverket 2016, Godsfléden och logistik - Underlagsrapport 4, Regeringsuppdrag om
utvecklingspotentialen for inlands- och kustsjofart i Sverige, dnr 16-00767, s 70-72,
http://www.sjofartsverket.se/sv/Sjofart/Farleder-och-underhall/Uppdrag-for-okad-kust--och-inlandssjofart/
% Gjofartsverket 2016, Godsfléden och logistik, s 70-71.
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vagtransporten cirka 12 timmar medan sjotransport i kombination med lastbil kan ta uppemot
42 timmar, dvs. 3—4 ganger sa lang tid.

3.4 Effekter pa trafiken av sankta kostnader

Vi kunde se ovan att omlastningskostnaderna utgdr en mycket storre andel fér de intermodala
tag- respektive fartygstransporterna (73—75 procent) jamfért med den direkta unimodala
lastbilstransporten (15—20 procent). Darfér kan man férvanta sig att minskade omlastnings-
kostnader far en storre effekt pa totalkostnaderna for de intermodala transportlésningarna,
jamfort med lastbilstransporten. Darmed blir de intermodala transportlésningarna relativt sett
billigare an den rena lastbilstransporten. Darfér kan minskade omlastningskostnader (t.ex.
genom effektiviseringar eller genom kostnadssubvention) forvantas leda till en viss dver-
flyttning av gods fran rena vagtransporter till intermodala transportldsningar.

Vi har studerat effekten av sankta omlastningskostnader med hjalp av Trafikverkets nationella
godstransportmodell Samgods.?® Denna modell s6ker, mot bakgrund av en fast volym av gods
som ska transporteras mellan svenska kommuner och mellan svenska kommuner och olika
regioner i utlandet, de transportkedjelésningar som minimerar systemets logistikkostnader.
Modellen beaktar méjligheten till samlastning i terminaler och hamnar och anpassar
sandningsvolymer och sandningsfrekvenser inom ramen for modellen. Den volym som ska
transporteras mellan olika regioner har beraknats utifran information i nationalrakenskaperna,
handelsstatistiken och varuflédesundersékningen. En analys med Samgods innebar att
jamfora hur modellen soker en 16sning pa samma transportproblem med och utan sankta
omlastningskostnader, allt annat lika.

Vi testar tva fall dar omlastningskostnader for container och styckegods sénks med 2
respektive 10 procent. Det resulterar enligt modellen i ett reducerat inrikes transportarbete pa
vag med 0,6 respektive 2 procent, det vill sdga en priskanslighet ar -0,3 respektive -0,2.
Transportarbetet pa svensk jarnvag beraknas 6ka med 0,6 respektive 2,5 procent och
transportarbetet pa sjo (pa svenskt territorium) med 0,1 respektive 0,7 procent (tabell 3.7).

Tabell 3.7 Effekter pa transportarbete av en sénkning av omlastningskostnaden.

Omlastningskostnaden Omlastningskostnaden

minskar med 2 % minskar med 10 %

Transportarbete pa vag -0,6 % 2%
Transportarbete pa jarnvag 0,6 % 25%
Transportarbete pa sjofart 0,1 % 0,7 %
Priskénslighet vag -0,6% /2% =-0,3 -2% 1/ 10% =-0,2
Priskénslighet jarnvag 0,6% /2% =0,3 2,5% /10% = 0,25
Priskanslighet sjofart 0,1% /2% = 0,05 0,7% /10% = 0,07

Kalla: Samgods.

% Version 1.1.1. med versionsdatum 2018-03-20. Fér en beskrivning av modellen, se
www.trafikverket.se/samgods.

46


http://www.trafikverket.se/samgods

Modellsimuleringen visar darmed att det finns en potential till dverflyttning av transportarbete
fran vag till vriga trafikslag om omlastningskostnaderna reduceras. Hur stor denna potential
ar beror darutéver pa en rad andra faktorer sdsom tillganglig kapacitet pa jarnvagen liksom att
det ar rimligt att tdnka sig att effekten avtar i takt med att sdndningar som ar mindre
tidskansliga an andra har flyttat dver. Det skulle kunna vara en forklaring till att
priskansligheten minskar nagot for jarnvag vid den stérre kostnadsminskningen, medan
priskansligheten 6kar nagot for sjéfart. En nagot 6kad priskanslighet vid storre
kostnadsminskning kan tolkas som att éverflyttningen "accelererar” vid 6kade
kostnadsminskningar.

Resultaten i relation till transportarbetet

Vi kan relatera ovanstaende resultat till det faktiska transportarbetet inom de olika trafikslagen.
Enligt modellen skulle det betyda att en sankning med 10 procent av omlastningskostnaden
for container forvantas leda till ett minskat transportarbete pa vag med drygt en miljard
tonkilometer (tabell 3.8). Transportarbetet pa jarnvag och sjé beraknas ¢ka med drygt 500
miljoner respektive 200 miljoner tonkilometer.

Tabell 3.8. Transportarbete inrikes pa vag, jarnvdg och sjo 2017 samt berdknad forandring vid séankta
omlastningskostnader for container och styckegods med 10 procent; miljoner tonkilometer.

Vég Jarnvég Sj6
Transportarbete ar 2017 51173 20 839 35 566
Forandring av transportarbetet -1 037 527 244

Anm: Med inrikes avses transporter pa det svenska vag- och jarnvagsnétet samt for sjofart transporter mellan
svenska hamnar och stréackan pa svenskt territorium for transporter mellan svenska och utldndska hamnar.
Kalla: Trafikanalys, Samgods.

En anledning till att férandringarna for jarnvag och sjofart inte summerar till minskningen pa
vag (det "fattas” ca 300 miljoner tonkm) ar att transporter pa jarnvag och sjo ofta ar rakare an
transporter pa vag, sa det gods som transporteras pa jarnvag och sjo ger inte lika mycket
transportarbete. Om manga langa (och/eller tunga) vagtransporter flyttas till jarnvag eller
sjofart blir skillnaden storre.

Miljoeffekter av en overflyttning fran vag till jarnvag och sjo

Genom att satta den berdknade férandringen i transportarbete i relation till de samhalls-
ekonomiska marginalkostnader som respektive trafikslag ger upphov till, kan vi berdkna
miljényttan av sankta omlastningskostnader enligt de scenario som Samgodsanalysen visar.
Om alla miljceffekter inklusive koldioxideffekten inrdknas blir den samhallsekonomiska
miljényttan av en sankning med 10 procent 119 miljoner kronor.?” Koldioxidutslappen
beraknas minska med cirka 67 000 ton fran vagtrafiken, men eftersom utslappen ékar nagot
fran Ovriga trafikslag, berdknas nettoeffekten av dverflyttningen bli en minskning med cirka

60 000 ton koldioxid. Dessa effekter uppstar nar hela den berédknade 6verflyttningen har skett,
men modellen sager inget om hur lang tid en sadan 6verflyttning kan ta.

27 Baserat pa marginalkostnader enligt Trafikanalys Rapport 2018:7, Transportsektorns samhéllsekonomiska
kostnader, tabell 2.2, https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/2018/rapport-2018_7-transportsektorns-
samhallsekonomiska-kostnader.pdf
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Tabell 3.9. Berdknade utsliapp av koldioxidekvivalenter per tonkilometer 2016.

Vég Jarnvég Sj6 Summa
Marginalkostnad koldioxid* 0,06 0,002 0,03
Marginalkostnad 6vrigt* 0,11 0,084 0,02
Summa MK (kr/tonkm) 0,17 0,086 0,05
Forandring (milj tonkm)** -1 037 527 244
Miljonytta (milj kr) 176 -45 -12 119
Forandring CO2 (ton)*** -66 874 678 6 100 -60 096

*Kélla: Trafikanalys (2018), Transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader, Rapport 2018:7.
**Se tabell 3.8.
***Vag=0,0645 kg CO2eg/tonkm, Sj6=0,0250 kg CO2eqg/tonkm, Jvg=0,0013 kg CO2eq/tonkm

3.5 Sammanfattningsvis

De uppgifter som Trafikanalys haft tillgang till, pekar pa att genomsnittliga omlastnings-
kostnader ligger pa omkring 100—150 kronor per container for lastbilstransporter och omkring
200-250 kronor per container ombord pa tadg. Fér omlastning till och fran fartyg kostar det

1 000—1 500 kronor, det vill sdga ungefar tio ganger mer an fér omlastning av lastbil. Ombord-
korning av lastbil pa farja beddms kosta mindre an halften av en omlastning med truck eller
kran. | var analys har vi anvant genomsnittliga varden som déljer att det kan rada stora
skillnader fran fall till fall. Berakningarna ska darfor tolkas med forsiktighet. Icke desto mindre
har vi anvant dessa uppgifter for att berakna vid vilka avstand trafikslagens transportkostnader
ar likartade.

Trafikslagen kompletterar varandra och ar beroende av varandra, men vi ser att den totala
transportkostnaden fér en unimodal vagtransport jAmfért med en kombinerad jarnvags-
transport, ar ungefar lika stor vid ett transportavstand pa 35 mil. Pa langre avstand skulle med
ledning av var analys av brytpunkter jarnvagen kunna vara mer kostnadseffektiv. For sjo-
transport kravs ett avstand pa omkring 55 mil for att kunna konkurrera kostnadsmassigt med
en ren vagtransport.?® Detta har betydelse vid en bedémning av den teoretiska potentialen for
overflyttning av gods mellan trafikslagen. Potentialen diskuterar vi i avsnitt 4 nedan.

De olika transporterna tar olika tid i ansprak, vilket har betydelse beroende pa vilket gods som
transporteras. Det ar en anledning till att hdgvardigt gods ofta transporteras med lastbil. Med
t.ex. kyl- och fryscontainrar pa tag och fartyg kan man minska denna betydelse nagot, men
tidsvarderingen kan ocksa bero pa andra faktorer an varans farskhet som bland livsmedel.

Vi ser ocksa att omlastningskostnaden utgér en mycket storre andel av den totala transport-
kostnaden for jarnvag och sjofart (73—75 procent), jamfért med vagtransport (15-20 procent).

Genom en modellsimulering med hjalp av Samgods har vi kunnat se att en minskning av
omlastningskostnaderna resulterar i en minskning av transportarbetet pa vag med cirka tva

2 Skillnaderna i finmaskighet mellan vag- och jarnvags respektive farledsnatet har ocksa betydelse for
kostnadseffektiviteten, men framgar inte i var analys.
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procent eller cirka 1 000 miljoner tonkm. Enligt modellen 6kar i motsvarande grad transport-
arbetet pa jarnvag med cirka 500 miljoner tonkm och pa sjon cirka 250 miljoner tonkm.

Dessa effekter pa transportarbetet berdknas minska koldioxidutslappen med cirka 60 000 ton.
Koldioxidminskningen sker under samma period som 6verflyttningen sker. Modellen sager
dock ingenting om hur lang tid éverflyttningen kan férvantas ta. Den sammanlagda miljonyttan
av minskade koldioxidutslapp och andra luftféroreningar, samt effekter pa infrastrukturen,
beraknas till sammanlagt ungefar 100 miljoner kronor.
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4 Potential for overflyttning och
effektivisering

Mycket har skrivits om potentialen for dverflyttning fran vag till sjéfart och konkurrensytorna
mellan trafikslagen.? Trafikanalys genomférde ar 2016 en stor nulagesanalys om gods-
transporter i Sverige dar bland annat potentialen for 6verflyttning av gods fran lastbils-
transporter till sjofart och jarnvag analyseras.® Sjofartsverket gjorde ocksa ar 2016 en stor
studie om utvecklingspotentialen for inlands- och kustsjofart i Sverige, med exempel,
fallstudier och potentiella sjofartsupplagg.®' Beskrivningen har kan ses som komplement till
tidigare studier.

| detta avsnitt analyserar vi potentialen for 6kade intermodala transporter pa den svenska
transportmarknaden. Inledningsvis beskriver vi den teoretiska potentialen fér dverflyttning av
gods fran vag till jarnvag och sjofart, baserat pa statistik for inrikes och utrikes lastbils-
transporter. Darefter beskriver vi forutsattningarna for effektivisering av terminaler och
hamnar, vilket kan sanka omlastningskostnaderna och darigenom 6ka forutsattningarna for
overflyttning och intermodala transporter.

4.1 Teoretisk potential for overflyttning

| detta avsnitt resonerar vi om hur stor del av vagtransporterna som skulle kunna flyttas over,
under optimala foérhallanden och vissa antaganden.

Potentialens geografiska lokalisering enligt Samgods

Analysen som vi gjorde med hjalp av Samgodsmodellen indikerade att den stdrsta potentialen
till dverflyttning finns i de stora godsstraken och sarskilt de som kan passera Goéteborgs hamn.
Att potentialen kan ligga i de stOrre straken beror pa att stérre volymer 6kar méjligheterna att
skapa effektiva transportlésningar med tag och fartyg eftersom det ar lattare att hitta
tillrackliga volymer for att fylla tag och fartyg och det blir ocksé lattare att konkurrera
kostnadsmassigt med langre tagset och storre fartyg. Analysen visar att det framforallt ar E6
och E4 i sédra Sverige som beraknas kunna avlastas, men ocksa viss 6verflyttning fran E4
langs Norrlandskusten. Pa de flesta stallen ar effekterna enligt Samgods sma. De stora
férandringarna handlar om férandrade arsfléden i ton raknat pa ungefar fem procent.

2 Se t.ex. Trafikverket (2012), Godstransporter, delrapport inom Kapacitetsutredningen,
https:/trafikverket.ineko.se/Files/sv-SE/10770/RelatedFiles/2012 119 Godstransporter.pdf

30 Trafikanalys 2016, Godstransporter i Sverige — en nuldgesanalys, https://www.trafa.se/sidor/kartlaggning-av-
godstransporter/

31 Sjofartsverket 2016, Regeringsuppdrag om utvecklingspotentialen fér inlands- och kustsjéfart i Sverige,
http://www.sjofartsverket.se/sv/Sjofart/Farleder-och-underhall/Uppdrag-for-okad-kust--och-inlandssjofart/
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Nara halften av det inrikes vagtransportarbetet kan flyttas 6ver

Som vi konstaterade ovan i avsnitt 2 sker huvuddelen av inrikes transporter med lastbil. Pa
langa avstand blir transporter med jarnvag och sjofart mer kostnadseffektiva jamfért med
lastbil. Ibland talar man om ett avstdnd pa omkring 30 mil, dar en éverflyttning fran vag till
jarnvag blir kostnadsmassigt intressant. Som vi beskrivit i avsnitt 3.3 beraknar vi att transport-
kostnaderna ar ungefar lika stora vid ett avstand pa omkring 35 mil fér lastbil och jarnvag, och
vid ett avstand pa omkring 55 mil for lastbil och sjéfart forutsatt att kombiterminaler och
hamnar finns inom rimligt avstand fran start- och malpunkterna. Pa vilket avstand brytpunkten
for olika alternativs konkurrenskraft ligger ar mycket beroende av vilka kostnads-
uppskattningar man gor i de olika leden.

Som Trafikanalys beskrev i sin rapport 2016, ar det ungefar atta procent (28 miljoner ton) av
det inrikes godset pa lastbil som transporteras langre dn 30 mil. Ser man daremot till
transportarbetet och mangden tonkm, sker 38 procent av lastbilarnas transportarbete pa
avstand som &r langre &n 30 mil och 17 procent &r langre an 50 mil.% Det betyder att om allt
det langvaga gods som idag gar langre éan 30 mil med lastbil skulle flyttas 6ver till inrikes
jarnvag eller sjofart, skulle lastbilarnas inrikes transportarbete minska med 38 procent. Under
vissa forutsattningar kan aven kortare avstand vara relevanta att rakna med. Raknar vi med
kortare avstand an 30 mil, skulle det kunna betyda en halvering av lastbilarnas inrikes
transportarbete. Det gods som transporteras langre strackor inrikes med lastbil utgors till cirka
tva tredjedelar av hogfoéradlat gods, varav de storsta varugrupperna ar styckegods och
samlastat gods, samt livsmedel, drycker och tobak.3® Kansliga varor som t.ex. farska
livsmedel och tulpaner kan kréava snabba transporter direkt till kund, men mycket av det
hoégforadlade godset ar inte lika kansligt.

Bland utrikes vagtransporter &r potentialen &nnu stérre

De utrikes, internationella, transporterna med lastbil ar langre an de flesta inrikes-
transporterna. Bland utrikes vagtransporter ar andelen av transportarbetet som gar pa avstand
langre an 30 mil annu storre, det vill saga den teoretiska potentialen for dverflyttning ar annu
storre. Statistiken ar inte lika detaljerad nar det galler mangden transportarbete pa olika
avstand, men utlandska lastbilar, som ar vanligast i utrikes trafik, kor i genomsnitt 30 mil inom
Sverige. Den totala strackan, inom och utom Sverige, torde darfér kunna vara atminstone det
dubbla, dvs. 60 mil.

Enligt Trafikanalys statistik Gver lastbilstransporter ar Sydsverige (Skane/Blekinge) och
Vastsverige (Halland/Vastra Goétalands lan) de storsta exportregionerna, det vill sdga de
regioner som har stérst mangd avgaende, utrikes vagtransporter. Fran Vastsverige gar 60
procent av vagtransportarbetet till Norge, 9 procent till Tyskland samt till Finland och Frankrike
vardera cirka 5 procent. Fran Sydsverige gar 34 procent av vagtransportarbete till Norge, 24
procent till Tyskland och till Danmark respektive Nederlanderna vardera 7 procent. Aven fran
Stockholmsregionen gar den stdrsta delen av utrikes lastbilstransporter till Norge (45 procent)
och i andra hand till Nederlanderna (39 procent).3

Ser vi till importen sa ar Vastsverige den stérsta mottagaren av vagtransporterna fran
Danmark och Tyskland. Fran 6stra Europa (Polen, Baltikum, Tjeckien) ar Vastsverige och

%2 Trafikanalys 2018, Lastbilstrafik 2017, tab 4D.
33 Trafikanalys 2018, Lastbilstrafik 2017, tab 4D.
34 Trafikanalys 2018, Lastbilstrafik 2017, tab 15B.
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Norra Mellansverige (Varmland, Dalarna, Gavleborg) de stérsta mottagarregionerna. Till Norra
Mellansverige kommer ocksa mycket fran Norge.3®

Konkurrensytan mellan land och sjo

VTI gjorde 2014 en analys av konkurrensytan mellan sjéfart och vagtransporter pa svenskt
territorium.%® Analyser med hjélp av modellverktyget Samgods genomférdes, med tio procent
Iagre transportkostnader (undervagskostnader) for lastfartyg. Som helhet beraknades
transportarbetet med sjofart pa svenskt territorium 6ka med cirka tva procent. Resultaten
visade dock olika effekter pa transporterna for olika varugrupper. For varugrupperna Cement,
kalk och byggnadsmaterial och Pappersmassa, returpapper och pappersavfall beraknades de
storsta 6kningarna for sjofarten, med nastan tio procent. For raolja och vissa hogforadlade
varor visade dock resultaten inga namnvarda 6kningar av efterfragan pa sjétransporter som
en foljd av kostnadsminskningen pa tio procent. Nagon analys av gods som transporteras i
enhetslaster som container rymdes dock inte inom ramen for VTl-projektet.

Som férvantat visade VTI:s berakningar stdrre konkurrensytor for utrikestransporter an for
inrikestransporter. Nar alla varugrupper inkluderades erhélls de stérsta 6kningarna for
sjotransporter utmed sodra delen av ostkusten, sydkusten och genom Kielkanalen.
Transportarbetet med sjofart beraknades ocksa 6ka utmed Norrlandskusten samt till och fran
Goteborg.

| den samgodsanalys som vi beskriver i avsnitt 3.4 har vi inte kunnat goéra nagon analys av i
vilka varugrupper overflyttningen var storst. Storleksordningen pa effekterna ar densamma i
VTI:s studie och i var Samgodsanalys. Resultaten fran VTI:s studie galler sannolikt generellt
och visar att det férmodligen framst ar mindre féradlade varugrupper, med lagre varuvarde,
som i forsta hand kommer ifraga for verflyttning.

Uppgifterna ar fran 2014, men ger en oversiktlig bild av lastbilsfloden inom nagra olika typer
av varugrupper. Hogfoéradlat gods transporteras ofta med lastbil, och VTI:s analys av effekter
av en kostnadsminskning visade inga namnbara effekter for hogféradlade varugrupper.
Samtidigt gérs flera bedémningar om att rorotrafik har stor potential som nérsjéfart i Ostersjén
och pa vastkusten, och dar torde dven de svenska flodena mellan de svenska
storstadsomradena kunna ha betydelse.

Styckegods och samlastat gods

Ar 2014 fraktades omkring 36 miljoner ton samlastat gods, varav den absolut stérsta delen av
transporterna sker inrikes och med lastbil. Mellan 2012 och 2014 skedde dock en stor 6kning
av bade jarnvags- och sjofartstransporter av samlastat gods. Nar det galler samlastat gods ar
godsflédena med lastbil storst mellan Sverige & ena sidan och Norge, Danmark respektive
Tyskland. Darefter kommer flédena till och fran Nederlanderna, Finland respektive Polen.

Livsmedel, drycker och tobak

Ménstret inom denna varugrupp liknar det fér samlastat gods. Ar 2014 fraktades drygt 30
miljoner ton, varav den absolut stérsta delen fraktades inrikes och med lastbil. Majoriteten av
det fraktade godset startade i Skane lan och lossades i Stockholms lan. Flodena var storst
mellan regionerna Stockholm, Skane och Vastra Gétalands lan.

%5 VFU 2016, tabell 11c
% VTI 2014, Konkurrensyta land-sjé fér svenska godstransporter,
https://www.vti.se/sv/Publikationer/Publikation/konkurrensyta-landsjo-for-svenska-godstransporter 734078
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Cement, kalk och byggnadsmaterial

En varugrupp som visade potential for dverflyttning till sjéfart i VTI:s analys, som beskrevs
ovan, var Cement, kalk och byggnadsmaterial. Denna varugrupp kallas fér Andra icke-
metalliska mineraliska produkter. Inom denna breda varugrupp ingar bland annat glas och
glasvaror, keramiska- och porslinsprodukter, men dven cement, kalk och gips samt andra
byggnadsmaterial sdsom fardigvaror.

Ar 2014 transporterades drygt 18 miljoner ton gods inom denna varugrupp pé lastbil varav
cirka 90 procent gick inrikes. Inom sjofarten fraktades cirka 3,5 miljoner ton gods, varav 39
procent gick inrikes. Det storsta inrikes flodet var mellan s6dra ostkusten (Kalmar-Sédertalje)
och Stockholmsomradet fran Norrtalje till Nyndshamn. Med sjofart gick det stora utrikes fléden
mellan Sverige och Ryssland, Litauen och Danmark. Ar 2012 och 2013 var Ghana en stor
mottagare och ar 2014 var USA en stor mottagare av produkter inom varugruppen. Till
Sverige via sjofart kom det mesta fran Tyskland, Danmark och 6kande mangder fran Baltikum
och Polen.

Med lastbil gick det mesta inom denna varugrupp fran Sverige till Norge, men aven till Finland
och Danmark. Till Sverige kom mycket cement, kalk och byggnadsmaterial fran Polen,
Tyskland och Norge.

Rorotrafik ger mojligheter for container och trailer

Ovanstaende varugrupper omfattade inte enhetslastat gods, utom majligen till viss del
samlastat gods. Container- och trailergods ingick heller inte i VTI:s analys av effekterna av en
kostnadsminskning inom sj6farten. Det finns dock aven stora méjligheter foér enhetsberett
gods, dvs. trailers och containers. Genom att lasta containrar pa trailers kan lastning och
lossning goras utan behov av containerkran i terminal eller hamn. | inriktningsunderlaget for
gallande infrastrukturplan skrev Trafikverket ar 2015 om potentialen for avlastning av land-
infrastrukturen i olika strak.®

Bland annat bedémdes det finnas goda potentialer for transportrelationerna Stockholm-
Goteborg, Varmland-Goéteborg, Skane-Mellansverige, Skane-Norge, samt genom en
utveckling av transportsystemet med en uppbyggnad av narsjofart. Narsjofarten skulle da
kunna inkludera feedertrafik och kustsjofart till och fran ett antal svenska Ostersjohamnar via
exempelvis en hub som Gdansk i sédra Ostersjon eller Géteborg. Oavsett om omlastnings-
hamnen ar Gdansk, Goéteborg eller langre sdderut sa kan vag och jarnvag avlastas.

Den godsmangd som fraktas till och fran Sverige via Goteborg och de skanska hamnarna
beddmdes av Trafikverket vara tillrackligt stor for att patagligt kunna avlasta land-
infrastrukturen genom att istallet skeppas via hamnar som ligger ndrmare godsets avsandare
eller mottagare. En méjlighet skulle vara att uppratta en direktlinje for roroenheter fran
kontinenten alternativt en rorolinje fran Skane, till Malardalen eller till Oxelésund. For att
erbjuda ett attraktivt transportalternativ till norra Tyskland eller Skane kravs dagliga avgangar.
Trafikverket menar att sj6fartsbranschens uppfattning ar att anledningen till att detta inte redan
har skett ar den lagre transportkostnaden for lastbil. For att fa igang och driva en direktlinje
enligt ovan férslag havdar branschen att det initialt skulle krévas statligt st6d.®

57 Trafikverket (2015), Sjéfart — Underlagsrapport till inriktningsunderlag 2018-2029,
https://trafikverket.ineko.se/Files/sv-SE/12096/RelatedFiles/2015 228 sjofart.pdf
38 Trafikverket (2015), Sjéfart — Underlagsrapport till inriktningsunderlag 2018-2029
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Sjofartsverket gjorde ar 2016 en liknande bedémning av potentialen fér en rorolinje mellan
kontinenten och Stockholmsomradet.® Denna potential har rederiet Greencarrier tagit fasta
pa och rederiet har nyligen uppréttat en ny linje mellan Gdansk och Norrkdping.4°

4.2 Effektivisering i terminaler och hamnar

Som vi har sett ovan utgér omlastningskostnader och andra kostnader i hamnar och
terminaler en stor del av den intermodala transportens totala transportkostnad. Ett satt att
gobra den intermodala transporten mer kostnadsmassigt konkurrenskraftig ar darfor att minska
kostnaderna i hamnar och terminaler. Det kan ske genom att omlastningen sker snabbare och
mer effektivt. Ett forsta steg i en effektiviseringsprocess ar ofta att systematisera terminalens
verksamhet och darigenom na okad kontroll ver kvalitet, skerhet och produktivitet.

Relativt hog produktivitet i svenska hamnar

Vi har inte kunnat hitta nagon studie om produktiviteten i svenska kombiterminaler, men
produktivitetsstudier av containerhamnar finns det ett flertal. En analys gjord av Schéyen och
Odeck (2017) av produktiviteten i engelska och nordiska containerhamnar under perioden
2009-2014 pekar pa att produktiviteten har 6kat. Hamnarna har gjort olika typer av
effektiviseringar, men de storsta produktivitetsvinsterna har kunnat géras genom att ta till sig
ny teknik. | studien fann man bland annat att de svenska hamnarna (Goéteborg, Stockholm,
Helsingborg) har varit bast pa att 6ka sin produktivitet, i jamforelse med hamnarna i UK och i
de nordiska landerna. Produktivitetsokningen bland dessa svenska hamnar var under
perioden i genomsnitt 5 procent per ar. Allra bast hade Stockholm varit, som 6kat sin
produktivitet drygt 13 procent per ar i genomsnitt.*'

Automatisering av hamnar och terminaler

Ett satt att sdnka kostnaderna fér godshantering ar att pa olika satt automatisera hanteringen
och pé sa satt forsdka minska personalkostnader och 6ka produktiviteten. Automatisering ar
en process som sprider sig varlden 6ver, och aven i 6kad utstrackning till hamnar och
terminaler. Automatisering ar en avancerad process och kraver en viss skala pa gods-
hanteringen for att vara I6nsam. Det kraver en relativt homogen typ av gods, och lampar sig
darfor bast for specialiserade terminaler. Fér hamnar handlar en eventuell automatisering
darfor framst om containerhanteringen. | Sverige har atminstone Gavle hamn planer pa att
automatisera sin containerhantering.*?

Nagra stora hamnar pa kontinenten har varit snabba med automatisering i olika omgangar.
Studier i dessa hamnar visar att kostnaderna kan minskas. En dversiktlig studie av
automatiseringen av hamnar i Europa och andra delar av varlden, visar att beroende pa vilket
system som valjs, kan hamnen minska behovet av hamnarbetare med 30-50 procent. Enligt
samma studie utgor personalkostnaden omkring 60 procent av de operativa

3 Sjofartsverket 2016, Uppdrag om utvecklingspotential fér inlands- och kustsjéfart.

40 pressmeddelande 18 mars 2018, https:/freightservices.greencarrier.com/press-release/norrkopings-hamn-
blir-hub-ny-satsning-pa-narsjofart/

41 H. Schéyen & J. Odeck (2017), Comparing the productivity of Norwegian and som Nordic and UK container
ports — an application of Malmqvist productivity index, Int. J. Shipping & Transport Logistics,Vol 9, no , tab 4.
42 Gavle Hamn, https://gavlehamn.se/sv/News/13852/Storsatsning-pa-automatisering-av-pappershantering-i-
Gavle-hamn
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terminalkostnaderna.*® En rapport av MariTerm goér en mer férdjupad beskrivning av olika
aspekter av automatisering i hamnar.*

Automatisering osékert for produktiviteten

Samtidigt visar en studie av McKinsey att automatisering inte alltid leder till produktivitets-
okningar.*® Investeringar i automatisering innebar férutom stora utgifter aven hoga krav pa
kompetens vid planering och implementering av automatiseringssystemet. McKinseys
undersokning visar att manga ganger saknas ratt kompetens for att kunna hantera problem
som uppkommer i samband med implementering eller utnyttjande av automatiken. | kontakter
med agare och anvandare av terminaler och hamnar vittnar dessa ocksa om att det idag
(atminstone pa kort sikt) finns brist pa nddvandig kompetens for att utveckla och driva mer
automatiserade system. Det leder i slutandan till en lagre produktivitet, vilket riskerar att gora
investeringen olénsam. For att automatiseringen ska bli Ionsam behdver produktiviteten 6ka
till foljd av investeringen. Det ar darfor viktigt att hamnar och terminaler aven investerar i
"mjuka” resurser som kan planera, organisera och forvalta systemet.

Béttre kommunikation minskar véantetid i hamn

Sea Traffic Management (STM) ar ett system for battre kommunikationsflode mellan fartyg
och hamn, vilket optimerar fartygets rutt in till hamn i syfte att minimera onédig och dyrbar
vantetid. En minimerad vantetid och liggetid i hamn for fartyget betyder lagre totalkostnader
for omlastning och battre utnyttjande av fartyget. Studier visar att synkronisering av hamn-
anlop, fartanpassning och battre information om ankomsttid ocksa kan minska drivmedels-
anvandningen och utslappen fran fartyg. Mindre bransleférbrukning innebar i sin tur lagre
kostnader och 6kad effektivitet och konkurrenskraft.*®

Digitalisering av speditérsfunktionen

Speditérsfunktionen har ofta en nyckelroll fér att skapa intermodala transportlésningar. Genom
digitalisering och nya plattformar kan det bli lattare for marknadsaktérerna att hitta varandra.
Foretaget Adnavem ar en nystartad digital marknadsplats dar man har digitaliserat speditors-
funktionen. Malgruppen ar det mellanstora segmentet av fartyg med 50-500 TEU:s per ar. Det
kan jamféras med att man pa persontrafiksidan har rationaliserat bort den traditionella rese-
byran till forman for digitala plattformar for hotell- och flygbokningar. Genom Adnavem kan
man boka en container och specificera plats for lastning och lossning. Den marginal som
speditéren har tagit (ca 30 procent) kan nu kund och avsandare dela pa. En transport mellan
Kina och Sverige av en 40 fots container kostar 1 000—1 700 dollar.*”

4.3 Exempel pa potentiella upplagg

Vi har sett att omlastningskostnaderna i hamnar och terminaler ar héga, och det finns potential
till 6verflyttning genom nya transportupplagg som kan sanka kostnaderna och effektivisera

43 |APH 2015, The Study on Best Practices of Container Terminal Automation in the World, avsnitt 3.5
http://www.iaphworldports.org/iaph/wp-content/uploads/2015/06/ReportOnTerminalAutomation PPDC Apr2015.pdf

4 MariTerm AB 2018, Go2Port — Effektiv 6verflyttning av gods till kust- och inlandssjéfart,
http://www.mariterm.se/wp-content/uploads/2018/02/Go2Port-2018-02-14.pdf

45 McKinsey & Company (2018), The future of automated ports, https:/www.mckinsey.com/industries/travel-
transport-and-logistics/our-insights/the-future-of-automated-ports ?reload

46 Sjofartsverket, Sea Traffic Management Validation Project

47 Adnavem (2018)
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lasthanteringen. | detta avsnitt illustrerar vi ett par exempel pa nagra sadana innovativa idéer
som vi har stoétt pa under arbetet med denna rapport.

Helsingborgspendel Helsingborg - Stockholm

Tillsammans med en godsoperator finns planer pa att satta upp en tagpendel for varu-
transporter mellan Helsingborg och Stockholm (Arsta) med enhetslastade vagnar. For att f&
I6nsamhet kravs 28 enheter som hamtas upp/aviamnas med lastbil pa olika kombiterminaler
och upphamtningsplatser.

Transporter med Helsingborgspendeln ska ga regelbundet (dagligen). Ett typexempel ar gods
(livsmedel, kyl och frys) som kommer in eftermiddag kvall till hamnen i Helsingborg, pendeln
avgar kl. 20.00 fér ankomst kl. 04.00 nésta morgon till Arsta partihallar (for vidareleverans ut
till grossister och butik).

Enligt uppgift berdknas transporter med tagpendeln kosta 50—60 kronor milen, att jamféra med
lastbilstransport hela vagen till en kostnad av drygt 100 kronor milen.

En rad fraktkunder har visat intresse, men annu inte tillrackligt manga. Det avgdérande hindret
uppges vara att man inte har lyckats fa akerier intresserade av att kdra varorna till och fran
taget. De priser som akerierna offererar ar for hoga for att fa transportlésningen I[6nsam.

Skytteltrafik pa sjén

Ett rederi har planer pa nya linjer for sjotransporter i skytteltrafik mellan hamnar i Norge,
Sverige, Polen och Litauen. Foér upplagget planeras ett antal nya LNG-fartyg kdpas in. Lasten
kors fram med lastbil och fartygen lastar 170 stycken 45 fotscontainrar, som medger storre
volymer och snabbare hantering. Lossning eller lastning av fartyget tar max 4 timmar.
Frekventa avgangar var 20 timme. For att klara detta kravs korta avstand mellan hamnarna,
fran 30 till max 100 mil (se figur 4.1). For att fa Ilonsamhet i skytteln kravs ocksa tillrackliga
volymer vilket uppnas genom flera dellastningar i de olika hamnarna. Det racker saledes inte
med ett fatal kunder och heller inte med enstaka hamnar. Till exempel &r hamnar med stora
volymer viktiga att fa med i konceptet.

Lastning och lossning ska ske med egen (automatiserad) utrustning. For att det ska vara
mojligt maste rederiet kunna hyra mark och satta upp egen terminalverksamhet i de olika
hamnarna. Bokning sker online i rederiets eget system. Att anvanda sig av hamnarnas egen
terminalservice anses bli for dyrt och ineffektivt.

120 fraktkunder har tillfragats, varav 20 stycken ar intresserade. Hamnarna har ocksa
tillfragats och flera har svarat positivt. Dock har viktiga hamnar som skulle tillférsakra
tillrackliga volymer sagt nej till att hyra ut mark.
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Figur 4.1. Karta 6ver potentiellt upplagg med skytteltrafik.
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Kalla: Rederi. (arzl-onymt).
Hindren var huvudsakligen foljande:

e Tilltrade till hamnar - Det saknas mdjlighet att hyra mark fér terminalhanteringen i
viktiga hamnar.

e Fo6r sma volymer - Volymerna blev fér sma da man inte kunde lasta och knyta upp
kunder i hela slingan.

e Personalbrist - Pa kort sikt saknas kompetent IT-personal for utveckling av systemet i
full skala. Men detta beraknas finnas inom 3-5 ar.

4.4 Sammanfattningsvis

Studier visar att investeringar i ny teknik ar det basta sattet for hamnar att 6ka sin
produktivitet, vilket i sin tur kan gynna sjofartens konkurrenskraft gentemot vagtransport-
I6sningar. Automatisering kan minska kostnaderna kraftigt genom rationalisering av
personalstyrkan, men kraver hamnar av en viss storlek. Andra tekniker som t.ex. STM kan
lampa sig battre for mindre hamnar dar automatisering inte I6nar sig, men kraver anda
kompetent stdd vid implementering. Aven traditionella investeringar i infrastruktur och
utrustning har betydelse for hamnens effektivitet och produktivitet. Ett exempel vi har métt ar
en hamn dar man vill investera i en ny kran, men det kraver i sin tur investeringar i battre
kajfundament. Det finns ocksa exempel pa jarnvags- respektive sjétransportupplagg som ar
genomarbetade, men som av bland annat kostnadsskal inte kunnat realiseras.
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5 Marknadshinder och atgarder
for att framja intermodala
godstransporter

Vart uppdrag handlar om att analysera och diskutera méjligheter till och atgarder for att
stimulera till en utveckling mot 6kade intermodala transporter. Omlastningskostnader, vilka vi
beskrivit i foregaende kapitel, lyfts fram som en forklaring till varfér marknaden har haft svart
att utvecklas och som en stimulansatgard ndmns i vart uppdrag en omlastningspeng som ett
alternativ for att minska dessa skillnader. En 6versikt Over atgarder och styrmedel inom EU
visar att flest atgarder bestar av ekonomiska bidrag samt lokala atgardsinitiativ for att forbattra
hamninfrastruktur. Dessa beskrivs narmare i kapitel 7.

| detta kapitel diskuterar vi en rad andra faktorer som, utdver omlastningskostnader, bidrar till
att motverka till omlastning av gods fran vag till andra trafikslag.

En grundlaggande princip for en fungerande och effektiv marknad ar att alla aktorer pa
marknaden moter och agerar under lika konkurrensvillkor. Om likartade situationer inom olika
delar av marknaden hanteras enligt olika principer kommer likartade situationer ocksa att
tolkas olika. Som namnts bestar marknaden for intermodala godstransporter av flera olika
trafikslag for vilkka marknadsvillkoren i olika delar kommit att formuleras och utvecklas olika.
Sannolikt har detta betydelse for saval trafikslagens majligheter att konkurrera med varandra
som for marknadens utveckling i stort. Men speditérsmarknaden ar ocksa forhallandevis daligt
utvecklad och det saknas i hdg grad aktérer som kan samordna och marknadsféra transporter
och nya transportldsningar attraktiva for kunder pa den intermodala transportmarknaden.
Ocksa detta tror vi ar viktigt for att de intermodala transporterna ska kunna bli fler.

| det féljande diskuteras fragor som dessa. Vi resonerar ocksa om méjliga atgarder och forslag
for att i mojligaste man kunna minska effekterna av dessa skillnader och barriarer. Flertalet av
dessa har ocksa uppmarksammats av andra och i andra sammanhang och det har inte funnits
mojlighet att inom ramen for vart uppdrag ndrmare analysera och utveckla dessa vidare.
Nagra av de atgarder vi diskuterar hér ocksa narmare samman med andra pagaende
regeringsuppdrag, bland annat uppdrag i anslutning till den nationella godstransportstrategin.
Det géller till exempel Trafikverkets uppdrag att verka for battre forutsattningar for
godstransporter pa jarnvag och med sjofart, uppdrag om att intensifiera arbetet med att framja
intermodala jarnvagstransporter och uppdrag om en nationell samordnare for inrikes sjofart
och narsjofart.

5.1 Brister i tillgang till terminaler och
annan intermodal infrastruktur

Den intermodala infrastrukturen och dess terminaler styrs fran olika hall - av statliga,
kommunala eller privata intressen - och enligt olika principer. Investeringar i framférallt vagar
och jarnvagar styrs av statliga beslut enligt samhallsekonomiska principer och hanteras i den
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nationella planeringsprocessen. Kombiterminaler for omlastning och hantering av gods fran
eller till vag och jarnvag styrs av kommersiella principer och terminalerna ags i hdg
utstrackning av kommuner eller av det statliga foretaget Jernhusen men finns ocksa i privat
ago.

Betraffande sjofarten ar dess verksamhet delad mellan flera olika intressenter. Det ar
huvudsakligen kommunerna som ager hamnarna, vanligen i ett bolag med kommersiella
intressen. Det ar saledes kommunerna som har det yttersta avgérandet och fattar beslut om
investeringar i hamninfrastruktur. Politiska avvagningar, sasom planer fér bostadsbyggande
pa narliggande mark, har sannolikt dock spelat en viktig roll i beslut om storre investeringar
och utveckling.

Trots mal om att den nationella transportinfrastrukturen generellt sett ska erbjuda god
tillganglighet ar statens inflytande vad galler hamnens infrastruktur begransat. Hamnens
verksamhet finansieras genom avgifter fran dess kunder och beslut om sadana fattas av
bolaget sjalvt enligt kommersiella principer. Det &r dock staten som ansvarar fér vagen till och
fran hamnarna, i farleder och i forbindelser pa land, och investeringar i dessa delar beslutas
av regeringen.“®

| Sverige finns, i jamfoérelse med andra lander i Europa, ett stort antal hamnar. Dessa ar ofta
kommunalt 8gda varav ett femtiotal ar utpekade som allménna hamnar. Det finns vidare ett
forhallandevis stort antal inlandsterminaler fér kombinerade transporter med vag och jarnvag,
saval statligt som kommunalt &gda men aven i privat ago. Vi har inom ramen for vart uppdrag
forsokt att skaffa en bild éver kombiterminalerna i Sverige men det har visat sig svart och ger
inte en fullstandig bild. Exakt vilka kombiterminaler som finns i Sverige, och huruvida dessa ar
i drift eller ej, ar svart att utréna. Enligt Trafikverket finns som tidigare namnts 27
kombiterminaler, men genom andra kallor har vi uppskattat att det finns atminstone 31 stycken
kombiterminaler fér omlastning mellan vag och jarnvag som sannolikt anvands aktivt. Utdver
dessa finns ytterligare terminaler fér omlastning mellan vag, jarnvag och sjotransport.

Sannolikt finns i Sverige dock ett storre antal hamnar och terminaler an vad som kan
motiveras av transportbehovet. Aven om kopplingen finns till vidare transporter med andra
trafikslag, saknas ofta féor manga hamnar och terminaler godsvolymer i tillracklig mangd for att
undvika att Ionsamhetsproblem uppstar Trots tidigare initiativ om en 6kad central styrning och
att peka ut hamnar av mer strategisk betydelse ur ett nationellt perspektiv
(Hamnstrategiutredningen) planeras sarskilt hamnar men ocksa kombiterminaler ofta utifran
ett kommunalt perspektiv och utifran kommunala intressen. Aven om tillgangen till terminaler
for hantering och omlastning av gods ar viktig, ar det minst lika viktigt att de ligger ratt
geografiskt placerade och pa ett sadant satt att de kan anvandas effektivt i det totala
transportbehovet.

Mojliga atgarder 1: Utveckla en nationell strategi och 6ka samverkan om planering
av terminaler

Branschorganisationen Tagoperatorerna har foreslagit att det utvecklas en nationell strategi
for terminalstruktur och tillganglighet, konkretisering kring industriklusters behov, placering och
utrustning i linje med EU:s krav pa transportinfrastruktur (TEN-T-kraven). En viktig del i en
sadan plan ar att konkretisera standarder pa terminaler utmed jarnvagens huvudstrak
(stomnatet) och atgardande av brister i dessa. Vidare kravs atgardande av konkreta

48 |nriktningsbeslut i langsiktiga atgardsplaner kompletterat med arliga beslut om vilka atgarder som ska
genomfdras givet anslagna budgetramar och aktuellt planeringslage. Regeringen tar stallning till atgarder i tva
faser; dels atgarder som ligger for genomférande (ar 1-3), dels av atgarder som bedéms kunna pabdrjas de
darpa foljande tre aren (ar 4-6). Genomférande av atgarderna kraver dock beslut i den arliga budgeten som
faststélls av riksdagen.
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kapacitetsbrister utmed dessa huvudstrdk samt atgardande av bristande anslutningar till
terminaler och hamnar.*°

Med utgangspunkt i en sadan plan skulle aven en 6kad samverkan mellan stat och kommun
och med medverkan av andra terminalédgare om planering, och utveckling av hamnar och
terminaler pa strategiska platser kunna bidra till ett mer effektivt nyttjande av terminalkapacitet
i Sverige. | sammanhanget kan namnas att den nationella samordnaren for inrikes sjofart och
narsjofart som nyligen inrattats i Trafikverket bland annat har i uppgift att, i dialog med berérda
aktorer, ta fram en handlingsplan som framjar inrikes sjofart och narsjofart samt analysera hur
torrhamnar och omlastningskajer for sjofart pa inre vattenvagar, inklusive kajer i stadsmiljo,
kan utvecklas for att bidra till 6kad sjofart och 6kad hamnkapacitet. Genom att vidga
perspektivet till fler trafikslag skulle ett sddant arbete aven kunna bidra till att framja den
intermodala transportmarknaden.

Ett exempel pa samverkan om terminalplanering presenteras for 6vrigt i ett samarbete mellan
sydsvenska kommuner och hamnar samt Handelskammaren i Sydsverige som utrett
mojligheter att anlagga sa kallade torrhamnar. En majlig plats som pekats ut ar Hassleholm
som ocksa ar knutpunkt for jarnvag. Torrhamnar utanfér och i anslutning till hamnar i tranga
lagen och i omraden med stora transportbehov skulle kunna effektivisera transporterna in till
hamnen. En torrhamn fungerar bade administrativt och operativt som en traditionell hamn,
men ligger inte geografiskt vid vattnet utan inne i landet dit transporter gar direkt fran den
konventionella hamnen. Syftet med en torrhamn ar att mojliggora for en effektivare hantering
av gods och 6ka kapaciteten i hamnarna. Genom att avlasta vathamnen 6kas kapaciteten att
hantera sjogods utan att behdva ta mer dyrbar mark fran staden i ansprak. Utfors det
administrativa arbetet, sdsom tullklareringar och sakerhetsinspektioner, i torrhamnen frigérs
resurser i vathamnen och kobildning minskas.%°

Mojliga atgarder 2: Tidigarelagg genomforande av godsprojekt i den nationella
planen

Mot bakgrund av den nationella godsstrategins tydliga malbild om en 6kad 6verflyttning har
bland annat Tagoperatorerna pekat pa behovet av att tidigarelagga for godstrafiken
strategiska projekt i den nationella planen i syfte att upprusta existerande system. Exempel
som ges ar satsningar pa underhall, langre och tyngre tdg samt dubbelspar Hallsberg soderut
liksom satsningar pa Inlandsbanan och Ostkustbanan for basindustrin.

Mbéjliga atgarder 3: Okat fokus pa anslutningar till hamnar och terminaler i statlig
atgardsplanering.

Historiskt sett har investeringar och utbyggnad av anslutningar till hamnar och terminaler inte
haft stor plats i den nationella atgardsplanen for transportinfrastrukturen. Den senaste planen
for 2018-2029 innehaller dock, till skillnad fran tidigare, ett antal sjéfartsprojekt. | direktivet
hade regeringen ocksa erinrat om ambitionen att framja en 6verflyttning av godstransporter
fran vag till jarnvag och sjofart. Trafikverket fick bland annat i uppdrag att sarskilt redovisa
samhallsekonomiskt effektiva atgarder som skapar forutsattningar for intermodala 16sningar.
Utdver att peka ut hamnar av central betydelse fér godstransporter ville regeringen ocksa ha
en beskrivning av hur dessa hamnar kan vara vagledande for framtida satsningar och
prioriteringar av infrastrukturen.®' Detta skulle kunna utgéra fortsatt grund for en mer riktad
satsning pa statlig infrastruktur i anslutning till viktiga hamnar/terminaler/noder och 6ka
forutsattningarna for en utveckling av den intermodala trafiken. | anslutning till satsningar pa

4 hitps://www.altinget.se/miljo/artikel/har-ar-taagoperatorernas-politiska-prioriteringar-2019
%0 Sydsverige live 2018, Framtidens Sydsvenska naringsliv for insikt och ratt beslut! Handelskammaren och
Industrifakta.

51 Regeringens direktiv fér atgardsplaneringen for planperioden 2018-2029.
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kombiterminaler och hamnar av central betydelse for godstransporter skulle vidare ett 6kat
fokus pa att sakerstalla att anslutningar till dessa kunna bidra till att sddana satsningar blir
effektiva.

Mojliga atgarder 4: Avsitt prioriterade taglagen for transporter i EU:s godskorridorer

Europaparlamentets och radets forordning (EU) nr 913/2010 av den 22 september 2010 om
ett europeiskt jarnvagsnat for konkurrenskraftig godstrafik syftar bland annat till mer héllbara
godstransporter, framst genom att minska vaxthusgasutslappen och koldioxidutslappen inom
sektorn. | férordningen faststalls regler for inrattande och organisation av internationella
jarnvagskorridorer och syftet ar att utveckla ett europeiskt jarnvagsnat for konkurrenskraftig
godstrafik. Férordningen framjar samarbete mellan myndigheter och andra viktiga berérda
parter inom godstransport pa jarnvag bland annat i fraga om kapacitetsutbud, trafikstyrning,
infrastruktur och investeringsplanering. | en foérsta uppfdljningsrapport av genomférandet av
férordningen konstaterar Kommissionen att resultaten av férordningen dock ar blandade eller
rentav blygsamma inom vissa omraden, exempelvis vad galler sarskild godskorridorkapacitet,
samordning av arbeten eller samordning av trafikstyrningen. P& dessa centrala omraden kravs
enligt Kommissionen atgarder for att forbattra de gransdverskridande godstransporternas
kvalitet och tillforlitlighet.?

En tydliggérande av behovet av langsiktig jarnvagskapacitet for godstransporter i
tagplanearbetet kan bidra till att 6ka forutsattningarna for att godstransporter pa jarnvag ska
kunna bli mer konkurrenskraftiga och erbjuda ett tydligt alternativ till vagtransporter.
Mojligheten att i den arliga tagplanen planera for och avsatta prioriterade taglagen for
godstrafik i EU:s godskorridorer skulle darvid vara en viktig atgard att utreda.

Inom Trafikverket pagar for narvarande ett arbete med s.k. forplanerade kanaler i
godskorridoren Scanmed (Stockholm/Oslo—Palermo). Det innebar att transportéren bara
behdver anséka om kapacitet en gang, istéllet fér som tidigare i alla Iander som ska
passeras.5®

5.2 Bristande tillgang till terminalkapacitet i
hamnar

Mojligheten att etablera nya sjolinjer med nya I6sningar ar beroende av tillgang till
hamnkapacitet i form av till exempel mark fér angéring och lasthantering. | Sverige bedrivs
hamnverksamhet integrerarat tillsammans med terminalverksamhet inom ett och samma
bolag. Allt mer vanligt har dock blivit att man, enligt europeisk modell, separerar
terminalverksamheten och hyr eller leasar ut denna till extern terminaloperatdr. Oftast ar det
ett foretag som, genom upphandling, vunnit denna ratt, vilken bekraftas i avtal med hamnen.
Det fdrekommer visserligen att det finns tva terminaloperatérer, till exempel i danska Arhus,
men det ar ovanligt. Under kontraktstiden, som kan vara lang, finns ofta i praktiken inte
mojligheter for fler operatérer att etablera sig i hamnen. Om kontraktet har tilldelats en
operatér som samtidigt ar redare och bedriver sjoétransporter p4 hamnen har denne mycket

52 Rapport fran Kommissionen till Europaparlamentet och radet om tillampningen av férordning (EU) nr
913/2010, i enlighet med dess artikel 23, 16.4.2018, COM (2018) 189 final.

53 https://www.trafikverket.se/om-oss/nyheter/aktuellt-for-dig-i-branschen/2019-01/godskorridor-ska-starka-
konkurrenskraft-for-godstransporter-pa-jarnvag/
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sma incitament att slappa in saval en konkurrent, som nya konkurrerande transportupplagg, i
hamnen.

Det faktum att Géteborg med flera strategiskt viktiga hamnar har hyrt ut terminalkapaciteten
pa mangariga kontrakt har till exempel lett till att nya terminalaktdrer som vill lansera nya
transportupplagg har svart att fa tillgang till nédvandig kapacitet fér att driva egen
terminalverksamhet.

Mojliga atgarder: Fortydliga regler om tilltréade till hamnar och hamntjénster

Inom EU pagar ett arbete for att dppna marknaden for hamntjanster och beslut har fattats om
inrattande av en ram for tillhandahallande av hamntjanster i den sa kallade
hamnf6rordningen.®* Syftet ar att férenkla tilltradet till marknaden for lasthantering och andra
hamntjanster och att forbattra kvalitet och effektivitet i tjanster som erbjuds de aktérer som
nyttiar hamnar. Hamnférordningen trader ikraft den 24 mars 2019.

Det ar oklart i vilken man det nya regelverket kan ténkas bidra till att I6sa upp ovanstaende
konflikt. Hittills har beddmningen fran svensk sida varit att hamnférordningen kommer att ha
liten eller ingen inverkan pa svensk hamnverksamhet. | den man férordningen daremot
aktualiserar en mer regelratt tillampning av upphandlingsreglerna nar det galler tilldelning av
terminaltjanstkontrakt skulle fragan méjligen kunna komma i ett annat ljus.

5.3 Auvgifter begransar incitament for
intermodala transporter med sjofart

Sjofartsverket har infort en ny farledsavgiftsmodell som syftar till att sédkerstalla en ekonomi i
balans for de tjanster som Sjofartsverket tillhandahaller. Det nya systemet tradde i kraft den
1 januari 2018 och innebar bland annat att fartyg i hdgre grad an i tidigare system
avgiftsbelaggs oavsett typ av transport och ger mindre férmanliga villkor transportupplagg
med manga hamnanlép. Det innebar att kust- och narsjéfart med mer frekventa transporter
kan missgynnas medan transoceana dito har att vinna pa det nya systemet.

Trafikanalys har i en granskning av det nya systemet framfort sina farhagor for att
avgiftsférandringarna medfor en risk for dverflyttning av godstransporter till vag. Det galler till
exempel for den sjofart som sker pa inre vattenvagar samt for kustnara sjofart som gar i
slingor langs kusten. Foér denna sjofart utgor farledsavgifterna namligen en betydande andel
av de totala transportkostnaderna, och dar den nya modellen innebar forhallandevis kraftiga
héjningar, sarskilt for transportupplagg som gar i slingor och har manga hamnanlép. Samtidigt
ar denna trafik, mer an annan sjétransport, sarskilt konkurrensutsatt gentemot vag som har
utgor ett reellt alternativ. Det var darfor svart att se hur det nya systemet skulle kunna bidra till
regeringens 6vergripande mal att flytta I1angvaga lastbilstransporter till sjofart.

Mojliga atgarder: Differentierade farledsavgifter for intermodala sjogodstransporter

En forandring av systemet till exempel genom en aterinférd rabatt for fartyg med fler anldp an
tva per manad skulle kunna bidra till att stimulera till dverflyttning av vagtransporter till
intermodala godstransportkedjor som utnyttjar sjéfart. Den mer frekventa trafiken med kust-
och narsjofart ar namligen den som huvudsakligen konkurrerar med vagtrafik. En annan

% Europaparlamentet och radets férordning (EU) 2017/352 av den 15 februari 2017 om inrattande av en ram for
tillhandahallande av hamntjanster och gemensamma regler for finansiell insyn i hamnar.
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anpassning i samma riktning skulle vara en aterinférd avgiftsfrihet for inrikes sjofart pa
Vanern.

5.4 Kranglig tulladministration for
intermodala transporter med sjofart

| en rapport fran 2016% uppmarksammar den Europeiska revisionsratten det faktum att den
inre marknaden annu inte genomférts till fullo i sjétransportsektorn. Fartyg som l[dmnar en
medlemsstats territorialvatten (12 nautiska mil fran kusten) anses befinna sig utanfér EU:s
tullomrade och maste genomga tullformaliteter nar de anléper nasta EU-hamn, dven om de
har endast EU-gods och inte har anlopt nagon tredjelandshamn. Jamfért med detta kan en
langtradare som kor fran till exempel Tallinn (Estland) till Lissabon (Portugal) korsa EU utan
att fullgbra nagra som helst ytterligare formaliteter vid granserna inom EU.

| rapporten konstateras vidare att avsaknaden av konkurrens pa lika villkor mellan
sjotransporter och andra transportformer, bland annat till féljd av gemensamma regler for
tullférfaranden, har varit uppenbar sedan de inre granserna éppnades 1992.

Aven Kommissionen har framhallit att alla transportformer inte behandlades lika och att
sjotransporter missgynnades.%® Men trots att fragan &r viktig har framstegen varit mycket
langsamma.

e | mars 2014 tradde en ny ordning i kraft baserad pa handlingsplanen Blue Belt med
syftet att inratta "ett europeiskt omrade for sjétransporter utan hinder”. Den ska
underlatta sjotransporter inom EU genom att ge "reguljara fartygslinjer” (RSS), som
maste forhandsgodkannas av tullmyndigheterna, snabbare registrering och maojlighet
att slippa tullkontroller®”. Emellertid kan endast 10—15 procent av fartygen utnyttja
RSS, medan alla andra fortfarande maste genomga alla tullformaliteter.

o Direktiv 2010/65/EU om rapporteringsformaliteter vid sjétransporter (initiativet "E-
sjofart’) som framjar anvandningen av informationsteknik i sjdtransportsektorn,
antogs for att férenkla och harmonisera de administrativa férfaranden som tillampas
pa sjotransporter. Arbetet for att férenkla den elektroniska rapporteringen av gods
ombord pa fartyg pagar, men det galler endast inrattandet av en "enda nationell
kontaktpunkt” for rapportering. Det innebéar att alla medlemsstater kommer att behalla
sina nationella rapporteringssystem eftersom en enda EU-kontaktpunkt for
rapporteringsformaliteter annu inte har inforts. Parallellt utvecklas elektroniska
tullsystem under en évergangsperiod som pagar fram till 2020 sa att anvandarna
gradvis kan anpassa sig till de nya kraven i unionens moderniserade tullkodex. Det
innebar att fragan inte har I6sts nastan tre decennier efter det att problemet forst blev
uppenbart.

S5Sjétransporten inom EU:pa stormigt hav — till stora delar odndamaélsenliga och ohallbara investeringar,
Europeiska revisionsratten, 2016

5 KOM (96) 317 slutlig, 5.7.1995. Utvecklingen av narsjéfarten i Europa: Méjligheter och utmaningar.

57 Den anger att konsultationsperioden mellan medlemsstater forkortas fran nuvarande 45 dagar till 15 dagar
och gor det mgjligt att utvidga ordningen till framtida hamnbesok pa ett snabbare och enklare satt.
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5.5 Sma modjligheter att nyttja inre
vattenvagar

EU har sedan ett antal &r gemensamma regler for inlandssjofart®, sa kallade inre vattenvagar
(IVV) med harmoniserade villkor for utfardande av tekniska certifikat for fartyg i inlandssjofart
pa unionens inre vattenvagar. Regelverket innebar i vissa avseenden mindre omfattande krav
an de som galler for fartyg som trafikerar andra vatten. Fran den 16 december 2014 ar det
mojligt att aven i Sverige bygga och utrusta fartyg for sadan inlandssjofart. Det ar
medlemsstaterna som bestammer vilka vattenomraden inom deras respektive territorium som
klassificeras som inre vattenvagar och vilken zon respektive vattenomrade ska tillhora.
Zonindelningen utgar fran vaghoéjden dar den signifikanta vaghojden gar fran hogst 2,0 meter
(zon 1) till 0 (zon 4). Géta alv (huvudsakligen zon 3 med maximal vaghdjd om 0,6 meter),
Vanern (zon 1) och Malaren (zon 3) har utpekats som zoner for inlandssjofart.

| en utredning®® fran Transportstyrelsen pa uppdrag av regeringen om méjligheterna att klassa
fler vattenomraden som inre vattenvagar har myndigheten, med hansyn till framst gallande
vaghojdskriterier, identifierat ytterligare vattenomraden som skulle kunna pekas ut som inre
vattenvagar, namligen,

Brofjorden — Géteborg
Kalmarsund — Vastervik
Valdemarsvik — Nynashamn
Nynashamn — Kapellskar
Kapellskar — Oregrund

Gota Kanal och Vattern.

Det skulle ocksa kunna finnas fler klassningsbara omraden utmed Norrlandskusten men
Transportstyrelsen har inte analyserat detta omrade narmare i sin utredning.

Nar det galler de identifierade klassningsbara vattenomradena konstaterar Transportstyrelsen
emellertid att det finns flera faktorer som begransar mojligheten att ha en fungerande trafik
enligt inrevattenvagsdirektivet. Forutom att det inom omradena férekommer varierande
vaghojder, vilket innebar att resor genom omradet skulle passera flera zoner finns ocksa
bristande kvalitet pa den befintliga infrastrukturen. Vidare finns brister i utmarkning samt
tillgang till farleder som ar kapacitetbestdmda med hansyn till fartygsstorlek. Det saknas ocksa
tillrackligt med djupdataunderlag for att atgarda dessa brister.

Mojliga atgarder: Uppdrag till Sjéfartsverket att inventera och atgarda bristerna.

5.6 Vem tar risken for de nya losningarna?

Speditdrerna har en viktig roll som mellanhander i att fa olika trafikslag att samverka i den
totala transportkedjan. Det galler idag men sarskilt i framtiden om man 6nskar se en

%8 Europarlamentet och radets direktiv (EU) 2016/1629 av den 14 september 2016 om tekniska krav for fartyg i
inlandssjofart

%9 Utredning om fler vattenomraden, 4n de idag utpekade, kan klassas som s.k. inre vattenvagar (IVV) enligt
direktiv 2006/87/EG, Transportstyrelsen (TSS 2018-4444), 2018-12-10
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utveckling mot 6kade intermodala transporter. Speditérsmarknaden uppfattas emellertid som
daligt utvecklad och spedittrer har ofta sin bakgrund i endast ett trafikslag. | hég grad utgar
speditorsforetag fran akeriverksamhet, dvs. vagtransporter med lastbil. Inom sjofarten finns ett
forhallandevis stort antal skeppsméaklare, men aven dessa med huvudsaklig fokus pa
sjotransporter. Jarnvagsspeditorer med jarnvag som utgangspunkt finns, men de ar tamligen
fa. Green Cargo som fortfarande dominerar marknaden uppfattas som oflexibel och ineffektiv.

| stor utstrackning saknas saledes speditdrer som ar sarskilt inriktade pa att satta ihop och
sélja nya I6sningar som involverar intermodala transportslag. Sa vem ska ta initiativ till, och
risken med, att utveckla de nya koncepten? Riktigt stora transportkdpare kan organisera sina
transporter direkt med transportféretagen, och goér sannolikt sa redan idag. Med stora
sandningar finns forutsattningar att bygga effektiva transportfléden, oavsett det involverar ett
eller flera trafikslag. Men mindre transportkdpare ar hanvisade till de transportlésningar som
finns nu och som erbjuds av enskilda transportorer eller av speditorer i samverkan med dessa.

For atminstone delar av marknaden saknas tilltro till att det intermodala transportsystemet kan
leverera enligt kundernas krav och behov. Att sarskilt jarnvagen uppfattas ha bristande
tillforlitlighet ar ett bekymmer och framgar bland annat av en undersokning fran
Transportstyrelsen.®° Det finns fortfarande en omfattande underhallsskuld i det svenska
jarnvagsnatet och det kommer att dréja innan bristerna ar atgardade. Det pagar arbeten for att
forbattra jarnvagens tillforlitlighet, bland annat inom ramen for branschsamarbetet
Tillsammans for tag i tid. Resultaten darifran ar dock hogst marginella och vad galler
godstransporten har punktligheten férsdmrats de senaste aren. Har kravs en forbattring som
dessutom skulle behdva ske snabbt for att fortroendet for jarnvagen inte ska forsamras
ytterligare.

Mojliga atgarder: Utveckla samarbeten med affarsmodeller for delat ansvar och
risk

| en rapport fran Transportstyrelsen® om kundernas syn pa jarnvagstransporter
rekommenderas operatorer att utreda méjligheterna att erbjuda sina kunder battre
affarsmodeller med delad risk. Affarsmodellerna bor bland annat innehélla stérre andel rorliga
kostnader for kunderna samt storre flexibilitet. | studien lyfts ett flertal omraden dar det finns
mojlighet for jarnvagsforetagen att med tamligen enkla medel astadkomma forbattringar. Det
ror bland annat att forbattra information och kommunikation vid stérningar och att se till att
godstransportkdparna vet vilka vagnar som jarnvagsforetaget avser anvanda for att
transportera kdparnas varor. Detta ar forbattringar som borde vara méjliga att genomféra utan
alltfor stora insatser och som sannolikt skulle forbattra relationerna till kunderna, vilket kan
gOra att de fortsatter anvanda jarnvagen for sina transporter.

Genom samarbete mellan aktérerna i den intermodala transportkedjan kan finnas 6kade
forutsattningar for att anpassa och ge flexibilitet i transportuppldgg med delat ansvar och risk
gentemot transportkopare. Genom att sddana samarbeten kan involvera flera aktorer, saval
transportforetag som terminalagare, operatorer och speditérer ges stdrre méjligheter att sprida
risk och ansvar.

% Transportstyrelsen 2017, Godstransportképarnas syn pa jarnvagsmarknaden.
51 Transportstyrelsen 2017, Godstransportképarnas syn pa jarnvagsmarknaden
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5.7 Sammanfattningsvis

Utoéver omlastningskostnader finns dven en rad andra faktorer som hindrar en utveckling av
marknaden for intermodala transporter. Att marknaden bestéar av flera olika trafikslag med
skilda marknadsvillkor och olika affarsmodeller har betydelse for saval trafikslagens
mojligheter att konkurrera med varandra som for den intermodala marknadens utveckling i
stort. Till detta kommer viss brist pa tillganglighet i och anslutningar till omlastningsterminaler
liksom kapacitetsbegransningar i jarnvagsnatet som minskar majligheter till och incitament for
omlastning. Men aven speditérsmarknaden ar férhallandevis daligt utvecklad och det saknas i
hog grad aktérer som kan samordna och marknadsféra transporter och nya transportlésningar
attraktiva for kunder pa den intermodala transportmarknaden.

Flertalet av de marknadshinder som diskuteras i kapitlet har ocksa uppmarksammats av andra
och i andra sammanhang och det har inte funnits méjlighet att inom ramen for vart uppdrag
narmare analysera och utveckla dessa vidare. Nagra av de atgarder vi diskuterar hor ocksa
narmare samman med andra pagaende regeringsuppdrag, bland annat uppdrag i anslutning
till den nationella godstransportstrategin.
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6 EU:s regler om statligt stod

EU:s regler om statligt stdd ar aterfinns i EU-férdraget (Férdraget om den Europeiska
Unionens funktionssatt, FEUF) artikel 106, 107, 108 och 109. Huvudregeln ar att stéd som
ges av en medlemsstat eller med hjalp av statliga (offentliga) medel, av vilket slag den an ar,
som snedvrider eller hotar att snedvrida konkurrensen genom att gynna vissa foretag eller viss
produktion, ar oférenligt med den inre marknaden i den utstrackning det paverkar handeln
mellan staterna. Mojligheter till undantag finns fran denna regel.

6.1 Det principiella forbudet mot statsstod

De statsstodsrattsliga reglerna tar sikte pa att sakerstalla att konkurrensen mellan féretag i
motsvarande situation inte snedvrids genom att offentliga organ sdsom stat, kommun eller
landsting, eller av dessa agda bolag, ger ett stéd som skapar en konkurrensfordel for ett privat
eller ett offentligt agt foretag. Med begreppet foretag avses varje enhet som bedriver en
ekonomisk verksamhet, oavsett enhetens rattsliga form och oavsett hur den finansieras eller
om den har ett vinstsyfte eller e;.

Statsstddsreglerna i FEUF kompletteras av en rad rattsakter fran Kommissionen och lag
(2013:388) om tillampning av Europeiska unionens statsstodsregler ("Statsstddslagen”).
Statsstddslagen anger nationella regler kring hanteringen av aterkrav av otillatet stéd och
reglerar rapporteringsskyldighet avseende stdd.

Av artikel 107(1) FEUF foljer ett principiellt forbud mot statliga stod:

"Om inte annat foreskrivs i fordragen, ar stéd som ges av en medlemsstat eller med hjalp av
statliga medel, av vilket slag det &n ar, som snedvrider eller hotar att snedvrida konkurrensen
genom att gynna vissa foretag eller viss produktion, oférenligt med den inre marknaden i den
utstrackning det paverkar handeln mellan medlemsstaterna.”

Statsstdd ar brett och omfattar manga atgarder. Det ar inte bara direkta bidrag som kan utgéra
ekonomiska formaner, utan reglerna traffar aven andra atgarder som gynnar vissa foretag
ekonomiskt, t.ex. skattelattnader, forsaljningar under marknadspris, hyresnedsattningar, lan
pa férmanliga villkor, garantier, borgensataganden utan nagon marknadsmassig borgensavgift
och kapitaltillskott utan krav pa marknadsmassig avkastning.

Aven beviljande, utan anbudsférfarande, av tillstdnd att ta i besittning eller anvanda offentlig
egendom, eller av andra sarskilda eller exklusiva rattigheter med ett ekonomiskt varde, kan
medfdra att staten avstar fran statliga medel och ger stédmottagarna en férdel och stodet
darmed omfattas av begreppet statsstdd.52

62 Mal C-462/99, Connect Austria Gesellschaft fiir Telekommunikation GmbH mot Telekom-Control-
Kommission, och Mobilkom Austria AG, REG 2003, s. 1-05197, punkterna 92 och 93; mal T-475/04, Bouygues
och Bouygues Télécom SA mot Kommissionen, REG 2007, s. 11-02097, p. 101, 104, 105 och 111.
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De fyra kriterierna fér férekomst av statsstéd
Det finns fyra kriterier som maste vara uppfyllda for att ett statsstod ska anses foreligga:
- att en forman direkt eller indirekt beviljas genom offentliga medel,
- att atgarden innebar att vissa foretag eller viss produktion gynnas,
- att atgarden snedvrider eller hotar att snedvrida konkurrensen, och
- att atgarden kan paverka handeln mellan medlemsstaterna.

Om stddet uppfyller samtliga kriteriet utgor det otillatet stdd, om inte det kan visas att stodet ar
forenligt med den inre marknaden och har ett gemensamt intresse for EU i enlighet med
nagon av undantagsbestdmmelserna i fordraget®, eller i nagon av Kommissionens rattsakter,
EU-domstolens praxis eller enligt ett beslut fran Kommissionen. Bland undantags-
bestammelserna kan till exempel namnas Kommissionens s.k. gruppundantagsférordning -
GBER (General Block Exemption Regulation)®* dér vissa kategorier av stod forklaras
férenliga med den inre marknaden enligt Artiklarna 107 och 108 i férdraget (se vidare om
GBER nedan). Alla planer pa att Iamna statsstdd, och statsstdd som det inte finns ett generellt
och uttryckligt undantag for, ska notifieras till Kommissionen som provar om det ar forenligt
med den inre marknaden eller inte.

6.2 Sadant som inte bedoms vara statsstod
omfattas inte av reglerna

Stéd till icke-ekonomisk verksamhet

Finansiering av infrastruktur som inte ska utnyttjas ekonomiskt (av ekonomisk art) utgér dock
inte statligt stdd i den mening som avses i artikel 107.1 i férdraget. Statligt stdd inbegriper t.ex.
inte finansiering av infrastruktur som anvands for verksamheter som staten normalt utfér inom
ramen for sina offentliga befogenheter (t.ex. fyrar och annan utrustning for allman navigering
ocksa pa inre vattenvagar, dversvamningsskydd och lagvattenhantering i allmanhetens
intresse, polis och tull). Vidare ar finansiering av infrastruktur som inte anvands for att
tillhandahalla varor eller tjanster pa en marknad (t.ex. vagar som kostnadsfritt stalls till
allmanhetens férfogande) inte statligt stéd. Dock omfattas finansiering av infrastruktur som
ska utnyttjas ekonomiskt (t.ex. hamninfrastruktur) av reglerna for statligt stéd. Kommissionen
har till exempel ansett att nar privata foretag ar involverade i byggandet av infrastruktur som
inkluderar stationer och terminaler kan statsstédsreglerna aktualiseras.®® Aven férlangningen
av jarnvagsspar och terminaler for att na andra infrastrukturer som flygplatser och hamnar kan

83 Undantaget ar till exempel stéd for att framja genomférandet av projekt i gemensamt europeiskt intresse
(107.3.b) och stdd som ges i syfte att underlatta utveckling av vissa naringsverksamheter eller regioner under
forutsattning att det inte snedvrider konkurrensen pa berérda marknader (107.3.c).

64 Kommissionens férordning (EU) nr 651/2014 av den 17 juni 2014 genom vilken vissa kategorier av stod
forklaras forenliga med den inre marknaden enligt artiklarna 107 och 108 i fordraget, EGT L 187 26.6.2014, s. 1,
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/HTML/?uri=CELEX:02014R0651-20170710&from=EN

8 Kommissionens beslut i &rende N 48/2004 Coras lompari Eireann, p. 24-34,
http://ec.europa.eu/competition/state aid/cases/164555/164555 607283 24 1.pdf
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resultera i att de beddms vara statsst6d.® Om agaren eller operatdren av jarnvagen mottar
investeringsstdd kan detta rdknas som statsstdd.®”

Stéd enligt principen om en marknadsekonomisk investerare

Det ar heller inte fraga om en ekonomisk fordel och ett statsstdd om offentliga medel utgar pa
villkor som en privat aktér och investerare som verkar i en marknadsekonomi skulle ha
godkant. For att avgora huruvida ett foretag har fatt en ekonomisk fordel som det inte hade fatt
under "normala marknadsmassiga férhallanden” utgar man fran den s.k. "marknads-
ekonomiska investerar-principen” (eng. market economy investor principle eller MEO (tidigare
MEIP)). Beslut om att genomféra transaktionen ska enligt denna ha fattats utifran ekonomiska
beddmningar som ar jamférbara med de som en rationell marknadsekonomisk aktér skulle ha
gjort under liknande forhallanden. 58

De minimis-stéd

De minimis-stdd innebar i korthet att ett stéd ar av mindre betydelse. De minimis-stod far inte
6verstiga 200 000 euro till ett féretag (dvs. koncern) under en period av tre beskattningsar.®®
De minimis-stdd anses inte kunna snedvrida konkurrensen och paverka handeln mellan
medlemsstaterna och omfattas darfor inte av statsstddsreglerna.

6.3 Sarskilt om statsstod pa
transportomradet

Samordning av transporter (FEUF art 93)

Unionens politik rymmer bland annat en gemensam politik med gemensamma mal for
transportomradet och FEUF innehaller sarskilda regler for att under vissa omstandigheter
kunna bevilja statligt stod till transporter. For sarskilt intermodala transporter ar darvid artikel
93 FEUF av central betydelse. Enligt denna ar transportstod férenligt med férdraget om det
tillgodoser behovet av samordning av transporter eller om det innebar erséattning fér allman
trafikplikt. Pa grundval av denna specialregel har EU antagit tva texter specifika for
transportsektorn: radets férordning (EEG) nr 1191/69 av den 26 juni 1969 om medlems-
staternas atgarder i fraga om allman trafikplikt pa jarnvag, vag och inre vattenvagar och (EEG)
nr 1107/70 av den 4 juni 1970 om stdd till transporter pa jarnvag, vag och inre vattenvagar.
Stdd som tillgodoser behovet av samordning av transporter eller utférande av trafik enligt
allman trafikplikt far endast ges om det anses som ar nédvandigt. Medlemsstater maste kunna
visa pa detta och att stodet utges och utformas proportionellt till behovet.

Utveckling av vissa ndringsverksamheter eller regioner (art 107.3 c)

Kommissionen har ocksa godkant manga stdd pa transportomradet enligt Artikel 107.3 ¢
FEUF, enligt vilken "stdd for att underlatta utveckling av vissa naringsverksamheter eller vissa

% Kommissionens beslut i &rende SA. 33434 Chantier multimodal sur le grand port maritime du Havre (20
December 2011), http://ec.europa.eu/competition/elojade/isef/case details.cfm?proc _code=3 SA 33434

57 Bacon, K, European Union Law of State Aid, Oxford University Press, 2 u., s. 312-313.

% Kommissionens tillkdnnagivande om begreppet statligt stéd som avses i artikel 107.1 i FEUF

8 Kommissionens férordning (EU) nr 1407/2013 av den 18 december 2013 om tilldampningen av artiklarna 107
och 108 i férdraget om Europeiska unionens funktionssatt pa stdd av mindre betydelse, OJ: JOL 2013 352 R
0001 01. Artikel 3.1.
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regioner, nar det inte paverkar handeln i negativ riktning i en omfattning som strider mot det
gemensamma intresset, kan anses vara férenligt med den inre marknaden”.

Statliga investeringar i infrastruktur & normalt inte statsstod

Investeringar i infrastruktur anses normalt inte involvera statligt stdd om staten tillhandahaller
alla berérda operatorer fri och lika tillgang till infrastrukturen i fraga. Kommissionen kan
emellertid komma att understka aven sadana investeringar, om de indirekt eller direkt gynnar
enskilda foretag.

Sarskilda regler for olika trafikslag

Det finns ocksa sarskilda och tamligen detaljerade regler, vagledningar och riktlinjer for de
olika trafikslagen. | flera fall maste bedémningen ske parallellt utifran de rattsakter dar dessa
utvecklas. Nedan anges nagra av de har mest relevanta rattsakterna.

- GBER, artikel 56 b) och artikel 56 c), om st6d till hamnar.

- GBER om stdd till jarnvagsinfrastruktur och jarnvagsfordon.

- Kommissionens riktlinjer for statligt stod till sjdtransport.

- Kommissionens riktlinjer for statligt stdd till jarnvagsforetag.

- Kommissionens vagledning om statligt st6d till bland annat infrastruktur.
GBER om stéd till hamnar och hamninfrastruktur™

| en andring till GBER fran juni 2017 har Kommissionen utékat gruppundantags-
bestammelserna till att ocksa omfatta bland annat stod till hamnar, saval kusthamnar som inre
hamnar. Stdd far ges till dels investeringar i byggande, ersattande eller uppgradering av
hamninfrastruktur, dels till investeringar i byggande, ersattande eller uppgradering av
infrastruktur for tillganglighet (dock ej lokal infrastruktur), dels till muddring.

For kusthamnar far stédnivan per investering uppga till maximalt 20 miljoner euro for
stodberattigande kostnader. Darutover far stdd ges till 80 procent for stodberattigande
kostnader upp till 50 miljoner euro eller till 60 procent for stodberattigande kostnader upp till
130 (150) miljoner euro. Pa motsvarande satt far stod ges till investeringsprojekt i inre hamnar
for stodberattigande kostnader upp till ett tak pa 40 (50) miljoner euro per projekt. Beloppen
inom parentes avser beloppsgranser for stdd till corehamnar.

Forutom villkoret att stddet inte far Gverstiga en viss stddniva (enligt ovan) far stédbeloppet
heller inte dverstiga skillnaden mellan de stddberattigade kostnaderna och rérelseresultatet for
investeringen, utom for mycket sma stédbelopp. Uppdrag eller koncession om att bygga,
uppgradera, driva eller hyra sadan statsstodd hamninfrastruktur ska tilldelas pa ett
konkurrensutsatt, transparent, icke-diskriminerande och satt baserat pa lika villkor for alla.
Lika och icke-diskriminerande tilltrade till infrastrukturen ska ockséa sakerstallas.

Stad till kostnader som avser icke transportrelaterad verksamhet, t ex industriella produktions-
anlaggningar som &r verksamma i hamnen, liksom det som kallas hamnsuprastruktur™”,
omfattas inte av dessa undantagsbestammelser.

"Kommissionens férordning (EU) 2017/1084 av den 14 juni 2017 om &ndring av férordning (EU) nr 651/2014
vad galler bland annat stdd till hamn- och flygplatsinfrastruktur

" Hamnsuprastruktur definieras i férordningen som "ytarrangemang (sésom fér lagring), fast utrustning (sasom
lagerlokaler och terminalbyggnader) och rorlig utrustning (sasom kranar) belagna i en hamn for
tillhandahallande av transportrelaterade hamntjanster.”
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GBER om stéd till lokal infrastruktur och till miljéanpassningar av fordon

| kapitel 1 samt artikel 56 i GBER framgar de villkor som maste uppfyllas for att kunna ge stod
till lokal infrastruktur for jarnvag och vag inom ramen fér GBER. Det anges att det ar tillatet
med investeringsstod till lokala infrastrukturer upp till 10 miljoner euro eller de totala
kostnaderna 6ver 20 miljoner euro for samma infrastruktur. Stédbeloppet far inte dverstiga
skillnaden mellan de stddberattigande kostnaderna och rérelseresultatet for investeringen.
Dessa bestammelser ska tillampas om infrastrukturen ar tillganglig for anvandare pa
marknaden pa ett 6ppet och icke-diskriminerande satt. Det pris som tas ut for anvandning eller
forsaljning av infrastrukturen ska motsvara marknadspriset.”

| Artikel 36 i GBER regleras investeringsstod till inforskaffande av nya eller miljdanpassningar
av befintliga fordon som majliggor for féretag att ga langre an unionsnormer eller att hoja
nivan pa miljoskyddet i avsaknad av unionsnormer. Stédnivan far inte dverstiga 40 procent av
de stodberattigande kostnaderna.

Kommissionens riktlinjer fér statligt stéd till sjétransporter™ ™

Kommissionens riktlinjer for statligt stdd till sjétransport syftar till att faststalla kriterier enligt
vilka Kommissionen, i 6verensstammelse med statsstddsreglerna, kommer att bevilja statligt
stod till sjétransport enligt artikel 107.3 c (stdd for att underlatta utveckling av vissa
naringsverksamheter eller vissa regioner) respektive artikel 106.2 (stdd till féretag som
tillhandahaller tjanster av allmant ekonomiskt intresse) i férdraget. Riktlinjerna omfattar allt
stdd till forman for sjétransport som beviljas av medlemsstaterna eller finansieras med statliga
medel, inbegripet alla typer av ekonomiska fordelar som finansieras av offentliga myndigheter
pa nationell, regional eller lokal niva.

Enligt punkt 2.1 omfattar riktlinjerna inte stdd till varvsindustrin. Investeringar i infrastruktur
anses normalt inte involvera statligt stéd om staten tillhandahéller alla berérda operatérer fri
och lika tillgang till infrastrukturen i fraga. Som beskrivits ovan har Kommissionen ocksa infort
principen om att det inte foreligger nagot statligt stéd, om offentliga myndigheter ger bidrag till
ett foretag pa sddana grunder som skulle godkannas av en privat investerare som verkar
under normala marknadsekonomiska férhallanden, enligt principen om en
marknadsekonomisk investerare.

Enligt punkt 5 tredje stycket kan, dven om Kommissionen varit motvillig att bevilja stdd till
fartygsinvesteringar i allmanhet, investeringsstéd under vissa begransade omstandigheter
vara tillatet for att forbattra utrustningen ombord pa fartyg eller for att framja anvandningen av
sakra och rena fartyg. Enligt fijarde stycket ska regionalt stdd till rederier i missgynnade
regioner som investerar i den berérda regionen endast tillatas om det &r uppenbart att stodet
kommer att medféra fordelar for regionen under en rimligt 1ang tid. Detta skulle t.ex. vara fallet
med en investering som galler byggnad av speciella lagerlokaler eller kop av fast utrustning
for omlastning.

2 Infrastructure analytical grid for railway, metro and local transportation infrastructure, p.32

3 Meddelande fran Kommissionen - Gemenskapens riktlinjer for statligt stod till sjdtransport (2004/C 13/03),
EUT C 13, 17.1.2004, s. 3—-12, https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:52004XC0117(01)&from=SV

74 Meddelande fran Kommissionen om uppdatering av bilagan till meddelande C(2004) 43 fran Kommissionen —
Gemenskapens riktlinjer for statligt stod till sjétransport (2017/C 120/03), EUT C 120, 13.4.2017, s. 10-11,
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:52017XC0413(01)&from=SV
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Punkt 10 beskriver reglerna som galler stod till narsjéfart’® och som syftar till att férbattra den
intermodala transportkedjan och minska vagtrafiken i medlemsstaterna. Om en medlemsstat
vill ge denna typ av stéd maste stodet avse redare enligt artikel 1 i forordning (EEG) nr
4055/86 (enligt vilken redare till exempel inte far delta i eller delar upp marknaden i
linjekonferenser), samt fartyg som for en medlemsstats flagg och avse transporter mellan
hamnar inom medlemsstaternas territorium. Stodet maste anmalas och uppfylla féljande
villkor:

1. Stddet far inte beviljas under mer an tre ar och syftet maste vara att finansiera en
sjofartstjanst mellan hamnar inom medlemsstaternas territorium.

2. Tjansten maste gora det mojligt att helt eller delvis ersatta vagtransporter (framst av gods)
med sjotransporter, utan ndgon omdirigering av sjoétransporterna som strider mot det
gemensamma intresset.

3. Stodet méaste avse genomférandet av ett detaljerat projekt med pa férhand faststallda
miljoeffekter, nar det galler en ny rutt eller forbattring av trafiken pa en befintlig rutt, som
om nddvandigt inbegriper flera redare. Endast ett projekt per rutt kan finansieras och det
aktuella projektet far inte fornyas, férlangas eller upprepas.

4. Syftet med stddet maste vara att tacka upp till 30 procent av driftskostnaderna fér den
aktuella tjansten’® eller att finansiera inkdp av utrustning fér omlastning for att
tillhandahalla den planerade tjansten, med upp till 10 procent av kostnaden for en sadan
investering.

5. Stod till genomférandet av ett projekt maste beviljas redare som ar etablerade i
gemenskapen pa grundval av kriterier som medger insyn och som tillampas pa ett icke-
diskriminerande satt. Stédet skall normalt beviljas for ett projekt som medlemsstatens
myndigheter valt ut efter ett anbudsférfarande i enlighet med tillampliga EG-
bestdammelser.

6. Den tjanst som projektet avser maste vara kommersiellt barkraftig efter den period under
vilken offentligt stdéd kan beviljas.

7. Stodet far inte kombineras med erséattning for allman trafik (trafikplikt eller avtal).
Kommissionens riktlinjer fér statligt stéd till jirnvdgsféretag™

Kommissionens riktlinjer for statligt stod till jarnvagsforetag grundar sig pa principerna i de tre
(forsta) jarnvagspaketen som syftar till ett stegvis 6ppnande av jarnvagsmarknaden.
Riktlinjerna behandlar inte offentlig finansiering som ar avsedd for infrastrukturférvaltare.

S Narsjofart (Short Sea Shipping, SSS) innebar transport av gods och passagerare pa hav och sjoar mellan
hamnar i Europa eller mellan dessa hamnar och hamnar i icke-europeiska lander vars kust ligger vid de hav och
sjdar som angransar Europa.

76 Nar det galler gemenskapsbidrag eller stod fran olika stddordningar, géller taket pa 30 procent summan av
det sammanlagda stodet respektive bidraget. Stddnivan ar densamma som for trafikomstalliningsatgarder inom
ramen for Marco Polo, artikel 5.2 i férordning (EG) nr 1382/2003 (EUT L 196, 2.8.2003).

7 Meddelande fran Kommissionen gemenskapens riktlinjer for statligt stod till jarvagsforetag (2008/C 184/07),
EUT C 184, 22.7.2008, s. 13-3, https://eur-
lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:C:2008:184:0013:0031:SV:PDF
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Riktlinjerna beskriver vilka typer av stéd som far ges och i vilket syfte.

o  Offentligt stod till jarnvagsforetag far ges genom finansiering av jarnvagsinfrastruktur
om infrastrukturen ar 6ppen for alla potentiella anvandare pa likvardiga villkor och
utan diskriminering. Detta anses galla om avgifterna for tilltradet till denna
infrastruktur 6verensstammer med gemenskapslagstiftningen (direktiv 2001/14/EEG).

e  Stdod far (under vissa villkor) ges till inkdp och modernisering av rullande material for
att kunna byta ut den aldrande flotta som nya medlemsstater har tillfort sa att
jarnvagens konkurrenskraft kan uppratthallas gentemot konkurrerande transportslag.

e  Skuldavskrivningar far goras for skulder uppkomna fore 2001 eller fran datum da
medlemsstaten ansl6ts under vissa villkor (av delvis samma skal som punkten ovan).

e Statliga garantier till jarnvagsforetag betraktas som oférenligt med férdraget och
maste upphora.

Kommissionens meddelande om begreppet statligt stéd’®

EU-kommissionen har i sitt meddelande om begreppet statligt stod fortydligat hur man avser
att beddéma karaktaren av statligt stdd till bland annat infrastruktur inom olika sektorer.
Kommissionen skiljer har pa om stodet riktas till byggherren/agaren, till operatdren eller till
slutanvandarna.

e Offentlig finansiering till dgare av hamninfrastruktur gynnar en ekonomisk verksamhet
(av ekonomisk art) och omfattas darmed av reglerna om statligt stéd. Investeringar i
sadan infrastruktur som faller under statens ansvar i dess myndighetsutévning
omfattas daremot inte. Kontroll av sjétrafik, brandbekampning samt polis och tull ar
som regel av saddan icke ekonomisk art (punkt 215).

e Offentlig finansiering till dgare och byggande av jadrnvagsinfrastruktur som gors
tillganglig for potentiella anvandare pa lika och icke-diskriminerande villkor uppfyller —
i motsats till driften av infrastrukturen — vanligtvis villkoren (enligt punkt 212) om att
verksamheten bedrivs separat och pa ett satt sa att offentlig finansiering inte kan
gynna annan ekonomisk verksamhet. Darfor leder dess finansiering normalt sett inte
till att handeln mellan medlemsstaterna paverkas eller till att konkurrensen snedvrids.
Samma resonemang galler for investeringar i jarnvagsbroar, jarnvagstunnlar och
transportinfrastruktur i stadder (punkt 219).

o Offentlig finansiering till &gare och byggande av végar, tunnlar, broar och inre
vattenvdgar som kostnadsfritt stélls till allmanhetens forfogande uppfyller enligt
Kommissionen villkor (punkt 211) som gor att de vanligtvis utesluter paverkan pa
handel mellan medlemsstaterna eller snedvridning av konkurrensen. De omfattas
darmed inte av reglerna om statligt stod.

e For att operatérer som anvander infrastrukturen inte ska gynnas av den offentliga
finansieringen ska driftsvillkoren faststéllas pa marknadsmassiga villkor sa att
overkompensation undviks. Ett satt att tillforsakra att operatdren inte far en
ekonomisk fordel ar att operatoren tilldelas koncessionen for att driva infrastrukturen
genom ett konkurrensutsatt anbudsférfarande i enlighet med EU:s
upphandlingsprinciper (rambestammelser) om 6ppenhet, transparens och icke-
diskriminering.

8 Kommissionens tillkdnnagivande om begreppet statligt stéd som avses i artikel 107.1 i férdraget om
Europeiska unionens funktionssatt (2016/C 262/1) av den 19 juli 2016.
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e For att slutanvédndare av infrastrukturen som ar foretag inte ska fa en fordel av att
anvanda offentligt finansierad infrastruktur ska villkoren fér anvandningen uppfylla
kriteriet om en marknadsmassig aktor, dvs. att infrastrukturen gors tillganglig for
anvandarna pa marknadsmassiga villkor. Detta kan ske genom att avgifterna for
anvandning av infrastrukturen har faststallts genom ett konkurrensutsatt
anbudsforfarande, dvs. Oppet, transparent och icke-diskriminerande.

Vagledningen avser att underlatta fér myndigheter och féretag att veta nar stod faller inom
statsstodsbestammelserna men ersatter inte en individuell bedémning.

6.4 Sammanfattningsvis

EU:s statsstodsregler styr och begransar moéjligheterna for medlemsstaterna att ge
ekonomiskt stdd till naringslivet. Intermodala transporter anses dock generellt sett bidra till ett
effektivt, ekonomiskt och hallbart transportnatverk i och med att de kopplar ihop olika
transportsystem med varandra. Kommissionen uppmuntrar till intermodala transporter dar
vagtransporter byts ut till mer miljévanliga transportmedel som jarnvag eller sjofart.

Det finns en rad riktlinjer, vagledningar och generella undantag som ska underlatta tolkningen
av statsstddsreglerna och fortydliga var och hur stdd kan vara forenliga med FEUF. De flesta
av dessa pekar dock pa ett specifikt trafikslag och tar inte upp sarskilda bedémningar och
motiv for hur Kommissionen ser pa stod till just intermodala transporter.

Stad till sjofartsforetag kan saledes ges enligt riktlinjer for statligt stod till sjétransport C(2004).
Stddet syftar bland annat till att férbattra den intermodala transportkedjan och minska
vagtrafiken.

| enlighet med den s.k. allmédnna gruppundantagsférordningen far stéd ges till hamnar for
"hamninfrastruktur och anlaggningar for tillhandahallande av transportrelaterade
hamntjanster”. De stédberattigande kostnaderna ska vara kostnaderna, inbegripet
planeringskostnaderna, for a) investeringar i byggande, ersattande eller uppgradering av
hamninfrastruktur, b) investeringar i byggande, ersattande eller uppgradering av infrastruktur
for tillganglighet, c) muddring. Det ar saledes mojligt att Iamna stdd till kostnader for
infrastruktur och anlaggningar som anvands for omlastning av gods. Gruppundantags-
forordningen omfattar emellertid inte stdd till kostnader for sa kallad hamnsuprastruktur men
skillnaden mellan vad som ar hamninfrastruktur och -suprastruktur ar inte alltid helt klar.

For jarnvagssektorn galler att investeringsstdd under vissa villkor kan ges till jarnvags-
infrastruktur bland annat i enlighet med riktlinjer for statligt stod till jarnvagsféretag och enligt
den allmanna gruppundantagsforordningen.

Intermodala transporter

EU:s regelverk for statligt stod sasom det fortydligats i riktlinjer och vagledningar med
avseende pa transporter ar saledes tamligen specifikt utformat for olika trafikslag och tar inte
sarskilt hansyn till stdmotiv for kombinerade eller intermodala transporter. Det ar darfor svart
att med hjalp av riktlinjer och vagledningar tolka hur reglerna kan komma att tillampas
avseende statligt stdd i syfte att stimulera till omlastning och framja utvecklingen av en
intermodal transportmarknad. Istallet ar vi hanvisade till Kommissionens praxis i de beslut om
stdd som har provats i detta syfte. Kommissionen har beviljat stdd till olika slags intermodala
transporter i ett antal arenden i syfte att &stadkomma omlastning fran vag.
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| fragor om statsstéd pé transportomradet och sarskilt for intermodala transporter ar framst
féljande tva bedomningsgrunder aktuella; i) ar det ett stodsystem som tillater utvecklandet av
effektiva transportkedjor och ii) ar det ett stddsystem som underlattar en effektiv dvergang fran
vagar till andra alternativa transportmedel. Vanligtvis anvands bada beddmningsgrunderna da
de ar sammanhangande.
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7  Styrmedel i omlastningssyfte
i EU och andra lander

| kapitlet redogors inledningsvis for EU:s initiativ for att framja narsjofart och intermodala
transporter. Beskrivningen syftar till att belysa EU:s policy och atgarder for att styra och
stimulera utvecklingen pa de marknader och inom de omraden som intermodala transporter
verkar pa samt askadliggora atgarder for att stddja saval noder som lankar i ett intermodalt
transportsystem. Vidare syftar beskrivningen till att ge en uppfattning om hur EU-
kommissionen ser pa de styrmedel och atgarder som tillampas i medlemsstaterna i
omlastningssyfte.

Trafikanalys har ocksa latit genomfdra en kartlaggning av stodsystem i omlastningssyfte som
tillampas inom och utom Europa. Kapitlet innehaller ocksa en redogérelse av de mest
relevanta av dessa. | en underlagsrapport av WSP till denna rapport aterfinns den fullstandiga
kartlaggningen.”

7.1 EU:s framjandeinitiativ

En viktig fraga for sjofarten och de europeiska hamnarnas utveckling ar hur finansiering av
infrastruktur i och i anslutning till hamnar ska kunna komma till stand. Finansiering av
infrastruktur fran medlemsstaterna maste ocksa forhalla sig till de gemensamma reglerna for
statligt stdd som galler inom unionen. Sommaren 1998 kom vitboken "Fair payment for
infrastructure use” (COM 98, 466 final) vari uppmarksammas behovet av ett harmoniserat
tillvagagangssatt for infrastrukturens finansiering av alla transportslag. Mot bakgrund av
Ostersjdsamarbetet har Kommissionen och landerna runt Ostersjon undertecknat ett
"Memorandum on Ports and Waterborne Transport” om samarbete i hamn- och sjofartsfragor.

Med ursprung i en vitbok for transportpolitiken fran 2001%° har EU-kommissionen vidare
antagit ett policypaket som syftar till att framja narsjéfarten inom unionen. | denna berérs
bland annat behovet av battre effektivitet i hamnarna.®' Inom ramen for policypaketet kan
aven rymmas vissa atgarder som syftar till att framja teknisk utveckling och innovationer i
anslutning till hamnverksamhet. For att bidra till en konkurrenskraftig sjofart ar atgarder som
medverkar till att binda samman transportleder inom ramen fér EU:s transeuropeiska
transportnatverk TEN-T ocksa viktiga. Det galler bland annat transportkorridorer med
anslutningar fran hamnar till jarnvag respektive vag.8?

Inom ramen for korridorerna har EU-landerna gemensamt utsett s.k. corekorridorer/natverk
samt s.k. comprehensive korridorer/natverk. TEN-T-natverket bestar av 83 hamnar i
corenatverket, varav fem finns i Sverige (Goteborg, Lulea, Malmé/Képenhamn, Stockholm och
Trelleborg.) De prioriterade corekorridorerna ska vara fardiga 2030. Alla korridorer startar och

® WSP (2019), Styrmedel och atgérder med syfte att 6ka andelen intermodala transporter, Del 2.

80 Vitboken, Den gemensamma transportpolitiken fram till 2010: Véagval infér framtiden (KOM (2001) 370),12
september 2001

81 http://ec.europa.eu/transparency/regdoc/rep/1/2003/SV/1-2003-155-SV-F1-1.Pdf

82 https://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/ten-t-guidelines_en
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slutar i en corehamn. Anslutande jarnvag och vaginfrastruktur ska ocksa vara fardigstalld vid
denna tidpunkt.

For att forverkliga transportnatverken kan medlemslanderna ansoka om delfinansiering fran
EU (Fonden for ett sammanlankat Europa, CEF) vid stérre investeringar i infrastruktur. Till
exempel har flera av de farledsprojekt som genomférts i Sverige under senare ar fatt sadana
medel.®

Som beskrevs i kapitel 2 ska EU-kommissionen félja utvecklingen avseende kombinerade
intermodala transporter i 30 av de stérsta godskorridorerna inom EU. Av dessa 30 korridorer
ingar Sverige saledes i fyra (Sverige-Tyskland, Sverige-Belgien, Sverige-Nederlanderna,
Sverige-Italien).

Motorways of the Sea

| ovan namnda vitbok fran 2001 lanserades begreppet Motorways of the Sea, eller
hdghastighetsvattenvagar, for hogkvalitativa transporttjanster baserade pa narsjofart.
Motorways of the Sea ar den maritima motsvarigheten till TEN-T som syftar till att koncentrera
godsfldden till transportkorridorer. Begreppet ar kopplat till Kommissionens dnskan att
astadkomma en 6verféring av gods till sjéfart. Det inkluderar olika méjligheter till stod.

Motorways of the Sea avser de transportleder som anvands av narsjofarten for att knyta
samman EU:s hamnar och medlemslander. Hoghastighetsvattenvagar bestar av infrastruktur,
utrustning och tjanster som omfattar minst tva medlemsstater. Ett framgangsrikt
genomférande kommer att bidra till tva av den europeiska transportpolitikens centrala mal: att
minska belastningen pa vagarna och minska godstransporternas miljépaverkan.®

Det forsta projektet for hdghastighetsvattenvagar i Europa som kom igang var ett samprojekt
mellan hamnarna i Karlshamn och Klaipeda samt rederiet DFDS, som inleddes i bérjan pa
2010. Projektet innebar bland annat investeringar i ny bangard, ny kombiterminal, ny
lyftutrustning i Karlshamn samt stéd for utbyggnad av ny jarnvag mellan Olofstrém och
Karlshamn. Totalt investeras cirka 250 miljoner kronor. Av detta star EU for drygt 50 miljoner
kronor i medfinansiering. | projektet ingar aven Klaipeda i Litauen med en mindre del.
Investeringarna dar &r totalt cirka 200 000 Euro.8®

Investeringar i hamninfrastruktur och tiligang till hamntjanster

Ar 2013 utfardade EU-kommissionen ett meddelande inklusive en atgardsplan® som
identifierade ett antal transporttrender inom sjéfarten som forekommit pa sista tiden och som
ofta kraver betydande uppgraderingar av befintlig hamninfrastruktur. Dessa galler,

- fartygens 6kade storlek och komplexitet som kraver stérre maximal kapacitet for
lossning av last eller nar ett storre antal passagerare ska stiga ombord,

8 Riksrevisionen 2016, Statliga investeringar i allmanna farleder, Riksrevisionen 2016:30.

84 Kommissionens meddelande med riktlinjer for statligt stéd som kompletterar gemenskapsfinansieringen av
héghastighetsvattenvagar i startfasen (2008/C 317/08).

85 Karlshamns hamn, http://www.karlshamnshamn.se/?gq=sv/motorway of the sea.

8 Meddelande COM (2013) 295 final, 23.5.2013 — Hamnarna en tillvéxtmotor.
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- ersattandet av olja och raffinerade produkter med gas och alternativa branslen,
sasom flytande naturgas (LNG), vilket leder till stora anlaggningar for férgasning och
landstromsforsérjning®,

- sakerhetsaspekter i hamnarna, eftersom hamnar ocksa kan fungera som en
inkorsport for droger, vapen, smuggelgods och kemiska, biologiska, radiologiska och
nukledra material®.

Vidare lade Kommissionen fram ett lagstiftningsinitiativi syfte att géra marknaden for
hamntjanster mer I4ttillganglig. Initiativet omsattes i den sa kallade hamntjanstférordningen®®
som trader ikraft fran och med den 24 mars 2019. Hamntjanstférordningen reglerar bl.a. fragor
om ratt till tilltréde till hamnen for leverantorer att utféra hamntjanster och villkoren foér detta
samt fragor om finansiell insyn i hamnens verksamhet.

Kombidirektivet ska ge incitament till 6verflyttning av
godstransporter fran vag

Med kombitransport avses befordran av gods med en transport, bestdende av en inledande
eller avslutande vagetapp av transportstrackan, eller bada, samt en icke-vagetapp av
transportstrackan pa vilken befordran sker med en jarnvagstransport, transport pa inre
vattenvagar eller sjoétransport. Godset kan antingen befordras i en slapvagn eller
pahangsvagn (med eller utan dragbil), ett vaxelflak eller en container dar lastenheten
omlastas mellan de olika transportslagen, eller med ett vagfordon som befordras med
jarnvagstransport, transport pa inre vattenvagar eller sjétransport for icke-vagetappen av
transportstrackan.*

Radets direktiv 92/106/EEG®' det sa kallade kombitransportdirektivet (kombidirektivet) syftar
till att ge incitament till en évergang fran gransoverskridande godstransport pa vag till
transportslag med lagre utslapp, till exempel inre vattenvagar, sjofart och jarnvag. Direktivet ar
implementerat i svensk ratt i yrkestrafiklagen (2012:210), YTL, samt yrkestrafikforordningen
(2012:238), YTF. Direktivet ska 6ka konkurrenskraften for gransoverskridande intermodal
transport (kombinerade transporter eller kombitransport) jamfért med godstransporter enbart
pa vag.

87 Europaparlamentets och radets direktiv 2014/94/EU av den 22 oktober 2014 om utbyggnad av infrastrukturen
for alternativa branslen (EUT L 307, 28.10.2014, s. 1) foreskriver att alla kusthamnar som ingar i TEN-T-
stomnatet ska vara utrustade med tankstationer fér LNG och landstrémsforsoérjning senast i slutet av 2025.

8 Europaparlamentets och radets direktiv 2005/65/EG av den 26 oktober 2005 om ékat hamnskydd (EUT L
310, 25.11.2005, s. 28) och Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 725/2004 av den 31 mars 2004
om forbattrat sj6fartsskydd pa fartyg och i hamnanlaggningar (EUT L 129, 29.4.2004, s. 6) foreskriver att
Kommissionen ska utféra inspektioner tillsammans med de behériga nationella myndigheterna for att sakerstalla
att relevanta skyddsatgarder tillampas i EU:s hamnar.

89 Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2017/352 av den 15 februari 2017 om inrattande av en ram
for tillhandahallande av hamntjanster och gemensamma regler for finansiell insyn i hamnar.

% Se https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?qid=1534256931709&uri=CELEX:31992L 0106R(02)
Enligt direktivet &r kombitransporter "transport av gods mellan medlemsstater i fall da en lastbil, sldpvagn,
pahangsvagn (med eller utan dragbil) eller ett véxelflak eller en séddan container som &r minst 20 fot lang
anvénds for transport pa vdg den inledande eller avslutande transportstrdckan och fraktas pa jarnvag, inre
vattenvégar eller till havs den mellanliggande strédckan, om den mellanliggande strdckan &r minst 100 km och
végtransporten sker mellan den plats dér godset lastas och ndrmast lampliga palastningsstation eller mellan
ndrmast ldmpliga urlastningsstation och den plats ddr godset lossas, eller inom en radie av 150 km fagelvdgen
frén lastnings- eller lossningshamnen.”

91 Direktiv 92/106/EEG av den 7 december 1992 om gemensamma regler for vissa former av kombinerad
transport av gods mellan medlemsstaterna. (EGT L 368, 17.2.1992, s 38). https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:31992L.0106&rid=1 se aven forslag till Europaparlamentets och radets
direktiv om andring av direktiv 92/106/EEG om gemensamma regler for vissa former av kombinerad transport
av gods mellan medlemsstaterna. COM (2017) 648 final/2. 2017/0290(COD).
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Utvecklingen av kombitransporter ska bland annat underlattas genom stimulansatgarder.
Direktivet namner har minskad beskattning av anvandning och innehav av yrkesfordon i den
man dessa transporteras pa jarnvag och undantag fran bindande taxor pa inledande och
avslutande transportstrackor. Enligt direktivets artikel 6 far medlemsstaterna till exempel
minska eller aterbetala skatter for vagtransporter med ett schablonbelopp eller i proportion till
den stracka fordonen transporteras per jarnvag enligt efter samrad med Kommissionen
faststallda villkor.

Miljokompensation till jarnvagsforetag

Enligt SERA-direktivet® artikel 34 far medlemsstaterna inféra ett tidsbegréansat system for
ersattning for anvandning av jarnvagsinfrastruktur for bevisligen icke tackta miljdkostnader,
olycksrelaterade kostnader och infrastrukturkostnader i konkurrerande transportslag i den man
dessa kostnader 6verstiger motsvarande kostnader for jarnvagen. Om ett jarnvagsforetag som
far ersattning har ensamratt ska ersattningen atfljas av jamférbara férmaner till anvandarna.
Berakningsmetoden for att rékna fram stodets storlek ska vara offentligt tillganglig och
medlemsstaterna ska sakerstalla att systemet ar forenligt med saval EU:s statsstodsregler
som med bestdmmelserna i artikel 93 i EUF-fordraget. De narmare villkoren for stédet ska
félja Kommissionens riktlinjer for statligt stod till jarnvagsforetag.

I juni 2018 besl6t den svenska regeringen om att avsatta 389 miljoner kronor fér 2018 och 174
miljoner kronor for 2019 for att starka jarnvagens konkurrenskraft och bidra till en éverflyttning
av godstransporter fran vag till jarnvag.® Godstagsoperatérer och de som organiserar
transporter pa jarnvag kan soka stodet som betalas ut retroaktivt for utfort transportarbete pa
jarnvag i Sverige. Stodet baseras pa antalet transporterade tonkilometer och betalas ut i
efterskott for genomfort transportarbete. Det far dock maximalt utgéd med 30 procent av den
totala kostnaden for jarnvagstransporten och upp till 50 procent av de stdédberattigande
kostnaderna. Ett villkor for att fa del av stddet ar att den beviljade miljokompensationen ska
avspeglas i det pris som kdparen av godstransporten betalar. Det ar Trafikverket som
ansvarar for att administrera miljskompensationen.%

Ekobonus till sjofartsforetag

Ekobonussystemet som inférdes i Sverige i december 2018 syftar till att stimulera dverflyttning
av godstransporter fran vag till sjéfart, och till att minska utslapp av luftféroreningar och
vaxthusgaser. Eko-bonus-systemet baseras pa EU:s riktlinjer for statligt stod till sjétransport
och regleras i férordning (2018:1867) om miljokompensation for dverflyttning av
godstransporter fran vag till sjofart.

For perioden 2018-2020 har regeringen har beraknat en budget for stédet om 50 miljoner
arligen. Stodet riktas till redare som bedriver sjofart med fartyg som ar registrerade i
fartygsregister i ett EES-land och dar fartygens resor inkluderar atminstone en lossning eller
lastning av Overflyttat gods i svensk hamn. Stod far ges for att tacka delar av driftskostnaderna
eller finansiera inkdp av utrustning fér omlastning for att tillhandahalla det planerade
transportupplagget. Stod till driftskostnader ska raknas samman med annat statligt stéd och

92 Europaparlamentets och radets direktiv 2012/34/EU av den 21 november 2012 om inréttande av ett
gemensamt europeiskt jarnvagsomrade.

9 https://www.regeringen.se/pressmeddelanden/2018/06/regeringen-beslutar-om-extra-stod-for-
godstransporter-med-tag-for-miljons-skull/ Férordning (2018:675) om miljokompensation fér godstransporter pa
jarnvag.

9 Forordning (2018:675) om miljokompensation fér godstransporter pa jarnvag.
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far sammantaget inte dverstiga 30 procent av driftskostnaderna fér det aktuella
transportupplagget.

Det ar Trafikverket som administrerar stddet och provar ansékningar om att fa stod. Stodet
baseras pa den minskning i externa kostnader som en &verflyttning av gods fran vagtransport
till sjétransport ger upphov till. Berdkningen av de externa kostnaderna ska goras utifran de
miljéeffekter som en dverflyttning av godset medfér enligt en schablon per tonkilometer som
Trafikverket foreskriver. For narvarande uppskattas de externa kostnaderna till 12 6re per
tonkilometer.%

Hittills har fem ansdkningar om ekobonus kommit in till Trafikverket, varav tva har beviljats
stdd. Det ar annu for tidigt att bedéma vilka effekter stodsystemet kan komma att fa, saval pa
kort sikt som mer langsiktigt.

I Norge finns ett motsvarande stodsystem for ekobonus som inférts under en trearsperiod med
start 2017. Aven i detta fall &r det for tidigt att bedéma stédets effekter och en oberoende
utvardering av dessa forvantas forst efter stddperiodens utgang. | en utvardering av sjalva
tilldelningsprocessen genomford av Kystverket (som administrerar stddet) pa uppdrag av
norska regeringen finner man emellertid att stddsystemet har och fortsatt vacker stort intresse
hos redare som kan anstka om stddet. Aven om det &r svart att ge nagra garantier bedémer
man vidare att kraven ar uppfyllda om att projekten ska vara beroende av stoédet samt att de
ska vara lénsamma efter stddperioden. Detta tyder sammantaget enligt Kystverket pa att
stddet, ocksa mer varaktigt, har bidragit till att initiera nya transportldsningar som annars inte
skulle ha kommit till stand.

Utover den 6verforing av vaggods som stodsystemet forvantas leda till pekar Kystverket ocksa
pa den potential fér innovation och nytdankande vad géaller framtida transportlésningar som
stédet kan komma att utiésa.%

7.2 Beslut om statsstod i omlastningssyfte

Vi har med egna efterforskningar och med konsultstéd kartlagt rattspraxis fran ett antal av
Kommissionens beslut om statssttd i syfte att stimulera till omlastning och till 6kade
intermodala transporter i lander som Tyskland, Belgien, Frankrike, Italien, Osterrike och
Danmark. Kartlaggningen omfattar ocksa en bred 6versikt 6ver statliga atgarder och insatser i
omlastningssyfte i dessa lander samt i nagra andra lander (Schweiz, USA).

Nedan redogors for nagra av de arenden dar Kommissionen har beviljat stdd till olika slags
intermodala transporter.

1) Stod till omlastningsterminaler for intermodala transporter med jarnvag och
inlandssjofart i Belgien 2019-2023 (SA50584)

Kommissionen har godkant belgiska statens stédprogram fér att minska konkurrensnackdelar
och reducera omlastningskostnader for att pa ett effektivt satt samla ihop vagtransporter i
uppsamlingsterminaler for vidaretransport pa jarnvag och sjofart pa inre vattenvagar. Stodet
riktas till jarnvagsforetag och terminaloperatérer (kombi- eller pramterminaler s.k. barge
consolidation hubs), dar stédmottagarna valjs ut genom ett upphandlingsférfarande (call for

% Forordning (2018:1867) om miljokompensation fér éverflyttning av godstransporter fran vag till sjofart.
% Kystverket (2018/2019), Evaluering av tilskuddsordning for godsoverféring fra vej till sjé. Kystverket 12
december 2018, rev. 23.1.2019.

83



tender) riktat till terminaler i berérda hamnar och i godskorridorer lankade till hamnarna. Syftet
med upphandlingsprocessen ar att valja ut minst en och maximalt tvd uppsamlingsterminaler
(hubs) per vattenvags-korridor till inlandet, liksom att valja ytterligare tva
uppsamlingsterminaler i hamnen i Antwerpen, en pa vardera sidan hamnbanken. Stddet utgar
sedan baserat pa antalet containrar som hanteras i uppsamlingsterminalerna.

Stodet betalas ut per tag eller per container och uppgar totalt till 70 miljoner euro under fem ar
(2019-2023), dar 30 miljoner euro avsatts for bidrag till jarnvag och 40 miljoner euro till sjofart.
For sjofartens del innebar det cirka 8 miljoner euro per ar till sjofart och 6 miljoner euro till
jarnvag. Halften av summan betalas av den flamlandska regionen och halften av de tre
hamnar som ingar i stddprogrammet, namligen de publikt agda hamnbolagen i Zeebrugge,
Antwerpen respektive Gent. Enligt Kommissionen motiverades stddet av att det framjar
mindre férorenande transportsatt och uppnar minskning av trafikstockningar och man fann att
det var forenligt med den inre marknaden enligt artikel 93 FEUF.®’

2) Stéd till intermodala transporter i Polen (SA 48093)

| ett beslut fran Kommissionen fran 2017 provades ett stdéd som var avsett for att utveckla
intermodala transporter som ett alternativ till vagtransporter samt 6ka konkurrensen for
intermodala transporter i Polen och darmed forflytta transporten av gods fran vagar till
jarnvagar.®® Den polska staten notifierade Kommissionen om ett planerat stéd till ett
infrastruktur- och miljéprojekt som skulle vara mellan 2014—2020. Stddets exakta belopp
framgick inte av beslutet, men stddnivan var 50 procent av de stédberattigade kostnaderna.
Atgarden i fraga skulle konstruera, modernisera och férlanga de befintliga intermodala
terminaler som fanns i bland annat hamnar. Detta skulle bidra till minskade leveranstider,
risken for godsskador skulle minska samt aven ge anvandare information i realtid om plats for
frakten. Atgarden krivde vidare att specialutrustning inkdptes som enbart skulle anvandas for
tillhandahallande av intermodala transporter.®®

Kommissionen framhavde i sitt beslut att stéd maste vara nédvandigt for det gemensamma
europeiska intresset samt att det ska ha en incitamentseffekt att andra ett visst beteende.
Jamfért med andra medlemsstater var intermodala transporter i detta fall inte val utvecklade i
Polen. Den laga I6nsamheten samt de hdga kapitalkostnaderna hade medfort en brist i
modern utrustning av intermodala transporter vilket gjorde Polen mindre konkurrenskraftigt an
andra medlemsstater. Kommissionen ansag att det i detta specifika fall fanns ett behov av
statlig intervention, eftersom marknaden inte var villig att tillhandahalla den nédvandiga
infrastrukturen fér intermodala transporter pa ett kommersiellt plan. Darfér var stédet
nddvandigt for att forverkliga det planerade projektet och for att framja ett skifte bort fran
vagtransporter till andra transportsétt. '°° Stédet godkéndes i enlighet med Artikel 93 FEUF.

97 Kommissionens beslut i &rende SA.50584 (2018/N) — Belgium — Structural aid measure reducing the cost
disadvantage of bundling volumes transported by rail/inland waterways to and from Flemish seaports in order to
promote a modal shift.

9 Kommissionens beslut i drende SA.48093 (2017/N) — Poland — Aid for the implementation of intermodal
transport projects under the Operational Program Infrastructure and Environment for the years 2014-2020, p.
16, 64. http://ec.europa.eu/competition/state aid/cases/269295/269295 1946510 106 2.pdf.

9 Kommissionens beslut i arende SA.48093 (2017/N) — Poland — Aid for the implementation of intermodal
transport projects under the Operational Program Infrastructure and Environment for the years 2014-2020, p. 1-
5.

100 Kommissionens beslut i arende SA.48093 (2017/N) — Poland — Aid for the implementation of intermodal
transport projects under the Operational Program Infrastructure and Environment for the years 2014-2020, p.
49-51.
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3) Stéd till innovationsfrimjande program for intermodala godstransporter i
Osterrike (SA41100)

Osterrikes innovationsframjande program i syfte att éka effektiviteten och kvaliteten i
intermodala transporter har funnits under en langre tid. Den senaste programomgangen som
galler 2014-2020 och godkandes av Kommissionen 2015 och som fann att stddet for férenligt
med den inre marknaden enligt artikel 93 FEUF. Programmet syftade till att dverféra 5 000
miljoner tonkilometer fran vagtransporter till andra transportslag under stédperioden 2015 till
2020.101

De som kan ansoka om stddet ar transportforetag sdsom omlastnings- och logistikforetag,
speditérer, hamnoperatérer, sjofarts- och jarnvagsforetag. For féljande investeringar ges stod
upp till maximalt 30 procent av kostnaderna.

1. Upphandling av teknik och system for att forbattra kombinerade transportsystem, till
exempel innovativa omlastnings- och laddningstekniker, logistiksystem och
kommunikationssystem.

2. Utrustning for intermodala transporter sasom containers, speciella fordon och
lastenheter, anpassningar av semitrailers.

Kostnader som avser genomforbarhetsstudier och forberedelser for internationellt samarbete
samt kostnader for relaterade personalutbildningar kan fa stéd med upp till 50 procent.
Sammantaget med annat statligt stod far stédandelarna inte dverstiga 30 respektive 50
procent av de stodberattigande kostnaderna. Maximalt belopp per projekt eller per ar ar

800 000 euro. Budgeten for perioden 2015-2020 ar 18 miljoner euro, eller 3 miljoner euro per
ar. Det ar en minskning med 25 procent jamfort med perioden 2009-2014.

For att kontrollera att stddet anvands som avsett och med férvantad overflyttning betalas
stddet ut stegvis och i proportion till de bevisade framstegen i projektet. Anvandning av ink6pt
utrustning maste garanteras under avskrivningsperioden eller minst fem ar. Om villkoren inte
uppfylls kan stédmottagare vara skyldiga till aterbetalning av stédet med 4 procents ranta.

| slutet av 2014 genomférdes en utvardering av programmet som visade att det skett en
overflyttning fran vag till andra transportmedel pa totalt ca 58 miljarder tonkilometer under
perioden 2009-2014. Eftersom malet var satt till 2 miljarder tonkilometer per ar, hade saledes
malet dvertraffats med cirka 9,5 miljarder tonkilometer per ar under den uppmatta perioden.

4) Nedsattning av hamnavgifter i Belgien (SA35905)

| ett annat arende, dar beslut meddelades i november 2018 inledde Kommissionen en
undersOkning pa basis av ett klagomal, for att underséka om de nedsattningar av avgifter som
en belgisk hamnmyndighet hade beviljat tva privata terminaloperatérer, var i enlighet med
statsstddsreglerna.'®? Under perioden 2009 till 2012 hade operatdrerna inte natt upp till stallda
volymkrav och skulle enligt avtalet ha betalat kompensation for uteblivna volymer till hamnen.
Kommissionen undersokte sarskilt om en privat aktor skulle ha accepterat en liknande
reducering pa samma marknad. De tva terminalerna var intermodala eftersom de skotte
omlastning av containrar fran sjétransport till landtransport/jarnvag. De tva foretagen var i

191 Kommissionens beslut i drende SA.41100 (2015/N) — Austria - Special Guidelines for the Programme of Aid
for Innovative Combined Transport for 2015-2020.

http://ec.europa.eu/competition/state aid/cases/257224/257224 1695429 150 2.pdf

102 Kommissionen, pressmeddelande 23 november 2018, State aid: Commission finds no aid given to container
terminal operators in Belgium's Port of Antwerp, Brussels.
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uppstartsfasen och befann sig i ett utmanande lage jamfoért med 6vriga konkurrenter i
hamnen. De tva féretagen ansags vara nyckelkunder i hamnen. Om féretagen tvingats betala
den fulla summan skulle bade féretagens ekonomi och deras relation till hamnen paverkas
negativt. Kommissionen ansag darfor att en nedsattning av avgifterna skulle beviljas i enlighet
med MEOP-principen, eftersom den belgiska staten investerade i ett foretag pa liknande
villkor som en privat investerare skulle ha gjort under liknande marknads-férhallanden.
Avtalets varaktighet mellan den belgiska hamnmyndigheten och de tva féretagen var fram till
ar 2046. Beslutet ar annu inte publicerat och beloppet eller andelen av de stddberattigade
kostnaderna samt storleken pa nedsattningen av avgifter framgar inte av Kommissionens
pressmeddelande.

5) Franskt omlastningsstéd till aktorer i logistikkedjan (N159/2008, férldngt gnm
SA37881)

Kommissionen godkande 2008 i enlighet med artikel 93 FEUF ett franskt stéd som hade
funnits i olika former sedan 2003. Det hade utvecklats for att minska nackdelarna med att
lasta och lossa gods med kombinerade transporter, jamfért med att ha enbart transporter med
lastbil fran dorr till dorr.%® Stédet avsag att stimulera till intermodala transporter med jarnvag
och sjofart och var riktat till "aktérer verksamma i logistikkedjan”. Stddmottagare var
transportforetag samt agenter eller speditérer (med finansiellt ansvar for transporten) fran EU
och Schweiz som bedriver eller formedlar intermodala transporter med jarnvag eller med
sjofart i Frankrike pa ett avstand av minst atta mil.

Ar 2014 férlangdes detta stéd % och under 2013 till 2017 var budgeten for stédet totalt 140
miljoner euro med en berdknad genomsnittlig utbetalning pa ca 28 miljoner euro per ar.
Stodbeloppet ar fast och utgar med cirka 15-20 euro per omlastad enhet. Nivan pa stddet
faststalls i arliga budgetbeslut och formaliseras med varje stédmottagare genom ett avtal som
ingatts mellan staten och mottagaren. Som en indikation anges en stédniva pa 18 euro
(inklusive alla skatter) grundad pa stéd besluta for aren 2010-2012.

Av uppféljningar som gjorts framgar att mellan aren 2003 till 2007 beraknades intermodala
transporter 6ka med 30—40 procent. Samtidigt minskade antalet lastbilar med 160 000. 71
procent av totala intermodala transporter, eller 12 av 15 aktérer inom omlastning vag till
jarnvag respektive 11 av 16 aktorer vag till vattenvag, fick del av stodet.

6) Stod till jarnvdgsforetag och organisatérer av jarnvagstransporter i Bolzano-
provinsen (SA48858)

I december 2017 godkande Kommissionen stdd till jarnvagstransporter i Bolzano-provinsen i
Italien under perioden 2017-2019 med maijlighet till fériangning i ytterligare tva ar. Stodet gar
till organisatérer av multimodala transporter (multimodal transport operators, MTO’s %) och till
jarnvagsforetag som fraktar gods pa en tolv mil lang transitstracka over Alperna langs
Brenner, vilket ar en internationell transitrutt genom Alperna som férbinder Tyskland, Osterrike
och ltalien. Stodet syftade till att framja ett modalskifte fran vagtransporter till godstransporter
pa jarnvag. Det allmanna malet som de stravade efter var att minska de miljokonsekvenser,
halsokonsekvenser och sociala konsekvenser som den tunga fordonstrafiken hade orsakat

103 Kommissionens beslut i drende N 159/2008 French aid scheme to promote combined transports (17 juni
2008), http://ec.europa.eu/competition/elojade/isef/case details.cfm?proc_code=3 N159 2008.

104 Kommissionens beslut i arende SA 37881 (2013/N) — France Aide a I'exploitation de services réguliers de
transport combine de merchandises alternative au mode tout routier pour la période 2013 — 2017.

195 En MTO definieras som en juridisk person som traffar avtal for egen rékning om att organisera internationell
eller nationell godstrafik med minst tva olika trafikslag. En MTO ar inte féretradare for avsandaren av godset
eller for berdrda transportféretag utan ansvarar fér genomférandet av avtalet.
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strackan.'%® Stod for godstransporter pa strackan ska utgd med 33-43 procent av de
stodberattigande kostnaderna. Stédet ska motsvara kostnaderna for icke internaliserade
kostnader for jarnvag och ger en ersattning av 4,4-5,6 6re per tonkilometer pa gods som
transporteras pa strackan. Kommissionen fann att stédet utformats enligt jarnvagsriktlinjerna
och var forenligt med artikel 93 FEUF. Kommissionen godkande ltaliens stédatgarder framst
for att jarnvagstransport ar fordelaktigare for miljon och rorligheten an vagtransport, som
orsakar trafikstockningar och medfér mer koldioxidutslapp. %

7) Freight Facilities Grant scheme i Storbritannien 2018-2023 (SA49518)

Stédprogrammet introducerades forsta gangen 1974 for att stimulera till dverflyttning av
godstransporter pa vag till mer miljdvanliga trafikslag. Det har darefter forlangts i flera perioder
och omfattar numera aven inlandssjofart samt kust- och narsjoéfart. | de senare besluten
godkande Kommissionen stodperioder pa 10 ar. Stddet utgar till sddana investeringar i
upprustning av eller i nya godsanlaggningar och -utrustning (freight facilities) som kan leda till
att gods som nu transporteras eller i framtiden kommer att ga pa vag istallet kan transporteras
med andra trafikslag, dvs. jarnvag, inlandssjofart samt kust- och narsjofart. Programmet
stracker sig enligt det senaste beslutet 6ver en sexarsperiod och uppgar till 24 miljoner pund.
Stodnivan ar maximalt 50 procent och utgar baserat pa miljévinster (externa kostnader) och
pa merkostnader for omlastning i jamférelse med kostnader fér om godset skulle transporteras
pa vag. Stodet ar brett utformat och omfattar kostnader for investeringar i féljande,

e jarnvags- och hamninfrastruktur sasom varvsanlaggningar, kajer med
sidoanlaggningar, signalsystem och markarbeten,

e lastnings- och lossningsutrustning sasom kranar, gaffeltruckar och annan
forflyttningsutrustning (conveyors),

e byggnader for lasthantering, lagring och administration,
e anslutningsvagar,
e reinvesteringar for forlangd livstid i anlaggningar,

e hamn- och terminaltjanster sasom i anlaggningar for installation av el, belysning,
vatten, avlopp, bunker,

e miljéskyddsatgarder,
e immateriella rattigheter (rights of way), och

e design och projektledningskostnader sasom certifierad personal och
konsultkostnader.

Kommissionen har godkant stédprogrammet och fann att det var férenligt med den inre
marknaden enligt artikel 93 FEUF.1%8

196 Kommissionens beslut i drende SA.48858 (2017/N) — ltaly Aid scheme supporting combined transport in the
Province of Bolzano (6 december 2017) p. 1-2.1,

http://ec.europa.eu/competition/state aid/cases/270658/270658 1957380 68 2.pdf

97 Kommissionen, pressmeddelande 6 December 2017, ‘State aid: Commission approves public funding to
promote shift of freight from road to rail in Bolzano region, ltaly’ 6 December 2017, http://europa.eu/rapid/press-
release |P-17-5145 en.htm

198 Kommissionens beslut i drende State aid SA.49518 (2018/N) — UK Freight Facilities Grant scheme for the
period 2081-2023.
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8) Marebonus i Italien (SA44628)

Kommissionen fattade med bérjan 2005 beslut om det italienska stodprogrammet for
ekobonus kallat Marebonus och som syftar till att stodja dverflyttning av godstransporter pa
vag till sjofart. Stodet gick ursprungligen till akeriféretag som flyttar hela eller delar av sina
vagtransporter till nya sjofartsrutter. Programmet omfattade ett stéd pa ca 30 miljoner euro per
ar,10°

| ett beslut frdn 2016 godkdnde Kommissionen en utvidgning av stddprogrammet som syftar
till att 6ka incitamenten for att nyttja sjofartens s.k. hdghastighetsvagar (Motorways of the
Sea). Genom driftstdd till den intermodala transportkedjan ska godstransporter flyttas fran vag
till nya intermodala I6sningar for godstransporter som nyttjar kust- eller narsjofart inklusive
tjanster i anslutning till sddana. Det utvidgade stodet I6per fran 2016 till 2018 med en totall
budget pa 138,3 miljoner euro (45,4, 44,1 resp. 48,9 per ar). Stédmottagare ar sjofartsforetag
(redare) flaggade i ett EU-land och som bedriver roro- eller ropaxtrafik pa nya eller befintliga
linjer mellan ett drygt 40 tal italienska hamnar. Stodberattigade redare beraknas uppga till
maximalt 50 stycken.

Stodet utgar med maximalt 30 procent av transportkostnaden for linjen. For att ett projekt ska
vara berattigat till stod maste minst tva av foljande kriterier vara uppfylida.

a. Minskning av sjotransportens (absoluta) negativa miljdeffekter, (genom anvandning av
renare drivmedel, reningsutrustning, miljévanlig batbottenfarg, etc.) eller genom minskning av
sjotransportens (relativa) utslapp per lastenhet (ton/container).

b. Hallbar minskning av tidsramen for den totala intermodala transportkedjan (genom minskad
tid for sjotransporten eller minskad tid for anléps- och avgangsprocedurer).

c. Forbattring av markservice vid fordons ankomst eller avgang.

d. Okad frekvens av sjétransporter.

e. Forbattring av ombordservice under sjotransporten, inklusive service for chaufférer.
f. Implementering av teknik for intelligent transportsystem (ITS).

g. Forstarkning av skydd och sékerhet.

h. Okad lastkapacitet.

For att projekt ska vara stédberattigade finns ytterligare kvantitativa och kvalitativa krav,
baserat pa miljonyttan av projektet. Det géller aven forslag om uppgradering.

Urvalsprocessen for att fa stdédet ska bygga pa ett 6ppet ansdkningsférfarande enligt lika och
icke diskriminerande villkor. Om ansékan gors for flera projekt av samma redare kan endast
en beviljas. Till anstkan ska bifogas bland annat féljande.

o En avsiktsforklaring (letter of interest) fran minst tre av de stérre fraktkdparna pa den
aktuella linjen.

o En ex-ante analys av projektets miljoeffekter.

e En av ansOkande fartygsagare undertecknad deklaration om fartygets totala
lastkapacitet och en garanti om att minst 70 procent av denna ska vara tillganglig
under stédperioden.

199 Kommissionens beslut i arende SA33412 (2011/N — ltaly. Prolongationof the aid scheme for the development
of logistics chains and the upgrading of intermodality (Ecobonus).
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e Ett atagande om att aktuella fraktavtal och bill of lading avseende det nya projektet
ska finnas tillgangliga for granskning.

e Ett atagande om att fraktkunder ska fa del av minst 70 procent av det beviljade
stodet.

Kommissionen fann att stddet var forenligt med den inre marknaden enligt artikel 107.3.c
FEUF.10

9) Stad till investeringar for tyska jarnvdgsféretag 2018—2022 (SA50165 o PM juli
2018)

Kommissionen har godkant ett tyskt stédsystem som ska bidra till investeringar i ny teknik for
att gora jarnvagstransporter mer kostnads- och energieffektiva i syfte att flytta godstransporter
fran vag till jarnvag. Kommissionen ansag att jarnvagar ar mer miljévanliga och att stodet
darfor var i linje med Kommissionens riktlinjer for statligt stod till jarnvagsforetag. Stodet gar till
jarnvagsforetag och far uppga till 50 procent av investeringskostnaden. Som motprestation
ska stddmottagarna kunna visa en arlig forbattring av energieffektivitet pa 1,75 procent till
2020 och darefter 2 procent per ar. Stédet har en 6vergripande budget pa 500 miljoner euro
och ska I6pa fran 2018-2022. """

10) Danskt stéd till ERTMS 2018-2023 (SA38283)

Kommissionen godkande aven nyligen, i juli 2017, ett danskt stdd (SA38283) till befintliga och
nya jarnvagsforetag som kor pa det danska jarnvagsnatet for investering av ERTMS-
utrustning i jarnvagsfordon. Stodet ges under aren 2018-2023 och total budget ar 55 miljoner
danska kronor. Alla regionala och langdistans-jarnvagsspar som drivs av den danska staten,
omvandlas gradvis till det europeiska jarnvagsstyrsystemet ERTMS, som ar europeisk
standard for ett driftskompatibelt jarnvagssystem i hela Europa. Detta ger upphov till
betydande 6vergangskostnader for olika jarnvagsféretag som ar tvungna att investera i ny
utrustning som var jamférbar med ERTMS system. Det danska stodet avsag att kompensera
kostnaden for den nya utrustningen i form av direkta bidrag. Kommissionen godkande stodet
eftersom man fann att det inrymdes under riktlinjerna for statligt stod till jarnvagsfoéretag
(2008/C 184/07).12

11) Tyskt startstod till intermodala transporter (N640/08)

Kommissionen godkande 2010 ett tyskt stddprogram som omfattar fem olika typer av
stddberattigande projekt, bland annat ett startstéd fér nya intermodala transportldsningar.
Startstodet var kopplat till malen for EU:s Marco Polo lI-projekt om ett miljovanligare
godstransportsystem. Det syftade till att minska den finansiella risken i samband med
introduktion av kombinerade transportlésningar som nyttjar jarnvag och inrevattenvag inom
den tyska delstaten Sachsen samt till och fran angransande regioner och medlemsstater.

Stdd gavs for investeringar i olika former av lastbarare, jarnvagsfordon samt annan utrustning
for godshantering, kostnader for att nyttja infrastrukturen for jarnvag och inre vattenvagar samt
for personalkostnader och kostnader for underhall och utrustning i anslutning till de nya

110 Kommissionens beslut (SA44628) (2016/N9 Italy, Marebonus — scheme to incentivise the highways of the
sea.

"1 Kommissionens beslut i &rende SA50165 samt Pressmeddelande frdn Kommissionen, ’State aid:
Commission approves €500 million in German public funding to promote energy efficiency in rail transport’, 27
juli 2018, http://europa.eu/rapid/press-release |P-18-4686 en.pdf.

"2 Kommissionen, pressmeddelande, 11 juli 2017, ‘State aid: Commission approves Danish scheme to promote
rail transport interoperability’, http://europa.eu/rapid/press-release |P-17-1961 en.pdf.
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transporterna. Stédet utgick med maximalt 30 procent av de berattigande kostnaderna under
maximalt en trearsperiod. Kommissionen fann att stédet var férenligt med den inre marknaden
enligt FEUF.

7.3 Sammanfattningsvis

Av de Kommissionsbeslut som vi har kunnat hitta framgar att stod till intermodala transporter
huvudsakligen har godkants enligt Artikel 93 respektive Artikel 107.3 c). Stdd riktat till
jarnvagar har i nagra fall ocksé inrymts inom riktlinjerna for stod till jarnvagsforetag. Nagra
stdd har enligt Kommissionens bedémning vilat pa den s.k. MEOP-principen och omfattas
séledes inte av statsstddsreglerna. Aven om stéd sannolikt ocksa utges enligt
undantagsregler och darmed inte notifieras och prévas ar det med ledning av var genomgang
vanligast att stdd godkanns efter enskild prévning.

Stod till drift av verksamhet anses vara mer konkurrenssnedvridande an stod till investeringar
och Kommissionen ar oftast restriktiv till att godkanna driftstdd annat an tillfalligt och under
kortare perioder. Det férekommer dock att Kommissionen har godkant stéd under langre
perioder.

Vad galler stodnivaer har Kommissionen godkant investeringsstdd till intermodala terminaler
med en stddniva pa 50 procent.''® Har en medlemsstat &dven visat att det finns ett ekonomiskt
behov av en stédniva som éverskrider 50 procent har Kommissionen i vissa fall d&ven godtagit
detta.'* Betraffande direkta stod (driftstod) finns exempel pa att Kommissionen godkant
stédnivaer upp till 50 procent av kostnaderna fér omlastning och upp till 30 procent av det
totala priset for transporten (franskt stéd N159/2008, SA87881).

Effektiviteten i ekonomiska stodatgarder ar svara att beddoma och det har i liten utstrackning
funnits tillgang till uppféljningar och utvarderingar av resultat. Avsaknad av kvantifierade mal
for styratgarder gor det ockséa svart att bedéma om atgarderna har haft énskad effekt. Aven
om det finns exempel pa mer breda atgardsprogram ar de flesta atgarder ocksa tamligen
smala och syftar oftast till ett skift fran vag till endast ett annat trafikslag (mest jarnvag).

Av de fatal utvarderingar som har redovisats framgar att stddprogrammen har lett till mer eller
mindre omfattande 6verflyttningar av godstransporter pa vag till andra trafikslag. | nagot fall
har dessutom uppsatta mal for programmet 6vertraffats med god marginal. Eftersom det for
ovriga stodprogram i kartlaggningen saknas redovisade uppfoljningar eller utvarderingar gar
det inte att dra nagra mer allmangiltiga slutsatser om programmens effekter.

13 Kommissionens beslut i arende, N 490/2010 — Belgien - Prolongation du régime d'aide N 550/2001 relatif a
un partenariat publicprivé pour la construction d'installations de chargement et de déchargement (Publiek
Private Samenwerking voor laad- en losinstallaties) le long des voies navigables en Région flamande tel que
prolongé par la décision C(2004)4361fin du 16.11.2004 (aide N344/2004), p. 41, N 550/2001 — Belgié Publiek-
private samenwerking voor laad- en losinstallaties, p. 20.

114 Kommissionens beslut i arende SA.34501 (2012/N) — Germany Extension of the inland port Kdnigs
Wusterhausen / Wildau, p. 38,46,49, SA.33486 (2011/N) — Deutschland Richtlinie zur Férderung von
Umschlaganlagen des Kombinierten Verkehrs nichtbundeseigener Unternehmen, p. 32, 34-35.
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8 En breddad ekobonus till
aktorer i den intermodala
transportkedjan

Vi har i vart uppdrag att analysera behovet av att framja intermodala transporter och hur det
kan ske. Vi kan konstatera att det finns en rad faktorer som hindrar utvecklingen av
intermodala transporter. | féregaende kapitel har vi beskrivit nagra av dessa och som gor att
olika trafikslag och sammansatta intermodala transporter inte kan eller har svart att konkurrera
med vagtrafik. Vi har ocksa pekat pa mojligheter att atgarda sadana hinder, men det har inte
varit mojligt att inom ramen for vart uppdrag utveckla dessa narmare. | flera fall har emellertid
fragan redan uppmarksammats och arbete pagar for att hantera och vidareutveckla dessa
mojligheter. | andra fall berdr fragorna dven andra omraden och kan behéva utredas vidare.

Vi har i rapporten ockséa och enligt vart uppdrag beskrivit kostnader fér omlastning mellan
trafikslag. Vi kan konstatera att dessa ar betydande och utgor ett vasentligt hinder for att
intermodala transporter ska kunna 6ka sina marknadsandelar. Vi har vidare forsokt bedéma
vilka transporter som kan vara mest lampade for dverflyttning till intermodala transporter som
nyttjar andra trafikslag an vag. Dessa har en tydlig konkurrensyta mellan vag och jarnvag
respektive sjofart. Dessa transporter ar emellertid ocksa de mest kostnadskansliga inom sina
respektive marknadssegment. Ett ekonomiskt bidrag som minskar kostnader fér omlastning
skulle vara ett satt att minska uppstartskostnader och 6ka transporkdparnas intresse for nya
transportkedjor som pa sikt kan bli kostnadseffektiva och konkurrenskraftiga. Det ar dock
ytterst marknadens roll att narmare identifiera och avgéra var det finns rum for innovativa
alternativ till vagtransporter, och stimulansatgarder bor utformas med storsta méjliga utrymme
for att formulera och utveckla nya transportlésningar.

Befintliga stod sasom ekobonus till rederier och miljigkompensation till jarnvagsforetag, som
bada beskrivs narmare i kapitel 7, avser ocksa att minska kostnadsnackdelar for respektive
trafikslag. Ekobonus till sjéfart har sitt specifika fokus pa éverflyttning medan
miljdkompensation till jarnvagsforetag innebar ett mer generellt stdéd for jarnvagens
konkurrenskraft. Bagge dessa stdd ar dock smalt utformade och riktade till endast ett
trafikslag. Tillsammans med tadmligen detaljerade regler enligt Kommissionens riktlinjer ger
detta begransat utrymme for innovationer och innebar att stéden inte ger incitament for att
bilda samarbeten med andra trafikslag.

For miljokompensationen till jarnvagsféretag galler dessutom att den utbetalas i efterskott och
per transporterad tonkilometer oberoende av om transporten innebar en éverflyttning av
vagtransporterat gods eller inte, vilket minskar mojligheten till styreffekt sarskilt i forhallande till
malet en 0kad overflyttning. Ett stdd per transporterad tonkilometer gynnar vidare
basindustrins tunga transporter vilka redan i stor utstrackning transporteras med tag. Da
stddet ges forst i efterhand och med en arligen varierande pott blir det svart att férutsaga om
och hur mycket stdd som kommer att ges. Det blir darfor ocksa svart att utan betydande risk
kunna locka kunder med nya transportupplagg till konkurrenskraftiga priser.

For att stimulera till 6kade intermodala transporter menar vi att man bor finna en stodform som
i storre utstrackning an dagens stod ar inriktad pa flera trafikslag och till aktorer i hela
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transportkedjan. Att ge nédvandigt utrymme fér nytdnkande dar ekonomiskt stéd kan ga till fler
aktorer inom fler an ett trafikslag och till fler typer av kostnader ser vi som viktigt for att skapa
forutsattningar for en effektiv och hallbar utveckling av den intermodala
godstransportmarknaden.

8.1 Forslag om breddad ekobonus

| det fortsatta presenterar vi ett forslag till ekonomiskt stéd till intermodala godstransporter
som tar sin utgangspunkt i det nuvarande ekobonussystemet sasom det beskrivs i
Kommissionens beslut samt i férordningen och i Trafikverkets anvisningar till sokanden.'®

| det fortsatta benamner vi vart forslag till stéd "breddad ekobonus” eller kort stddet. Det nu
gallande ekobonussystemet ar utformat i enlighet med Kommissionens riktlinjer for statligt
stod till sjofartstransport (2004/C 13/03). Vi beddmer dock att det, med ledning av rattspraxis
frAn Kommissionen, kan finnas grund for ett svenskt stdd som ar mer anpassat for att
stimulera till intermodalitet i hela transportkedjan an vad riktlinjerna medger.

Det stoéd som vi foreslar foljer i stora drag riktlinjerna, och de férandringar vi foreslar ar i
huvudsak inspirerade av och hamtade fran antagna stédsystem i omlastningssyfte som funnits
eller finns i Europa och som Kommissionen efter sarskild prévning har godkant. (Se kapitel 7.)
Stodet har darmed fatt en bredare utformning an nuvarande ekobonus, bland annat genom att
kretsen av mojliga mottagare ar storre och att stéd aven kan ges for fler typer av kostnader.
Genom att stddet riktas brett till flera trafikslag och ansékningar om stod for en viss
transportldésning kan omfatta flera trafikslag, ges ocksa utrymme for innovativa nya I6sningar.

| samradet med Trafikverket har framkommit ytterligare forslag till férandringar av det
nuvarande ekobonussystemet som kan behdva diskuteras i samband med den fortsatta
beredningen av har framférda forslag. Ett inférande av de foéreslagna férandringarna
forutsatter ocksa att stddet notifieras och prévas av Kommissionen enligt (foretradesvis) artikel
93 och artikel 107.3. c) i EU-férdraget.

En utgangspunkt for det féreslagna stddet ar, liksom i nuvarande ekobonus, att ansdkan
formuleras som ett "projekt”, dvs. ett nytt eller en utveckling av ett pagéende
transportuppdrag/-lésning som innebar att gods som tidigare transporterades pa vag istallet,
helt eller i delar, transporteras med jarnvag eller sjofart. For ekobonus géaller att stodet maste
vara tidsbegransat och far maximalt utga for en trearsperiod. Efter den perioden ska projektet
kunna leva vidare pa egna meriter. Vi foreslar inga forandringar i dessa avseenden.

AnsoOkande foretag, ensamma eller i konsortier i samverkan med andra, far i sin ans6kan
formulera och beskriva det nya upplagget inklusive en prognos éver godsvolymer som
forvantas kunna flyttas 6ver till foljd av projektet. Ansokan ska innehalla en redogérelse av
stodberattigade kostnader forknippade med projektet och en kalkyl som tydliggor att det sokta
stodet for enskilda kostnadstyper och totalt inte dverstiger maximala stédandelar.

Produktionsstdd, och i synnerhet stod till driftskostnader, far anses ge upphov till stérre risk for
konkurrenssnedvridningar, eftersom det kan minska behovet av att lagga om en mindre
effektiv verksamhet eller tilldelas mindre effektiva foretag, samtidigt som andra féretag som

5 Kommissionens beslut i drende statligt stéd SA.50217 (2018/N) — Sverige. Sveriges ekobonussystem for
narsjofart och inlandssjofart.

Forordning (2018:1867) om miljokompensation for dverflyttning av godstransporter fran vag till sjofart,
Miljkompensation fér éverflyttning av godstransporter fran vég till sjéfart (Eko-bonus). Anvisning fér s6kanden.
Trafikverket. 2018-11-15.
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inte far stod far svart att konkurrera. Fran konkurrenssynpunkt ar det darfor att féredra att stéd
riktas sa ndra konsumtion och konsumenter som mgjligt. Det kan emellertid vara svart att pa
ett entydigt och rattssakert satt utforma ett stod till en bred och férhallandevis svardefinierad
krets av mottagare som kdpare av transporter torde utgoéra. Vi har heller inte i var kartlaggning
funnit nagra exempel pa av Kommissionen godkanda ekonomiska stéd som gar direkt till
transportkopare. | vart forslag till breddad ekobonus foreslar vi istéllet att, aven om maéjligheten
till driftstoéd bor kvarsta, ett storre fokus l&ggs pa stdd till investeringar an vad som galler i
nuvarande ekobonus. Investeringsstod ar visserligen ocksa ett stdd till produktionen men har
inte lika direkt inverkan som ett driftstod. Istéllet for ett stdd direkt till transportkdpare foreslar
vi att stod forses med villkor som innebéar att stédet kommer transportkdpare till del for att fa
ges ut. Det finns exempel i rattspraxis pa stdd som forsetts med sadana villkor.

Forslagen till andringar av nuvarande ekobonusregelverk beskrivs och kommenteras narmare
i det féljande. | dvrigt, och dar inget annat ndmns, féreslas inga férandringar.

Begreppet sjofart byts ut mot sjofart, jarnvag och intermodala transporter

Med intermodala transporter menas en godstransport som transporteras med flera trafikslag
och som darmed omfattar minst en omlastning av godset. | normalfallet torde en intermodal
transport omfatta minst en delstracka dar godset transporteras med lastbil, om inte annat i
samband med transportens borjan eller slut. For att inte utesluta de fall dar vagtransporter
direkt skulle kunna flyttas over till andra trafikslag féreslar vi dock att &ven godstransporter
som tidigare enbart gatt pa vag men som nu flyttas 6ver till rena sjofarts- eller
jarnvagstransporter kan fa del av stddet. Rena vagtransporter avses daremot inte fa mojlighet
till stod.

Eftersom stodbeloppet likt idag baseras pa den stracka som flyttas 6ver ar det enbart
transportstrackor pa jarnvag och med sjofart som far stéd, se vidare nedan. De transporter
som kan bli foremal for stod ska avse transportstrackor inom eller mellan Sverige och annat
EU-land och som nyttjar minst en svensk hamn eller annan omlastningsterminal pa svensk
mark.

En bredare krets av mottagare

Ekobonus kan utga till ett eller flera rederier. Vi foreslar att kretsen gors bredare och att stéd
far lamnas till foretag som bedriver eller organiserar intermodala transporter eller till foretag
som tillhandahaller infrastruktur/terminalkapacitet eller terminaltjanster for intermodala
transporter. Stéd kan ocksa ldmnas till en sammanslutning av de féretag som bedriver eller
organiserar intermodala transporter eller till foretag som tillhandahaller
infrastruktur/terminalkapacitet for intermodala transporter. Féretagen ska i 6vrigt liksom i
dagens system uppfylla villkor om att de fartyg och fordon med vilka transporterna bedrivs ska
vara registrerade i Sverige eller i ett EES-land samt att fOoretagen ska vara etablerade enligt
EU-kriterier som medger insyn och som tillampas pa ett icke-diskriminerande satt.

| var kartlaggning av stdédsystem i andra EU-lander har vi funnit flera exempel pa stéd som
riktar sig brett och till flera trafikslag. Namnas kan bland annat ett belgiskt stod till intermodala
transporter med jarnvag och inlandssjofart, ett Osterrikiskt stdd till innovationsframjande
program for intermodala transporter samt ett franskt omlastningsstod till aktorer i
logistikkedjan (se vidare avsnitt 7.2).

Stod lamnas aven till investeringar i terminaler och annan infrastruktur
Investeringar i och utveckling av infrastruktur och utrustning for att effektivisera lasthantering
beddms vara en effektiv atgard for att 6ka konkurrenskraften for intermodala transporter. Vi
kan konstatera att det finns betydande potential for férbattringar och att den tekniska
utvecklingen gar mot bland annat 6kad automatisering. Aven om det finns exempel pa att
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marknadsaktorer redan idag har eller planerar for effektivisering i infrastruktur och utrustning
vittnar samtidigt flera av de vi har intervjuat om att de skulle kunna géra mer om mdjligheterna
Oppnade sig. Det finns ocksa skal att tro att fornyelsetakten skulle 6ka om féretagen genom
ett investeringsstdd inte skulle behdva bara hela risken. Eftersom kostnader for lasthantering
inklusive vantetider, sasom visas i kapitel 3, ar en betydande del av omlastningskostnader
menar vi att stimulansatgarder som paverkar dessa bor ses som ett effektivt styrmedel. Stod
till investeringskostnader kan dartill aven ge upphov till varaktiga férbattringar i
godshanteringen.

Vi forslar darfor utdkade mojligheter till stod for investeringskostnader. Liksom i dagens
ekobonus bor stdd utga for inkdp av utrustning for omlastning. Men stéd bor ocksa kunna ges
for andra investeringskostnader sdsom investeringar och utveckling av terminaler och
kajanlaggningar liksom annan infrastruktur i eller i anslutning till terminaler sdsom sidospar
och anslutningar ndédvandiga for att genomféra det planerade projektet. Stod till sadan privat
agd infrastruktur ska dock férenas med villkor om att tillgang till infrastrukturen i fraga
tillhandahalls alla berdrda operatdrer pa lika och icke-diskriminerande villkor. '

Investeringsstdd ska dock inte omfatta stod till varvsindustrin.

| stédprogram i bland annat Tyskland och Osterrike omfattar stéd inte bara investeringar till
utrustning for intermodala transporter utan aven andra investeringar som majliggér en
forflyttning av gods fran vag till andra trafikslag, exempelvis investeringar i infrastruktur och
innovativ teknik. Stod utgar dar aven till sidospar och till intermodala terminaler eller andra
omlastningsanlaggningar (se vidare kapitel 7).

Okad andel stod till investeringskostnader

Liksom i dagens ekobonus foreslas att stod for driftskostnader ska raknas samman med annat
statligt stdd och att det sammantaget inte far dverstiga 30 procent av driftskostnaderna for det
aktuella transportupplagget dar gods flyttas 6ver fran vagtrafik. Daremot féreslar vi att den
maximala gransen for stod till investeringskostnader hdjs fran 10 procent till 50 procent, vilket
ar en vanlig grans i de stdd vi har studerat.'"” Med ett storre fokus pa att stodja investeringar
och en fortsatt lag niva avseende stdd till driftskostnader kan risken for negativa effekter pa
konkurrensen ocksa begransas.

Exempel pé ett sadant liknande investeringsstdd ar Storbritanniens FFG-scheme, 2018-2023,
med en maximal stédniva pa 50 procent av stodberattigade kostnader. Stodet beskrivs
narmare i kapitel 7.

Stod kan sokas for bade drifts- och investeringskostnader

Till skillnad fran i dagens ekobonus foreslar vi att det ska vara mojligt att i ett och samma
projekt soka stdd for bade driftskostnader och investeringskostnader. Det forutsatter dock att
maximala stédandelar pa 30 procent av driftskostnader respektive 50 procent for
investeringskostnader inte dverskrids. | ansdkan ska, liksom i dagens system, framga vilken
eller vilka typer av kostnader som stddet avser.

| var kartlaggning av stédprogram i EU och andra lander finns flera exempel pa stdd som
fungerar som bade drifts- och investeringssttéd, varav bland annat tva i Tyskland och ett i
Schweiz (se vidare kapitel 7).

18 |nvesteringar i infrastruktur anses normalt inte involvera statligt stod enligt artikel 87.1 i fordraget, om staten
tillhandahaller alla berérda operatorer fri och lika tillgang till infrastrukturen i fraga.

"7 Kommissionen har godkant stddprogram i omlastningssyfte dar stodet far uppga till maximalt 50 procent av
de stodberattigande kostnaderna i projektet, eller maximalt 30 av totala kostnader for projektet.
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Stodet ska komma transportkoparna till del

For att 6ka stddets styreffekt och begransa risken fér konkurrenssnedvridning bor stéd ges
nara konsumtionen och komma transportkoparna till del. Till anstkan foreslar vi darfor att det
ska bifogas en avsiktsforklaring ("letter of intent”) fran minst tva av de storre transportkdpare
som har tecknat sig for det planerade transportupplagget. Alternativt kan kravet uppfyllas
genom att avsiktsforklaringen avser en viss andel av de planerade volymerna. Villkoret skulle
ocksa kunna kompletteras med ett dtagande om att fraktkunderna ska fa del av en viss andel
av det beviljade stddet. Den nytta som projektet ger kan dock aven yttra sig i annat av varde
for transportkdparen an ett lagre pris, sdsom till exempel forbattringar i utférande av leverans
och leveranstider.

Exempel pa sadana villkor finns i det italienska stddet Marebonus (2016-2018) dar en
avsiktsforklaring kravs fran minst tre storre transportkdpare samt ett atagande om att de ska fa
del av minst 70 procent av det beviljade stddet.

Garantier ska lamnas om att det finns ledig lastvolym i den omfattning som
projektet har prognosticerat for

Vi foreslar ocksa att ansdkande foretag i sin anstkan ska bifoga en undertecknad deklaration
som anger lastkapacitet i fartyg eller tdg som ska anvandas i det aktuella projektet samt en
garanti om att en viss andel av denna ska vara tillganglig under stédperioden. Aven detta
villkor finns i det italienska Marebonus-systemet.

Okade incitament till miljéférbattrande atgarder utéver nu gillande krav

Nuvarande ekobonus ska avse ett detaljerat projekt med péa férhand faststallda miljdeffekter.
Sokanden ska i en miljokalkyl kunna visa att projektet ger positiva miljdeffekter jamfért med
om transporterna genomforts pa vag. Miljoeffekterna baseras i dag enbart pa hur mycket gods
och 6ver vilka transportavstand som flyttas dver och samma stéd ges per tonkilometer for alla
projekt. Vi foreslar att miljdincitamenten ges en tydligare plats i den breddade ekobonusen an i
dagens system. Projekt som bygger pa mer miljévanlig teknik, energianvandning eller annat
som gar utover nu gallande legala krav och som bidrar till storre klimat- eller miljonytta ska
ocksa kunna ligga till grund for att bedoma projektets miljoeffekter.

Beddmning av miljdeffekter och grund for att bedéma projektets totala miljéeffekter bér kunna
baseras pa samma prévningsférfarande som idag. Som stdd for att berakna miljceffekter
tillhandahaller Trafikverket det webbaserade miljokalkylverktyget NTMcalc. Bland annat ska
en sammanfattning av miljdkalkylerna bifogas ansdkan. Ansdkande foretag ska i Ovrigti sin
ansoOkan bifoga tillrackligt underlag for att Trafikverket ska kunna gora sadana bedémningar.

Projekt som ger storst miljonytta ska kunna prioriteras

| det nuvarande ekobonussystemet far Trafikverket besluta att satta ned stodet i lika man for
alla, om tillgangliga medel understiger det stéd som kan ges. Storleken pa en nedsattning till
foljd av att stédpengarna ar slut gar darmed inte att forutsaga. Vi foreslar istallet att projekt ska
kunna prioriteras efter miljonytta om tillgangliga medel underskrider det samlade belopp som
motsvarar alla ansékningar som uppfyller kraven. En sadan férandring bedéms starka stodets
miljénytta och fér dem som beviljas stdd blir stddbeloppet nagot mer férutsagbart. Risken blir
mindre att goda projekt inte kan fullféljas till foljd av att ett lagre stédbelopp gor att
projektkalkylen inte langre gar ihop.

Stodet baseras pa overflyttad godsvikt

Stodet i dagens ekobonussystem beraknas genom att transportarbetet raknat som
tonkilometer multipliceras med 0,12 kronor for den stracka som avser sjofart som projektet
vantas ge upphouv till. | den breddade ekobonusen bor detta belopp kompletteras med en
multiplikator baserad pa externa miljokostnader avseende 6verflyttning fran vag till jarnvag.
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Enligt vara berakningar ar denna faktor 0,08 kronor per tonkilometer. Vi foreslar saledes att
stddet utgar med 0,12 kronor per overflyttad tonkilometer till sjofart respektive 0,08 kronor per
Overflyttad tonkilometer till jarnvag.

Ansokningsprocess och system for uppféljning och kontroll

Liksom i nuvarande ekobonus foreslar vi att det ar Trafikverket som ska administrera och félja
upp tilldmpningen av stddet. Utdver att vi féreslar att flera an ett féretag ska kunna ga
samman om att ansdka om stdd foreslar vi inte nagra férandringar i ansékningsprocessen. |
samtliga delar ska ans6kningen innehalla de uppgifter som behdévs for att Trafikverket ska
kunna prova att villkoren for att fa stodet ar uppfylida. Det ar Trafikverket som svarar for att
uppfdljning sker av att stodvillkoren uppfylls. Stddmottagarna ska som underlag darfor i
efterhand kunna férse och ge tillgang till de uppgifter som myndigheten behdéver for att kunna
kontrollera att projektet har genomférts som avsett.

Vi féreslar saledes inga forandringar har utan att samma system for uppféljning och kontroll
anvands aven for den breddade ekobonusen.

8.2 Forslag till finansiering och budget

| det fortsatta uppskattar vi en arlig budget for att tacka ett stod enligt vart forslag till stéd. Det
sker med en budgetuppskattning baserad pa trafikslagens totala transportkostnader. For en
narmare redovisning av berakningarna se bilaga 2.

1. Uppskattning baserad pa transportkostnaderna

Med utgangspunkt i beraknade kostnader for de olika trafikslagen (kapitel 3) och givet en
transport om 2 containrar pa en stracka av 35 mil (omlastning till jarnvag) respektive 55 mil
(omlastning till sjofart) uppskattar vi att kostnaden fér omlastning fran lastbil till jarnvag ar 0,92
kr/tonkm och omlastning fran lastbil till sjéfart ar 0,86 kr/tonkm. En jamférelse med
uppskattningar fran Sjofartsverket''® respektive Vagslitagekommittén''® visar inte pa nagra
stora skillnader.

Med ett stod for dverflyttat transportarbete till sjéfart pa 0,12 kr/tonkm och overflyttat
transportarbete till jarnvag pa 0,08 kr/tonkm uppskattar vi utifrén vara berakningar att stodet
kommer att uppga till cirka 9 procent av kostnaden for en éverflyttad tagtransport och till
mellan 6 och 14 procent av kostnaden for en dverflyttad sjétransport. Det senare intervallet
beror pa att vi har raknat pa att vagtransporten ersatts av saval en lika lang (35 mil) som en
langre sjotransport (fran 35 till 55 mil).

Enligt vara Samgodssimuleringar skulle en sankning av omlastningskostnaderna med 10
procent leda till cirka 1 000 miljoner farre tonkm pa vag. Istallet skulle jarnvag och sjofart 6ka
cirka 500 miljoner respektive 250 miljoner tonkm.

Om vi antar att halften (500 milj tonkm) av vagtransportminskningen ersatts med jarnvag
betyder det en stodutgift pa 40 miljoner kr. Om den andra halften (500 milj tonkm) ersatts med
sjofart, betyder det en stodutgift pa 60 miljoner kr. Sammanlagt skulle det resulterat i en
stodutgift pa 100 miljoner kronor per ar. Eftersom var berakning utgar fran simuleringar i
Samgods, vilken raknar fram de "ekonomiskt rationella” transportkedjorna utan att beakta

18 Sjefartsverket (2016), bilaga 1, Avgifter och andra kostnader.
19 Vagslitageskattekommittén (2017), Vagskatt SOU 2017:11.
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eventuella omstallningskostnader, antar vi istéllet att endast en del av dessa kommer att
genomforas i praktiken.

Med ett antagande om att 80 procent av teoretiskt effektiva omflyttningar genomférs och far
stdd skulle det resultera i en stdodutgift pa 80 miljoner kronor per ar.

2. Kostnader fér administration

Baserat pa uppgifter fran Trafikverket om kostnader for nuvarande ekobonusstod uppskattar vi
kostnaderna for administration av stodet till 1,5 miljoner kronor per ar.

3. Finansiering

Enligt berakningarna ovan skulle kostnaderna for det foreslagna stddet, inklusive
administrationskostnader, uppskattas till drygt 80 miljoner kronor arligen. De totala
kostnaderna for tre ar uppskattas darmed till omkring 240 miljoner kronor.

Stodet foreslas finansieras med medel som hamtas fran Trafikverkets forvaltningsanslag.

8.3 Konsekvensbedomning

Ett ekonomiskt stéd kan stimulera till nya transportuppldgg och utveckling av marknaden

Trots mangariga politiska ambitioner om att godstransporter pa vag bér minska har
utvecklingen av intermodala transporter som nyttjar jarnvag och sjofart varit svag. En viktig
orsak till detta ar, om an inte den enda, att kostnader fér omlastning mellan trafikslagen star
for en forhallandevis stor andel av den totala transportkostnaden. Detta forhallande gor att
intermodala transporter kan bli Ionsamma forst med storre godsvolymer och éver storre
transportavstand. Vi bedémer darfor att ett ekonomiskt stéd, i form av en breddad ekobonus,
skulle kunna bidra till att 6ka efterfragan och bygga upp volymer som gor det mdjligt att i 6kad
utstrackning generera stordriftsfordelar i transportlésningar med sjofart och jarnvag. Medan
stdd till investeringar i utrustning fér omlastning kan paskynda utvecklingen mot 6kad
automatisering i lasthantering, kan driftstéd i en inledningsfas bidra till att minska risker i
samband med uppstart av nya transportldsningar.

Ekobonus riktas enligt nuvarande stodordning till sjofartsféretag (rederier) for nya eller
forbattrade transportupplagg med fartyg. Systemet har varit i kraft endast nagra manader och
har hittills inte resulterat i s& manga ansokningar. Ett hinder har varit den langa
beredningstiden som gjort att ansdkningstiden for det forsta aret har varit kort och ansékningar
inte har kunnat behandlas forran i slutet av aret.

Med ledning av erfarenheterna fran processen och hittills inkomna ansdkningar om ekobonus
kan dock konstateras att det ligger en begransning i att stddet ar smalt och enbart riktar sig till
rederier. Detta ger en hamsko pa méjligheter for fler typer av féretag i transportkedjan att
téanka nytt och forma nya innovativa transportlésningar. En breddad ekobonus, dar kretsen av
stddmottagare vidgas till att omfatta fler aktoérer i den intermodala transportkedjan
(jarnvagsoperatorer, terminalagare m.fl.) och till fler typer av intermodala transporter, skulle
kunna 6ka méjligheterna att fa effekt av stédet.

Genom att de féretag som ansoker om stdd, enskilt eller flera i samverkan, far formulera sina
transportupplagg kan forslaget till breddad ekobonus i viss man liknas vid ett
upphandlingsforfarande dar staten/bestallaren far mojlighet att utifrdn en bedémning av
inkomna forslag och besluta om tilldelning for ett visst projekt. Till skillnad fran i upphandlingen
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ar det saledes upp till marknaden att féresla transportupplagg som kan vara intressanta att
lansera och som har utsikter att pa sikt na kommersiell Ibnsamhet.

Risk for snedvriden konkurrens maste begrénsas

Den breddade ekobonusen avser att utigmna konkurrensvillkoren och minska
kostnadsnackdelar mellan de olika trafikslagen. Darigenom okar forutsattningar for en 6kad
overflyttning av vagtransporter enligt regeringens intentioner, samt att en mer effektiv
konkurrens kan utvecklas pa marknaden for intermodala transporter.

Ett ekonomiskt stod till foretag pa en konkurrensutsatt marknad kan dock medféra risk for
konkurrenssnedvridning och minska omvandlingstrycket pa marknaden. De statsstddsrattsliga
reglerna tar emellertid sikte pa att undvika konkurrenssnedvridning och redan idag utgar stod i
olika former till aktuella trafikslag vilka forsetts med villkor agnat at att minska dessa risker.
Huvudinriktningen for ekobonussystemet ar ocksa att projektet inte far leda till en vasentlig
negativ inverkan pa konkurrensen i den marknad det stédda transportupplagget ska verka i.
Trafikverket ska darfor, for varje ansdkan, géra en bedémning om, och i sa fall i vilken
omfattning, konkurrensen pa den aktuella marknaden paverkas av stdédet. Den bedémda,
samlade nyttan maste vara hogre an eventuella negativa effekter pa konkurrensen for att stod
ska kunna beviljas.

Generellt sett ar det fran konkurrenssynpunkt som namnts battre att stoéd Iamnas till
konsumtion eller s& nara konsumtionen som mgjligt samt att det i férsta hand avser stéd till
investeringar. Stod till driftskostnader bor darfér endast lamnas undantagsvis och vara
tillfalligt. Genom att i vart forslag ge en 6kad tyngd pa investeringsstdd men fortsatt begransa
den andel av stddet som avser bidrag till driftskostnader begransas risken for
konkurrenssnedvridning. Vi foreslar vidare att stodet tydligare kopplas till transportképarna,
aven detta i syfte att ge 6kad styreffekt och minska risk for eventuell negativ paverkan pa
konkurrensen mellan producenterna. Vi har dock inte haft méjligheter att narmare analysera
eventuella negativa konkurrenseffekter av vart forslag till stdd och kan inte utesluta att sddana
finns eller skulle kunna uppsta.

Paverkan pa de transportpolitiska malen

| uppdraget ingar att analysera forvantad paverkan pa mojligheterna att na de
transportpolitiska malen. Det ar darvid var bedémning att en 6kad anvandning av transporter
som nyttjar jarnvag och sjofart kan ge mindre utslapp till luft och miljé och bidra till minskad
trangsel pa vagarna. En omstallning fran vag- till sjofart eller jarnvag innebéar oftast en
energieffektivisering och minskar saval koldioxidutslapp som miljéeffekter i dvrigt. Omstallining
till sjéfart beraknas minska koldioxidutslappen med halften och med 70 procent i totala
miljéeffekter for varje dverflyttad tonkilometer jamfort med dagens férharskande teknik.
Omstallning till jarnvagen beraknas minska koldioxidutslappen med narmare 100 procent (97
procent) och med hélften i totala miljéeffekter for varje dverflyttad tonkilometer. '2°

I den modellberakning som vi gjort med Samgodsverktyget i kapitel 3 kan visas att med
minskade omlastningskostnader pa 10 procent skulle lastbilstrafiken minska med 2 procent
och 6ka med 2,5 procent for jarnvag samt 0,7 procent for sjofart raknat i dagens
transportarbete. En sadan dverflyttning berdknas minska koldioxidutslappen med cirka 60 000
ton. Den sammanlagda miljonyttan av minskade koldioxidutslapp och andra luftféroreningar,
samt effekter pa infrastrukturen, beraknas till sammanlagt ungefar 100 miljoner kronor.

120 Trafikanalys (2018), Transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader, tabell 2.2,
https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/2018/rapport-2018 7-transportsektorns-samhallsekonomiska-

kostnader.pdf.
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Modellen sager dock ingenting om hur lang tid en saddan 6verflyttning kan férvantas ta, (se
vidare avsnitt 3.4).

Som framgar av rapporten star intermodala transporter i dag for en liten andel av det totala
transportarbetet i Sverige. Aven om vi menar att de stimulansatgérder som vi féreslar kan
komma att ha en positiv effekt pa utvecklingen, ar det inte troligt att de kommer att kunna 6ka
denna andel sarskilt mycket. Dartill finns aven en rad andra faktorer som atminstone i det
korta loppet begransar en sadan utveckling. Det ar darmed mindre troligt att de
transportpolitiska malen kan nas enbart genom atgarder som stimulerar till mer intermodal
trafik.

Overflyttning innebar ingen vasentlig teknikutveckling men far dock anses vara en lagt
hangande frukt som skulle kunna implementeras i ett kort perspektiv. De férslag som vi
framfor har syftar till att minska kostnaderna fér omlastning och stimulera till uppstart av nya
transportlésningar som bidrar till dverflyttning till sjéfart och jarnvag. Genom att bygga upp
efterfragan pa fler intermodala transporter kan volymer byggas upp som pa langre sikt kan
gbra sadana transporter mer Idonsamma och oberoende av ekonomiskt stod.

Vart forslag innehaller ocksa vissa stimulansatgarder for att 0ka incitamenten till att nyttja mer
miljé- och klimateffektiva I6sningar i transportupplagg. Den fossilfria tekniken behéver forfinas
och inféras i storre skala, men att till en hogre grad nyttja sjoéfarten och jarnvagen redan idag
Okar forutsattningar for en sadan omstallning.
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Bilaga 1 — Regeringsuppdraget

Regeringsbeslut 14
Regeringen
2018-08-30
N2018/04589/TS
Nédringsdepartementet Trafikanalys
Torsgatan 30

113 21 Stockholm

Uppdrag att analysera hur intermodala godstransporter kan
framjas

Regeringens beslut

Regeringen uppdrar 4t Trafikanalys att analysera behovet av att friimja
intermodala godstransporter och hur det kan ske, dir omlastningspeng skulle
kunna vara ett alternativ. Syftet ir att Ska incitamenten att vilja transport-

upplige som inkluderar sjafart och jirnvig,
T uppdraget ingér att:

2) Beskriva kostnaderna f&r omlastning mellan olika trafikslag och
analysera dels hur omlastningskostnaden paverkar konkurrens-
férhéllandena mellan de olika trafikslagen, dels om det finns behov
av att frimja intermodala godstransporter. Analysen ska géras med
utghngspunkt 1 regeringens ambition att flytta transporter fran vig tll

jimnvig och sjéfart.

b) Om beddmningen under a) dr att det finns behov av att friimja
intermodala transporter, ska en analys gdras av vilka ekonomiska
styrmedel och andra dtgirder som 4r kostnadsetfektiva, ddr om-
lastningspeng skulle kunna vara ett alternativ. Fsrslag: ska inte limnas
pa skatteornrdet. T analysen ska bland annat motiv, kostnader,
ekonomiska och administrativa konsekvenser 31 staten och &vriga
aktdrer, och sambhiillsekonomisk effektivitet (8r olika alternativ
analyseras. Vidare ska {8rviintad paverkan pa majligheterna att ni de
transportpolitiska malen och paverkan pa incitamenten att vilja
transportuppligg som inkluderar sjfart och jirnviig analyseras.

Diirutéver ska analyseras hur det pa ett kostnadseffektivt sitt kan

Telefonvixel: 08-405 10 00 Postadress: 103 33 Stockholm
Fax: 08-411 36 16 Besotksadress: Master Samuelsgatan 70
Webb: www .regeringen.se E-post: n.registrator@regeringskansliet.se
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kontrolleras att eventuella ekonomiska styrmedel utgar och anvinds
pa avsett siitt. Trafikanalys ska dven limna [Srslag pa hur {Srslagen

kan finansieras mom belintliga ramar [6r transportpolitiken.

¢) Beskriva majligheterna att inom ramen {61 gillande EU-regelverk
8ka incitamenteten att vilja transportuppligg som inkluderar jimviig

och/eller sjéfart.

d) Beskriva relevanta ekonomiska styrmedel och andra dtgiirder som
andra linder « Europa tillimpar f&r att ka incitamenten att vilja
transportupplige med jirnvig och sjéfart dven om dessa kriver

omlastning och &versiktligt analysera t51- och nackdelar med dessa.

Vid genomf&randet av uppdraget ska T'rafikanalys inh#mta synpunkter frin
Trafikverket, Nationella godstransportradet, kommittén Initiativet Fossilfritt
Svenge (dir 2016:66), Jernhusen AB, Branschi&reningen Tigoperatdrerna,
Sveriges hamnar, Svensk Sjéfart, transportk&pare, vriga berérda

myndigheter och andra berrda aktdrer.

Trafikanalys ska redovisa uppdraget till Regeringskansliet
(Niiringsdepartementet) senast den 1 mars 2019.

Skélen fér regeringens beslut

Transportpolitikens Svergripande mal ér att sikerstilla en samhills-
ekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportférsérining fér med-
borgarna och nitingslivet 1 hela landet. Dirutdver har riksdagen beslutat om
ett funktionsmal om tillgiinglighet och ett hinsynsmal om sikerhet, miljs
och hilsa. Riksdagen har dven beslutat om ett klimatmal {5r transport-
sektorn. Malet innebir att vixthusgasutslippen frin inrikes transporter,

utom inrikes luftfart, ska minska med minst 70 procent senast 2030 jimf&rct
med 2010.

Regenngen har ambitionen att frimya en dverflyttning av godstransporter
fran vig till jirnvig och sjdfart. I dag utgdr omlastning en merkostnad f&r de
transportfdretag sorn viljer intermodala trafikupplige med sjofart eller
jarnvig. Detta bidrar till att intermodala transportuppligg viljs bort till
f5mman £8r trafikslag som kan genom{&ra hela transporten utan omlastning,

Flera linder inom EU har infért styrmedel 61 att friimja intermodala

2(3)
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godstransporter, exempelvis Tyskland, Belgien, Frankrike, Schweiz,
Osterrike och Tjeckien.

Regeringen har beslutat om en nationell godstransportstrategi bendmnd
Effektiva, kapacitetsstarka och hiallbara godstransporter — en nationell godstransport-
strateg (dnr N2018/03939/T8S). I den nationella godstransportstrategin
tramgar att en analys ska giras av behovet av att, och hur, intermodala

transporter kan frimjas, dir omlastningspeng skulle kunna vara ett alternativ.

Pa regeringens vignar

Tomas Eneroth

Anna Ullstrdm

Kopia tll

Statsradsberedningen/SAM
Finansdepartementet/BA och SIKA
Naringsdepartementet/SUBT, MRT och TIF
Miljé- och energidepartementet/KL och Me
Trafikverket

Transportstyrelsen

Sjotartsverket

Kommuttén Initiatwet Fossilfritt Svenige
Branschféreningen Tagoperatorerna
Jernhusen AB

Sveriges hamnar

Svensk Sjolart

3(3)
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Bilaga 2 — Uppskattning av budget

| denna bilaga uppskattar vi vilken budget som skulle behdvas for att tacka ett stod enligt det
forslag som beskrivs i avsnitt 7. Budgetuppskattningen ar baserad pa trafikslagens totala
transportkostnader.

Trafikslagens transportkostnader
Enligt figurerna i avsnitt 3 beraknar vi kostnaderna for lastbil, jarnvag respektive sjofart till:

Figur 2 (35 mil): Lastbilskostnad=Jarnvagskostnad: 7 800 kr for 2 containrar 350 km => 11 kr /
containerkm. 12 ton per TEU => 0,92 kr/tonkm

Figur 3 (55 mil): Lastbilskostnad=Sjofartskostnad: 5 700 kr per container for sjétransporten pa
55 mil => 10,36 kr/containerkm. 12 ton per TEU => 0,86 kr/tonkm

Vi kan jamfoéra dessa uppskattningar med Sjofartsverket och Vagslitageskattekommitténs
tidigare uppskattningar.

Tabell B1. Uppskattningar av transportkostnader. Kronor per tonkilometer.

Lastbil Jarnvéag Sjofart
Trafikanalys (35 mil) 0,92 0,92
Trafikanalys (55 mil) 0,86 0,86
Sjofartsverket'?! 1,0-43,9 0,2-1,62 0,03-1,61
Vagslitageskattekommittén 122 0,59-1,27

A. Stbdets andel av transportkostnaden

Ekobonusen for sjofart ar idag pa 0,12 kr/tonkm. En ekobonus for jarnvag skulle vara 0,08
kr/tonkm.

121 sjsfartsverket (2016), bilaga 1.

122 Vagslitageskattekommittén uppskattade med hjélp av uppgifter fran Sveriges Akerier transportkostnaden fér
tung lastbil till 11-23,5 kronor for ar 2014. Med en genomsnittslast pa 18,5 ton betyder det en kostnad per
tonkm pa 0,59-1,27 kr/tonkm.https://www.regeringen.se/rattsliga-dokument/statens-offentliga-
utredningar/2017/02/sou-201711/
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Exempel: Tagtransport ersétter lika Idng vagtransport: Om en 35 mils tagtransport med 30
containrar ersatter 15 st lastbilstransporter & 35 mil med vardera 2 containrar & 12 ton, betyder
det att stédet uppgar till 15*2*12*350*0,08kr = ca 10 000 kr. Tagtransportens kostnad blir
350*30*12*0,92kr=116 000 kr. Darmed utgor stodet cirka 9% av tagtransportens kostnad.

Exempel: Léngre sj6transport ersétter kortare vagtransport

Om 15 st lastbilstransporter a 35 mil med vardera 2 containrar a 12 ton ersatts av en 55 mils
sjotransport med 30 containrar, uppgar stodet till 15*2*12*350%0,12kr= ca 15 000 kr.
Sjotransportens kostnad blir 550*30*12*0,86 kr = 170 000 kr. | det fallet motsvarar stodet

10 000kr / 170 000kr = 6% av sjotransportens kostnad.

Exempel: Sjétransport ersétter lika lang vagtransport: Om 15 st lastbilstransporter a 55 mil
med vardera 2 containrar & 12 ton ersatts av en 55 mils sjétransport, uppgar stodet till
15*2*550%12*0,12kr= ca 24 000 kr. Sjétransportens kostnad blir 550*30*12*0,86 kr = 170 000
kr. | det fallet motsvarar stoédet 24 000kr/ 170 000kr = 14%.

Stddet skulle darfér motsvara runt 9% av transportkostnaden for tag- och 6%—14% av
transportkostnaden for sjétransporten.

Stodets omfattning vid en ekobonus som motsvarar cirka 10% av transportkostnaden

Enligt Samgods skulle en sankning av omlastningskostnaderna med 10% leda till ca 1000
miljoner farre tonkm pa vag (tabell 3.8). Istallet skulle jarnvag och sjofart 6ka ca 500 miljoner
respektive 250 miljoner tonkm.

Om vi antar att halften (500 milj tonkm) av vagtransportminskningen ersatts med jarnvag
betyder det en stédutgift pa: 500 miljoner tonkm* 0,08 kr/tonkm = 40 miljoner kr. Om andra
halften (500 milj tonkm) ersatts med sjofart, betyder det en stdédutgift pa 500 miljoner tonkm *
0,12kr/tonkm = 60 miljoner kr.

Sammanlagt blir det en stodutgift pa 100 miljoner kronor.

Med ett antagande om att 80 procent av teoretiskt effektiva omflyttningar genomférs och far
stdd skulle det resultera i en stdodutgift pa 80 miljoner kronor per ar.
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