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Forord

Varldsekonomins forskjutning mot éstra Asien och ambitiésa planer pa investeringar i infra-
struktur pa landbryggan mellan Ostersjén och Stilla havet har skapat férvantningar pa
forandrade handelsstrommar. | denna rapport analyseras genomférda och planerade infra-
strukturinvesteringar samt nuvarande och framtida handelsmonster mellan Sverige/EU och
Kina/6stra Asien.

Begreppet sterled forknippas med vikingarnas plundrings- och handelsfarder genom dagens
Ryssland, Belarus, Ukraina och vidare mot bland annat Konstantinopel, vilket under denna tid
var en av de maktigaste staderna i varlden. Nar vi ater diskuterar transporter i Osterled ar
destinationerna belagna betydligt Iangre 6sterut, vilket kan ses som en illustration av den ovan
namnda forskjutningen av varldsekonomin.

Projektledare har Backa Fredrik Brandt varit. Ovriga projektmedlemmar har varit Ylva
Ericsson, Mikael Levin och Linda Ramstedt.

Stockholm i februari 2020

Mattias Viklund

Generaldirektor
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Sammanfattning

Denna rapport beskriver utvecklingen av handel, transportfloden och transportinfrastruktur till
och fran landerna runt Ostersjon och vidare 6sterut. Beskrivningen omfattar nulage och tar
sikte mot 2040. Beskrivningen anvands for att analysera om det finns behov av att justera den
svenska transportpolitiken. Rapporten belyser féljande fragor.

e Hur ser Sveriges handel med Kina ut idag? Fragan handlar bade om handelns
innehall och hur varorna transporteras.

e Hur ser infrastrukturen mellan Sverige/EU och Kina ut i nulaget och vilka storre
forbattringar planeras?

e  Hur kommer handeln mellan Kina och Sverige utvecklas i framtiden? Kommer nya
transportmonster att uppkomma?

¢ Vilka ar motiven till Kinas intresse for investeringar i transportinfrastruktur?

e Vilka sakerhetspolitiska risker finns med att anvanda nya transportkorridorer
landvagen genom Asien och sjévagen norr om Ryssland?

e Kan férandringar av transportmoénstren paverka behov av och nytta med pagaende
och planerade investeringar i ny infrastruktur i Sverige?

Sveriges handel med Ostra Asien och da framst Kina har under den senaste tioarsperioden
vaxt kraftigt. Fortfarande ar dock handeln med vara grannlander och EU betydligt storre. Flera
langtidsprognoser pekar pa att varldens ekonomiska tyngdpunkt kommer att forskjutas fran
Nordamerika och EU mot Asien, vilket borgar for att Asien kommer forbli en viktig marknad for
svenska foretag.

Handeln mellan 6stra Asien och EU sker nastan uteslutande med sjofart. Under senare ar har
emellertid ett vdxande antal containertag borjat kéra pa strackan mellan Kina och EU. En
forklaring ar att forbattrad infrastruktur och andra atgarder minskat transporttiden betydligt.

En transport fran centrala Kina till Tyskland kan idag genomféras pa tva veckor. | rapporten
redogodrs i forsta hand for vilka investeringar i jarnvag som planeras inom ramen for framst
Kinas Belt and Road Initiative (BRI) och EU:s TEN-T, aven om andra aktoérer ocksa namns.
Kina har bade ekonomiska och geopolitiska motiv for att genomféra de stora investeringarna
inom ramen for BRI.

| denna rapport har vi anvant en gravitationsmodell for att forklara handelsmoénster. Den pekar
pa att varutransporterna fran Kina underskattas med knappt 20 procent i Trafikverkets
prognos for 2040. Det kan lata mycket, men sett 6ver hela tidsperioden ar det ingen dramatisk
skillnad. Merparten av denna 6kning kommer sannolikt att ga sjovagen, vilket innebar att en
stor andel alltjamt kommer att fraktas dver hamnen i Goteborg. Nuvarande nationella
transportplan adresserar flera flaskhalsar for trafiken fran Géteborg.

Det vore dock markligt om inte aven transporter pa jarnvag till Sverige kommer igang och
darmed féljer samma ménster som trafiken till Central- och Vasteuropa. Aven om sa sker &r
det inte troligt att jarnvagen kommer bli nagot mer @n en nischmarknad som enbart star for
nagra enstaka procent av de totala handelsflodena. Sannolikt kommer jarnvagstransporterna
ga éver Ostersjon via hamn i Finland, Ryssland eller Baltstaterna. | nuvarande nationella



transportplan finns inga atgarder som tydligt adresserar denna utveckling. Fér narvarande ar
det en rimlig halining da vi dnnu inte ser nagra fléden via Ostersjén och vidare landvagen till
och fran Asien. Det finns dock anledning att félja denna utveckling noga.

| rapporten analyseras aven majligheten att anvanda sjovagen norr om Ryssland. Férdelen
med den sa kallade Nordostpassagen ar att den for vissa relationer ar betydligt kortare an den
vanliga rutten genom Suezkanalen. Slutsatsen ar att den inte &r kommersiellt gangbar inom
Overskadlig tid pa grund av isutbredning och djupférhallanden som begransar fartygsstorleken
samt brister i infrastrukturen for sjéraddning.

Kina och Ryssland &r de dominerande aktdérerna pa landbryggan mellan EU och Asien. De har
vaxande politiska ambitioner vilket kan medféra ett antal risker. Nagra av dessa ar,

e en O6kad militdr och ekonomisk narvaro av stormakter i vart ndromrade och kontroll av
handelsfléden,

e politiserad ekonomi och protektionism,
e militr-civil integration och gradzonsproblematik samt
o ett 6kat beroende av auktoritara regimer och politiskt styrda godsfléden.

Det ar darfor viktigt for Sverige att skaffa kunskap om vilka hoten ar, vilka sarbarheter vi har
och reducera dem. Kontroll 6ver verksamheter genom agande, informations- eller kunskaps-
Overtag kan anvandas for att utéva patryckningar pa annan part. Innan utlandska investeringar
eller liknande i svensk transportinfrastruktur tillats kan darfér en analys av konsekvenserna for
Sveriges olika intressen vara behjalplig. Hur Sverige skulle paverkas av stérningar och avbrott
i olika slags leveranser ar en viktig del i en sadan analys. Malet med en sadan
konsekvensanalys ar att aktorer i Sverige ska ges mojlighet att géra ett kunskapsbaserat val.
Forslagsvis kan den som ansvarar for en verksamhet dven ha till uppgift att sakerstalla att
analysen genomfors.



Summary

This report describes the development of trade, transport flows, and transport infrastructure to
and from the countries around the Baltic Sea and farther east. The description covers the
current state of affairs and looks forward towards 2040. It is being used to analyse whether
there is a need to adjust Swedish transport policy, and elucidates the following issues:

¢ What characterises Sweden’s current trade with China? This question concerns both
the content of that trade and how the goods are transported.

e What characterises the infrastructure between Sweden/EU and China, and what
major improvements are planned?

e How will trade between China and Sweden develop in the future? Will new transport
patterns arise?

¢ What are the motives for China’s interest in investments in transport infrastructure?

e What security policy risks are associated with the use of new transport corridors, such
as the overland route through Asia and the sea route north of Russia?

¢ Could changes in transport patterns affect the need for and benefits of ongoing and
planned investments in new infrastructure in Sweden?

Sweden’s trade with East Asia, in particular China, has grown dramatically over the last
decade. Nevertheless, our trade with neighbouring countries and the EU is still significantly
greater. Several long-term forecasts indicate that the world’s economic centre of gravity will
shift from North America and the EU towards Asia, ensuring that Asia will remain an important
market for Swedish companies.

Trade between East Asia and the EU occurs almost exclusively by sea. However, in recent
years a growing number of container trains have begun to ply the route between China and
the EU. One reason for this is that improved infrastructure and other initiatives have shortened
transport times considerably. A shipment from Central China to Germany can now be made in
two weeks. This report mainly addresses the railroad investments planned within the
framework of, first and foremost, China’s Belt and Road Initiative (BRI) and the EU’s TEN-T,
although other actors are referred to as well. China has both economic and geopolitical
motives for making these major investments within the framework of BRI.

In this report we have used a gravity model to explain patterns of trade. It indicates that goods
shipments from China were underestimated by just over 20% in the Swedish Transport
Administration’s forecast for 2040. This may sound like a high number, but it does not actually
represent a dramatic difference when considered over the entire time period. The bulk of this
increase will likely travel by sea, which means that a major portion will still be shipped through
the Port of Gothenburg. Our current national transport plan addresses a number of
bottlenecks facing shipments from Gothenburg.

It would, however, be strange if rail shipments to Sweden were not to commence and then
follow the same patterns as shipments to Central and Western Europe. Even if that did
happen, it is unlikely that rail shipments will become anything more than a niche service,
accounting for just a few per cent of the total flow of trade. The rail shipments will probably



cross the Baltic Sea via ports in Finland, Russia, or the Baltic states. Our current national
transport plan contains no measures that clearly address this evolution. This is a reasonable
stance at present, as we are not yet seeing any flows via the Baltic Sea and beyond by
overland routes to and from Asia. There is, however, reason to monitor these developments
closely. The report also analyses the feasibility of using the sea route north of Russia. The
advantage of using the so-called Northeast Passage is that, for certain destinations, it is
significantly shorter than the customary route through the Suez Canal. Our conclusion is that
this route will not become commercially viable in the foreseeable future, due to ice expansion
and depth conditions that limit vessel size, as well as deficiencies in the infrastructure for sea
rescues.

China and Russia are the dominant actors on the land bridge between the EU and Asia. They
have growing political ambitions that could entail a number of risks, including:

e increased military and economic presence of the major powers in our vicinity and
control over trade flows

e politicised economics and protectionism
e military/civilian integration and grey zone problems
e greater dependence on authoritarian regimes and politically controlled goods flows

It is consequently important to acquire information as to what threats we face and what
vulnerabilities we have, and to take steps to reduce them. Control over enterprises via
ownership, information, or knowledge advantages can be used to exert pressure on other
parties. An analysis of the consequences for Sweden’s various interests could be helpful
before foreign investments or the like in Swedish transport infrastructure are permitted. How
Sweden would be affected by disturbances and disruptions of various types of deliveries
constitutes a key element of such an analysis. The aim of such an impact analysis is to afford
actors in Sweden a means of making knowledge-based choices. As a suggestion, those
responsible for an enterprise could also have the task of ensuring that such an analysis is
performed.
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1 Bakgrund

Drivkraften att hitta nya varor att importera och nya handelsmarknader for export ar inte nagon
ny féreteelse. Vikingarna foretog exempelvis resor i Osterled langs med floderna i nuvarande
Ryssland, Belarus och Ukraina. De utgjorde en kombination av handel, sjéréveri och
erdvringar. Redan pa 1200-talet var varlden indelad i atta handelszoner som tillsammans knét
samman den kanda varlden mellan Europa och Kina. De fanns dock bara tre primara handels-
vagar via land, och jakten pa en ny handelsrutt via sjovagen kom att bli startskottet for
upptéckten av den sa kallade nya varlden.’

Sedan dess har varldens handelssystem blivit alltmer integrerat och under 1900-talet har
frihandel och marknadsliberalisering for import och export kommit att bli synonymt med
ekonomisk tillvéxt och valstand. Under de senaste artiondena har omfattningen av den
internationella handeln 6kat dramatiskt som en f6ljd av sankta tullar och 6kade fldden av
utlandska direktinvesteringar, men ocksa som en foljd av sankta transportkostnader. Ar 1990
var den globala varldshandeln 3,5 triljoner USD, ar 2014 hade den 6kat till 18,9 triljoner USD.?

Den ekonomiska tillvéxten i stora delar av Asien har varit mycket stark under en lang rad av
ar. Redan pa 1950-talet borjade de asiatiska tigrarnas (Sydkorea, Hongkong, Singapore och
Taiwan) ekonomier vaxa snabbt och dven Japan kom att véxa och sa smaningom bli varldens
nast storsta ekonomi efter USA. Numera har Kina 6vertagit Japans position som varldens nast
storsta ekonomi och narmar sig USA.2 Detta har resulterat i att flera bedémare talar om att
varldsekonomins tyngdpunkt forskjutits frin Nordamerika och Europa till Asien. Var varlds-
ekonomins tyngdpunkt ska placeras ar dock inte amnet for denna rapport. Det ar daremot
intressant att den 6kade asiatiska tillvaxten i betydande utstrackning avspeglas genom t6kad
handel med omvarlden. Merparten av denna handel sker idag med sjofart, aven om jarnvags-
andelen 6kat under senare ar.

Kina har sjosatt "Belt and road initiative” som bland annat syftar till att férbattra infrastrukturen
mellan Kina och Europa, inte minst inom jarnvagsomradet. Aven EU férséker forbéttra
transportmojligheterna 6sterut med TEN-T och sarskilda program for insatser i EU:s narhet.

| takt med att Kinas ekonomiska styrka okat, har aven dess politiska ambitioner pa varlds-
scenen Okat. Nar Kina spanner de ekonomiska och politiska musklerna finns det i manga
delar av varlden numera en misstanksamhet mot Kinas ambitioner.

1.1  Syfte och metod

Rapporten syftar till att skapa en bild av utvecklingen av handel, transportfléden och transport-
infrastruktur till och fran landerna runt Ostersjén och vidare ésterut samt analysera vad det
kan ha for betydelse for svensk, framtida transportpolitik. Syftet kommer att belysas med
foljande fragor.

" Mars, R. (2004): Den moderna vérldens ursprung, Lund.
2WTO (2015): World trade report 2015, Geneva.
3 Matt som kopkraftsjusterad BNP innehar Kina redan forstaplatsen.
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e Hur ser Sveriges handel med Kina ut idag? Fragan handlar bade om handelns
innehall och hur varorna transporteras.

e Hur ser infrastrukturen mellan Sverige/EU och Kina ut i nulaget och vilka storre
forbattringar planeras?

e  Hur kommer handeln mellan Kina och Sverige utvecklas i framtiden? Kommer nya
transportmonster att uppkomma?

e Vilka ar motiven bakom Kinas intresse for investeringar i transportinfrastruktur?

o Vilka sakerhetspolitiska risker finns med att anvanda nya transportkorridorer
landvagen genom Asien och sjévagen norr om Ryssland?

e Kan férandringar av transportmoénstren paverka behov av och nytta med pagaende
och planerade investeringar i ny infrastruktur i Sverige?

Den huvudsakliga metoden utgérs av litteraturstudier och sammanstallning av handelsdata
fran SCB. Handelsdata anvands for att beskriva handeln mellan Sverige och relevanta lander.

Litteraturstudien anvands for att identifiera och ge en bild av relevanta aktérers planer for ut-
byggnad av infrastruktur som kan paverka ruttvalet for svensk handel. Litteraturstudie an-
vands aven for att beskriva de sakerhetspolitiska implikationerna av ett 6kat beroende av
kinesisk och rysk infrastruktur. For litteraturstudien anvands forskningsartiklar, myndigheters
rapporter och artiklar fran valrenommerade tidskrifter.

VTI har anlitats for att beskriva framtida handelsfléden utifran en sarskilt framtagen
gravitationsmodell. En kort beskrivning av metoden ges i avsnitt 4.3.4

1.2 Avgransning

Sveriges handel i Osterled omfattar en Iang rad lander av mycket olika karaktar. En forsta
grupp utgdrs av landerna kring Ostersjén dar Finland, Ryssland och de baltiska staterna ligger
dster om Sverige. | beskrivningen av Sveriges handel talar vi aven om Ostersjélanderna och
inkluderar da aven Polen, Tyskland och Danmark.

En andra grupp utgdrs av Ryssland och, med undantag av de baltiska staterna, dvriga lander
som uppkom efter Sovjetunionens fall. Denna grupp ar intressant genom att den utgoér
landbryggan mellan Sverige och Asien. Dartill ar Ryssland en relativt stor handelspartner. Den
tredje gruppen utgors av lander i 6stra Asien som inkluderar Kina, Vietnam, Japan samt Nord-
och Sydkorea.

| rapporten kommer dock olika mycket fokus laggas pa de enskilda Ianderna utifran hur viktiga
de ar for svensk handel eller ur transportsynpunkt. | beskrivningen av sakerhetspolitiken
kommer storsta uppmarksamheten laggas pa stormakterna Kina och Ryssland da deras
ambitioner och resurser vida Overstiger 6vriga landers pa den eurasiska landbryggan.

Nar det galler beskrivningen av den framtida infrastrukturen ar den avgransad till att framst
galla jarnvagstransporter. Aven om stora insatser dven gérs for att forbattra vaginfrastrukturen
ar var bedémning att det pa grund av de stora avstanden i forsta hand ar jarnvagstransporter
som ar aktuella for landtransporter mellan EU och 6stra Asien.

4 For en mer utforlig beskrivning hanvisas till: Johansson, M. och Odolinski, K. (2019): Kinas nya Sidenvagar;
Effekter pa svensk handel och svenska transporter, VTI Notat 26-2019, Linkdping.
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| rapporten kommer vi &ven att beréra mojligheten till att anvanda sjovagen norr om Ryssland
for att transportera gods mellan Europa och Asien — den sa kallade Nordostpassagen.

1.3 Folkmangd och ekonomi

Idag

Landerna runt Ostersjon och pa den eurasiska landbryggan till éstra Asien uppvisar stor
variation betraffande folkmangd och ekonomi (Tabell 1.1). Kina sticker ut med den i sarklass
storsta befolkningen pa drygt 1,4 miljarder, stérsta BNP och den hogsta ekonomiska tillvaxten,
aven om BNP per capita ar betydligt Iagre i jamférelse med mer utvecklade ekonomier.
Ryssland ar det befolkningsmassigt nast stérsta landet som under 2016 hade en minskande
ekonomi till féljd av ekonomiska sanktioner och Iagt oljepris. De Centralasiatiska landerna ar
relativt okdnda for en bredare svensk publik. Kazakstan anses var det mest ekonomisk
utvecklade landet med en BNP per capita som ar jamférbar med Kinas. Den ekonomiska
tillvaxten i Kazakstan &r uppvisar en stark korrelation med priset pa gas. Ovriga
centralasiatiska lander uppvisar starka tillvaxttal utifran laga nivaer. Fattigast ar Tadjikistan
med en BNP per capita som ar marginellt storre an Nordkoreas.

Tabell 1.1. Folkmiingd och ekonomi i ett urval av linder runt Ostersjén och i ésterled.

Land Bgfo/kning BNP (mil|. ”BNP/capita Ek. tillvaxt

(milj. 2018) US$ 2016) (milj. US$ 2016)  (procent) (2016)
Estland 1,31 23 338 17 782 2,1
Finland 5,54 238 503 43 339 1,9
Japan 127,19 4936 212 38 640 1,0
Kazakstan 18,40 135 005 7 505 1,0
Kina 1415,05 11218 281 7993 7,3
Kirgizistan 6,13 6 551 1100 3,8
Lettland 1,93 27 573 13993 2,1
Litauen 2,88 42773 14 707 2,3
Mongoliet 3,12 11160 3686 1,0
Nordkorea 25,61 16 789 665 3,9
Polen 38,10 471 402 12 332 2,9
Ryssland 143,96 1246 015 8 655 -0,2
Sverige 9,98 514 476 52 297 3,3
Sydkorea 51,16 1411246 27 785 2,8
Tadjikistan 9,11 6 952 796 6,9
Turkmenistan 5,85 36 180 6 389 6,2
Tyskland 82,29 3477 796 42 456 1,9
Ukraina 44,015 93 2706 2 099 2,3
Uzbekistan 32,37 67 779 2155 6,0
Vietnam 96,49 205 276 2171 6,2

Kalla: United Nations (2018): Statistical yearbook, New York.

5 Inklusive Krim.
8 Exklusive Krim
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Imorgon

Det ar forenat med stora osakerheter att uttala sig om den ekonomiska tillvaxten pa lang sikt,
vilket kan vara en orsak att de flesta prognoser 6ver ekonomisk tillvaxt ar korttidsprognoser
med ett tidsdjup pa ett par ar. Faktum ar att &ven korttidsprognoserna har svart att pricka ratt.
OECD menar att det anda ar befogat att géra prognoser éver lang tid och gor jamférelsen
mellan en vaderprognos och ett klimatscenario. Vaderprognoser goérs med syftet att korrekt
spa vadret och klimatscenarier anvands for att identifiera faktorer som formar klimatet pa lang
sikt. P4 motsvarande satt kan de ekonomiska langtidsprognoserna anvandas for att identifiera
viktiga faktorer som paverkar ekonomiska utvecklingen pa lang sikt. Resultatet kan darfor
anvéandas for att utforma politiken i enskilda lander.” | denna rapport anvands prognoserna for
att identifiera nyckelfaktorer som ar avgérande fér den ekonomiska tillvaxten och darmed
indirekt paverkar transportefterfragan.

OECD har tagit fram ekonomiska scenarier som stracker sig anda till 2060. Deras referens-
scenario ar en framskrivning av nuvarande trender. Det kanske mest framtradande resultatet
ar att tillvaxttakten i varldsekonomin bromsar in till féljd av minskad tillvaxt pa tillvaxt-
marknaderna (Brasilien, Ryssland, Indien, Indonesien, Kina och Sydafrika). Trots
inbromsningen ar tillvaxttakten hogre pa tillvéaxtmarknaderna i jamférelse med OECD-
genomsnittet. Detta innebar att varldens ekonomiska centrum forskjuts fran Nordamerika och
Europa mot s6dra och 6stra Asien. Sarskilt intressant foér denna rapport ar att Kinas andel av
varldsproduktionen berdknas vara som storst (27%) under 2030-talet for att darefter minska
langsamt till férman for Indien. Kina paverkas negativt av en 6kad forsérjningsborda for den
arbetande befolkningen till féljd av den under lang tid tildmpade enbarnspolitiken.

Runt 2060 beraknas Indien och Kina vardera sta for omkring en femtedel av varlds-
produktionen.® Vi kan se att tillvéxten i BNP per capita ar betydligt hogre i tillvaxtlander som
Kina och Indien an i Sverige. Det beror till stor del pa att Kina hamtar in delar av det
ekonomiska forsprang vastvarlden har haft. Den svenska tillvaxten pa lang sikt beraknas ligga
i niva med landerna som deltar i Eurosamarbetet. Tillvaxttakten i USA:s ekonomi vantas ocksa
ligga i niva med den férvantade fér Euroomradet, vilket understryker det ovan namnda skiftet
av varldsekonomins tyngdpunkt (Figur 1.1). Hur &ndrat klimat kommer att paverka den
framtida tillvaxttakten ingar inte i OECD:s scenarier.

7 OECD (2018): The long view: Scenarios for the world economy to 2060, Paris.
8 Ibid.
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Figur 1.1. Potentiell BNP® per capita tillvéxt.
Kalla: OECD (2018): The long view: Scenarios for the world economy to 2060, Paris.

Kvalitén pa institutionerna ar en viktig faktor som lyfts fram i bade teoretisk och empirisk
forskning som betydelsefull fér den ekonomiska utvecklingen i olika lander. Institutioner ar
viktiga eftersom de kan skapa positiva incitament fér investeringar, anvandning av ny teknik
och uppbyggnad av humankapital. Det kan exempelvis handla om ett fungerande ratts-
vasende eller skydd av privat egendom. Alternativt kan daliga institutioner missgynna sadana
aktiviteter vilket férsdmrar den ekonomiska utvecklingen pa sikt.

Konsultféretaget PWC har tagit fram en prognos som stracker sig till 2050 med det uttalade
syftet att identifiera breda langsiktiga trender som paverkar den ekonomiska tillvaxten. Aven
deras prognos raknar med att varldsekonomins tyngdpunkt forskjuts mot Asien och att det till
stor del kan tillskrivas tillvaxten i Kina och Indien. Kinas andel av varldens samlade kopkrafts-
justerade BNP uppgar idag till omkring 18 procent. Denna andel beréknas kulminera med en
andel pa 21 procent runt 2030 och minska med en procentenhet fram till 2050. Indien uppvisar
en betydande 6kning med 8 procentenheter och stér for 15 procent av varldens kdpkrafts-
justerade BNP 2050. EU:s andel av varldsekonomin kommer att falla fran dagens 15 procent
till 9 procent under motsvarande tidsperiod.'°

Den genomsnittliga arliga tillvaxten for Kina till 2050 beraknas till 3 procent, vilket ar hogre an
de mogna ekonomierna men betydligt Iagre an de tillvaxtnivaer vi vant oss vid sedan
1980-talet pa 7 till 9 procent. De narmaste aren beraknas tillvaxttakten till 6 procent och
darefter kommer den langsamt sjunka for att stabiliseras kring 3 procent omkring 2040.

Nar det galler kinesisk ekonomi konstateras att landet for narvarande genomgar en
omvandling fran en export- och investeringsdriven ekonomi till en konsumtions- och
serviceorienterad. En sadan omvandling kommer ocksa paverka innehallet och volymen pa
handeln mellan Kina och EU.

Investeringsnivan kommer dock alltjamt paverka tillvaxtens niva och beraknas inledningsvis
ligga pa en fortsatt hog niva till foljd av stora byggprojekt och fortsatt stark urbanisering.

9 Med potentiell BNP avses den produktionsniva som en ekonomi kan producera med konstant inflation. Aven
om en ekonomi tillfélligt kan producera mer an sin potentiella produktionsniva kommer det till en kostnad av
stigande inflation.

© PWC (2017): The long View; How will the global economic order change by 2050, London.
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Avtagande avkastning pa investeringar utgor en utmaning efter manga ar av stora
investeringar och det kommer darfor bli svarare att identifiera investeringsobjekt som ger hég
avkastning. Det forekommer kritik mot att kinesiska regeringen satsar pa "zombieféretag” som
ger lag avkastning."

Kina star infér en demografisk utmaning som riskerar hota landets langsiktiga tillvaxt. Ar 2050
beraknas en tredjedel av befolkningen vara 65 ar eller aldre. Det kan jamforas med att 2015
var drygt 15 procent av befolkningen aldre &n 60 ar. Den minskade arbetskraften kommer att
Oka kostnaderna for arbete och darmed minska Kinas konkurrenskraft om inte produktiviteten
kan 6kas med investeringar i teknologi. Troligt ar att allt fler verksamheter som anvander sig
av arbetskraft till I1ag kostnad Iamnar Kina till férman fér exempelvis Vietnam eller Indonesien.

Vid sidan av den demografiska utmaningen har féljande utmaningar identifierats for varlds-
ekonomin pa lang sikt."?

e Stagnerande varldshandel: Hur kan globaliseringen ta fart igen?
e Klimatférandringen: Hur kan tillvéxt férenas med en héllbar utveckling?
o Okade klyftor: Hur kan tillvéxtens rikedomar férdelas jamnare?

e Okad global ovisshet: Hur kan dynamiska och diversifierade ekonomier
astadkommas?

Den férstnamnda handlar om att det tycks ha blivit allt svarare att sluta nya handelsavtal och
vidta andra atgarder for att underlatta handel. Sammanbrottet av den senaste férhandlings-
rundan i WTO:s regi, Doha-rundan, ar méjligen den tydligaste illustrationen pa detta. Andra
exempel utgdrs av Trumpadministrationens vilja att omférhandla handelsavtal och handels-
kriget mellan Kina och USA. Utifran ett svenskt perspektiv kan dven kinesiska uttalanden fran
hoésten 2019 om att man vill begransa handeln med Sverige till foljd av att Sverige engagerar
sig i “interna kinesiska angeldgenheter” ndmnas (Kinas behandling av den fangslade kinesisk-
fddda svenska medborgaren Gui Minhai).

Aven fér kvalificerade bedémare ar det svart att férutspa utvecklingen pa handelsomrédet. En
framtid med handelskrig och 6kad protektionism skulle minska den ekonomiska tillvaxten och
minska handeln. | avsnitt 3.1 gors en férdjupning om varfor vi handlar med varandra och hur
synen pa handel har férandrats 6ver tid.

Klimatférandringen och hur den kan begransas ar en av var tids stora fragor. Effekterna av
den globala uppvarmningen i form av exempelvis langvarig torka eller andra extrema vader-
fenomen kan direkt paverka den ekonomiska utvecklingen. Det kan bland annat handla om att
infrastrukturen utsatts for stora pafrestningar eller att livsmedelsproduktionen minskar.
Utslappen av koldioxid fran transportsektorn ar betydande och en minskning av upp-
varmningen kommer darfor att krdva en kombination av olika styrmedel for att minska
utslappen, vilket kommer férdyra transporterna.

Det finns aven andra miljéproblem kopplade till 6kade transporter som darfor kan behdvas
adresseras med olika styrmedel. Idag utgér Ostersjdn, Nordsjén och Engelska kanalen ett
svavelkontrollomrade (SECA) som innebar att begransningar har inforts gallande fartygs-

branslets svavelhalt som inte far dverstiga 0,1 viktprocent.'® IMO har dessutom begransat

" Ibid.

2 |bid.

'3 Transportstyrelsen (2019): Svavelkontrollomrade (SECA), www.transportstyrelsen.se/sv/Sjofart/Miljo-och-
halsa/Luftfororening/SOx---svaveloxider/Kommande-krav (hamtad 2019-11-06).
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svavelhalten utanfoér dessa kontrollomraden.' | framtiden kan begransningarna komma att
skarpas ytterligare.

Under de senaste tva-tre aren har dven nyttan med frihandelsavtal kommit att ifrdgasattas.
Debatten om handelns vinnare och forlorare, skyddstullar, samt vikten av att vara en del av
EU:s inre marknad har blivit allt mer ifragasatt, och det ar idag inte langre lika sjalvklart att
fortsatta verka for 6ppna handelsmarknader.

En viktig global trend ar att de ekonomiska klyftorna okar till féljd av att varldens rikedomar
koncentreras till en liten andel av befolkningen. Detta har foranlett social oro och protester pa
manga hall. Manga ganger forknippas de dkade klyftorna med frihandel, vilket har starkt
rorelser som arbetar for att begransa handeln. Pa sikt ar darfor de 6kade ekonomiska
klyftorna ett hot mot varldshandeln.

*IMO (2019): The 2020 sulphur limit,
www.imo.org/en/MediaCentre/HotTopics/GHG/Documents/2020%20sulphur%20limit%20FAQ%202019.pdf
(hadmtad 2020-01-13).
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2 Dagens och morgondagens
infrastruktur

Transportinfrastruktur ar en grundlaggande férutsattning for att idka handel. | detta kapitel
beskrivs viktig infrastruktur for transportfldden mellan Europa/Sverige och 6stra Asien. Nar det
galler den framtida utbyggnaden av infrastruktur ar den planering som sker inom ramen foér det
transeuropeiska transportnatverket (TEN-T) en viktig utgdngspunkt, liksom EU:s strategi for
forbindelserna mellan Europa och Asien. Kinas "Belt and road initiative” ar ocksa centralt for
de framtida forbindelserna mellan Europa och Asien.

Aven den svenska infrastrukturplaneringen ar betydelsefull d& infrastrukturen i Sverige
behdver ha kapacitet for att méta framtida férandrade handelsmonster. Vi vet inte hur de
framtida godsflddena kommer att gestalta sig da flera utvecklingslinjer &r mojliga, vilka i sin tur
staller olika krav pa den svenska infrastrukturplaneringen.

Det ar exempelvis mojligt att handeln med Ostra Asien volymmassigt kommer att 6ka, och
huvudsakligen fortsatt anvanda dagens transportrutter. Ett annat alternativ ar 6kad
anvandning av jarnvagstransporter vilket potentiellt kan dka godsflédet éver Ostersjé-
hamnarna. En ytterligare variant ar att sjofarten finner det Idonsamt att anvanda den kortare
vagen norr om Ryssland for transporter till Sverige.

2.1 Sveriges infrastrukturplanering

| Sverige ansvarar i huvudsak Trafikverket for att ta fram underlag for den langsiktiga
ekonomiska planeringen av infrastruktur. Pa uppdrag av regeringen tar Trafikverket fram ett
forslag till atgarder.' | direktiven fér uppdraget anger regeringen vad som ska vara de
generella utgangspunkterna och planeringsfoérutsattningar for forslaget.

| den senaste s.k. Atgardsplaneringen var det Sveriges transportpolitiska mal, Sveriges
transportpolitiska principer, fyrstegsprincipen och ett trafikslagsévergripande synsatt samt
regeringens proposition Infrastruktur for framtiden - innovativa Iésningar for starkt
konkurrenskraft och hallbar utveckling® och riksdagens beslut med anledning av
propositionen (bet. 2016/ | 7:TU4, rskr 2016/17:101).""

En viktig planeringsforutsattning ar ocksad hur mangden trafik utvecklas i Sverige, vilket trafik-
prognoser bidrar med underlag till. Trafikprognoserna utgar bl.a. fran regeringens langtids-
utredning, Konjunkturinstitutets prognoser om ekonomisk utveckling samt SCB:s befolknings-
prognoser. En ny langtidsutredning har presenterats under hosten 2019."8

'S Det senaste ar Trafikverket (2017): Férslag till nationell plan fér transportsystemet 2018-2029;
Remissversionen 2017-08-31, Borlange.

' Regeringen (2016): Infrastruktur for framtiden, prop. 2016/17:21, Stockholm.

7 Regeringen (2017): Regeringsbeslut, Uppdrag att ta fram férslag till nationell trafikslagsévergripande plan for
utveckling av transportsystemet och trafikslagsévergripande lansplaner for regional transportinfrastruktur (rskr.
2016/17:101), N2017/02312fTIF m.fl., Stockholm.

'8 Langtidsutredningen (2019): Huvudbeténkande av langtidsutredningen 2019, SOU 2019:65, Stockholm.
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Efter remittering av Trafikverkets forslag och granskning av underlagen'® fattar regeringen
beslut om en nationell plan for transportinfrastruktur. Den senast beslutade planen avser ar
2018-2029. Den nationella planen fokuserar pa utveckling och underhall av den landbaserade
infrastrukturen bestadende av vagar och jarnvagar, men det ingar dven vissa sjofartsrelaterade
investeringar.

Regeringen faststaller samtidigt (vid beslut om nationell plan) de ekonomiska ramarna for
respektive lansplan for regional transportinfrastruktur medan innehallet i dessa 21 planer
darefter beslutas pa regional niva.

Vad galler godstransporter i Sverige handlar den nationella planen i mangt och mycket om att
starka de redan befintliga huvudsakliga godsstraken som finns (Figur 2.1). Aven den svenska
regeringens nationella godstransportstrategi har fokus pa effektiva, kapacitetsstarka och
hallbara godstransporter.?°

Starka huvudsakliga strak utvecklas dven pa EU-niva via TEN-T-natverken och nio gods-
korridorsprojekt (se nastkommande avsnitt). Sverige har atagit sig att bidra till att stérka
TEN-T-natverket.

Trafikverket genomfor olika typer av atgarder pa transportsystemet, bl.a. genom underhall och
trimningsatgarder av befintlig infrastruktur samt genom investering i ny infrastruktur. Jarnvags-
investeringarna i den nationella planen syftar som vi tidigare namnt till att starka de huvud-
sakliga straken, exempelvis genom att investera i kapacitetstkande atgarder langs Gods-
straket genom Bergslagen, Vastkustbanan och Malmbanan, samt atgarder for att forbattra
punktligheten for trafiken. Ny jarnvag byggs langs strackan Umea-Skellefted, vilket &r en del
av Norrbotniabanan.

Andra jarnvagsatgarder ror utbyggnaden av infrastrukturen for att méjliggéra langre och tyngre
tag liksom utveckling av kommunikations- och styrsystem. Den storsta infrastrukturatgarden
pa vag ror byggandet av den nya motorvagen Forbifart Stockholm som syftar till att starka
tillgangligheten kring Stockholm. Kapacitetsstarkande atgarder for Europavagar i olika delar
av landet ingar ocksa i planen.

'® Trafikanalys (2018): Kvalitetsgranskning av férslag till planer fér transportsystemet 2018-2029 —
slutredovisning.

20 Regeringen (2018): Effektiva, kapacitetsstarka och hallbara godstransporter; en nationell godstransport-
strategi, N2018.21, Stockholm.
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Figur 2.1. Trafikslagsovergripande strak med stor relevans for nationella och internationella godstransporter.
Kalla: Trafikverket (2017): Forslag till nationell plan fér transportsystemet 2018-2029; Remissversionen
2017-08-31, Borlénge.
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| 6vrigt ingar en rad atgarder i hela landet som syftar till forbattring av trafiksakerheten pa vag
genom framfor allt métesseparering. Sjofartsrelaterade atgarder i den nationella planen ror
forbattringar av slussarna i Trollhattan, vilket ar viktigt for Vanerntrafiken. De enda sjofarts-
investeringarna pa ostkusten galler forbattrade farleder till Lulea och mellan Landsort och
Sddertalje.

Regeringens mal ar att nya stambanor for hdghastighetstag ska fardigstallas mellan sa att
Stockholm och Géteborg respektive Malmé battre knyts samman med moderna och hallbara
kommunikationer. | den nationella planen for 2018—2029 ingar strackorna Jarna-Linkdping
(Ostlanken), Lund-Hassleholm och Géteborg-Boras. De nya stambanorna i Sverige kommer
att 6ka kapaciteten for jarnvagstrafik, bade fér person- och godstrafik.

Trafikverket pekar i en underlagsrapport till inriktningsplaneringen?' pa att Sveriges handel
Osterut blir allt viktigare. Det innebar att hamnarna langs 6stersjokusten inklusive landanslut-
ningar till dessa kan férvantas fa en snabbare 6kning av transportflddena jamfért med andra
delar av infrastrukturen.??2% | den nationella planen aterfinns en jarnvagsinvestering i
anslutning till Sundsvalls hamn.

Trafikanalys pekar i PM:et Hamnar i fokus pa att ett problem med den svenska infrastruktur-
planeringen ar att planering av hamninfrastrukturen inte gors pa nationell niva da det saknas
ett utpekat strategiskt nat.2* Det innebér att planeringen av landinfrastrukturen till hamnarna
forsvaras da det ar svarare att forutse utvecklingen av godsvolymer dver kaj i enskilda hamn-
ar. Enskilda hamnar tillsammans med regionala intressen finansierar istallet investeringar i
hamninfrastrukturen. Hamnarna konkurrerar dven med varandra och &r ofta inriktade pa olika
segment (sdsom container, RoRo eller bulk) beroende pa hur transportefterfragan ser ut och
vilken kapacitet den lokala infrastrukturen har. Hamninvesteringar kan i vissa fall del-
finansieras via gransoverskridande korridorsprojekt. Exempel pa detta ar Karlshamns hamn
som genom samarbete med hamnen i Klaipeda och rederiet DFDS och EU-projektet
Motorways of the Sea och TEN-T bl.a. har finansierat en ny kombiterminal och
lyftanordningar.?®

2.2 EU:s initiativ

TEN-T ar bade en gemensam strategi for utbyggnaden av EU:s transportnatverk och en
finansieringsmekanism for infrastrukturprojekt med ett gemensamt europeiskt intresse. Sett till
de tillgangliga finansiella resurserna ar TEN-T en av de mest betydande byggstenarna for
EU:s inre marknad. | och med de nya riktlinjer och det nya finansieringsinstrumentet som
beslutades i december 2013 hojdes ambitionsnivan betydligt. Huvuddelen av stomnatet
indelas nu i nio intermodala stomnatskorridorer (Figur 2.2).

21 Den process som vanligen féregar den s.k. atgardsplaneringen fér att ta fram en nationell plan.

2 Trafikverket (2015): Omvarldsanalys och internationellt perspektiv; Underlagsrapport till Inriktningsunderlag
2018-2019, Publikationsnummer 2015:225, Borlange.

2 Enligt Trafikverket (2015) ror det landanslutningar och terminaler som berérs av transporter till och fran stérre
hamnar vid Bottenhavet (Gavle, Sundsvall), Alands hav (Kapellskér), norra Ostersjén (Stockholm, Nynashamn,
Sédertélje, Vasteras, Norrkdping) mellersta Ostersjon (Vastervik) och sédra Ostersjon (Blekinges hamnar,
Ystad, Trelleborg, Malmé — Copenhagen port). Jarnvagsforbindelser mellan stambanorna och hamnarna, t.ex.
Sydostlanken, atgarder pa bangardar, kombiterminaler och farledsatgarder.

24 Trafikanalys (2019): Hamnar i fokus, PM 2019:7, Stockholm.

% Trafikanalys (2019): Hamnar i fokus, PM 2019:7, Stockholm.
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For transporter mellan Sverige och Asien ar det framst fyra korridorer som &r intressanta,

1. Skandinavien — Medelhavet (rosa),
Nordsjén — Ostersjon (rod),

Ostersjon — Adriatiska havet (mérkbla), och

A w0 D

Motorways of the Sea (ej markerad pa kartan).

Figur 2.2. De nio stomnétskorridorerna.
Kailla: Europeiska kommissionen (2019): Infrastructure — TEN_T — Connecting Europe,
https://ec.europa.eul/transport/themes/infrastructure en (hamtad 2019-06-25).

Den férstnamnda korridoren for att den passerar genom Sverige och stracker sig in i Finland
(sjovagen), vilket mojliggor transporter mot Ryssland och vidare 6sterut. Kommissionen har
forordat att férlanga korridoren till Luled och vidare mot Narvik i Norge.?® Den viktigaste
pagaende investeringen langs korridoren ar Fehmarnbelt forbindelsen som véantas sta klar
under 2028, vilket kommer snabba upp forbindelserna mellan Sverige och kontinenten
betydligt.

Den andra korridoren ar intressant for att den ger tillganglighet till dstersjbhamnar i de baltiska
staterna for transporter till och ifran Asien. Gallande jarnvagstransporter ar det viktigt att kon-
statera att sparvidden ar densamma i Finland, de baltiska staterna, Ryssland, Belarus och
Kazakstan, vilket mojliggodr jarnvagstransport utan omlastning fran dessa lander till kinesiska

2 North Sweden (2018): Férlangning av ScanMed,
www.nhorthsweden.eu/policyomraaden/transportpolitik/foerlaengning-av-scanmed, (hamtad 2019-12-11).
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gransen dar omlastning eller byte av boggier maste ske till normalspariga vagnar.?’ | denna
korridor byggs ny normalsparig jarnvag genom Baltikum vilket innebar att sparviddsbyte inte
langre blir nddvandigt vid polska gransen, daremot for transport vidare dsterut. Kommissionen
har férordat att férlanga denna korridor genom Finland upp till Luled. Det betyder att Sverige
kommer att omfattas av tva stomnatskorridorer.22 Genom dessa tva korridorer ar det mojligt att
kora tagtransporter fran Sverige hela vagen till Finlands gréans mot Ryssland och darifran
vidare mot Kina och dstra Asien.

Den tredje korridoren ar intressant for att den mojliggor transporter fran polska hamnar och
vidare Osterut med jarnvag. En Okad trafik enligt ovan beskrivna transportupplagg skulle
innebara mer trafik pa Ostersjphamnarna.

Motorways of the sea (MoS) ar den maritima delen av TEN-T och det finns en sarskild
"motorvag” for Ostersjén. Inom ramen for detta program utvecklas bland annat nya logistik-
kedjor med bas inom den internationella sjéfarten. MoS skulle darfér kunna vara ett verktyg for
att mota dkad efterfragan péa sjdtransporter déver Ostersjdn som en del i en logistikkedja som
aven innefattar jarnvagstransporter mot 0stra Asien.

Det finns idag fem hamnar som tillhér TEN-T:s stomnat: Lulea, Stockholm, Trelleborg, Malmé
och Géteborg. Dartill finns enbart i Ostersjén hela 14 hamnar som tillhér det évergripande
natet.?®

EU och Véarldsbanken har &ven tagit fram en sarskild handlingsplan fér investeringar i
transportinfrastruktur fér Ianderna i det 6stliga partnerskapet. Investeringarna har identifierats i
nara samarbete mellan EU, landerna i det Ostliga partnerskapet, internationella finansiella
institutioner och representanter for civilsamhallet. Det Ostliga partnerskapet etablerades pa
initiativ av Polen och Sverige och syftar till att stérka partnerlandernas politiska associering
och ekonomiska integration med EU. Konnektivitet dar transporter ingar ar ett politiskt
prioriterat omrade for samarbetet och handlar om att knyta ihop de ingaende landernas
transportsystem med varandra och med EU. Féljande I&ander samarbetar med EU inom ramen
for det Ostliga Partnerskapet: Belarus, Ukraina, Moldavien, Georgien, Armenien och
Azerbajdzjan. For den svenska handeln i 0sterled ar det framst utvecklingen av jarnvagen i
Belarus och i viss man Ukraina som &r av intresse.*

Av handlingsplanen for partnerskapslanderna framgar att signalsystemet behéver upp-
graderas pa en jarnvagsstracka mellan Belarus och Litauen till en kostnad pa omkring 36,5
miljoner Euro. Just den strackan &r intressant da den skapar férbindelse till Litauens Ostersjé-
hamnar. | planen for Ukraina ingar en lang rad jarnvagsprojekt som bland annat handlar om
elektrifiering och kapacitetsékningar pa vissa strackor.®' S& har langt kan det konstateras att
det endast &r fa projekt som &r igangsatta. Aven om bade EU och internationella finansiella
institutioner bidrar till finansieringen behdver aven partnerskapslanderna bidra, vilket férsvaras
av landernas ekonomiska situation. Hursomhelst ar det en styrka att EU ar engagerat i utveck-
lingen av transportsystemet i EU:s dstra grannskap.

27 | 1ander som fick jarnvag nar de var en del av det ryska imperiet fick sparvidden 1 524 mm. Under Sovjet-
perioden &ndrades denna standard till 1 520 mm, vilket har medfort att sparvidden i Finland och Ryssland skiljer
sig at. Skillnaden ar dock inte storre an att det ar fullt mojligt att kéra tdg mellan landerna med samma
vagnmaterial.

28 North Sweden (2018): Forlangning av ScanMed,
https://www.northsweden.eu/policyomraaden/transportpolitik/foerlaengning-av-scanmed/ (hamtad 2019-12-11).
2 Europeiska Kommissionen (2020): Maps Annex 1, https:/ec.europa.eu/transport/infrastructure/tentec/tentec-
portal/site/en/maps.html (hamtad 2019-12-11).

% Regeringen (2019): Ostliga partnerskapet, www.regeringen.se/internationella-organisationer-och-
samarbeten/ostliga-partnerskapet/ (hamtad 2019-06-26).

31 Europeiska kommissionen (2018): Indicative TEN-T investment action plan, Brussels.
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2.3 UNECE:s initiativ

FN:s ekonomiska kommission fér Europa (UNECE) arbetar tillsammans med motsvarande
organ for Asien och Stillahavsomradet (UNESCAP) for att forverkliga en gemensam strategisk
vision for transportforbindelser mellan Europa och Asien. Visionen bérjade ta form i slutet av
1990-talet och arbetet med att utveckla och forverkliga den pagar alltjamt. Visionen anger att
transportférbindelserna ska utvecklas inom fyra korridorer.%?

e Transsibiriska korridoren: forbinder Europa med Japan via Ryssland. Korridoren har
tre grenar som forbinder Ryssland med: Koreanska halvon; Kazakstan och Kina;
Mongoliet och Kina.

e TRACECA: forbinder 6stra Europa med Centralasien éver Svarta havet, via
Kaukasus och Kaspiska havet.

e Sodra rutten: forbinder syddstra Europa med Iran via Turkiet. Korridoren har tva
grenar som forbinder Iran med: Centralasien och Kina; sédra Asien och sydostra
Asien/sbdra Kina.

e Nord-Syd: férbinder norra Europa med Ryssland. Korridoren har tre grenar som
stracker sig fran Ryssland till: Kaukasus och Persiska viken; Centralasien och
Persiska viken; Iran och Persiska viken 6éver Kaspiska havet.

Tanken bakom de ovanstaende korridorerna ar att de ska bidra till samordning och ge vag-
ledning at de enskilda landernas infrastrukturplanering; samtidigt som de ska lamna utrymme
for viss flexibilitet gallande ruttval inom de utpekade korridorerna. Det finns méjlighet for de
deltagande landerna att fa stdd for att identifiera olika hinder for ett smidigt handelsfléde. Vid
sidan av fysisk infrastruktur kan det exempelvis handla om ineffektiva granspassager eller
dalig implementering av internationella konventioner. For svensk handel med Ostra Asien ar
den transsibiriska korridoren mest intressant.

Utifran dessa korridorer har aven ett antal jarnvagsrutter pekats ut (Figur 2.3). En forsta
notering ar att flera av satsningarna som aterfinns inom det kinesiska "Belt and road initiative”
som presenteras i nasta avsnitt ryms inom dessa jarnvagskorridorer. En andra notering ar att
ur svenskt vidkommande potentiellt viktiga jarnvagar genom Ryssland och Kazakstan finns
med.

%2 United Nations (2008): Joint study on developing Euro-Asia transport linkages, New York and Geneva.
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Figur 2.3. Prioriterade jarnvéagsrutter mellan Europa och Asien.
Kalla: UNECE (2017): Maps, http://www.unece.org/trans/main/eatl/maps phase1.html (hamtad 2020-01-21).

2.4 The belt and road initiative

Det var 2013 som Kinas president Xi Jinping lanserade "One belt, One Road initiative” vid ett
framtradande i Kazakstan, vilket sedermera kom att dépas om till "Belt and road initiative”
(BRI).2® Det saknas en allmént vedertagen definition av omfattningen av BRI. Det kan inte
sagas vara en tydligt formulerad strategi utan snarare ett |6st formulerat ramverk for strategier
och atgarder som syftar till att 6ka den ekonomiska integrationen inom Asien, mellan Asien
och Europa och mellan Asien och Afrika.

I den av Kina framtagna handlingsplanen for BRI utpekas infrastruktur for transporter, energi
och telekommunikation som prioriterade atgardsomraden. Det finns ingen officiell férteckning
pa vilka lander som deltar i BRI men enligt uppgift 1ar hela 137 1ander delta fér narvarande.®*
Den geografiska omfattningen for BRI ar darfér bade oklar och féranderlig.®®

33 Kart barn har manga namn. Weissmann och Rappe (2017) konstaterar att "The Belt and Road Initiative” (BRI)
som ibland enbart benamns "The Belt and Road” (B&R) ar det nya namnet pa "One Belt, One Road Initiative”
(OBOR) som lanserades 2013. OBOR var i sin tur ett samlingsbegrepp for "the Silk Road Economic Belt” och
"21st-century Maritime Silk Road” dar den férstnamnda avser den landbaserade

3 Chen, R. (2019): Anférande av representant for kinesiska ambassaden i Nedelanderna, European Silk Road
summit, Venlo.

% Van der Putten, F.P. mfl (2016): Europes and China’s new silk roads, ETNC Report december 2016, Haag.
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Motiv for BRI

Det har identifierats en lang rad motiv bakom den kinesiska satsningen pa BRI, framst
ekonomiska men ocksa geopolitiska och miljomassiga.3®

Férbéttrade transportmdjligheter och férutséttningar fér handel mellan Europa och
andra delar av Eurasien. En grundlaggande tanke bakom BRI ar att férbinda de
snabbt vaxande ekonomierna i 6stra Asien med de val utvecklade ekonomierna i
Europa.

Hitta Ibnsamma investeringsobjekt for kinesiskt kapital, finna avséttning fér
Overkapacitet inom den kinesiska byggsektorn och utnyttja kinesisk expertis pa
infrastrukturomradet. Nar flera stora infrastrukturprojekt i Kina ar avslutade finns bade
ledig kapacitet i byggsektorn och kinesiskt kapital som behdver finna lGnsamma
investeringar.

Diversifiera kinesiska investeringar, marknader och producenter. Det handlar om att
placera om investeringar fran USA till nya marknader i Eurasien. Datrtill att stimulera
produktion och handel med lander som tidigare varit otillgangliga.

Utveckla perifera omraden i Kina. Det ar i forsta hand de Ostra och kustnara
omradena som uppvisat stark ekonomisk tillvaxt. Med utbyggnaden av BRI blir
Xinjiang i nordvastra Kina inkoérsporten for handeln med Centralasien och Europa.
Pa motsvarande vis kan Yunnan i sydvastra Kina bli inkorsporten i handeln med
Sydostasien. Lokalisering av varuproduktion i dessa omraden blir med BRI mer
fordelaktigt ur ett logistiskt perspektiv.

Bidra till att internationalisera kinesiska valutan. Det finns en vilja hos kinesiska
regeringen att 6ka anvandningen av den kinesiska valutan for internationell handel.

Skydd vid handelskrig. BRI kan erbjuda alternativa handelspartners vid en handels-
konflikt med USA och darmed mildra effekten av en sadan konflikt.

Pragmatiskt samarbete kring infrastrukturprojekt ndr samarbeten kring handel gar
trégt. Brexit och president Trumps installning ar kanske de tydligaste exemplen pa att
misstron mot handelsavtal och andra samarbeten om djupare integration mellan
lander vaxer sig starkare. Att samarbeta kring konkreta infrastrukturfragor kan vara ett
alternativ till breda avtal for att starka samarbetet mellan lander.

BRI &r ett sétt att hantera strategiska energi- och resursfragor. Uppskattningar visar
att omkring 75 procent av Kinas oljeimport passerar genom Malackasundet, vilket
utgdr en geopolitisk flaskhals i handelse av konflikt. | BRI finns darfor flera projekt
som handlar om att bygga pipelines mot Centralasien och Ryssland for energiimport,
men ocksa transportkorridorer via Pakistan och Myanmar for att na Indiska Oceanen
utan att behéva passera Malackasundet.

Minska Kinas beroende av det miljéférstérande kolet. Kina forsOker ersatta anvand-
ningen av kol med bland annat naturgas som importeras fran Centralasien och
Ryssland.

De utrikes- och sakerhetspolitiska motiven bakom BRI beskrivs med ett storre djup i kapitel 5.

% Barisitz, S. and Radzyner, A. (2017): The new Silk road, part 1; a stocktaking and economic assessment,
Oesterreichische Nationalbank Q3:2017, s. 8-30.
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Projekt inom BRI

Den kinesiska regeringen brukar framhalla att BRI ska vara ett komplement till existerande
nationella och europiska infrastrukturplaner. Ur kinesisk synvinkel tycks framférallt tva
europeiska regioner vara sarskilt viktiga: Centrala och 6stra Europa samt medelhavslanderna.
For den férstnamnda gruppen finns ett inarbetat format med formaliserade hégnivamoten med
Kina for att driva pa utvecklingen inom BRI. Motsvarande format saknas fér medelhavs-
landerna men Kina har visat ett tydligt intresse for att samarbeta kring jordbruks- och sjofarts-
fragor med Portugal, Italien, Malta, Cypern och Spanien. Sett till konkreta infrastrukturprojekt
har Kina signalerat ett tydligt intresse genom agande fér den grekiska hamnen Pireus och
dess landférbindelser med Centraleuropa. Ur ett svenskt perspektiv ar det kinesiska
engagemanget for viktiga jarnvagsknutar och terminaler i Polen och Belarus samt hamnar i de
baltiska staterna mer intressant.?”

Tidigare namndes att det saknas en officiell lista ver projekt som ingar i BRI. Daremot har
Varldsbanken gjort en sammanstallning éver olika BRI-projekt som de har identifierat. Utifran
denna rapports syfte ar det i férsta hand olika jarnvagsrelaterade projekt som ar av intresse
(Figur 2.4). Exempel pa redan genomférda projekt ar terminalen i Khorgos (Kazakstan) dar
omlastning sker pa grund av olika sparvidder och férbattringar av rutten genom Mongoliet. |
anslutning till denna har aven en ny jarnvagslinje byggts i delar av Kina och Kazakstan. En
helt ny jarnvagsforbindelse skapas mellan Kina och Ryssland genom att en bro 6ver
Amurfloden kommer att uppféras inom kort. Den planerade nybyggnationen utanfér Moskva
byggs for hoghastighetstag, vilket borde innebara att kapaciteten fér godstag 6kar pa det
konventionella natet.

Det finns ocksa planer pa helt nya jarnvagslinjer mellan Kirgizistan och Kina som skulle kunna
vara en deletapp pa en helt ny sydlig rutt som helt skulle undvika Ryssland pa sin vag till
Europa. En sadan rutt skulle dock innebara en betydande omvag for tdg mot norra Europa.
Omfattande planer pa utbyggnad av jarnvagen genom Mongoliet ligger ocksa i planerna.

7 Van der Putten, F.P. m.fl. (2016): Europes and China’s new silk roads, ETNC Report december 2016, Haag.
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Figur 2.4. Karta 6ver viktiga jarnvagsforbindelser 6ver Eurasiska landbryggan. Planerare och genomférda jarnvagsprojekt inom BRI visas ocksa.
Kalla: Bearbetning av Reed, T., Trubetskov, A. (2019): Assessing the value of market access from belt and road projects, WPS 8815, World Bank , Washington.
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Finansiering

Nar det galler finansiering av de olika projekten ligger tyngdpunkten pa kinesiska institutioner
aven om det ocksa finns exempel pa multinationella institutioner som ger stéd. Exempel pa
viktiga stddgivare ar,

e The Silk Road Fund (SRF). Fonden instiftades av kinesiska regeringen och har sitt
sate i Beijing. Fonden fick 40 miljarder dollar i uppstartskapital av kinesiska regering-
en som aven har Iatit forsta att man ar villig att tillskjuta ytterligare 15 miljarder dollar.
Fonden anvands for att kdpa andelar i utvecklings- och samarbetsprojekt gallande
infrastruktur och naringar i lander 1angs med BRI.

e The Asian Infrastructure Investment Bank (AlIB). Sverige har varit med fran start i
denna multilaterala institution som har fler an 50 medlemslander och sitt sate i
Beijing. De viktigaste medlemslanderna matt utifrdn andelen réster ar Kina (26,1%),
Indien (7,5%), Ryssland (5,9%) och Tyskland (4,2%). Banken férfogar 6éver omkring
100 miljarder dollar och bérjade ge stéd till projekt tillsammans med andra langivare
sasom Varldsbanken under 2016.

e The New Development Bank (NDB). Denna multilaterala institution med sate i Shang-
hai instiftades av de s.k. BRIK-landerna (Brasilien, Ryssland, Indien, Kina och Syd-
afrika) och forfogar éver 100 miljarder dollar i utvecklingskapital. Ungefar 10 miljarder
dollar har dronmarkts for investeringar i BRI-projekt.

e  Export-Import Bank of China har allokerat 30 miljarder dollar for stod till
sidenvagsprojekt.

e China Development Bank har tilldelat 32 miljarder for att stédja sidenvagsprojekt.

e  Agricultural Development Bank har avsatt 20 miljarder dollar till stéd for BRI-projekt.

Sverige har hamnat lite vid sidan om nar det kinesiska fokuset ar riktat mot andra delar av
Europa. Det vore dessutom en 6verdrift att pasta att Sverige har varit sarskilt aktiva i forhall-
ande till BRI. Det officiella Sverige har i forsta hand sett BRI som ett politiskt projekt for att
framja langsiktiga kinesiska strategiska intressen. Det har ocksa funnits en skepsis mot
mdjligheten for svenska foretag att vinna kontrakt i konkurrens med kinesiska féretag. Det
finns inga formella avtal om deltagande i BRI mellan Sverige och Kina. Fran svenska staten ar
det framst ambassaden i Beijing som varit aktiva tilsammans med myndigheter pa plats.

Svenskt naringsliv har visat ett visst intresse bade for mojligheten att delta i sjalva byggandet
av infrastruktur och inte minst de férbattrade mojligheterna att skicka varutransporter pa
jarnvag. Tva svenska forskare pekar pa behovet av tydligare svenskt engagemang fran
central politisk nivd om Sverige inte ska komma pé efterkalken.®

% Weissmann, M. och Rappe, E (2017): Swedens’s approach to China’s Belt and Road initative; still a half
glass empty, Ulpaper No.1 2017, Stockholm.
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2.5 Gemensam EU-Kina-plattform for
sammanlankning

I grunden finns en samsyn mellan Kina och EU om betydelsen av att utveckla transport-
mojligheterna mellan EU och Kina. Att skapa en gemensam plattform for konnektivitet ar ett
satt att finna synergier mellan Kinas BRI och TEN-T och andra transportrelaterade initiativ fran
EU. Fran en europeisk synvinkel ar plattformen en arena for att lyfta fram betydelsen av
Oppenhet, transparens och konkurrens pa lika villkor. Fér EU ar det aven ett satt att gora
EU-nivan relevant da Kina har en forkarlek for att teckna bilaterala avtal med enskilda lander.

Det finns en handlingsplan som ligger till grund for arbetet inom plattformen dar bland annat
foljande aktiviteter namns.%°

o Forstarka synergierna mellan TEN-T och BRI. Forstarka det strategiska samarbetet
mellan EU och Kina kring transportinfrastruktur ytterligare genom att utveckla
prioriterade transportkorridorer och ge stdd till ett inforande av sadana korridorer i
andra relevanta lander och regioner.

e Genomféra en gemensam "EU-Kina jarnvagskorridorstudie” for att definiera lampliga
korridorer, identifiera flaskhalsar, identifiera och prioritera saknade lankar for att 6ka
effektiviteten och kapaciteten i korridorerna.

e Identifiera och planera multimodala noder langs korridorerna och erbjuda vagledning
for att sdkra nodernas funktion.

e Fordjupa diskussionen om standardiseringsfragor gallande infrastruktur. Fortsatta
samarbetet kring standardiseringsfragor gallande bantrafik, vagtrafik, vattenvagar och
civil luftfart.

e Framja multimodala transportférbindelser, stddja utvecklingen av kompatibla och
enhetliga regler pa transportomradet, framja utveckling av transnationella informa-
tionsplattformar och anvandning av standardiserade elektroniska fraktsedlar.

e Framja utbytet av information angaende utveckling av infrastruktur mellan Kina och
EU. Anvanda plattformen for att studera trender inom transportsektorn och ta fram
innovativa modeller for infrastrukturutveckling.

e Utbyta erfarenheter om gron infrastruktur med laga koldioxidutslapp. Underlatta
utbildning och utbyte mellan myndigheter och féretag.

Inom ramen for plattformsarbetet ar det darfér mojligt att samarbeta om bade harda och mjuka
fragor kopplade till infrastruktur. Det handlar inte bara om hur och var infrastruktur ska byggas,
utan ocksd om hur exempelvis varutransporter kan ske smidigt éver landsgranser med
minimalt administrativt arbete.

Ett resultat av plattformsarbetet ar att det kommer att genomféras en gemensam studie av
jarnvagskorridorer mellan Kina och EU. | studien kommer nuvarande korridorer utvarderas

3 Europeiska Kommissionen och Folkrepubliken Kinas Nationella kommission for utveckling och reform (2018):
EU-China connectivity platform short-term action plan, Brussels och Beijing.
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utifran funktionen gallande bade infrastruktur och administrativa fragor. Tanken ar att
utvarderingen ska utmynna i ett antal korridorer dit resurser for atgarder ska allokeras.*°

2.6 Ryska initiativ

Den rakaste vagen fran dstra Asien till Sverige gar via Ryssland, vilket innebar att
utvecklingen av den ryska infrastrukturen ar av stor vikt for utvecklingen av godstransporter pa
jarnvag daremellan. Enligt det helstatliga ryska jarnvagsforetaget RZD*' &r utvecklingen av
internationella transittransporter ett prioriterat omrade. De pekar pa att den Transsibiriska
jarnvagen utgor en viktig lank for godstrafiken mellan Asien och Europa. Transporttiden fran
Stilla havskusten till Rysslands vastra grans ar mellan sju och elva dagar beroende pa
destination.

Enligt det ryska jarnvagsforetaget ligger den storsta potentialen i transporter till Europa fran
Japan, Korea och nordéstra Kina. For narvarande pagar utbyggnaden av en jarnvagslinje
genom Nordkorea som ska gora det magjligt att skicka varor fran Sydkorea pa jarnvag hela
véagen till Europa. | dagsldget maste motsvarande transport inledas med en battransport fran
Sydkorea till ryska Vladivostok. Sedan 2017 finns ocksa ett sarskilt avtal mellan de stora
statliga jarnvagsforetagen i Ryssland, Kina, Mongoliet, Belarus, Tyskland, Kazakstan och
Polen om att utveckla containertrafiken pa jarnvag mellan EU och Kina.*?

Ryssland ar ocksa en viktig aktér inom BRI. Inom en nara framtid kan exempelvis en helt ny
jarnvagsforbindelse mellan Kina och Ryssland 6ppnas som bland annat inbegriper en helt ny
bro dver Amurfloden. Det kan ocksé& konstateras att manga BRI-projekt bygger pa att ledig
kapacitet finns pa den ryska jarnvagen. Det storsta ryska BRI-projektet ar utbyggnad av
hoghastighetsjarnvag mellan Moskva och Kazan, 80 mil 6ster om Moskva. En sadan
utbyggnad skulle 6ka kapaciteten for godstransporter pa den konventionella jarnvagen.

Enligt RZD har flera atgarder vidtagits for att férenkla proceduren vid gransdvergangar och
fortullning. Ett forenklat system for deklarering av varor i containrar har exempelvis minskat
vantetiden fran upp till fem dagar till nagra timmar. Nya IT-system gor det mdgjligt att folja
vagnar och containrar i realtid.*®

Den ryska jarnvagen lyfter aven fram en nordlig variant av den ovan namnda 6stvastliga
forbindelsen som ar under utveckling av internationella jarnvagsunionen (UIC). Denna korridor
stracker sig fran norddstra USA och Kanada (Boston respektive Halifax) via hamnen i Narvik
och darefter pa jarnvag genom Sverige, Finland och Ryssland dar korridoren nar hamnarna
vid Stilla Havet via transsibiriska jarnvagen. Alternativt avslutas korridoren genom Kazakstan
for vidare fard mot Kina.

For att slippa omaket som sparviddsbytet mellan Sverige och Finland innebar kan en
alternativ rutt ga via hamnen i Murmansk, vilket medfor att korridoren varken passerar Finland
eller Sverige. Korridoren utgor ett snabbare alternativ till att skeppa varor dver Stilla havet for

40 Europeiska kommissionen (2019): Meeting minutes of the 4th chairs meeting of the EU-China Connectivity
platform, https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/4th chairs meeting_minutes en.pdf (hdmtad 2019-
09-15).

41 RZD bedriver bade person- och godstrafik. Dessutom dger RZD sparen och ansvarar for jarnvagsnatets
underhall och utbyggnad.

42 UIC (2017): Russia: Railways of Russia, China, Mongolia, Kazakhstan, Belarus, Germany and Poland agree
to develop container transportation, https://uic.org/com/uic-e-news/547/article/russia-railways-of-russia-china-
mongolia-kazakhstan-belarus-germany-and-poland?page=modal_enews (hdmtad 2019-09-10).

43 RZD (2019): Strategy, http://eng.rzd.ru/statice/public/en?STRUCTURE ID=7#4 (hdmtad 2019-09-15).
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transporter mellan Kinas inland till de nordéstra delarna av USA och 6stra Kanada. Rutten gar
till storsta delen genom glest befolkade omraden och flaskhalsarna ar fa.4

2.7 Centralasiatiska initiativ

Centralasiens tillganglighet till varldsmarknaden forsvaras av att landerna helt saknar kust och
darmed &r helt beroende av landtransporter fér sin handel.*® Flertalet av de centralasiatiska
landerna (Kazakstan, Kirgizistan, Azerbajdzjan, Tadzjikistan, Turkmenistan och Uzbekistan)
utgjorde tidigare en del av Sovjetunionen. Jarnvagsnatet utformades utifrdn Sovjetunionens
granser och behov, vilket bland annat innebar att de nuvarande granserna ignorerades. Det
finns darfor flera fall dar viktiga inrikes jarnvagslinjer maste korsa nationsgranser flera ganger
med de extra fordrojningar som granspassager innebar i denna del av varlden. Centralasien
ar till storsta delen glest befolkat och i stora delar mycket bergigt, vilket medfor att det ar
forenat med stora kostnader att forbattra transportnatet.

Asiatiska utvecklingsbanken har sjosatt Central Asia Regional Economic Program (CAREC)
som syftar till att 6ka den ekonomiska integrationen mellan de deltagande landerna: Kina,
Afghanistan, Azerbajdzjan, Kina, Georgien, Kazakstan, Kirgizistan, Mongoliet, Pakistan,
Tadzjikistan, Turkmenistan och Uzbekistan. Samarbetet inom CAREC sker inom féljande
omraden.*®

1. Ekonomi och finansiell stabilitet.

2. Handel, turism och ekonomiska korridorer.
3. Infrastruktur och tillganglighet.

4. Jordbruk och vatten.

5. Social och kulturell utveckling.

Omradet om infrastruktur och tillganglighet ar naturligtvis hégintressant nar det galler gods-
transporter mellan Asien och Europa. Fram till och med 2018 har 26,1 miljarder dollar
investerats i 131 olika infrastrukturprojekt, varav 70 projekt ar fardigstallda. Investeringarna i
infrastruktur sker inom sex utpekade transportkorridorer (Figur 2.5).

44 RZD (2019): Strategy, http://eng.rzd.ru/statice/public/en?STRUCTURE ID=7#4 (hdmtad 2019-09-15).

45 Uzbekistan ar dessutom vid sidan av Lichtenstein varldens enda dubbelt kustlésa land. Det betyder att &ven
Uzbekistans grannlander ar kustlésa och att man darmed ar tvungen att passera minst tva lander for att ta sig
till havet.

46 CAREC (2019): CAREC 2030 strategic framework, https://www.carecprogram.org/?page id=32 (hamtad
2019-09-03).
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CENTRAL ASIA REGIONAL ECONOMIC COOPERATION
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Figur 2.5. De sex utpekade transportkorridorerna genom Centralasien.
Kalla: CAREC (2017): Unlocking the potential of railways; a railway strategy for CAREC 2017-2030, Asian
development bank, Manila.

For jarnvagstransporter mot norra Europa ar det framst jarnvagskorridor 1 (bla farg) som ar
den mest intressanta. Den utgar fran Kinas vastra gréns och korsar Kazakstan genom ett
antal alternativa rutter innan den ansluter till det ryska jarnvagsnatet. Godstrafiken pa denna
rutt har 6kat dramatiskt sedan torrhamnen i kazakstanska Khorgos 6ppnades. Transittrafiken
har 6kat fran 20 000 TEU:s*” 2014 till 200 000 TEU:s 2017.%® Dessa tagstrackor utgér ocksa
en del av BRI och utgér darfor ett av flera exempel pa hur befintliga nationella satsningar och
prioriteringar inordnats under BRI-paraplyet.

ITF har prognostiserat den framtida trafiken i Centralasien for att identifiera eventuella flask-
halsar i transportsystemet. Det visar sig att planerade investeringar med ett fatal undantag ar
tillrackliga for att méta den dkade efterfragan fram till ar 2030. Undantag utgoérs av den redan
idag hart belastade tagférbindelsen mellan Kina och Ryssland via Mongoliet.*® | det samman-
hanget kan det vara vart att notera att det i dagslaget finns flera alternativa vagar fran Kina till
Ryssland och vidare till Europa.

Det ar inte bara utbudet och kvalitén pa infrastrukturen som paverkar méjligheten att skicka
gods. ITF framhaller ocksa att atgarder som minskar tidsatgangen vid granspassager kan
resultera i tillganglighetsvinster som ligger i niva med storre infrastrukturinvesteringar. Typiskt
ar att granskontrollerna utfor fysisk inspektion av varje last istallet for att forlita sig pa risk-
baserad tillsyn. Utmarkande for jarnvagen ar att en betydande del av vantan férklaras av brist
pa jarnvagsvagnar, vilket ar en foljd av obalanser i handeln. Dartill kommer att svarigheten
med att Kinas sparvidd skiljer sig fran Centralasiens. Under senare ar har ocksa stora
anstrangningar gjorts for att minska tiden vid granspassager. Aven om tidsatgangen minskat
Overstiger den fortfarande varldsgenomsnittet och framférallt &r variationen fortfarande hog.

47 TEU &r Twenty-foot- equivalement unit. TEU motsvarar volymen pa en container med langden 20 fot,
bredden 8 fot och hojden 8,6 fot.

48 |TF (2019): Enhancing Connectivity and Freight in Central Asia, Paris.

4 |bid.
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Trots att gransdvergangarna fortfarande ar problematiska kan det anda betraktas som ett stort
framsteg da flera granspassager tidigare var helt stingda av politiska skal.>

2.8 Nordostpassagen

Med Vegaexpeditionen (1878-1880) visade Nordenskiold att det ar méjligt att na Asien
sjovagen fran Sverige via Norra ishavet. Det faktum att Vegaexpeditionen satt infrusen 10
manader visade dock att denna rutt inte skulle vara ett kommersiellt gadngbart alternativ for
handeln mellan Europa och Asien. Ett varmare klimat haller sakta pa att férandra detta genom
att perioden med gynnsamt islage for sjofart blir allt Iangre. Férdelen med Nordostpassagen ar
att restiden fran dstra Asien till Norden ar upp till 40 procent kortare i jamférelse med rutten
genom Suezkanalen. Idag anvands Nordostpassagen enbart i sparsam omfattning da rutten
ar forknippad med en lang rad utmaningar.

De stora tidsvinsterna med denna sjofartsrutt skulle potentiellt kunna forsamra de eurasiska
jarnvagstransporternas konkurrenskraft. Istallet for ett Okat tryck pa jarnvagsforbindelserna
fran Asien till Europa och Ostersjohamnarna kan dkade transporter via Norra ishavet innebara
att transporterna alltjamt kommer att angéra Sverige via hamnen i Goteborg. Alternativt att
sjotransporterna angor i Narvik eller annan hamn i Norge for vidare transport pa jarnvag. Gods
fran och till norra Sverige skulle fa kortare transporttid med utskeppning via hamnen i Narvik
om jarnvagskapaciteten racker till. | sammanhanget kan aven ndmnas att det finns finska
planer pa att forbinda det finska jarnvagsnatet med hamnen i norska Kirkenes vid Ishavet.

En finsk-norsk arbetsgrupp har dock slagit fast att jarnvagen for narvarande inte skulle vara
ekonomiskt I6nsam till féljd av begransade godsvolymer.®' Det &r vart att notera att upp-
gradering av hamnen i Kirkenes aterfinns pa Varldsbankens lista éver BRI-projekt.

Det finns flera olika varianter pa denna sjovag. Att fardas nara kusten har férdelen att den
isfria sdsongen ar langre och att islaget generellt ar battre i jamférelse med en mer nordlig
rutt. Nackdelen ar att havet ar mycket grunt pa vissa partier (13 meter) och kan darfor bara
trafikeras av fartyg mindre an de som kan passera genom Suezkanalen och mindre an de
stora containerfartyg som idag anléper Goteborg, vilket forsamrar de ekonomiska
forutsattningarna att anvanda denna rutt. Dessutom ar det flera tranga sund som maste
passeras som stundtals blockeras av packis. En nordligare rutt gor det visserligen mgjligt att
anvanda storre fartyg, men dar ar ocksa isforhallandena i regel tuffare. | praktiken kan
dessutom forutbestamda rutter komma att behéva anpassas till radande islage under fard. 2

Kustomradena i anslutning till denna sjoévag ar med nagot enstaka undantag extremt glest
befolkade, vilket medfor att tillgangligheten till hamnar och annan infrastruktur ar begransad.
Murmansk (drygt 300 000 invanare) har den i sarklass stérsta hamnen som dessutom ar isfri.
I Archangelsk (omkring 350 000 invanare) finns ocksa en stérre hamn aven om den ligger lite
avsides i forhallande till den snabbaste vagen mellan Asien och Norden. Det finns aven planer
pa att anldgga en helt ny hamn i narheten av Archangelsk inom ramen for BRI. | 6vrigt finns
enbart mindre hamnanlaggningar i anslutning till mindre bosattningar sdsom Sabetta (omkring

S0 |TF (2019): Enhancing Connectivity and Freight in Central Asia, Paris.

5 Kommunikationsministeriet (2019): Utredningen av Ishavsbanen &r klar, www.lvm.fi/-/utredningen-om-
ishavsbanan-ar-klar-998135 (hamtad 2019-11-03).

%2 @rst Hansen, C., Grgnsedt, P. Lindtrgam Graversen, C. och Hendriksen, C. (2016): Artic shipping; Commercial
opportunities and challenges, CBS Maritime, Kdpenhamn.
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20 000 inv.), Tiksi (omkring 4 500 inv.), Dikson (omkring 600 inv.), Pevek (knappt 5 000 inv.)
och Port Provideniya (drygt 2 000 inv.).

Norra ishavet ar en ogastvanlig plats for bade besattning och fartyg pa grund av ofullstandig
kartlaggning av farlederna, extremt laga arktiska temperaturer, svar issituation och dartill
polarnatten under vinterhalvaret. De tuffa férhallanden betyder att tillgangen till sjéraddning ar
viktigt. Forutsattningarna for sjéraddning har forbattrats under senare ar, men fortfarande ar
det genomsnittliga avstandet mellan hamnar och andra installationer som erbjuder sj6-
raddning omkring 200 mil. De stora avstanden innebar att risken for att raddningen inte nar
fram i tid vid en olycka alltjamt ar stor. Dartill kommer en allman brist pa utrustning i form av
exempelvis flygplan, isbrytare och patrullbatar. En stor del av de ryska fartygen borjar
dessutom bli alderstigna och behdver fornyas.

Hur islaget kommet att utvecklas mot bakgrund av klimatférandringar med ékande medel-
temperaturer i detta omrade ar avgérande for sjofartens utveckling i Nordostpassagen. En
brytpunkt bedéms vara nar aktuella vatten regelbundet blir isfria en gang under aret. Det
skulle innebara att uppkomsten av flerarsis upphér. Flerarsis ar hardare och férknippad med
sarskilda krav pa isbrytarkapacitet.

Aven om rutten genom Nordostpassagen &r kortare betyder det inte per automatik att
kostnaderna for att frakta varor dar blir lagre. Om den sydligaste rutten valjs genom Nordost-
passagen for att minimera tjockleken pa is begransas fartygsstorleken till cirka 4 300 TEU
(Arcticmax), vilket kan jamforas med val 6éver 18 000 TEU for de stdrsta containerfartyg som
anloper Goteborg. Fartyg av den storleken kan inte dra nytta av stordriftsférdelar i samma
utstrackning som de storre fartyg som trafikerar rutten genom Suezkanalen och har darfér
svart att uppna lIénsamhet. Krav pa isklassning av fartygen gor att de samtidigt ar dyrare bade
att bygga och att driva.

Aven om en mer nordlig kurs véljs kommer dndé fartygsstorleken genom Nordostpassagen
begransas av att isbrytningen satter ett tak for hur breda fartygen kan vara. | en jamforelse
mellan de tva rutterna har det antagits att det ska vara mgjligt att anvanda fartyg pa upp till

8 000 TEU genom Nordostpassagen. Fartyg for Nordostpassagen antas i jamforelsen ha en
isklass som gor det mojligt att fardas genom arsis upp till 120 cm tjock utan isbrytarassistans.

Pa grund av de extrema vaderférhallanden som rader pa delar av rutten ar den endast 6ppen
for trafik fran juli till bérjan av november. Nu har visserligen det ryska statliga isbrytnings-
foretaget Rosatom tillsammans med ett ryskt rederi annonserat att de kommer att kora
containertrafik aret runt genom Nordostpassagen.5® Var bedémning &r att denna trafik inte ar
I6bnsam pa foretagsekonomiska grunder utan ska ses som ett uttryck for ryska statens vilja att
visa narvaro i Arktis.

Den samlade bilden ar att Nordostpassagen inte under 6verskadlig tid ska férvantas vara ett
kommersiellt gangbart alternativ till nuvarande sjovag genom Suezkanalen. Isforhallandena
behover forandras markant. Ej heller ar rutten under nuvarande férhallanden en konkurrent till
transport pa jarnvag.

Vid sidan av argument kopplade till ekonomi och sjosakerhet gar det aven att anféra miljo-
argument mot att nyttja denna sjovég. Okad sjofart skulle kunna hota den kénsliga och i
nulaget relativt orérda miljéo som denna del av Arktis utgor.

%3 Sjofartstidningen (2019): Rosatom planerar arktis containerlinje, www.sjofartstidningen.se/rosatom-planerar-
arktisk-containerlinje (Hamtad 2019-12-13).
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For narvarande ar det framst Ryssland och Kina som anvander denna rutt, inte minst utifran
strategiska bevekelsegrunder (se aven Kapitel 5). Ryssland anvander ocksa delar av rutten
for att skeppa ut ravaror.
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3  Forutsattningar for handel

Detta kapitel ger en teoretisk genomgang av varfér manniskor och nationer valjer att handla
med varandra. Kapitlet innehaller en genomgang av internationell handelsteori och hur
teorierna har utvecklats dver tid for att beskriva varfor nationer valjer att handla med varandra
och handelns effekter for landets innevanare. Bade utifran hur 6kad import medfor ett stérre
utbud av billigare varor, men aven 6kad konkurrens for de inhemska producenterna. Denna
del avslutas med en aterkoppling till dagens utveckling med hotande handelskrig och 6kade
krav pa skyddstullar.

En viktig forklaring till dagens handelsmonster ar férekomsten av flera organisationer som
med regionala handelsavtal och andra atgarder arbetar for att underlatta handel. | kapitlet
redog0rs dven for nagra viktiga sddana organisationer.

3.1  Varfor handlar vi med varandra?

I grunden ar det enkelt att forestalla sig varfér manniskor handlar eller byter varor med
varandra. Genom att erbjuda nagot som den andre parten vill ha i utbyte mot nagot man sjalv
vill ha har bada parter blivit berikade och fatt férbattrad levnadsstandard. | sin enklaste form
skedde detta mellan tva eller flera individer som lever i narheten av varandra. Med tiden har
handeln kommit att utvecklas till den internationella handel som vi idag ar vana vid med
handel mellan regioner, nationer och kontinenter i upparbetade handelsleder. Tack vare
handeln vi har tillgang till ett omfattande utbud av mat och produkter som svarligen hade
kunnat odlas eller produceras inom landets granser.

For att internationell handel ska vara majlig att genomfor i den omfattning som vi har idag
kravs att vissa forutsattningar ar pa plats. Dels behdvs ett fungerande finanssystem med ett
gemensamt accepterat betalningssystem med ett dverenskommet varde, samt ett kredit-
system som tillater lan och mgjligheten att teckna forsakringar. Det behdvs aven ett
oberoende rattsvasende som kan uppratthalla individers och foéretags dganderatt och
avtalsratt som ger ratten att inga i avtal med andra parter. Detta ar system som gradvis har
vuxit fram sedan de forsta mynten boérjade praglas under antiken, och aven om handel
bedrivits langt innan det fanns ett kreditsystem eller ett oberoende rattsvdasende har systemen
bidragit till att méjliggéra internationell handel.>* Genom att anvanda ett finansiellt system och
ett rattsvasende som samtliga parter accepterar ar det majligt att skapa en tillit mellan de
handlande parterna som mojliggdr att individer kan lita pa ett handelssystem som ar alltfor
vidstrackt och omfattande for att i detalj kunna éverblickas. Dessutom behdvs ett fungerande
transportsystem for att handel ska kunna ske éver storre avstand.

Tillit mellan de handlande parterna bygger aven pa att handeln ar av frivillig karaktar och att

bada parter tjanar pa handeln. Det betyder inte att bada parter tjanar lika mycket pa att handla
med varandra, men bada behover fa ut nagot av det. Det saknas forvisso inte exempel pa nar
ofrivillig handel har &gt rum. Genom krig, rovhandel, kolonial handel eller med kanonbatsdiplo-

% Kommerskollegium (2014): Varfér handlar vi med omvériden? Stockholm.
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mati har oférdelaktiga handelsavtal skapat en omfattande handel som med stor tveksamhet
kan anses ha gynnat bada parterna.

Okad handel ses i manga sammanhang som nagot positivt, som bidrar med dkad produk-
tivitet, ekonomisk tillvaxt och forbattrad levnadsstandard. Likval finns aven an idag gott om
exempel pa lander som inte tycks gynnas av 6kad handelsliberalisering och som inte kommer
ikapp rikare lander.% | takt med vaxande oro for manniskans averkan pa miljé och klimatet har
internationell handel kommit att bli alltmer ifrdgasatta huruvida handeln bidrar till ett mer
hallbart samhélle. Okad specialisering och 6kad produktivitet borgar & ena sidan for en mer
effektiv anvandning av jordens resurser. A andra sidan leder internationell handel till
omfattande transporter som i sin tur orsakar utslapp av vaxthusgaser. Det gar aven att
ifragasatta huruvida ett 6kat utbud av billiga produkter alltid ar av godo, det kan bidra till en
fortsatt Gverkonsumtion som pa sikt inte &r hallbar.%®

Det ar for de flesta enkelt att se férdelar med vissa delar av internationell handel. Exempelvis
ar det fa som ifragasatter att Sverige importerar apelsiner istallet for att sjalv odla dem. Nar
det daremot kommer till produkter som landet sjalv kan tillverka ar det dock inte langre lika
sjalvklart varfor handel ar av godo. Varfor skulle ett land vilja utsatta sin inhemska industri och
sitt inhemska jordbruk for internationell konkurrens som riskerar att sl& ut den egna
produktionen? | det perspektivet ar det betydligt lattare att se nyttan med export, men uppfatta
import som nagot negativt. Det &r den har typen av fragor som har lagt grunden for
internationell handelsteori som har testats och vidareutvecklats sedan Adam Smith
publicerade Nationernas vélstand ar 1776.5

Utveckling av handelsteori

Okad handelsliberalisering med frihandelsdoktriner har varit vagledande under tvé epoker.
Den forsta globaliseringsrorelsen startade under andra halvan av 1800-talet, mycket tack vare
lagre transportkostnader, och varade fram till forsta varldskriget. Under denna period hade
vastvarlden en stark ekonomisk och teknologisk utveckling, och flertalet Iander inférde storre
rorlighet 6ver nationsgranserna fér bade ménniskor och kapital.5® Den tilltagande ekonomiska
sammankopplingen mellan de europeiska staterna lyftes aven fram som ett omfattande freds-
projekt och en garanti for att undvika vapnade konflikter i den skala som europeiska stater
tidigare hade bedrivit mot varandra. Med 6kad handel och integrerade ekonomier skulle det
helt enkelt vara for ekonomiskt kostsamt att vara i krig mot andra nationer.5®

| samband med att den internationella handeln har vuxit har aven behovet av att kunna
forklara och undersdka handels omfattning och effekter 6kat. Genom att pavisa vinsterna med
internationell handel, och riskerna med slutna granser, har internationell handelsteori ocksa
kommit att bli ett instrument for att argumentera for handelsliberalisering.® Internationell
handel tenderar att 6ka i samband med lagre transportkostnader och undanréjda
handelshinder, men det besvarar inte varfor tva lander valjer att handla med varandra, i vilket
omfattning det sker eller vilka varugrupper som férekommer vid utrikeshandel.

For att forklara omfattningen av internationell handel anvands ofta gravitationsmodeller, nagot
som aven vi ska gora langre fram i denna rapport for att uppskatta Sveriges framtida handel.

% Kommerskollegium (2016): Sambandet mellan handel, tillvéxt och fattigdom, Stockholm.

% |bid.

57 Krugman, P., Obstfeld, M. och Melitz, M. (2013): International Economics; Theory and Policy, Boston.
%8 Berg, C. (2012): Global ekonomi: en introduktion till samhé&llsekonomi och politisk ekonomi, Stockholm.
% Angell (1910): The great illusion: A study of the relation of military power to national advantage, London.
80 Berg, C. (2012): Global ekonomi: en introduktion till samhéllsekonomi och politisk ekonomi, Stockholm.
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Den stipulerar att handeln mellan tva lander beror pa landernas BNP och det fysiska
avstandet mellan landerna. Modellen visar att det i grunden handlar om att [ander
specialiserar sig, vilket ar lattare i en stor ekonomi, och darigenom kan sélja varor och tjanster
som de ar bra pa att producera. Lander som ligger nara varandra far aven lagre
transportkostnader, vilket gynnar handeln mellan dessa lander. Saledes kommer stora lander
som ligger nara varandra att handla mycket med varandra, och vise versa, sma lander som
ligger langt fran varandra handla med varandra i betydligt Iagre omfattning.®’

Gravitationsmodeller kan saledes forklara omfattningen av internationell handel, men sager
inget om handelns sammanséttning. Enligt Adam Smith forklaras sammansattningen av
handel med olika varor av landernas absoluta produktionsférdelar. Ett land kan specialisera
sig pa att producera en specifik vara, och kan darigenom producera varan till en lagre kostnad
an andra lander. Genom att olika lander specialiserar sig pa vissa varor forbattras deras
arbetsproduktivitet for dessa varugrupper, och genom att varje land utnyttjar sina absoluta
fordelar blir handeln valfardsskapande for bada landerna.®? Adam Smiths teori kom sedermera
att utvecklas av David Ricardo genom att inkludera alternativkostnader i handelsteorin.
Problemet som Adam Smith hade var att beskriva hur lander som inte hade nagon absolut
produktionsférdel anda kunde agna sig at internationell handel. Ricardo menade istéllet att
lander kan ha komparativa férdelar, och att landet kommer att exportera varor for vilka
alternativkostnaden &r lag, och importera varor med hég alternativkostnad.®® P& sa satt
uppnas vinster av internationell handel aven i de fall dar ett land har en absolut fordel i bada
varorna. Det land som har den lagsta alternativkostnaden av att 6ka produktionen av en vara
en komparativ fordel i produktionen av den varan. Genom att inkludera komparativa fordelar i
teorin kunde Ricardo battre beskriva handel mellan Iander som enligt Smiths teori inte borde
handla med varandra. Problemet med Ricardos analys ar att han inte gav ndgon vagledning
till varfor 1ander har olika arbetsproduktivitet och att han bara utgick fran arbete som
produktivitetsfaktor. Genom att utesluta kapital fran teorin fick han svart att férklara vad som
avgjorde ett lands komparativa fordelar.

Heckscher-Ohlin-teorin (H-O-teorin framover) fyllde den luckan genom att inkludera landers
olika forutsattningar till kapital i analysen. Enligt H-O-teorin sa tjanar lander pa att specialisera
sig pa varor som ar gynnsamma fér dem ur resurssynpunkt da ett land har en relativ fordel i
att producera varor som kraver mycket av den typ av resurser som ett land har relativt god
tillgang till. Genom att inkludera flera produktionsfaktorer som arbete, kapital och ravaror ar
det mojligt for teorin att forklara hur handeln paverkar I6ner och kapitaldgarnas vinster. Lander
specialiserar sig pa det varor dar de har relativa fordelar gallande nagon av produktions-
faktorerna, och vise versa, kommer att importera varor som de har produktionsfaktorer som
landet har ont om. Ett land som har ont om lagaviénad arbetskraft kommer att importera varor
som ar producerade med lagutbildad arbetskraft. Det resulterar i att I6nerna fér den lag-
utbildade arbetskraften i exportlandet kommer att stiga eftersom efterfragan pa dennes arbets-
kraft 6kar. Samtidigt som efterfragan minskar av lagaviénad arbetskraft i importlandet, och
dennes I6n kommer att pressas ner, vilket bidrar till att Ionerna mellan import och exportlandet
kommer att konvergera. Det gar darmed att tala om vinnare och férlorare i H-O- teorin, till
skillnad mot Ricardos teori dér alla tjaznade pa handeln.® Det visar &ven varfér lander inte
alltid staller sig positiva till 5ppen handel eftersom det riskerar att konkurrera ut inhemska

5 |bid

52 Krugman, P., Obstfeld, M. och Melitz, M. (2013): International Economics; Theory and Policy, Boston.
5 Berg, C. (2012): Global ekonomi: en introduktion till samhéllsekonomi och politisk ekonomi, Stockholm.
54 Berg, C. (2012): Global ekonomi: en introduktion till samhéllsekonomi och politisk ekonomi, Stockholm.
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industrier eftersom andra lander har mer fordelaktiga produktionsfaktorer for de varor som den
inhemska industrin producerar.

H-O-teorin ger en god férklaringsmodell fér varfér hdginkomstlander handlar med laginkomst-
lander, men har betydligt svarare att forklara varfér hdginkomstlander handlar med varandra,
vilket de tenderar att gora i betydande utstrackning, aven om de har liknande resurstiligangar i
form av arbete och kapital. Forklaringen ligger i att hdginkomstlanderna har en dverlappande
efterfragan av samma varor. Eftersom konsumenterna i héginkomstlanderna har liknande
kopkraft och efterfragan kommer landerna att handla med varandra. Det innebar att handeln
drivs av konsumenters preferenser for ett varierat utbud av varor. Det i kombination med stor-
driftsfordelar dvs. kostnaden per enhet blir Iagre vid stérre produktion, tenderar att kallas for
den nya handelsteorin.?® Stordriftsférdelar kan antingen vara externa genom att storleken pa
industrin ar omfattande, eller interna och bero pa storleken pa foretaget. Internationell handel
leder till en integrerad marknad som &r storre an nagot enskilt land. Det betyder att det ar
mojligt att ge konsumenter ett stérre utbud av varor och lagre priser.®® Internationell handel
tycks leda till 6kad produktivitet ocksa genom dess omallokering av resurser inom en och
samma sektor och alltsa inte enbart mellan olika sektorer. Nar foretag skiljer sig at i hur
produktiva de ar skapar en handelsliberalisering vinnare och férlorare inom samma sektor. De
mer produktiva féretagen expanderar meden de mindre produktiva foretagen minskar eller
slas ut. Detta hojer den genomsnittliga produktiviteten i den berérda sektorn och skapar tillvaxt
for ekonomin.®” Det &r dven vanligt med varor som kraver insatsvaror fran bade héginkomst
och laginkomstlander, exempelvis teknik som designas i ett hdginkomstland, men produceras
i ett laginkomstland. Handelns effekt pa Ioner tycks inte heller vara helt utjigmnande i
praktiken.®®

De klassiska handelsteorierna kan forklara en del av vardshandelsmonstret, men missar flera
aspekter av hur modern internationell handel ar utformad. Lander som har olika faktor-
proportioner och olika komparativa férdelar borde vilja handla med varandra eftersom det
finns en grund for att det ska vara gynnsamt for bada. Problemet ar att handelsstatistiken
tyder pa det motsatta, lander som ar lika varandra tenderar att handla med varandra. Det
innebar inte att de klassiska handelsteorierna har fel, men de ar en produkt av sin tid och
kunde anvandas till att forklara och forsta sin samtid. Modern teori ar saledes mer fokuserad
pa stordriftsfordelar, produktivitetsutveckling och kdpstarka konsumenter med liknande
preferenser utspridda i varlden som en motor for dagens internationella handel. Om tidigare
handelsteori var produktionsbaserad ar ny handelsteori snarare att betrakta som konsumtions-
baserad da mycket av den internationella handeln kan anses vara harled ur en internationell
efterfragan av en produktkorg som efterfragas i ett stort antal lander. Resultatet blir att den
internationella handelns utveckling till stor del formas av olika handelshinder i form av tullar,
importkvoter, transportkostnader och olika landers finansiella struktur och politisk 6ppenhet.

Internationell handel idag

Forsta varldskrigets utbrott innebar ett abrupt stop for den férsta globaleringsvagen och
trovardigheten for det internationella samarbetet och handel som ett fredsprojekt
omintetgjordes. Mellankrigstiden och 1930-talsdepression gav utrymme for protektionismen att
ater igen fa breda ut sig. Frihandelsvanlig politik vergavs och land efter land héjde ater igen

55 Kommerskollegium (2014).

5 |bid.

57 Ibid.

% Berg, C. (2012): Global ekonomi: en introduktion till samhéllsekonomi och politisk ekonomi, Stockholm.
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sina tullar, med konsekvensen att den internationell handeln minskade.®® | efterdyningarna av
andra varldskriget upprattades flertalet internationella institutioner med syfte att ater igen
skapa stabilitet i det internationella samarbetet. Med hjalp av IMF-samarbetet och Europeiska
kol- och stalgemenskapen (som senare kom att utvecklas till Europeiska unionen) skapades
nya handelsavtal som blev grunden for en snabb ekonomisk aterhdmtning. Den vaxande
varldshandeln och kraftig ekonomisk tillvaxt i de europeiska landerna i efterkrigstiden inledde
den andra globaliseringsvaren som fram till idag praglat mycket av den internationella
handeln.™

Det finns mycket som talar for att det ar gynnsamt att reducera handelshinder i och med att
lander tjanar pa att specialisera sig och exportera/importera varor utifran sin mest I1ampade
faktorproduktivitet. En storre internationell marknad okar aven efterfragan for breda varu-
grupper vilket skapar en efterfragan som gynnar stordriftsfordelar. Likval vet vi att handels-
hinder i form av tullar och olika kvoter bade uppratthalls och inférs i modern tid trots att mycket
tyder pa att internationell handel inte ar ett nollsummespel och att bade import- och export-
Iander kan uppna battre levnadsstandard genom handeln. Men som vi har kunnat se kan
internationell handel aven leda till att mindre produktiva industrier konkurreras ut, vilket det
enskilda landet, eller atminstone vissa intressen i landet, kan tankas vilja motverka genom att
skydda den inhemska industrin med hjalp av tullar.

Aven frihandelsavtal kan vara problematiska eftersom olika lander kan ha olika mycket att
tjana pa att inga i ett frihandelsavtal. Dessutom kan lander tjana pa att andra lander har
frihandelsavtal, men att de sjalva star utanfor avtalet. Ett land som valjer ett protektionistiskt
forhallningssatt genom att uppratta importtullar kan skydda den inhemska industrin mot
internationell konkurrens.”' Kan landet dessutom f4 tillgang till en stérre marknad fér sina
egna produkter genom att andra lander ar frihandelsinriktade kan det protektionistiska landet
gobra betydande vinster for foretag och produktion. Och darav uppstar vikten av avtal och tillit
till avtalsparten om att avtalen kommer att efterlevas. Det ar ocksa viktigt att komma ihag att
konsumenterna i ett land som véljer en protektionistisk kurs far betala ett hdgre pris for varor
som skulle kunna ha importerats till en lagre kostnad.

3.2 Regionala organisationer och
handelsavtal

Det finns flera organisationer och regionala handelsavtal som kan ténkas paverka handeln
mellan Sverige/EU och &stra Asien. Organisationer som verkar i andan att det ar gynnsamt for
den ekonomiska utvecklingen att reducera handelshinder. Handeln paverkas exempelvis
genom att tullarna pa vissa varugrupper sanks och genom att administrationen vid grans-
passager forenklas. Det sistnamnda ar inte minst viktigt vid landtransporter da flera lander
passeras mellan 6stra Asien och Europa. Regionala handelsavtal kan delas in i sex olika
kategorier utifran hur langtgaende eller djupa de &r.™

59 |bid.

0 |bid.

" Berg (2012).

2 Kommerskollegium (2018): Economic integration works; The trade effect of regional trade agreements,
Stockholm.
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1. Icke dmsesidigt gallande handelspreferenser innebar att landet eller regionen som
erbjuder lagre tullar inte staller krav pa motprestationer. Typiska exempel utgors av
EU:s, USA:s och Japans regler for import fran utvecklingslander under det sa kallade
GSP-systemet som erbjuder lagre tullar an de som galler enligt WTO.

2. Omsesidigt gallande handelspreferenser innebér att de Iander som ingér far tillgang
till varandras marknader till lagre tullar an vad som galler f6r andra exportérer. Latin-
amerikanska integrationssammanslutningen utgor ett exempel.

3. Frihandelsavtal innebéar att i princip alla tullar mellan de deltagande I&anderna avlags-
nas. NAFTA och AFTA utgér exempel.

4. Tullunion innebar bade att tullar mellan medlemmarna plockats bort och att det finns
en gemensam tullmur mot omvarlden. Karibiska gemenskapen och "EU” fram till 1992
utgor ett exempel pa tullunion.

5. Gemensam marknad utgér en férdjupning av tullunionen som innebar att icke-tariffara
handelshinder undanréjs. Dartill ingar éverenskommelser om fri rérlighet for arbets-
kraft och kapital. EU-medlemmar som inte ingar i det ekonomiska och monetara
samarbetet tillhoér denna kategori.

6. Ekonomisk union &r gemensam marknad med ytterligare éverenskommelser gallande
ekonomisk politik. EMU ar det framsta exemplet pa en ekonomisk union.

Kommerskollegium har sammanfattat forskningen kring regionala handelsavtals betydelse for
handelns utveckling. Resultaten fran enskilda studier uppvisar relativt stor spridning, men de
allra flesta studierna visar att handeln 6kar med 80 till 125 procent. En grov tumregel ar att ett
regionalt handelsavtal fordubblar handeln mellan de ingaende landerna. De studier som
specifikt har tittat pa betydelsen av EU ligger i ett nagot hdgre spann med 100 till 130 procent
6kning av handeln. Det kan méjligen forklaras av att EU ar ett ovanligt langtgaende handels-
avtal med bade gemensam marknad och for vissa lander &ven gemensam valuta.”

Det kan finnas flera orsaker till att paverkan pa handeln skiljer sig mellan olika typer av
regionala handelsavtal. Effekten blir naturligtvis stérre om det initialt var hoga tullar pa handeln
mellan tva lander. Effekten blir ocksa storre av djupare handelsavtal som omfattar mer &@n
enbart borttagande av tullar. Studier visar att avlagsnandet av tullar enbart forklarar 20 till 40
procent av 6kningen i handel. Med en tullunion behdvs exempelvis inte mycket administration
vid gransdvergangar da en varas ursprungsland inte behdver styrkas. Djupare samarbetsavtal
minskar dessutom risken fér snabba forandringar av regleringarna pa handelsomradet.”

En mdjlig invandning mot pastaendet att regionala handelsavtal gynnar handelns tillvaxt ar att
tillvaxten (trade-creation) sker pa bekostnad av handel med tredje land (trade-diversion). De
empiriska studier som finns om handelsavtalens handelsomférdelande effekter visar att det
finns inslag av trade-diversion. Atminstone nar det galler handel med EU &r det av stérre
betydelse att handeln med tredje land ocksa liberaliseras.”

3 |bid.

4 Kommerskollegium (2018): Economic integration works; The trade effect of regional trade agreements,
Stockholm.

S Kommerskollegium (2018): Economic integration works; The trade effect of regional trade agreements,
Stockholm.
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Eurasiska ekonomiska unionen

Den eurasiska ekonomiska unionen (EAEU) bildades 2015 av Ryssland, Belarus och
Kazakstan pa grundval av en tidigare etablerad tullunion. Darefter har aven Armenien och
Kirgizistan anslutit sig till unionen. EAEU anses av flera beddémare vara mer framgangsrikt an
andra postsovjetiska integrationsprojekt. Detta manifesteras i form av en stérre grad av 6ver-
statlighet och att unionens multilaterala institutioner baseras pa det formella erkdnnandet av
medlemsstaternas likvardiga status.”®

Flera bedomare pekar pa att EAEU har varit relativt framgangsrik nar det galler att vidta
atgarder som gynnar handeln mellan de ingaende landerna. Tullunionen &r idag etablerad och
arbetet ar numera inriktad pa att fa till stind en gemensam marknad. Arbetet gar langsamt
framat delvis pa grund av bristande tillit gallande ryska avsikter.”

Handelsavtal mellan EU och Japan

| februari 2019 bodrjade ett handelsavtal mellan Japan och EU gélla vilket utgjorde slutpunkten
pa forhandlingar som pagatt sedan 2013. EU:s export av varor och tjanster till Japan uppgick
till hela 86 miljarder Euro, men handeln hammades av japanska handelshinder.”® Avtalet
kommer radikalt forandra detta genom att Japan kommer att avveckla tullarna for mer an 90
procent av sin import fran EU (importvarde). Tullarna kommer att avvecklas helt fér samtliga
industrivaror sdsom kemivaror, jarn och stal, andra oadla metaller, glas samt textil och
konfektion. For vissa varor géller att tullarna kommer att avvecklas under en 6vergangstid.
Detta galler bland annat for travaror, varor av lader och skor samt fisk. Vid évergangstidens
slut kommer hela 97 procent av den japanska importen fran EU vara tullfri. Det ar framst inom
jordbrukssektorn som det kommer kvarsta tullar efter vergangsperioden, d&ven om avtalet
ockséa Sppnar upp denna sektor.”

6 Busygina, |. och Filippov, M. (2018): Russia and the Eurasian Economic Union: Between bilateral and
multilateral relations, Ulbrief 9, Stockholm.

7 Kofner, J. (2019): Five years Eurasian Economic Union: challenges, accomplishments and prospects,
https://www.institutfuersicherheit.at/five-years-eurasian-economic-union-challenges-accomplishments-and-
prospects/ (hamtad 2018-12-09).

78 Europeiska kommissionen (2019): In focus; EU-Japan Economic Partnership agreement,
http://ec.europa.eu/trade/policy/in-focus/eu-japan-economic-partnership-agreement/ (hdmtad 2019-08-12).
™ Kommerskollegium (2019): Innehéllet i avtalet,
https://www.kommers.se/verksamhetsomraden/Handelspolitik/Forhandlingar/EUs-frihandelsavtal/FTA-
Japan/Innehallet-i-avtalet/ (hdmtad 2019-08-13).
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4 Handels- och
transportmonster idag och
imorgon

| detta kapitel redovisas bade handels- och godstransportmdnster. Inledningsvis redovisas
Sveriges handel med fokus pa handeln i 6sterled. Darefter beskrivs, med fokus pa Kina, hur
handeln kan utvecklas fram emot ar 2040. Utifran utvecklingen av handeln fors ett
resonemang kring hur handelsflédena kan komma att utvecklas.

4.1 Sveriges handel

Sverige ar ett handelsberoende land. Vardet av Sveriges utrikeshandel med varor och tjanster
har under de senaste tio aren uppgatt till knappt 90 procent av vardet av den svenska BNP-
produktionen.®® Fokus i denna rapport ligger visserligen pa handel 6sterut, men inledningsvis
satts 6sthandeln i perspektiv till Sveriges storsta handelspartner (Figur 4.1). Det framgar att
Tyskland ar bade vart stérsta export- och importland. Bland vara allra viktigaste exportlander
aterfinns ocksa vara narmaste nordiska grannlander. Avstandsfaktorn ar viktig och det ar
enbart USA och Kina bland de tio viktigaste exportlanderna som inte tillhor Europa.

Det faktum att USA och Kina ar varldens storsta respektive nast stdrsta ekonomier ar en viktig
forklaring till deras hdga placering. Nar det galler USA gar det dessutom att hanvisa till nara
kulturella band. Nar det galler import ar den europeiska dominansen an mer pataglig da det
enda icke-europeiska landet ar Kina pa tio i topp-listan. Kina har avancerat till det femte
viktigaste importlandet till Sverige.

80 Kommerskollegium (2019): Sverige i EU; Handel, investeringar, personrérlighet, tillvéxt och produktivitet,
Stockholm.
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Figur 4.1. Sverige storsta handelspartners (miljarder kr) ar 2019. Export visas till vinster och import visas till
hoger.
Kaélla: SCB:s utrikeshandelsstatistik.

Nar det galler bade export och import ar landerna inom EU:s inre marknad®! centrala. Omkring
70 procent av varuexporten och omkring 80 procent av varuimporten harror fran den inre
marknaden. Denna andel har inte &ndrats markant under de senaste 25 aren. Det faktum att
Sverige gick med i EU 1995 och fullt ut blev en del av den inre marknaden kan tala fér 6kande
andel svensk handel pa denna marknad framdéver. Att den ekonomiska tillvaxten utanfér EU:s
inre marknad varit betydligt starkare under perioden kan tala for motsatsen. Ar 1995 utgjorde
landerna pa EU:s inre marknad 32 procent av varldens samlade BNP, ar 2016 var
motsvarande andel 22 procent.??

4.2 Sveriges handel i osterled

Ostersjéomradet

| detta avsnitt beskriver vi utvecklingen 6ver tid av handeln i 6sterled. Beskrivningen tar sin
bérjan med landerna runt Ostersjon. Visserligen ligger flera av dstersjélédnderna i strikt
geografisk mening snarare séder an oster om Sverige, men de har tagits med da handeln
Osterut aven nyttjar dessa Ostersjohamnar.

81 Den inre marknaden utgdrs av EU:s medlemsstater och EES-landerna Norge, Island och Lichtenstein. Mellan
dessa lander ska varor, tjanster, personer och kapital kunna réra sig fritt utan att hindras av tullar, avgifter,
diskriminering eller nationella krav.

82 Kommerskollegium (2019): Sverige i EU; Handel, investeringar, personrérlighet, tillvéxt och produktivitet,
Stockholm.
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Nar det galler den svenska exporten matt i kronor har den under den senaste 20-arsperioden
Okat Over tid till samtliga lander (Figur 4.2). Exporten till Ryssland ar dock idag mindre an
topparet 2008, men ocksa storre an vid tidsseriens boérjan. Den storsta relativa tillvaxten har
skett i exporten till Litauen, tatt foljt av Polen. Volymmassigt ar dock Tyskland tillsammans
med Finland och Danmark de viktigaste svenska exportmarknaderna vid Ostersjon.
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Figur 4.2. Sveriges export till Iinderna kring Ostersjon (miljoner kr, Idpande priser).8
Kélla: SCB:s utrikeshandelsstatistik.

Bilden ser nagot annorlunda ut om exporten istallet mats i vikt (Figur 4.3). Skillnaden ligger
framst i att 6kningen over tid varit betydligt mindre och for Danmark kan till och med en
minskning av exporten noteras. Vardet pa exporten har 6kat snabbare an vikten.

83 For samtliga figurer som visar handels varde géller att en del av véardetillvéxten i handeln kan tillskrivas
inflation och vaxelkursférandringar. Vi har gjort nagra stickprov for att testa effekten av att anvanda import- och
exportprisindex som deflator. Det ger vid handen att tillvaxten i handeln blir ndgot svagare, men att det
Overgripande monstret kvarstar.
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Figur 4.3. Svensk export till landerna runt 6stersjon (1 000 ton).
Kailla: SCB:s utrikeshandelsstatistik.

Den svenska importen méatt i kronor fran landerna kring Ostersjén uppvisar ett snarlikt ménster
som exporten (Figur 4.4). Det betyder att Tyskland ar det viktigaste importlandet som
dessutom starkt sin position i forhallande till dvriga 1&nder. Darefter féljer Danmark och
Finland, tatt foljda av Ovriga lander.
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Figur 4.4. Svensk import fran linderna runt Ostersjon (miljoner kr, I6pande priser).
Kaélla: SCB:s utrikeshandelsstatistik.
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Om importen studeras utifran vikt ar det istallet Ryssland som fran ar 2010 intar tatpositionen.
Omkring 75 procent av importen utgérs av raolja.®* Langre tillbaka i tiden intog Danmark och
Tyskland denna position. Dessa tva lander tillsammans med Finland intar numera en mellan-
position bland Sveriges viktigaste importlander runt Ostersjén.

Handeln inom Ostersjdomradet kannetecknas i stor utstréckning av att samma typer av varor
handlas mellan landerna. Detta ar som framgar av foregadende kapitel ett utmarkande drag i
handel mellan Iander som befinner sig pa ungefar samma ekonomiska utvecklingsniva.
Undantag utgdrs av bland annat av den ovan namnda handeln med olja och andra ravaror.
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Figur 4.5. Svensk import fran linderna runt Ostersjon (1 000 ton).
Kalla: SCB:s utrikeshandelsstatistik.

Ostra Asien

Med 6stra Asien avses i denna rapport Kina, Nord- och Sydkorea, Japan, Mongoliet och
Vietnam. Vardet pa Sveriges export har framférallt kat till Kina som numera ar den
dominerande exportmarknaden for svenska produkter i &stra Asien (Figur 4.6). | bérjan av
undersdkningsperioden var istallet Japan den stdrsta exportmarknaden, men en kombination
av japansk recession och stark kinesisk tillvaxt har forpassat Japan till andraplatsen. Exporten
till Sydkorea har 6kat under nastan hela undersékningsperioden och ar numera ett betydande
exportland. Exporten till 6vriga lander i 6stra Asien ar liten, men exporten till Vietnam uppvisar
stark tillvaxt.

84 Johansson, M. och Odolinski, K. (2019): Kinas nya sidenvagar; Effekter pa svensk handel och svenska
transporter, VTI Notat 26-2019, Linkoping.
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Figur 4.6. Sveriges export till stra Asien (miljoner kr, I6pande priser).
Kaélla: SCB:s utrikeshandelsstatistik.

Kina ar ocksa det viktigaste exportlandet sett till vikten, dven om exporten fluktuerar kraftigt
fran ar till ar och framférallt under 2014 f6ll exporten kraftigt (Figur 4.7). Det &r férandringar i
jarnmalmsexporten som star for bade den kraftiga 6kningen och minskningen av exporten till
Kina. Kinas 6kade efterfragan pa jarnmalm kan i sin tur harledas till det stimulanspaket som
lanserades i kdlvattnet pa finanskrisen 2008. En stor del av paketet kom att gynna stél-
industrin, inte minst pa grund av satsningar pa infrastruktur.®
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Figur 4.7. Sveriges export till 6stra Asien (1 000 ton).
Kailla: SCB:s utrikeshandelsstatistik.

8 Johansson, M. och Odolinski, K. (2019): Kinas nya sidenvagar; Effekter pa svensk handel och svenska
transporter, VTI Notat 26-2019, Linkoping.
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Kina dominerar aven den svenska importen i varde fran ¢stra Asien (Figur 4.8). Med undantag

av nagra enstaka ar har den 6kat varje ar. Importen fran Vietnam har vaxt kraftigt under
senare ar och landet utgér numera det tredje viktigaste importlandet i regionen och ar i
samma storleksordning som Japan och Sydkorea. Aven om importen istéllet méts i vikt &r
monstret snarlikt (Figur 4.9). Kina ar det éverlagset storsta importlandet aven om tillvaxten
framforallt aterfinns i den forsta halvan av undersdkningsperioden.
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Figur 4.9. Sveriges import fran 6stra Asien (1 000 ton).
Kailla: SCB:s utrikeshandelsstatistik.
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Kina

Studeras svensk handel med Kina i termer av vikt utgér pappersmassa, papper, jarnmalm och
travaror de viktigaste varugrupperna (Tabell 4.1). Studeras exportvardet stod fordon
tilsammans med medicinska och farmaceutiska produkter fér néra 42 procent av vardet.
Traditionella svenska exportprodukter som pappersmassa och jarnmalm hamnar langre ned i
rangordningen nar exportvardet studeras.

Tabell 4.1. Varugrupper som stod for storst andel av Sveriges export till Kina i vikt respektive varde 2018.

Varugru Andel Varuaru Andel
grupp (vikt) grupp (vérde)
g?pper' papp och varor 225 Fordon for végar 23,6
arav
Malm och skrot av metaller 21,6 Medicinska/farmaceutiska 18,0
produkter
Luftpumpar, vatske-
Travaror och kork 16,5 pumpar, kompressorer och 8,4

liknande

Transformatorer, strém-

Pappersmassa ach 11,9 stallare, relder, maskiner 5,8

pappersaviall for hushallsbruk
Jarn och stal 8.2 _I\/Iaskmer for sarskilda 55
industrier
Fordon for vagar 6,1 Jarn och stal 53
Plast i obearbetad form 2,5 Angpannor, angturbiner, 50
kolvmotorer
Organiska kemiska Papper, papp och varor
L O 1,8 - 4,8
féreningar darav
Luftpumpar, vatskepumpar, Mat- o kontrollinstrument
! 1,3 2,8
kompressorer och liknande m.m.
Plast i bearbetad form 0,9 Organiska kemiska 2,6

féreningar

Kailla: Johansson, M. och Odolinski, K. (2019): Kinas nya sidenvégar; Effekter pa svensk handel och svenska
transporter, VTI Notat 26-2019, Linkoping.

Den svenska importen fran Kina utgors till stor del av klader, maskiner och apparater, fordon

och hushallsprodukter. Importen ar mer diversifierad och inte ravarubetonad (Tabell 4.2). Det
kan noteras att just klader ar en varugrupp som anses vara lampad for tagtransporter.
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Tabell 4.2. Varugrupper som stod for storst andel av Sveriges import fran Kina i vikt respektive varde 2018.

Andel Andel

Varugrupp (viki) Varugrupp (véirde)

Arbeten av metall (verktyg,
hushallsartiklar, cisterner, 14,4 Klader 13,6
kablar, spik och liknande)

Transformatorer, strom- Transformatorer, strom-
stallare, relder, maskiner for 10,7 stallare, relder, maskiner for 11,4
hushallsbruk hushallsbruk

Maobler, madrasser,

sangklader, kuddar 10,3 Andra fardiga varor 9,1

Arbeten av metall (verktyg,
Andra fardiga varor 8,9 hushallsartiklar, cisterner, 8,1
kablar, spik och liknande)

. . Tele-, radio-, TV-apparater,
Varor av mineraldmnen,

7,5 grammofoner, bandspelare 6,8

utom metaller od
Maskiner for sarskilda 51 Mébler, madrasser, 6.3
industrier ’ sangklader, kuddar ’
Luftpumpar, vatskepumpar, Luftpumpar, vatskepumpar,

! 5,0 ; 6,1
kompressorer och liknande kompressorer och liknande
Klader 3,7 Mont. byggn; VVS- och 41

elinstallationsmaterial

Transportmedel for 31 Transportmedel fér bantrafik, 36
bantrafik, sjofart och luftfart ’ sjofart och luftfart ’
Garn, vavnader, m.m. utom 3.0 Maskiner for sarskilda 32

klader industrier

Kailla: Johansson, M. och Odolinski, K. (2019): Kinas nya sidenvégar; Effekter pa svensk handel och svenska
transporter, VTI Notat 26-2019, Linkoping.

4.3 Transportfloden idag

Dagens totala transportfléden kan illustreras utifran basprognosen for 2017 for Trafikverkets
nationella godstransportmodell Samgods (Figur 4.10). Det kan noteras att import och export,
generellt sett, i huvudsak kommer sjovagen till Sverige, inte minst till vast- och sydkusten.
Godsstrommarna éver Ostersjon &r av mindre omfattning, men som framkommer senare i
detta avsnitt ar de under tillvaxt. Vi kan se att flddena 6sterut fortfarande ar relativt sma med
undantag av de ryska oljetransporterna genom Finska viken.

Specifikt for handeln mellan Kina och Europa galler att sjofarten stod for 94 procent av
volymen, flyget for nara 2 procent, vagtransporter for 3 procent och jarnvagen endast for 1
procent ar 2016. Jarnvag framstar darfor som en smal nischprodukt. En férklaring till
jarnvagens laga marknadsandel ar att transporttiden 2016 inte hade blivit tillrackligt lag och
Kina inte bérjat marknadsféra och ge subventioner till trafiken.
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Figur 4.10. Transportfléden i ton som de estimeras av godstransportmodellen Samgods. Fléden enligt
modellens basar 2017 (sj6-blatt, jarnvag-gront, vag-rott).

Kailla: Johansson, M. och Odolinski, K. (2019): Kinas nya sidenvéagar; Effekter pa svensk handel och svenska
transporter, VTI Notat 26-2019, Linkoping.

Nar det géller dagens transportfléden mellan Kina/stra Asien och Sverige ar det ocksa
sjotransporter som dominerar. Ett vanligt transportupplagg ar att hamnen i Goteborg tar emot
godset som antingen fortsatter pa land med vag eller jarnvag, alternativt fortsatter till sjoss till
nagon mindre hamn i Sverige. Ett annat férekommande transportupplagg ar att transporten
fran Kina lossas i nagon av Europas stora hamnar for att fortsatta landvagen till Sverige. En
mindre del av dagens transportfléden sker med luftfart och ett fatal transporter sker med
jarnvag eller vag hela vagen. Ett betydande inslag av flygfrakten bestar av varor som
e-handlats fran Kina. Ar 2017, nar e-handeln fran Kina var som stérst, kom cirka 150 000
forsandelser dagligen till Postnords terminal pa Arlanda. Numera ror det sig om ungefar

60 000 till 70 000 férsandelser per dag.%¢

Trafiken pa Ostersjbhamnarna har 6kat under senare &r med nagra enstaka undantag.
Statistik fran Eurostat visar att bland flera lander runt Ostersjén har utvecklingen av gods-
hanteringen (gods 6ver kaj) i hamnar de senaste nio aren okat (Figur 4.11).

8 Trafikanalys (2019): Leder e-handel till dkade transporter? Delredovisning av ett regeringsuppdrag, Rapport
2019:13, Stockholm.
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Figur 4.11. Indexerad utveckling fér godshantering i ett urval av europeiska lander. Ar 2008=100.
Kaélla: Bearbetat diagram fran Trafikanalys, 2019, PM Hamnar i fokus, 2019:7 och data fran Eurostat.

Okningen ar sarskilt stor i Polens hamnar, liksom i Litauens hamnar.®” Det férklaras av att
alltmer gods transporteras i st-vastlig riktning inom Europa.

Dock ar Tyskland det land som har storst godshantering i hamn totalt sett, foljt av Sverige (
Figur 4.12Figur 4.12). | bade Tyskland och Sverige sker dock en stor del av denna
godshantering i andra hamnar an Ostersjohamnar.

87 Trafikanalys (2019): Hamnar i fokus, PM 2019:7, Stockholm, s. 25.
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Figur 4.12. Hanterade godsmangder (tusentals ton) éver kaj ar 2017.
Kalla: Eurostat.

4.4 Framtida handels- och
transportmonsters®

For att uppskatta Sveriges framtida handelsfléden anvands en gravitationsmodell. Namnet
kommer fran dess likhet med Newtons gravitationslag och utgar fran att den internationella
handeln (gravitationskraften) mellan tva lander bestams av deras ekonomiers storlek (massa)
och det motstadnd som transportkostnaden utgér, dar transportkostnaden exempelvis bestar av
transporttider och tullar.®® Genom att inkludera information om alla lI&nders bilaterala handel &r
det mojligt att ta hansyn till hur en férandring i exempelvis transporttider mellan tva lander kan
fa aterverkningar inom andra delar av varlden. | det har fallet handlar det om férandringar i
restid till féljd av BRI.

Den beroende variabeln i gravitationsmodellen ar handelsfldde (antingen nettovikt i ton eller
varde i USD) samtliga undersokta lander. Foljande variabler anvands for att forklara handels-
flodet mellan tva lander.®°

8 Detta avsnitt bygger till stora delar pa féljande rapport fran VTI som Trafikanalys har upphandlat: Johansson,

M. och Odolinski, K. (2019): Kinas nya Sidenvagar; Effekter pa svensk handel och svenska transporter, VT/

Notat 26-2019, Linkoping.

8 Matematiskt uttryckt &r handeln enligt modellen proportionell mot produkten av respektive ekonomis storlek

mot inversen av landernas handelsfriktion (kvadrerade avstandet).

% Formellt har gravitationsmodellen denna form:

Import, =exp [a+B1BNPi.+62BNPjt+[33Areai.+B4Areajt+B5Samma_landij+BsGemensam_grénsij+B7Samma_kontinentij

+[38Gemensamt_sprékij+B98WE_imp_preBRISWEJ.'+[31OSWE_exp_preBRIiSV\,E'+[311C")vriga_preBRIiJ.t

M=2017

! J
e By Import, + ZI:J B,Export, + me B Ari 1€t
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e De importerande och exporterande landernas BNP.

e De importerande och exporterande landernas area.

e Dummyvariabel som anger huruvida landerna har en gemensam grans.

e Dummyvariabel som anger om de ligger pa samma kontinent.

e  Dummyvariabel som indikerar gemensamt officiellt sprak.

¢ Referensscenarier for transport- och handelskostnader innan BRI-projekt.

e Arsdummies anvénds fér att fanga generella trender i varldshandeln med 1998 som
referensar.

Dummyvariablerna avspeglar kulturell narhet i olika former vilket anses gynna handelsutbyte
da det aven indikerar att konsumenterna delar tycke och smak. BNP och landernas area ar ett
uttryck for efterfragan och produktion av varor. Ur denna gravitationsmodell ar det mojligt att
bryta ur effekten av BRI pa import och export.®!

Genom att inkludera de minskade transportkostnaderna till féljd av BRI far vi fram nya
handelsfloden.®? Transporttidens férandring paverkar den svenska importen (nettovikt) fran
skilda lander i olika grad (Tabell 4.3), vilket &r en avspegling av BRI-projektens lokalisering.*®

Japan, Kina och Hongkong uppvisar de allra stérsta 6kningarna, tatt féljda av ovriga lander i
Ostra Asien. Det ar ocksa vart att notera att nagra lander kring Medelhavet och Svarta havet
ocksa uppvisar hoga tillvaxtsiffror avseende import. Det kan forklaras av investeringar i hamn-
infrastruktur i dessa lander. | stora drag ar det ungefar samma moénster som framkommer i
forandringarna av den svenska exporten (Bilaga 1 Forandringar i transporttid). Detta ar alltsa
effekten av minskad transporttid till foljd av BRI. Till detta ska ocksa laggas effekter av
forandrande handelskostnader som bland annat tar hansyn till tullar (Bilaga 2 Férandringar i
handelskostnad).

91 Effekten pa Sveriges import beraknas enligt: exp (EH-A SWE_imp_preBRISWEjt) -1

Effekten pa Sveriges export: exp (E12-A SWE_exp_preBRISWEJ.t) -1

92 Fgrandrade transportkostnader har hamtats fran: de Soyres, F., Mulabdic, A., Murray, S., Rocha, N. Ruta, M.
(2018): How much will the Belt and road initiative reduce trade costs? WPS 8614, Washington D.C.

9 | bilaga redovisas dven paverkan av transporttidens forandring pa exporten (nettovikt). Dar aterfinns dven
férandringar av import och export till féljd av férandrade handelskostnader.
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Tabell 4.3. Férandringar i transporttid till foljd av BRI och effekter pa Sveriges import (nettovikt).

Cypern 0.00 -10.76 0.00 15.48
Grekland -0.52 -0.52 0.60 0.60
Malta 0.00 -9.51 0.00 10.77
Ryssland -0.60 -0.73 0.61 0.74
Turkiet -8.69 -9.08 9.23 9.66
Tyskland 0.00 -16.38 0.00 4.76
Ukraina 0.00 -11.39 0.00 11.72
Australien -0.04 -0.21 0.23 1.24
Nya Zeeland -0.19 -0.19 1.25 1.25
Ovr. Oceanien -0.51 -0.51 3.02 3.02
Egypten 0.00 -4.16 0.00 5.75
Sydafrika -0.47 -0.47 2.22 2.22
Ovr. Afrika -0.78 -1.37 2.89 5.12
Indien 0.00 -2.45 0.00 8.28
Indonesien 0.00 -0.06 0.01 0.24

Japan -2.92 -2.92 17.86 17.86
Kina -3.17 -3.17 18.80 18.80
Hongkong -3.23 -3.23 17.86 17.86
Malaysia -3.63 -3.63 16.96 16.96
Pakistan -1.44 -4.53 4.61 15.25
Singapore -0.04 -0.04 0.18 0.18
Sydkorea -2.94 -2.94 17.86 17.86
Thailand -1.59 -1.59 6.38 6.38
Ovr. bortre Asien -2.17 -3.41 9.81 15.80
Iran -0.18 -0.18 0.61 0.61

Ovr. framre Asien -0.45 -2.64 1.15 6.90

USA -0.13 -0.25 0.40 0.77
Brasilien -0.08 -1.25 0.24 4.01

Ovr. Mellan- och Sydamerika -0.11 -2.63 0.37 8.96

Kailla: Johansson, M. och Odolinski, K. (2019): Kinas nya sidenvégar; Effekter pa svensk handel och svenska
transporter, VTI Notat 26-2019, Linkoping.

Paverkan pa transportefterfragan 2040

Det finns ingen tidtabell for nar de olika BRI-projekten forvantas vara fardigstallda, men vi
antar berakningsmassigt att de ar fardigstallda senast 2040. Det gor det mdjligt att relatera
resultaten fran var handelsmodell till Trafikverkets prognos for 2040 som ligger till grund fér
den svenska infrastrukturplaneringen. Det ar viktigt att papeka att de resultat som redovisas
har ska tolkas som ett utfall enbart paverkat av beraknade kostnadssankningar for handeln till
foljd av BRI, allt annat lika. | realiteten kan BRI komma att paverka olika I&nders tillvaxttakt
och det kan ske en relativ omférdelning av handeln mellan olika lander. Resultaten ska
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darmed inte tolkas som en alternativ prognos utan som en renodlad studie av handels-

kostnadsférandringar via BRI.

Med ovanstaende forbehall kan vi konstatera att de allra storsta skillnaderna i absoluta tal
mellan Samgods och var modell kommer att ske i importen fran Kina, Ryssland och Turkiet
(Tabell 4.4). Procentuellt ar skillnaden allra stérst fér importen fran Kina, Hongkong,

Sydkorea och Malaysia. Aven fér Japan och Taiwan beréknas skillnaden éverstiga 10 procent.
Sett till olika varor ar det framst raolja, livsmedel samt varor tillhérande varugrupperna
Maskiner och apparater och Cement, kalk och byggnadsmaterial som 6kar mest i absoluta

tal.®

Tabell 4.4. Berdknad varuimport fran olika lander 2040, enligt Samgods, och berédknat utfall med korrigering for

BRI (tusentals ton).

Land TRV 2040 BRI  Skillnad (%)  Skillnad (absolut)
Kina 8 488 10 000 17,8 1512
Ryssland 17 305 18 033 4,2 728
Ovr. Afrika 2073 2529 22,0 456
Turkiet 2312 2496 8,0 184
Ovr. Bortre Asien 1481 1610 8,7 129
Sydkorea 663 769 16,1 106
Japan 782 888 13,5 106
Hongkong 515 602 16,8 87
Indien 1578 1637 3,8 59
Malaysia 266 307 15,2 41
Taiwan 373 413 10,7 40
Ovr. Mellan- och Syd Amerika 4 243 4277 0,8 34
USA 4084 4109 0,6 25
Ovr. Framre Asien 607 626 3,1 19
Thailand 267 284 6,0 17
Australien 1258 1272 1.1 14
Sydafrika 546 555 1,6 9
Pakistan 78 82 4.5 4
Brasilien 1491 1495 0,2 4
Grekland 280 281 0,5 1

Kailla: Johansson, M. och Odolinski, K. (2019): Kinas nya sidenvégar; Effekter pa svensk handel och svenska
transporter, VTI PM Notat 26-2019, Linkoping.

Gallande export ar det handeln med Kina som okar allra mest i forhallande till Samgods
resultat, bade i absoluta och relativa termer (Bilaga 3). For exporten bedéms BRI ha storst
effekt for varor inom varugrupperna Annan ra och obearbetad mineral, Pappersmassa,
returpapp och pappersavfall samt Maskiner, apparater, samt delar till dessa.®®

9 Johansson, M. och Odolinski, K. (2019): Kinas nya sidenvagar; Effekter pa svensk handel och svenska

transporter, VTI Notat 26-2019, Linkdping.

% Ibid.
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Hur paverkas Sveriges transporter?

Ett scenario som kan anvandas som utgangspunkt for en diskussion om effekterna pa
transporterna fran och till Sverige av BRI har tagits fram med utgangspunkten i Trafikverkets
nationella godstransportmodell Samgods. Effekten av BRI inkluderas genom att rakna upp
export- och importvolymerna i modellens efterfragematriser for ar 2040 utifran det resultat som
handelsmodellen gav.

Resultatet visar att BRI i forsta hand leder till 6kade fléden via vastkusthamnarna och 6kade
floden pa europavagarna (Figur 4.13). Volymerna genom Skagerak beraknas i detta scenario
Oka med cirka 3,5 miljoner ton per ar. Framforallt via en 6kad handel med stal och kemikalier
Okar sjofarten i Bottniska viken med drygt 600 000 ton per ar. Importen av raolja fran Ryssland
beraknas 6ka med cirka en halv miljon ton per ar. Samgodsmodellen indikerar sma for-
andringar av tagtrafiken, vilket till stor del forklaras av kapacitetsbrister pa sparen mot
Goteborg och Malmé samt pa vissa strackor sdder om Sundsvall.

Det blir ocksa sma effekter pa transportlésningar med tag till/fran Ryssland och landerna i
Asien. Detta forklaras av att det asiatiska jarnvagsnatet i Samgodsmodellen ar mycket
begransat. Vi har alltsa raknat med jarnvagens BRI-investering i jarnvag i volymtillvaxten, men
inte i natutldggningen. Det gér alltsd inte att utesluta att jarnvagstransporter fran dstra Asien
kan bli ett konkurrenskraftigt alternativ, atminstone for vissa varugrupper. Léngre fram i
rapporten kommer flera exempel ges pa existerande transportupplagg mellan éstra Asien och
EU som inbegriper langa etapper pa jarnvag.

| Samgods saknas naturligt nog en transportldsning via Nordostpassagen, vilket innebar att
sadan trafik inte forekommer i scenariot. Med en fungerande Nordostpassage, nagot som
sannolikt dock ligger langre fram i tiden an 2040, vore det mgjligt att en stor del av sj6-
transporterna fran Sverige gar upp langs den norska kusten eller via hamnar i Norge.
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Figur 4.13. Berdknade 6kningar i transportfloden (summa av bada riktningarna) till féljd av BRI (sjo-blatt,
jarnvag-gront, vag-rott).

Kalla: Johansson, M. och Odolinski, K. (2019): Kinas nya sidenvéagar; Effekter pa svensk handel och svenska
transporter, VTI Notat 26-2019, Linkoping.

En metod att férsoka ringa in potentialen for jarnvagstransporter till och fran Asien ar att utga
fran hur utnyttjandet av trafikslag skiljer sig mellan olika varugrupper. En tidigare genomférd
studie av hur transportarbetet pa svensk infrastruktur och svenska farvatten foérdelas mellan
olika trafikslag visar att varugrupperna Malmer och mineraler och Metall och metallprodukter
star fér en betydande del av transportarbetet pa jarnvag (Figur 4.14). Aven inom varugruppen
Hogforadlade varor sker en relativt stor andel av transporterna med jarnvag. For de allra flesta
varugrupper utgor lastbil en dominerande eller atminstone en ansenlig andel av
transportarbetet.

Den dominerande effekten av BRI (réknat i vikt) kommer via importen av rdolja fran Ryssland.
For det svenska transportarbetet innebar detta framforallt allt att sjéfarten kommer att méta en
Okad efterfragan. Givet att den svenska klimatpolitiken &r framgangsrik innebar en utfasning
av fossila drivmedel att denna tillvaxt av oljeimport uteblir. Aven importen av livsmedel
beddms oka till féljd av BRI, en import som i betydande utstrackning skulle kunna hanteras via
jarnvag. For ovrig import beraknas storst effekter kopplat till Maskiner och apparater samt
Cement och andra byggmaterial. Det ar ocksa varor som mycket val skulle kunna transport-
eras med jarnvag.

Med utgangspunkt i dagens situation kan vi konstatera att det sannolikt finns viss dverflytt-
ningspotential till jarnvag fran den nuvarande handeln med Kina. Nar det galler export
beraknas BRI ha storst paverkan pa varugruppen Ra och obearbetad mineral. Enligt den nu-
lagesbild som redovisas i Figur 4.14 skulle visserligen en stor del av denna export kunna
utnyttja jarnvagstransporter, men det stora transportarbetet i Sverige forklaras till stor del av
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systemtagsupplagg pa Malmbanan for utskeppning fran Narvik. Det ar darfor svart att fran
denna utgangspunkt dra nagra slutsatser angaende trafikslagsfordelningen for andra
obearbetade metaller. Aven exporten av Pappersmassa berdknas 6ka relativt mycket till foljd
av BRI. Transportarbetet idag for Pappersmassa kan framforallt kopplas till vag och
sjOtransporter.

Enligt Tabell 4.2 ovan ar bade klader och elektronikprodukter viktiga importprodukter. | det
kommande avsnittet kommer det framga att det ar vanligt forekommande varor i den befintliga
godstrafiken pa jarnvag mellan Kina och Europa.

Jordbruksprodukter och djur

Livsmedel och djurfoder

.l.r

Skogsravara

|

Sagade/hyvlade travaror

Pappersmassa

T

Papper, papp och varor darav

Raolja

Petrokemiska produkter

Malmer och mineraler

Metall och metallprodukter

Varor/material for byggsektorn

Fordon och varor till fordonsindustrin

Hogforadlade varor

0,0 2,0 4,0 6,0 8,0 10,0

Lastbil mTag ®Fartyg ®Flyg

Figur 4.14. Transportarbete pa svensk infrastruktur och svenskt farvatten i utgangslaget for olika trafikslag och
inom olika varugrupper; miljarder tonkilometer enligt Samgods 1.0.

Kailla: Johansson, M. och Odolinski, K. (2019): Kinas nya sidenvégar; Effekter pa svensk handel och svenska
och svenska transporter, VTI Notat 26-2019, Linkoping.



4.5 Transportmarknaden och
transportkorridorernas konkurrenskraft

Transportmarknadens agerande och hur de olika transportkorridorernas konkurrenskraft ser ut
har stor paverkan pa vilka korridorer som kommer anvandas i framtiden vid godstransporter
mellan Europa och 6stra Asien. Av genomgangen i kapitel 2 att déma finns det manga aktérer
som ritar kartor dver transportkorridorer och pa olika satt planerar for stora investeringar i
jarnvagar och terminaler. Transportoperatorer har startat tagpendlar mellan dstra Asien och
Europa och transportvolymerna 6kar for gods péa jarnvag mellan dstra Asien och Europa.®

Hur attraktiva tagpendlarna blir och hur stora godsmangder som i framtiden kommer att
transporteras langs jarnvagskorridorerna beror till stor del av konkurrenskraften hos transport-
korridorerna, dvs. hur val de fungerar och hur kostnadsbilden ser ut.

Detta avsnitt inleds med en illustration av hur dagens utbud av tagpendlar ser ut langs de
aktuella transportkorridorerna. Darefter beskriver vi aspekter som paverkar konkurrenskraften
mellan befintliga transportkorridorer och hur olika typer av infrastrukturella och flédesmassiga
hinder paverkar korridorerna. Slutligen illustrerar vi hur omvarldsfaktorer kan paverka
korridorernas konkurrenskraft.

Exempel pa befintligt utbud av tagpendiar

For att illustrera olika transportupplagg summeras ett urval av de tadg som kér mellan stra
Asien och Europa i Tabell 4.5. Ett forsta konstaterande ar att det huvudsakligen finns tre rutter
mellan Kina och EU som samtliga utnyttjar den transsibiriska jarnvagen om an i olika
utstrackning.

1. Transsibiriska jarnvagen via Mongoliet (bla).
2. Transsibiriska jarnvagen via Kazakstan (tva mgjliga granspassager) (gul).
3. Transsibiriska jarnvagen med anslutning i nordéstra Kina.

Fran den summerande tabellen kan vi konstatera att den korridor som idag ser ut att
anvandas for flest tagpendlar ar den via Kazakstan. Transporttiden for denna rutt varierar
mellan tva och tre veckor beroende av start- och malpunkt. Tagpendlarna transporterar
framfor allt containergods, vilket mojliggor for intermodala transporter da transporten
exempelvis behéver starta eller sluta med en vag- eller sjétransport.

% Hjelle, H.M, m.fl. 2019 (2019): Alternative supply chain designs for containerized cargo from China to
peripheral regions in Europe, Report no 1909, Alesund.
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Tabell 4.5. Ett urval av befintliga tagpendlar mellan 6stra Asien och Europa. De olika fargerna illustrerar vilken
transportkorridor som avses. Bla: via Mongoliet. Gul: via Kazakstan.

destinationer)

destinationer

Varutyp till Frek , .
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(Pusan) Transsibiriska
jarnv. och vi PCC
Polen (Brzeg- Jamv (,)C via
Brest till Polen
Dolny)
Kina (Xian) Solceller Jordbruks- Enstaka Fran Kina via DB
el (Ve produkter systemtag, Kazakstan, . Schenker
15 dagar Ryssland och via
Brest till EU och
Verona
Kina (Xian) Bilreservdelar, | Reserv- 2/vecka, Fran Kina via BTE
. maskiner, bildelar, ol, 13 dagar Kazakstan,
Tjeckien - .
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- maobler vecka, Kazakstan, logistics
Finland 144 Rvssiand och Vi
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Kalla: Railfreight.com (2019): Belt and road, www.railfreight.com/category/beltandroad/ (hamtad 2019-09-11).
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Figur 4.15. Fraktlinjer for DB Cargo Eurasia.
Kailla: DB Cargo Eurasia (2019): Close the distance between Central Asia, Russia and Europe,
https://eurasia.dbcargo.com/rail-networks/china-to-from-europe-by-rail-freight/ (hamtad 2019-09-11).

DB Cargo Eurasia ar en viktig operator langs straket med ett omfattande jarnvagsnat mellan
Ostra Asien och Europa, med fokus pa punkter kring Tyskland. Figur 4.15 illustrerar hur detta
natverk ser ut.

Konkurrenskraften mellan olika transportkorridorer och
transportmarknadens agerande

Vilken rutt som anvands vid en godstransport beror till viss del pa vilken del av 6stra Asien
start- eller malpunkten ar beldgen i. Fran Xian och vasterut dominerar rutten genom
Kazakstan. Langre dsterut anvéands dvriga rutter i stdrre utstrackning. Aven om mycket av
diskussionen kring nya handels- och transportstrémmar handlar om Kina ar det vart att notera
att det aven finns godstransporter med start- eller malpunkt i exempelvis Japan eller
Sydkorea.

Forutom geografiska begransningar, beror val av transportkorridor och -upplagg av marknads-
massiga aspekter sasom krav pa hantering av varan, leveranstid, kostnadsbilden, tillforlitighet
och avtal mellan samarbetspartners. Val av transportkorridor och -upplagg beror pa
avvagningar mellan de olika aspekterna. Da priserna for transport via jarnvag mellan éstra
Asien och Europa ar relativt sett hoga ar det enligt SeaConAZ-projektet framfor allt den dyrare
flygfrakten som den 6kande andelen jarnvagstransporter konkurrerar med.®” SeaConAZ-
projektet visar att priserna for sjotransport ar lagre an for jarnvagstransporter. Fran den

1 januari 2020 infors skéarpta krav pa svavelhalten i fartygsbransle globalt®, vilket troligtvis
leder till ett hogre pris pa bunkerolja.®® Dock kommer detta troligtvis inte paverka
konkurrenskraften mellan sjo- och jarnvagsalternativet for transporter mellan dstra Asien och

97 Hjelle, H.M, m.fl. 2019 (2019): Alternative supply chain designs for containerized cargo from China to
peripheral regions in Europe, Report no 1909, Alesund.

% IMO (2019): Frequently asked questions; The 2020 sulphur limit,
www.imo.org/en/MediaCentre/HotTopics/GHG/Documents/2020%20sulphur%20limit%20FAQ%202019.pdf
(hédmtad 2019-12-12).

% Se exempelvis KPMG (2019): Getting ready for IMO 2020, Istanbul. Eller Blomberg (2019): Price of bunker
Fuel surges ahead IMO 2020, https://gcaptain.com/bunker-fuel-surges-ahead-imo-2020 (hdmtad 2019-12-17).
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Europa i sarskilt stor utstrackning. Ett problem som EATL-rapporten'® pekar ut ar att
transportkostnader for jarnvagstransporter langs vissa delar av korridoren inte ar 6ppna, utan
maste forhandlas infor kdp av transporten.

Enligt forfattarna av SeaConAZ-rapporten kan jarnvagsalternativet vara ett alternativ till
sjotransport da en sandning missar avgangen for fartyget. Jarnvagstransport kan vara en
backup-l6sning eftersom jarnvagstransporten ar ungefar tva, tre veckor snabbare an
sjdtransporten och samtidigt ett billigare alternativ &n att flyga varorna. Aven EATL-rapporten
pekar pa att jarnvagstransporter kan vara ett komplement till sjétransporter, framfor allt for mer
tidskansligt gods da det inte finns behov av dnnu snabbare och dyrare flygtransporter.'®! En
trend ar att tagoperatorer forsoker att ytterligare korta ner transporttiden langs jarnvags-
korridorerna, exempelvis genom anvandning av elektroniska dokument vid tullhanteringen. Ett
sadant exempel ar transportkorridoren via Mongoliet dar man férsdker na en transporttid pa
11-14 dagar.'®? D3 internationell handel mellan Asien och Europa fortsatter att 6ka, 6kar
transportefterfragan och darmed méjligheterna for landbaserade transportalternativ.'%®

Transporter landvagen langs korridoren innebar att flera lander passeras dar lagar och
regleringar skiljer sig at, vilket gor transporter mer administrativt komplicerade jamfért med
sjdalternativet. Tva internationella jarnvagsorganisationer finns langs korridoren, OTIF och
0OSJD'™, vilka reglerar jarnvagstransporter mellan lander.

For att underlatta jarnvagstransporter mellan I&nder som regleras av antingen OTID eller
OSJD, har en gemensam fraktsedel (benamnd CIM/SMGS) tagits fram som galler for
medlemslander i bada organisationerna. Alla Iander langs korridoren &r dock inte anslutna,
bland annat inte Kina. Genom att utdka anvandandet av den gemensamma fraktsedeln langs
med straket, finns mojligheter att gora jarnvagstransporterna administrativt smidigare. '

Enligt EATL ar de transporttjanster som erbjuds for sjdtransporter mellan dstra Asien och
Europa mer sofistikerade an de transporttjanster som erbjuds for transporter landvéagen. '
Exempelvis garanterar rederier en hogre precision pa leveranstiden, sparning av sandningar
erbjuds, liksom ett mer finmaskigt logistiknatverk. Dessutom fungerar multimodala transporter
landvagen inte sarskilt bra, enligt rapportforfattarna.

Galushko (2016) menar att de huvudsakliga problem som rér jarnvagskorridorerna handlar om
bristande organisation och koordination av transporterna mellan aktérer och bristande
informationsutbyte mellan angransande jarnvagar.'?” Tidskravande tullhantering ndmns ocksa
som ett hinder, men ar enligt rapportforfattaren inte det huvudsakliga administrativa
problemet.

Vilken standard infrastrukturen har inverkar ocksa pa korridorens konkurrenskraft. Sjo-
transporter kraver i princip endast fungerande hamninfrastruktur, med anslutande land-
infrastruktur, medan jarnvagstransporter kraver fungerande jarnvag langs hela transport-
strackan. | Mongoliet och Kazakstan har stora jarnvagsinvesteringar genomférts i nya

100 EATL star for East Asia Transport Linkages. UNECE ger regelbundet ut rapporter dar utvecklingen av
transportforbindelser mellan Europa och Asien beskrivs.

101 United Nations, 2019. Euro-Asian Transport Linkages. Operationalisation of inland transport between Europe
and Asia. s.455-459.

192 United Nations, 2019. Euro-Asian Transport Linkages. Operationalisation of inland transport between Europe
and Asia.

103 |bid.

104 OTIF (2019): Unified railway law to connect Europé, Asia and Africa, https:/otif.org/en/ (hamtad 20-12-17).
195 United Nations, 2019. Euro-Asian Transport Linkages. Operationalisation of inland transport between Europe
and Asia. s.455-459.

106 |bid.

17 Galushko, G. (2016) Study on corridors, OTIF, Bern.
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terminaler inom ramen fér BRI som bidragit till att effektivisera dessa rutter. Nar det galler
jarnvagsrutten med anslutning till nordéstra Kina genomfors stora investeringar for att 6ppna
en ny granspassage som bland annat innefattar byggandet av en jarnvagsbro dver Amur-
floden.

Nastféljande avsnitt beskriver de infrastrukturella och kapacitetsmassiga hinder som finns
langs jarnvagskorridorerna, vilket ocksa paverkar konkurrenskraften mellan olika transport-
korridorer.

Infrastrukturella och kapacitetsmassiga hinder langs med
jarnvagskorridorerna

Langs med de aktuella jarnvagskorridorerna finns det olika typer av problem och hinder
relaterat till infrastrukturen och flédena som paverkar korridorernas konkurrenskraft. Dessa
hinder har beskrivits i kapitel 2 och tidigare i detta kapitel, och summeras sammantaget
nedan.

Infrastrukturrelaterade hinder

Olika spérvidd férsvarar transporter mellan Sverige och 6stra Asien (se avsnitt 2.2). Ryssland
och de gamla sovjetstaterna har en sparvidd (1 520 mm), Kina och 6évriga Europa har en spar-
vidd (1 435 mm) och Indien och Pakistan har en sparvidd (1 676 mm).'% |dag kravs ofta
omlastning vid de gréanspassager dar sparvidden férandras. Olika sparvidd kraver nagon slags
atgard for att mojliggdra tagtransport pa infrastruktur med olika sparvidd. Idag sker ofta
omlastning mellan tdgset med olika sparvidd vid noder dar byte mellan sparvidd sker.

Pa vissa rutter finns det fortfarande avsnitt med enkelspér vilket ar kapacitetsbegransande vid
storre trafikmangder da tagméten forsvaras. Det galler exempelvis genom Mongoliet och vissa
avsnitt genom Kazakstan. Det finns planer pa att utoka kapaciteten i dessa lander, men tids-
planen ar oviss.

Elektrifiering saknas langs vissa partier langs korridorerna, exempelvis genom Mongoliet och
pa delar av den Kazakiska rutten. Detta innebar att byte av lok maste ske mellan elektrifierade
strackor och oelektrifierade strackor dar diesellok behdver anvandas. Att enbart kéra med
diesellok for att undvika lokbyten ar inget alternativ da strackorna med eldrift ar dominerande.

En annan infrastrukturell fraga som forlanger restiden ar det faktum att inom Ryssland skiljer
sig elstrémmen at i olika delar av jarnvagsnatet. Visserligen finns inarbetade rutiner for detta,
men det tar anda tid att byta ett lok. Vi har ingen kdnnedom om att det finns nagra planer pa
att standardisera detta.

Brister i infrastrukturen paverkar kapaciteten i natverket, framfor allt vid en hogre trafik-
belastning. Exempelvis borjar det oelektrifierade enkelsparet genom Mongoliet narma sig
kapacitetstaket.

Flédesrelaterade hinder

Aven om infrastrukturen kontinuerligt har forbattrats aterstar ett antal flaskhalsar pga. Kapa-
citetsbrist i férhallande till trafikbelastning. Flertalet tdg mellan EU och Kina passerar grans-
Overgangen i Brest (Belarus)/Mataszewicze (Polen) vilken trots forbattringsatgarder alltjamt
uppfattas som en flaskhals. Kapacitetsbristen i terminalen leder da till IAnga vantetider.

198 UIC (2017): Eurasian rail corridor - What opportunities for freight stakeholders? Paris.
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P& manga hall finns det ockséa kapacitetsproblem langs sparen pa grund av en omfattande
trafik i bade det polska och tyska jarnvagsnatet, vilket bland annat avspeglas i en lagre
genomsnittshastighet dar i jamforelse med exempelvis Ryssland. Inom EU &r det inte tillatet,
och infrastrukturen ar inte heller anpassad till, att kora lika /anga godstag som i exempelvis
Kina och andra lander langs jarnvagskorridorerna. Det blir darmed ineffektivt da tdg behdver
delas upp for att kora in i EU, vilket leder till en fordréjning vid granspassagerna och en 6kad
trafikbelastning da fler tag trafikerar sparen. Pa grund av kapacitetsproblemen pa framfor allt
det polska och tyska jarnvagsnatet finns det darfor fordelar att istallet anvanda rutter till
Sverige via Baltikum, Finland eller Ryssland. | Finland pagar det &ven investeringar vid
jarnvagsterminaler som mojliggor langa godstag mellan 800 och 1 100 meter.

Vagnars och loks omlopp ar en viktig fraga langs jarnvagskorridorerna da de olika spar-
vidderna, som namnts, medfér att containrarna behéver lyftas ver till andra tagset vid flera
granspassager. Lok och vagnar behdver séledes finnas tillgéngliga vid gransen. Saknas
tagset kan containrarna inte transporteras vidare och den totala transporttiden foérlangs. Detta
ar ett problem idag pa grund av en decentraliserad marknad dar information om vagnars
position ar utspridd hos olika aktorer. Diesel- respektive ellok behdver ocksa finnas tillgangliga
for passage mellan elektrifierade och oelektrifierade strackor. Obalanser i varuflédena i 6st-
vastlig riktning och att det saknas tillrackligt manga vagnar fér dessa fléden, leder till vantan
pa vagnar vid terminaler. Dessutom ar det dyrt att transportera tomma containers, vilket
paverkar det totala transportpriset for transportképarna.

Kapacitetsproblem langs jarnvagskorridorerna mellan éstra Asien och norra Europa kan pa
sikt leda till att andra transportalternativ blir mer attraktiva att anvanda for att slippa kapacitets-
problemen i infrastrukturen.

Omvarldsfaktorers framtida paverkan pa transportkorridorernas
konkurrenskraft

Aven yttre omvérldsfaktorer har stor inverkan pa korridorernas konkurrenskraft. Hur
konkurrenskraftiga de olika transportkorridorerna blir i framtiden beror bland annat av hur
utvecklingen kring energi och drivmedel kommer att ske. Utvecklingen av det globala olje-
priset, handel med utslappsratter och elférsorjningen av jarnvagsnatet ar exempel pa sadana
energi- och branslerelaterade faktorer som kan paverka konkurrenskraften mellan olika
transportkorridorer. Hur klimatférandringarna utvecklas i framtiden, liksom vilka styrmedel som
infors for att méta dem, kan dven komma att paverka konkurrenskraften for olika transport-
korridorer. Beroende av hur islaget i Arktis utvecklar sig ar det mojligt att Nordostpassagen pa
sikt blir en mgjlig transportkorridor for transporter mellan 6stra Asien och norra Europa.

Aven det allménna sakerhetsléget i regionen och dess inverkan pa marknaden liksom séker-
hetspolitiska atgarder, paverkar handel och transporter langs straket, vilket analyseras i nast-
foljande kapitel. Omvarldsfaktorer sdsom den ekonomiska tillvéxten i olika lander och handels-
avtal mellan lander kan paverka foretags strategiska beslutfattande kring vilka lander man vill
handla med och darmed exempelvis paverka foretags val av varuleverantor. Saddana beslut
paverkar aven transportflodena. En forsiktig slutsats ar att handeln med framst Kina, men
aven med andra lander i 6stra Asien kommer att uppvisa stark tillvaxt aven framover. De
modellkérningar som gjorts inom ramen for detta arbete indikerar att Trafikverkets prognos for
2040 kan underskatta tillvaxten i handeln nagot. Utslaget pa hela tidsperioden ar dock under-
skattningen mindre @n en procentenhet per ar.
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5 Kontroll av handelsfloden —
en aspekt av
sakerhetspolitiken

Sakerhetspolitik ar de atgarder som en stat vidtar for att skydda sina nationella intressen mot
yttre hot. Att férebygga risker och hot ar en viktig del av sakerhetspolitiken liksom att bevaka
sina intressen gentemot andra stater och uppratthalla sin formaga att forsvara landets terri-
torium fran vapnat angrepp. Utrikespolitik ror Sveriges forbindelser med och politik gentemot
andra lander och sakerhetspolitik ar en del av den.'® Under senare tid har tillférlitliga globala
floden av varor, manniskor, information etc. lyfts fram som en allt viktigare del av sakerhets-
politiken. De nationella intressena omfattar da inte bara skydd av det egna territoriet utan aven
de geografiska omraden (hav,
luftrum, yttre rymd och

cyberrymd) dar landets vitala Malen for Sveriges sékerhet &r att:
floden passerar.’"® e vérna invanarnas liv och hélsa,
e  sdkra forsérjning och skydd av
| detta avsnitt resonerar vi kring sambhaéllsviktiga funktioner s& som
den sakerhetspolitiska utveck- transporter samt att upprétthalla en
lingen och vilka risker det skulle fungerande infrastruktur och fléden fér
kunna innebéra for godsfléden férsérining, handel och ekonomi,
mellan Sverige och Gstra Asien. upprétthalla grundldggande vérden som
Ryssland och Kina &r i fokus demokrati, rattsstat, manskliga fri- och
eftersom de ar tva stora aktorer réttigheter dér yttrande- och
i landomradet mellan Sverige informationsfrihet ingdr,
och ostra Asien. Ryssland har férsvara Sveriges rétt till sjalvbestdmmande
aven ett stort intresse for Arktis och territoriella integritet,
och den s.k. Nordostpassagen framja stabilitet och sékerhet i vart
som kan komma att nyttjas i ndromrade och att
framtiden. En sadan korridor samarbete, solidaritet och integration inom

skulle kunna férkorta transport- EU bevaras och starks.
tiden fran 6stra Asien och
vasterut och ar darfor intressant
aven for Kina."""

Kalla: Sveriges nationella sdkerhetsstrategi, 2017.

10 Regeringen (2017): Sveriges nationella sékerhetsstrategi, Stockholm, s.6.

10 Aaltola, M., Kapyla, J., Mikkola, H., Behr, T. (2017): Towards the Geopolitics of Flows Implications for
Finland, FIIA, Helsingfors, s.11 samt Férsvarsmakten (2019): Must arséversikt 2018, Stockholm.

" bid. s.112.
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5.1 Forsamrat sakerhetslage

| Férsvarsberedningens senaste rapport beskrivs det globala sakerhetslaget som instabilt och
oférutsagbart. Den sakerhetspolitiska utvecklingen ar svar att bedéma och férandringar kan
ske snabbt. Storbritanniens uttrddesprocess ur EU, Trump-administrationens sakerhetspolitik
samt instabiliteten i Mellandstern och Nordafrika bidrar till den utvecklingen liksom att Kina
och Ryssland har borjat upptrada alltmer expansivt. Asien, framst Kina och Indien, dkar sin
politiska, ekonomiska, teknologiska och militdra makt varfér Ryssland inte langre ar USAs
storsta konkurrent pa den internationella arenan. "2

Rysslands politik har blivit alltmer konfrontatorisk mot USA, Nato och EU. Den ryska ledningen
riktar paverkanskampanjer mot enskilda lander, uttalar sig provokativt samt visar upp sin
styrka i omfattande militdra 6évningar. Samtidigt har de ryska férsvarspolitiska ambitionerna
hittills inte avtagit trots att den ekonomiska tillvéxten saktat ner vasentligt.''® Den ryska
regimens agerande i Georgien, Ukraina och i Syrien visar att viljan att anvanda militadra medel
for att na politiska mal finns''* och nagra av de cyberangrepp som riktats mot USA, Sverige
och andra europeiska lander har haft kopplingar till statligt understdédda ryska hacker-
grupper.'®

Ryssland ar den stormakt som befinner sig geografiskt ndrmast Sverige och det land som har
storst intresse for Arktis. De smaltande isarna och andra staters intresse for omradet skapar
en ny nordlig front for Ryssland att férsvara samtidigt som naturresurserna dar anses vara
viktiga fér den nationella ekonomin. Ryssland har darfér 6kat sin militdra narvaro i omradet
samtidigt som ett utvecklingsarbete for att kunna utvinna olja och gas sker.''® Transport-
mdjligheter ar en viktig del av Arktis utveckling varfér Ryssland investerar i infrastruktur som
hamnar, sjéraddningscenter och isbrytare langs med Nordostpassagen.'"”

Ostersjéregionen ar ett omrade dar ryska intressen stélls mot USA:s och europeiska landers
intressen. De Okade friktionerna mellan Ryssland och USA/Nato har darfor blivit markbara for
Sverige genom mer frekvent militdr narvaro i vart ndromrade. Under 2018 genomférdes ett
flertal militdrévningar saval i Ostersjéregionen som pa Nordkalotten och i Norge. Nato-
ovningen Trident Juncture-18 i Norge ar ett exempel dar cirka 50 000 soldater och sjoman
deltog, daribland Sverige inom ramen for Natos partnerskap for fred. Ett flertal av de
deltagande férbanden forflyttade sig pa vag och jarnvag genom Sverige.'®

"2 Forsvarsberedningen (2017): Motstandskraft, Ds 2017:66, Stockholm, s. 17f samt FOI (2019): Strategisk
utblick 8, Stockholm, s. 9.

3 Forsvarsberedningen (2017): Motstandskraft, Ds 2017:66, Stockholm, s.19f.

4 Aaltola, M., Kapyla, J., Mikkola, H., Behr, T. (2017): Towards the Geopolitics of Flows Implications for
Finland, FIIA, Helsingfors, s.17 och 19f.

15 Regeringen (2017): Sveriges nationell sékerhetsstrategi, Stockholm, s.12. Férsvarsmakten (2017): Must
Arséversikt 2016, Stockholm, s.21. Greenberg, A. (2017): Petya Ransomware Epidemic May Be Spillover From
Cyberwar, Wired 28 juni, www.wired.com/story/petya-ransomware-ukraine (hamtad: 2019-11-20).
Koskelainen, A. (2018): Kand rysk hackargrupp tros ha hackat Riksidrottsférbundet — “ett allvarligt brott”,
TechWorld/IDG 15 maj, https://techworld.idg.se/2.2524/1.702474/hack-riksidrottsforbundet

(hamtad: 2019-11-20).

6 | arusson, E. (2014): Commercial or Political Interests Oil and Gas in the Russian Arctic, Ul Paper No.7,
Stockholm, s.23ff.

"7 Aaltola, M., Kapyla, J., Mikkola, H., Behr, T. (2017): Towards the Geopolitics of Flows Implications for
Finland, FlIA, Helsingfors, s.112f.

8 Forsvarsmakten (2019): Must arséversikt 2018, Stockholm, s. 26.
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Kinas investeringar i Sverige och i vart naromrade innebar att vi far ytterligare en stormakt att
forhalla oss till.'"® Upprustningen av flygvapnet och marinen'?® skapar storre majlighet att
forflytta de kinesiska militara resurserna,'?" vilket vi fick se prov pa vid en rysk-kinesisk militar-
évning i Ostersjon ar 2017.'%2 Kinas cyberférsvar forstarks och det finns statligt understédda
kinesiska hackergrupper som ar specialiserade pa att attackera logistikkedjor och molntjan-
ster. Cloud Hopper ar exempel pa cyberangrepp med kopplingar till kinesiska staten som
bland annat drabbade Sverige.'??

Forsaljningen av kinesiska produkter globalt och de investeringar som Kina goér inom ramen
for Sidenvagsinitiativet (Belt and Road Initiative - BRI) har inte bara fatt ett positivt bemétande.
Kinesiska foretag anklagas for att satta laga priser pa sina tjanster och produkter for att
minska konkurrensen och for att skicka kunders kansliga data till den kinesiska regimen. | en
amerikansk rapport beskrivs det som mycket sannolikt att en kinesisk produkt som anvands
av amerikanska féretag inom bl.a. vatten, el, jarnvags-, vag- och brokonstruktion har samlat in
kanslig information om kritisk infrastruktur i USA. Informationen ska ha skickats till servrar i
Kina, Hongkong och Taiwan till vilka den kinesiska regimen beddms ha tillgang. Informationen
kan exempelvis anvandas for att forbattra forhandlingspositionen vid forvarv eller for att
genomféra fysiska attacker och cyberattacker.'?

Kina har pa senaste tiden utmarkt sig genom att forséka motverka kritik av den kinesiska
regimen utomlands. Exempelvis bojkottades den amerikanska basketligan NBA och basket-
laget Houston Rocket efter att lagets klubbdirektor uttalat sitt stoéd for demonstranterna i
Hongkong. Efter att Fastlandskinas statliga television CCTV stéllt in alla sandningar av NBA-
matcher, den kinesiska mediejatten Tencent avbrutit kontrakt med NBA, Houston Rockets
sponsorer dragit tillbaka sitt stdd och kladtillverkare slutat salja lagets spelartréjor drog klubb-
direktoren tilloaka sitt stéd for de protesterande i Hongkong.'?® Detta visar att Kina inte drar sig
for att anvanda sin samlade formaga utomlands och att yttrandefriheten i detta fall fick sta
tillbaka.

En annons som publicerades i ett antal europeiska tidningar ar ett annat mildare exempel pa
hur Kina forsoker paverka andra landers uppfattningar om dem. Annonsen handlade om
protesterna i Hongkong och innehdll bl.a. féljande formuleringar "det du laser, ser, hor — eller
delar i sociala medier — ar bara en del av ett komplext socialt, ekonomiskt och politiskt pussel.
Ett pussel som vi kommer att |6sa pa egen hand”.'?® Budskapet &r att det som hander i
Hongkong &r en inrikespolitisk fraga som omvarlden inte ska involvera sig i.

% Dagens industri (2019): Mustchefen: Ryssland rustar och Kinas intresse fér Sverige 6kar, 20 maij,
www.di.se/nyheter/must-chefen-ryssland-rustar-och-kinas-intresse-for-sverige-okar/ (hamtad: 2019-11-20).

120 Kina har investerat i bl.a. hangarfartyg och ubatar.

21 Svenska Dagbladet (2019): Ny bild visar: Kina rustar med nytt hangarfartyg, 10 maij,
www.svd.se/ny-bild-visar-kina-rustar-med-nytt-hangarfartyg (hdmtad: 2019-11-20).

122 Svenska Dagbladet (2017): Kinesiska flottan 6var med Ryssland i Ostersjén, 20 juni,
www.svd.se/kina-ska-delta-i-rysk-militarovning-i-ostersjon (hamtad: 2019-11-20).

123 PWC och BAE Systems (2017): Operation Cloud Hopper; Exposing a systematic hacking operation with an
unprecedented web of global victims, London.

Nilsson, S. (2017): Kinesisk hackargrupp bakom massivt cyberangrepp mot svenska féretag, ComputerSweden
5 april, https://computersweden.idg.se/2.2683/1.679851/kinesiska-hackare-sverige-drabbat (hadmtad: 2019-11-
20).

124 US Department of Homeland Security (2017): (U) Da Jiang Innovations (DJI) Likely Providing U.S. Critical
Infrastructure and Law Enforcement Data to Chinese Government, ICE-IL-17-0019, Washington.

125 Dagens Nyheter (2019): Den kinesiska diktaturens anfall maste slés tillbaka, 14 oktober,
www.dn.se/ledare/den-kinesiska-diktaturens-anfall-maste-slas-tillbaka/ (hdmtad: 2019-11-20).

BBC (2019): Daryl Morey backtracks after Hong Kong tweet causes Chinese backlash, 7 oktober,
www.bbc.com/news/business-49956385 (hamtad: 2019-11-20).

126 "Annonsen” férekom i bl.a. Dagens Nyheter, Financial Times och Le Monde den 20 september 2019 och var
undertecknad med "Folkrepubliken Kinas sarskilda administrativa region Hongkong”.
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Kinas ambassador i Sverige riktade for forsta gangen ett hot mot den svenska regeringen i
november 2019. Upphovet till hotet var organisationen Svenska PEN:s planerade utdelning av
Tucholskypriset till den svenske forlaggaren Gui Minhai, som ar fangslad i Kina utan ratte-
gang. Kinas ambassador hotade med konsekvenser for Kinas och Sveriges relationer om
ledande politiker deltog vid prisutdelningen.'?” Sveriges kulturminister delade at regeringens

vagnar ut priset och férmedlade
ocksa att svensk yttrandefrihet
géller.'?® Darefter har EU-
kommissionen uttryckt sitt stod till
Sverige gallande Gui Minhai'?® och
Kina hotat med begransningar i
handelsutbytet."*°

De 6kande spanningarna mellan
stater som USA, Kina och Ryssland
har férsamrat sakerhetslaget bade
globalt och i Sveriges naromrade
Over tid. Inget tyder pa att
motsattningarna mellan Ryssland
och Nato kommer att minska varfor
detta tillstand troligtvis kommer att
besta under kommande ar."%!

5.2

Fran regional till global
makt

Kina

Kina har tidigare agerat efter den
f.d. kinesiska ledaren Deng
Xiaopings motto "dolj var formaga
och bida var tid; forsok aldrig att ta
ledningen”."? Retoriken férandrades
nar Xi Jinping tilltradde som
president den 14 mars 2013 och i
sitt forsta tal offentliggjorde "den
kinesiska nationens stora

Kinas politiska prioriteringar kan sammanfattas pa
féljande sétt.

1. Vidmakthalla det kinesiska kommunistpartiets
kontroll.

2. Halla samman den kinesiska staten och pa sikt
inférliva Taiwan i Kina.

3. Vidrna Kina fran yttre hot, framst fran USA. Kina
har visat att de vill 6ka kontrollen i omradena kring
Sydkinesiska sjén genom att 6ka den militéra
nérvaron dér och erbjuda omkringliggande lander
stabilitet och sékerhet.

4.Aterta sin roll i véridspolitiken och inte bara vara
en rost i Asien. Medlemskapet i WTQO é&r ett steg
Kina har tagit i den riktningen.

5. Vidmakthélla den ekonomiska utvecklingen och
skapa ekonomiska redskap for att na
sdkerhetspolitiska mal.

6. Modernisera det militdra férsvaret genom att
investera i teknik inom Forsvarsmakten.

7. Kontrollera resurser som ér viktiga for Kina sé
som ravaror och handelsfléden. Kina har bl.a.
investerat i gruvor pa Grénland och i afrikansk
jordbruksmark. Okad kontroll av handelsfléden sker
bl.a. genom investeringar i infrastruktur saésom
byggande av jarnvdg samt uppkdp eller drift av
hamnar.

Kalla: Karlson, G. (2019): Frukostseminarium Kina —
handelspartner eller sakerhetshot? 24 september.

127 Svt (2019): Kinas ambassadér hotar Sveriges regering, 15 november, www.svt.se/nyheter/inrikes/kinas-
ambassad-hotar-sveriges-regering (hamtad: 2019-11-20).

128 Dagens Nyheter (2019): Amanda Lind: "Svensk yttrandefrihet géller”, 15 november, www.dn.se/kultur-
noje/amanda-lind-svensk-yttrandefrihet-galler/ (hamtad: 2019-11-20).

129 Dagens industri (2019): Kinakrisen: Ann Linde gléds éver fullt EU-stéd, 18 november,
www.di.se/nyheter/kinakrisen-ann-linde-glads-over-fullt-eu-stod/ (hédmtad: 2019-11-21).

% Dagens Nyheter (2019): Kinas ambassadér: Handelsutbytet med Sverige begransas,
https://www.dn.se/ekonomi/kinas-ambassador-handelsutbytet-med-sverige-begransas/ (hamtad 2019-12-13).

31 Forsvarsberedningen (2017): Ds 2017:66 Motstandskraft, Stockholm, s.17. Forsvarsmakten (2019): Must
arséversikt 2018, Stockholm s.26. Forsvarsmakten (2018): Must arséversikt 2017, Stockholm, s.14.

32 Egen 6verséttning fran engelska: “hide our capabilities and bide our time; never try to take the lead”. Citat av
Kinas f.d. ledare Deng Xiaoping. Beijing, J.P. (2017): What is China’s belt and road initiative? The Economist 15
maj, www.economist.com/blogs/economist-explains/2017/05/economist-explains-11 (hamtad: 2019-11-20).
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panyttfédelse"."®® President Xi har darefter visat att Kina under hans styre har som mal att
starka sin position i varlden, bl.a. genom att anta ett flertal visioner, strategier och planer
sasom Made in China 2025."% Xi har dven talat om "méansklighetens 6desgemenskap”, vilket
kan tolkas som det kinesiska kommunistpartiets vision om att férandra omvéarlden sa att den
blir mer kompatibel med Kinas styrelseskick. Syftet ar att géra Kinas globala ledarskap
mojligt. '

Malet med planen Made in China 2025 ar att Kinas industri ska moderniseras och att landet
ska bli varldsledande inom framtidens hogteknologiska produkter och avancerade tjanster. Av
planen framgar att tillverkningsindustrin &r den huvudsakliga pelaren i Kinas ekonomi och en
forutsattning bade for den nationella sakerheten och ett globalt ledarskap. Manga av de
prioriterade teknikomradena i planen ar relaterade till transportomradet sasom,

e produktion av fartyg och héghastighetsjarnvag samt marin- och flygteknik,

e avancerad IT och robotik (mikrochips, halvledare, informationsteknik, automatiserade
maskiner och artificiell intelligens) samt

e flyg och fordon som drivs av alternativ energi, bl.a. elektricitet. '3

Kina ar en enpartistat dar det kinesiska kommunistpartiet styr genom staten i stérre
utstrackning an i flertalet vastliga 1ander.'®” Det innebar att kommunistpartiets och statens mal
ar desamma.

Kina starker sin forsvarsmakt

En stark foérsvarsmakt anses vara en forutsattning for att bli en global ledare och Kinas
forsvarsmakt har under de senaste aren moderniserats.'® | juni 2019 offentliggjorde det
kinesiska forsvarsdepartement en ny vitbok, Kinas nationella férsvar i en ny era, dar det
kinesiska kommunistpartiets forsvarspolitiska prioriteringar framgar. | denna och féregaende
vitbok'® finns ett nytt mal for forsvarspolitiken, att sékra Kinas intressen utomlands.'° Ett
annat mal som tillkom i den senaste vitboken ar att Kinas maritima rattigheter och intressen

33 Chen, Z. (2013): Chinese President Xi Jinping calls for renaissance, BBC 17 mars,
www.bbc.com/news/world-asia-china-21819494 (hamtad: 2019-11-20). Fritt dversatt fran engelskans "the great
renaissance of the Chinese nation”.

3 Chen, D. (2017): China Has a New Grand Strategy and the West Should Be Ready, The Diplomat 31
oktober, https://thediplomat.com/2017/10/china-has-a-new-grand-strategy-and-the-west-should-be-ready/
(hamtad: 2019-11-20). Araya, D. (2019): China's Grand Strategy, Forbes 14 januari,
www.forbes.com/sites/danielaraya/2019/01/14/chinas-grand-strategy/#6baf21551f18 (hamtad: 2019-11-20).
National people’s congress observer (2018): Folkrepubliken Kinas konstitution, engelsk 6versattning med
férandringar infoérda fram till 2018, https://npcobserver.files.wordpress.com/2018/12/PRC-Constitution-2018.pdf
(Hamtad: 2019-11-20).

Cooper, Cortez A. (2018): PLA Military Modernization: Drivers, Force Restructuring, and Implications, RAND,
Santa Monica.

1% Hellstrom, J. (2019): Kinas politiska prioriteringar: militar-civil fusion och konsekvenser for Sverige, FO!
MEMO 6649, Stockholm.

136 China’s State Council (2015): Made in China 2025.

37 Regeringen (2019): Arbetet i fragor som ror Kina, Regeringens skrivelse 2019/20:18, Stockholm, s.4.

138 Kristiansson, S. (2019): Om underrattelsehotet mot Sverige, Rapport nr.7 2019, Stockholm, s.2.

FOI (2019): Strategisk utblick 8, Stockholm, s.12.

39 Dys. de vitbdcker som offentliggjorts under Xis tid vid makten.

4 The State Council Information Office of the People’s Republic of China (2019): China’s National Defense in
the New Era, Beijing.

The State Council Information Office of the People's Republic of China (2015): China's Military Strategy, Beijing.
Blasko, D. J. (2015): The 2015 Chinese Defense White Paper on Strategy in Perspective: Maritime Missions
Require a Change in the PLA Mindset, China Brief, Vol 15(12).
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ockséa ska skyddas.' | tidigare vitbGcker fanns dven en princip om att inte intervenera i andra
lander, men denna finns inte langre kvar i vitbooken fran 2019."*? Dessa forandringar, i
kombination med stigande militara utgifter,'*® visar att Kina har 6kade ambitioner for sin
forsvarsmakt. Satsningarna pa Férsvarsmakten sker dock fran en modest niva, relativt
exempelvis USA, och kan ses som en naturlig utveckling for ett land vars ekonomi har
forbattrats under de senaste aren.'* Det kan tillaggas att Kina framst &r intresserad av att
utdka inflytandet i sitt ndromrade. Taiwan och Sydkinesiska sjon ar i fokus och USA ar, om an
inte uttalat, Kinas stérsta hinder pa vagen.'®

Militar-civil fusion

Ytterligare en aspekt som ar av intresse for svensk transportpolitik ar att president Xi, i de
flesta strategiska dokument,*® har uppmanat till integration mellan militar och civil verksam-
het, s.k. militar-civil fusion. Tanken &r att Forsvarsmakten ska bli starkare och darmed ha
storre mojlighet att na de nationella malen genom att kunna nyttja civil verksamhet, dven inom
privat sektor, vid behov. Malet ar att skapa en infrastruktur som kan anvandas av Férsvars-
makten, forsvarsindustrin, myndigheter, universitet, den privata sektorn och for statlig forsk-
ning och utveckling. Militér-civil integrationen ar darmed ett mer langtgaende begrepp for Kina
an fér manga vastliga stater.'” Integration mellan militar och civil verksamhet aterfinns i Kinas
tioariga handlingsplan, Made in China 2025. Det géller exempelvis tillverkningsindustrin, tek-
nologier och standarder. Kinesiska bolag ska dven kunna fa statligt stéd for att kunna inhamta
teknologi fran utlandet, delvis genom uppkdp.'4®

Kina har aven en nationell plan fér utveckling av artificiell intelligens dar det framgar att
innovation i den civila sektorn ska vara tillgangliga fér militaren och férsvarsindustrin.’*® Det ar
darfor intressant att folja hur Kina valjer att utveckla och tillampa artificiell intelligens, men
aven hur Kina agerar inom andra teknikomraden sasom anvandning av blockchain-teknik i
utvecklingen av logistikkedjor och den kinesiska centralbankens planer pa att ta fram en egen
kryptovaluta.

41 The State Council Information Office of the People’s Republic of China (2019): China’s National Defense in
the New Era, Beijing.

42 Wong, O., Ledberg S., och Weissmann, M. (2019): Sidenvégspodden avsnitt 5: Kinas militdra ambitioner,
https://soundcloud.com/user-312634401/sidenvagspodden-avsnitt-5-kinas-militara-ambitioner?in=user-
312634401/sets/sidenvaegspodden (hamtad: 2019-11-20).

The State Council Information Office of the People's Republic of China (2015): China's Military Strategy, Beijing.
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2015 och 250 ar 2018. SIPRIs databas 6ver forsvarsutgifter, Military expenditure by country, in constant (2017)
US$ m., 1988-2018 SIPRI 2019.
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(héamtad: 2019-11-20).

146 Militar-civil fusion finns i den senaste femarsplanen fran 2016, i de nationella planerna for teknikutveckling
och skrevs in i Kommunistpartiets stadgar 2017. Hellstrom, J. (2019): Kinas politiska prioriteringar: militar-civil
fusion och konsekvenser for Sverige, FOl MEMO 6649, Stockholm.

47 The State Council Information Office of the People's Republic of China (2015): China's Military Strategy.
Hellstrom, J. (2019): Kinas politiska prioriteringar: militar-civil fusion och konsekvenser for Sverige, FOl MEMO
6649.

148 China’s State Council (2015): Made in China 2025 samt Hellstrém, J. (2019): Kinas politiska prioriteringar:
militar-civil fusion och konsekvenser for Sverige, FOI MEMO 6649, Stockholm.

49 Knight, W. (2017): China Plans to Use Atrtificial Intelligence to Gain Global Economic Dominance by 2030,
MIT Technology Review 21 juli, www.technologyreview.com/s/608324/china-plans-to-use-artificial-intelligence-
to-gain-global-economic-dominance-by-2030/ (hamtad: 2019-11-20).
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Ett annat exempel pa militar-civil fusion ar den kinesiska underrattelselagstiftningen fran 2017
som innebar att alla kinesiska medborgare, inklusive de som bor utomlands, och kinesiska
foretag, aven dotterbolag utomlands, kan alaggas att stddja Kinas underrattelse- och saker-
hetstjanster.'° Informations- och kunskapsinhdmtning ar ett vanligt tillvdgagangssétt for Kina
och kinesiska delegationer har blivit allt mer frekventa i Sverige. Allt fler kinesiska direkt-
investeringar har under senare ar skiftat kontinent, fran USA till Europa.’

Kontroll av handelsfloden

Kontroll av handelsfloden ar ytterligare ett for Kina prioriterat omrade som kan komma att bli
alltmer relevant for Sverige.'® Kinas intresse for Arktis och de majliga farlederna genom Norra
ishavet innebar att handelsfléden som ar viktiga for landet kan komma att passera vart nar-
omrade.'®® Andelen kinesiska direktinvesteringar i Sverige har 6kat under de senaste aren'
och vissa av dem omfattar infrastruktur. Kinas agerande visar att det finns ett intresse av att fa
ett fotfaste i svensk transportinfrastruktur, framst gallande hamnar och jarnvag. Dessa férvarv
kan vara ett tillvdgagangsatt for att sdkra handelsfldden till och fran Kina. Vad vi kdnner till be-
skrivs inga av de kinesiska investeringarna i Sverige som BRI-projekt. Med nagra undantag,
som containerhamnarna i Frihamnen (Stockholm) och i Norvik utanfér Nyndshamn%5, &r
Sveriges vastkust det geografiska omrade som kinesiska investerare visat storst intresse.

Uddevalla kommun tecknade nyligen ett avtal med ett statligt agt kinesiskt foretag om att
utreda den framtida jarnvagsinfrastrukturen langs vastkusten,'® men den planerade kinesiska
investeringen i djupvikshamnen i Lysekil blev inte av.'® Intresset for infrastruktur i vastra
Sverige kan tyda pa att Kina vill 6ka sitt inflytande éver framtida handelsfldden via Nordost-
passagen. Enligt Sdkerhetspolisen ar Kinas drivkraft i huvudsak att erhalla ekonomiska for-
delar globalt for att bibehalla ekonomisk tillvéxt och nationell stabilitet i Kina.'8

BRI - en del av Kinas utrikespolitik

BRI ar ett omfattande projekt vars innehall ar féranderligt och i vissa fall inte 6ppet for om-
varlden. Exempelvis ar de avtal som Kina har tecknat med BRI-anslutna lander inte offent-
liga.'® Dessa kan vara anledningar till att det rader olika uppfattning om vilket syftet &r med
initiativet. BRI har ett starkt stoéd hos president Xi och det finns fler motiv an ekonomisk inte-
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gration. Ar 2014 sa Kinas utrikesminister, Wang Yi, att BRI var Xis viktigaste utrikespolitiska
projekt vars mal ar att skapa ett Euroasiatiskt handelsomrade som ska utmana den trans-
atlantiska motsvarigheten.'®®

BRI handlar dels om att Kina vill starka sin ekonomi for att tillgodose den alltmer valmaende
befolkningens behov genom att investera landets utlandska valutareserv i infrastruktur, att 6ka
sysselsattningen for kinesisk arbetskraft utomlands och att skapa nya marknader fér kinesiska
produkter. Kina har exempelvis ett dverskott pa byggmaterial (cement och stal) samt ett
intresse av att bygga héghastighetsjarnvag i utvecklade lander.'®" Till féljd av Kinas tioariga
plan Made in China 2025 kommer allt fler hégteknologiska produkter att produceras i landet
och behovet av nya marknader for dessa produkter bedéms darfor att 6ka. De nya
marknaderna finns bl.a. i europeiska lander, aven i Sverige.®2

BRI handlar ocksa om att sakerstalla leverans av bristvaror, sdsom naturgas och olja, el,
spannmal och jordbruks-produkter, till Kina genom att investera i infrastruktur mellan Kina och
de platser dér resurserna finns."®® Infrastrukturinvesteringar inom ramen for BRI kan da
anvandas for att géra Kina mindre beroende av omvérlden avseende dessa produkter, genom
att 6ka kontrollen av handelsfléden fran kontinenter som Afrika och Sydamerika. Projektet gor
det mojligt for Kina att na ut langre i varlden dven med sina militara resurser, vilket ger Folkets
befrielsearmé langre rackvidd.

BRI hittills — okat beroende av Kina

Foresprakarna for BRI i Sverige framhaller fordelaktiga aspekter for de lander som valjer att
ansluta sig till BRI."®* Hitintills har de lander som valt att ansluta sig varit mindre utvecklade
lander eller lander som anser sig vara tvungna for att kunna skapa handelsmgjligheter med
Kina. Frankrike har exempelvis exporterat mer till Kina an Italien, utan att ha undertecknat ett
BRI-avtal.'®® Nagra av de mindre positiva aspekterna med BRI, vissa med inslag av
protektionism, ar foljande:

e Brist pa transparens. En central fraga ar att spridningen av innehéllet i BRI:s
avsiktsforklaringar och avtal ar begransad varfor fa kanner till vad 6verens-
kommelserna innebar.'® Brist pa 6ppenhet ar aterkommande i beskrivningar av den
kinesiska ekonomin. Kinas medlemskap i WTO ar ett exempel dar det ar oklart hur
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landet tillampar WTOs regelverk.'6” Detta, i kombination med att den kinesiska
staten ofta ar delaktig i utvecklingen av den kinesiska ekonomin, skapar fragetecken
kring om det finns andra motiv till BRI an att underlatta handelsfloden.

e Finansiering som sténger ute icke-kinesiska bolag. | och med att BRI-projekt oftast
finansieras med kinesiska exportkrediter, med krav pa kinesiskt innehall, kan endast
kinesiska bolag delta i upphandlingarna. Investeringarna ger da arbetstillfallen och
intakter till kinesiska bolag i férsta hand och inte till verksamheter i landet dar
projektet genomfors. De affarsmojligheter som spas for svenska foretag till foljd av
BRI handlar darmed om att kunna bli underleverantor till kinesiska bolag som
ansvarar for att genomféra BRI-projekt. %

e Investeringar med krav p& motprestation. Det finns exempel péa att BRI-investeringar
anvands som ett satt att underlatta export av Kinas industriella 6verkapacitet genom
att lokalisera rutter mellan Kina och potentiella marknader. Andra exempel visar att
lokala och andra landers foretag konkurreras ut med hjalp av attraktiva finansierings-
I6dsningar som blandar bistand och exportkrediter. Ibland &tfoljs dven BRI-
investeringar av krav pa politiska motprestationer fran mottagarlanderna.

e Kinesiska standarder. Ytterligare kritik mot BRI-projekt ar att Kina infér kinesiska
standarder som sténger ute konkurrenter. Det galler exempelvis jarnvagstandarder.'®®

o Okad skuldséttning fér BRI-anslutna Idnder. P& senare tid har ett antal BRI-projekt
uppmarksammats for att de drivit mottagarlanderna in i ohallbara skuldférhallanden.
Det galler exempelvis en hamn pa sddra Sri Lanka som numera "leasas” av Kina i 99
ar efter att lanen inte kunde betalas.'”® Resultatet ar att Sri Lanka inte langre har
kontroll dver denna del av sitt territorium. | augusti 2018 avslutade Malaysia tre BRI-
projekt for att undvika skuldsattning och Myanmar har nyligen begransat sina lan till
Kina till foljd av den hoga rantan.'

e Ohéllbara investeringar. Vissa BRI-projekt har visat sig vara klimatmassigt och socialt
ohallbara samt paverka den biologiska mangfalden negativt.'”?
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Sammantaget visar detta att de lander som ansluter sig till BRI har 6kat sitt beroende, framst
ekonomiskt, till Kina samt att det finns exempel pa att hallbarhetsfragor (miljo, klimat, biologisk
mangfald och social hallbarhet) har fatt sta tillbaka i de 1ander dar infrastrukturen byggs ut.'

Som en reaktion pa detta har EU agerat bl.a. for att stdrka méjligheten till ekonomisk rattvisa i
infrastrukturprojekt. | den senaste uppf6ljningen av EU:s strategi for utrikes- och sakerhets-
politik tas Kinas utveckling av konnektiviteten vasterut upp som en strategisk fraga och att
infrastrukturprojekt ska utga ifran rattvisa ekonomiska méjligheter, inte geopolitik. Pa 2019
EU-China summit identifierades aven gemensamma EU-Kina jarnvagskorridorer och EU
arbetar med utveckling av lokala férhallanden i transitlanderna.'’ Ett flertal av ovan namnda
risker tar EU-kommissionen upp i ett dokument som kompletterar EU:s Kinastrategi. Tio for-
slag pa hur EU kommer att hantera riskerna framgar ockséa av detta dokument.'”®

Slutsatser

Kina har under en langre period haft en god ekonomisk utveckling och anvander nu sina
resurser till att starka landets férmaga inom andra omraden. De transportkorridorer Kina
bygger inom ramen for BRI ar ett exempel pa detta. Sverige och vart naromrade paverkas
genom att kinesiska féretag investerar, bygger eller driver transportinfrastruktur har och Kina
har genom BRI 6kat sin férmaga att na ut i varlden. Det rader olika uppfattning om motiven till
Kinas 6kade intresse for transportinfrastruktur utomlands. Detta beror dels pa att retoriken fran
olika kinesiska aktorer skiljer sig at, dels pa att kinesiska aktdrers agerande pa olika satt skiljer
sig i exempelvis Sydostasien jamfort med i Europa. Den kinesiska regimens uttalanden,
nationella mal och strategier, som Made in China 2025, ar storslagna och ska mynna ut i ett
mer valmaende Kina som ar mindre beroende av omvarlden. For [ander som Kina dnskar ska
ansluta sig till BRI beskrivs samarbetet istallet som nagot som gynnar bada parter.

Kinas agerande internationellt, inklusive inom ramen for BRI, visar att landet bade ger och tar.
Kina kan, genom investeringar, lan, m.m., goéra transportsatsningar méjliga och pa s satt
skapa nya logistikkedjor. Det har dock visat sig att lan har varit belagda med hég ranta och att
vissa forutsattningar kan behéva vara uppfyllda for att Kina ska vilja investera i transport-
infrastrukturen. Det kan handla om var infrastrukturen ska placeras geografiskt, att kinesiska
foretag och kinesisk arbetskraft ska bygga infrastrukturen och att kinesiska standarder ska
anvandas. Det finns aven exempel dar den kinesiska staten bedoms vara delaktig i ett
kinesiskt foretag som levererar drénare till verksamheter inom kritisk infrastruktur i USA.'7®
Detta agerande tyder pa att Kinas satsningar pa transportinfrastruktur utomlands har inslag av
protektionism och att de kan vara politiskt motiverade.

Den relativt nya kinesiska underrattelselagstiftningen innebar att den information, kunskap och
data som ett kinesiskt bolag, organisation eller liknande erhaller aven kan vara tillganglig for
den kinesiska regimen. Det finns exempel dar ett kinesiskt bolag misstanks ha fort information
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om kritisk infrastruktur vidare till kinesiska staten.'”” Risken &r da att information och kunskap
om svensk transportinfrastruktur samt transportinfrastrukturen i sig inte bara anvands for att
underlatta handel, utan aven for att na andra mal for Kina.

| ljuset av detta ar det svart att utesluta att den kinesiska staten inte ar inblandad i det intresse
som Kina visar svensk transportinfrastruktur i form av férvarv, investeringar, kunskapsutbyten
etc. Det kinesiska bolag som planerade att investera i Lysekils hamn hade exempelvis
kopplingar till den kinesiska forsvarsmakten.'’® Intresset for infrastruktur i vastra Sverige kan
tyda pa att Kina vill 6ka sitt inflytande dver framtida handelsfloden via Nordostpassagen.
Genom att driva tva containerhamnar pa Sveriges 6stkust (Frihamnen och Norvik) ékar Kina
dessutom sina kunskaper om, och darmed sina mdjligheter att paverka, handelsfléden i
Ostersjéregionen.

Kinas intresse for svensk transportinfrastruktur har inneburit att kunskapen om hur infra-
strukturen ar uppbyggd har 6kat. Det kan inte heller uteslutas att kunskapen har 6kat kring
vad svensk transportinfrastruktur ar beroende av samt om vilka verksamheter som ar
beroende av infrastrukturen for att kunna fungera. Denna kunskap kan exempelvis anvandas
for att effektivisera godsfléden, men aven for att styra utbyggnaden av infrastrukturen och for
att stora eller stoppa godsfldden. Vilken formaga Kina har i praktiken att stora eller stoppa
godsfldden till och fran Sverige har vi dock liten kunskap om. Den kartlaggning av kinesiska
bolagsforvarv i Sverige som hitintills har genomférts visar pa fa férvarv inom transport-
omradet'’®, varfér den fdrmagan i dagslaget verkar vara begransad.

5.3 Ryssland

Nationell sakerhet och ekonomisk tillvaxt genom kontroll av
naturresurser och transportkorridorer

Rysslands nationella intressen och politiska prioriteringar framgar av ett flertal strategiska
dokument. | det utrikespolitiska konceptet finns landets utrikespolitiska prioriteringar och mal
(se faktaruta till hdger). Enligt konceptet utgor konkurrens om att kontrollera transport-
korridorer en grund fér de 6kade globala spanningarna och militar makt anses ha blivit allt
viktigare i de internationella relationerna. Utdver de huvudsakliga malen finns regionala
prioriteringar. En transportrelaterad sadan &r anvandning av Nordostpassagen for nationella
transporter liksom for transit mellan Europa och Asien.'®

Den nationella sakerhetsstrategin omfattar Rysslands intressen, strategiska prioriteringar, mal
och uppgifter inom inrikes- och utrikespolitiken for att starka den nationella sakerheten.
Strategin omfattar all slags sakerhet, relaterat till stat, allmanhet, information, milj6, ekonomi,
transport, energi saval som individer. Omvarlden malas upp som farlig, féranderlig och kaotisk
samt att den kannetecknas av konkurrens om resurser och kontroll av marknader och
transportrutter. Ryssland beskrivs som en ledande makt som vill starka sin roll i en
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polycentrisk varld. Den
framvaxande polycentriska
maktordningen har enligt den
nationella sakerhetsstrategin
inneburit 6kad konkurrens mellan
stater bl.a. kring exploatering av
naturresurser i varldshaven. Arktis
anses vara sarskilt viktigt gallande
detta och den 6kande aktiviteten
dar gor att Ryssland ser omradet
som en ny sarbarhet. Bibehallen
politisk eller militar kontroll 6ver
post-Sovjetstater ar en fortsatt
prioritering for att skapa en
buffertzon som skydd mot
invasion och extern instabilitet. De
vastliga landerna (Zapad) anses
vara det storsta hindret for
Rysslands ambitioner.®’

For att sakerstalla ekonomisk
tillvaxt ska transportinfrastrukturen
starkas bl.a. genom att oka
antalet transportlankar i Ryssland,
skapa transportkorridorer och
multimodala transport-
logistikcentra samt 6ka
motorvagarnas kvalitet saval som
antal. Energisékerhet far ett
relativt stort utrymme i den

Rysslands langsiktiga nationella intressen:

Stérka landets férsvar och sékerstélla
Rysslands konstitutionella ordning,
suverénitet, oberoende, nationella och
territoriella integritet.

Stérka nationell samstdmmighet*,
politisk och social stabilitet, utveckla
demokratiska institutioner och forbéttra
mekanismerna fér samarbete mellan
staten och civil samhéllet.

Férbéttra levnadsstandarden och
befolkningens hélsa och sékerstélla en
stabil demokratisk utveckling i landet

genom att bevara och utveckla kultur
och traditionella ryska spirituella och
moraliska vérderingar.

Oka den nationella ekonomins
konkurrenskraft.

Konsolidera Rysslands status som en
ledande vaérldsmakt, vars handlingar
syftar till att bibehélla strategisk stabilitet
och émsesidigt fordelaktiga partnerskap
i en polycentrisk vérld.

Kélla: Rysslands nationella sakerhetsstrategi, 2015.

* national

accord.

nationella sdkerhetsstrategin och dar ingar tillforlitliga leveranser till konsumenterna. Offentliga
och privata partnerskap forordas i utvecklingen av transporter och militar infrastruktur i Arktis,
Ostra Sibirien och i Fjarran Ostern. S&dana partnerskap uppmanas aven i utvecklingen av
Nordostpassagen, Bajkal-Amur och Transsibiriska jarnvagslinjerna.'®?

Ryssland har dven en maritim doktrin vars huvudsakliga mal bl.a. ar att,
o bibehalla suveraniteten i interna vattenvagar, hav saval som luftrummet ovanfér
vatten,
e utdva ratt att exploatera, utveckla och transportera naturresurser i och pa haven,
e sdkerstalla livraddning till sjdss och att

o fbrsvara territoriet och Rysslands granser till havs mot aggressioner.

81 Europaparlamentet (2017): Russia’s national security strategy and military doctrine and their implications for
the EU, Bryssel, s. 6f.
182 |bid.
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Av den maritima doktrinen framgar ocksa att Ostersjén och Arktis &r tva prioriterade
geografiska omraden. | Ostersjon &r planerna bl.a. att utveckla den militdra kapaciteten
medan aktiviteterna for Arktis ar fler och mer langtgaende.

Nagra av fokusomradena for Arktis ar att,

e minska hoten mot Rysslands nationella sékerhet och sakerstalla strategisk stabilitet,
e starka Rysslands marina potential och utveckla flottan i omradet,

o starka Rysslands ekonomiska potential genom att exploatera naturresurser i
kontinentalsockeln samt att

e skapa goda forhallanden for den ryska flottan, ryska olje- och gasféretag samt for
foretag som transporterar gas langs med Nordostpassagen.

Darutdver finns langsiktiga mal fér Arktis i den maritima doktrinen som handlar om att
exploatera naturresurser som brénsle och energi, bygga gaspipelines och en nuklear
isbrytarflotta, modernisera en fast maritim infrastruktur inklusive ett natverk av hamnar,
etablera nddraddningsbaser langs med den arktiska kusten, utveckla évervakningssystem,
begransa utlandska maritima aktiviteter i vissa zoner genom bi- och multilaterala avtal samt
utveckla den ryska flotta i omradet i kvantitativa och kvalitativa termer.

Intresset for Arktis manifesteras aven i det statliga programmet Socioeconomic Development
of the Arctic Zone of the Russian Federation, dar Rysslands huvudsakliga uppgifter,
indikatorer och mal fram till &r 2025 beskrivs. Som titeln visar ar syftet med programmet att
skapa goda férutsattningar for en snabb socioekonomisk utveckling av Arktis samtidigt som
Rysslands strategiska intressen och nationella sékerhet bibehalls dar. Programmet har tre
underprogram varav ett ror utveckling av Nordostpassagen och navigering i Arktis.

Nordostpassagen ska utvecklas till en nationell transportled i ryska Arktis och hydro-
meteorologiska stodsystemen for lokal frakt ska utdkas. Fram till ar 2020 planeras bl.a.
pilotprojekt for etablering av utvecklingszoner och driftsattning av en plattform vid Nordpolen
samt etablering av ett varv i den ryska delrepubliken Sacha. Darefter, 2021-2025, ar planen
att finansiella zoner och utvecklingszoner, tillverkning av teknisk utrustning etc. ska etableras i
Arktis. "8

En stagnerande ekonomi

Den ryska ekonomiska tillvaxten ar for narvarande svag och langtidsprognoserna pekar pa att
tillvaxttakten borjar ndrma sig Euro-omradets forst ndgon gang efter 2030. En av orsakerna ar
beroendet av ravaruproduktion sdsom olja och naturgas, vilket gor landet kansligt for
prisforandringar pa varldsmarknaden. Oljeprisfallet &r 2014 och de ekonomiska sanktioner
som EU:s medlemsstater enats kring efter Rysslands aggression i 6stra Ukraina och
annekteringen av Krim férsamrade situationen ytterligare.'®® Trots begransningarna i

183 Russia maritime studies institute (2015): Maritime Doctrine of the Russian Federation, 6versattning av Anna
Davis, Newport.

'8 Ministry of Economic Development of the Russian Federation (2017): Socioeconomic Development of the
Arctic Zone of the Russian Federation. http://government.ru/en/docs/29164/ (hamtad: 2019-11-20).

'8 Forsvarsberedningen (2017): Motstandskraft, Ds 2017:66, Stockholm, s.21f samt IMF (2019): Databas Gver
finansiell data per medlemsland, www.imf.org/en/Countries/RUS (hdmtad: 2019-11-22).
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Rysslands ekonomi paverkas inte de militdra utgifterna namnvart, till skillnad fran anslagen till
utbildningsomradet, den sociala sektorn och sjukvarden.'® Den militdra sektorn har historiskt
sett prioriterats framfor den civila och den ryska forsvarsindustrin har lange betraktats som en
drivkraft i den nationella ekonomin. Ryssland ar ocksa en av varldens fem storsta vapen-
exportorer varfor investeringar i landets forsvar inte bara 6kar den militara sakerheten utan
aven skapat arbetstillfallen och bidrar till den nationella ekonomin.'8”

For att finansiera moderniseringen av férsvaret har de militdra utgifterna 6kat dver tid fran 24,3
miljarder US dollar &r 2000, 36,3 ar 2005, 51,4 &r 2010 till 82,6 ar 2015. Ar 2017 bréts den
trenden da de militara utgifterna uppgick till 66,5 miljarder US dollar.'® Nagra forklaringar till
neddragningen ar att Putin behdvde tillgodose andra intressegrupper &n de som aterfinns
inom férsvarsomradet samt att man kunde se resultat av satsningarna pa férsvaret vid
exempelvis krigféringen i Syrien.'8®

Okad militir formaga och grazonsproblematik

| den senaste militdrdoktrinen fran 2014 beskrivs Nato, dess méjliga expansion och
medlemmarnas militéra infrastruktur nara Rysslands territoriella granser, som en av de huvud-
sakliga externa militara riskerna. Andra militéra risker som lyfts fram ar,

e andra staters militdra narvaro i lander och hav som angransar till Ryssland,
e territoriella ansprak och inblandning i interna angeldgenheter samt

e anvandning av informations- och kommunikationsteknik for att na militar-politiska
syften.

En nyhet i militdrdoktrinen ar Rysslands intresse for Arktis och darmed inkluderas det i en
militdr kontext for férsta gadngen. Andra nyheter jamfért med 2010 &rs militérdoktrin ar
planerna pa 6kat samarbete med andra stater'® kring gemensamma intressen samt de
konventionella vapnens férmaga. Samarbete med medlemslanderna i Collective Security
Treaty Organisation (CSTO)' lyfts ocksa &ven fram. Vid ett vapnat angrepp pa nagon av
CSTO-medlemmarna ska atgarder vidtas enligt CSTO:s avtal om kollektiv sakerhet. Viljan att
samarbeta med framst lander i Asien och Stillahavsregionen kan ses som en reaktion pa det
utdkade samarbetet mellan grannlédnderna i vast och Nato/USA medan beskrivningen av de
konventionella vapnen i militdrdoktrinen kan tyda pa att Ryssland okat denna férméaga.'?

Leijonhielm, J. (2019): En stagnerande rysk ekonomi och dess féljder, https://kkrva.se/en-stagnerande-rysk-
ekonomi-och-dess-foljder/ (hamtad 2020-04-13). Becker, T. och Oxenstierna, S. (editors) (2018): The Russian
Economy under Putin, Abingdon-on-Thames.

'8 Forsvarsberedningen (2017): Motstandskraft, Ds 2017:66, Stockholm, s.21f samt IMF (2019): Databas 6ver
finansiell data per medlemsland, www.imf.org/en/Countries/RUS (hamtad: 2019-11-22).

Leijonhielm, J. (2019): En stagnerande rysk ekonomi och dess féljder, https://kkrva.se/en-stagnerande-rysk-
ekonomi-och-dess-foljder/ (hdmtad 2020-04-13). Becker, T. och Oxenstierna, S. (editors) (2018): The Russian
Economy under Putin, Abingdon-on-Thames.

187 Europaparlamentet (2017): Russia’s national security strategy and military doctrine and their implications for
the EU, Bryssel, s.8.

'8 SIPRIs databas 6ver férsvarsutgifter: Military expenditure by country, in constant (2017) US$ m., 1988-2018
SIPRI 2019 (hamtad 2019-11-18).

189 | eijonhielm, J. (2019): En stagnerande rysk ekonomi och dess foljder, https://kkrva.se/en-stagnerande-rysk-
ekonomi-och-dess-foljder/ (hamtad 2020-04-13).

1% Brasilien, Indien, Kina och Sydafrika (BRICS-staterna), Abchazien och Sydossetiens.

191 CSTO (2019): From the treaty to the organization, https://en.odkb-csto.org/25years/ (hdmtad: 2019-11-15).
192 Ryska sakerhetsradet (2014): The Military Doctrine of the Russian Federation. Approved by the President of
the Russian Federation on December 25, 2014, No. Pr.-2976, www.scrf.gov.ru (hamtad: 2019-11-12). Oliker, O.
(2015): Russia's New Military Doctrine: Same as the Old Doctrine, Mostly, Rand 15 januari,
www.rand.org/blog/2015/01/russias-new-military-doctrine-same-as-the-old-doctrine.html (hadmtad: 2019-11-12).
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Sedan den ryska férsvarsreformen inleddes 2008 har den militdra férmagan okat i absoluta
termer till f6ljd av bl.a. investeringar som har gjorts och kommer att géras i materiel och
forsvarsindustri tillsammans med omfattande 6vningsverksamhet. Den 6kade férmagan beror
pa tillférseln av nya forband och vapensystem, intensiv dvningsverksamhet samt 6kad
beredskap och stridsduglighet. Aven krigféringen i Ukraina och Syrien har bidragit till en starkt
férmaga att samverka i strid mellan férsvarsgrenar och truppslag. Formagetillvaxten sker
framst i den europeiska delen av Ryssland, inte minst i vastra militiromradet inklusive
Kaliningrad och S:t Petersburgomradet. Rysslands kadrnvapen ar en central komponent i
landets sakerhetspolitik och bedoms fortsatt spela en viktig roll for att balansera USA som ar
den andra dominerande karnvapenstaten.'®® De kommande tio aren bedéms Rysslands
militara formaga uttryckt i konventionella styrkor att konsolideras, men inte att forstarkas
namnvart jamfért med idag.'®

De geografiska omraden Ryssland ar intresserade av ar i forsta hand de stater som angransar
till landets territorium. Genom att kontrollera dem, antingen politiskt eller militart, skapas en
buffertzon mot externa hot och instabilitet.’®® Under de senaste aren har den ryska militara
verksamheten i Sveriges naromradet 6kat med en mer frekvent narvaro och omfattande
ovningar. Ryssland har ocksa sedan nagra ar tillbaka forstarkt den militara narvaron i Arktis.
Militarbaser finns bl.a. pa Alexander- och Kotelydarna, men dessa ar inte i huvudsak
konstruerade for att halla stérre stridstrupper. Overvakning av rérelser i Arktisomradet for att
kontrollera transportkorridorer och de stora naturresurser som finns dar ses som en mer trolig
uppgift for det ryska férbandet.'®® Det ryska intresset for Arktis och Nordostpassagen
manifesterades genom att landets mest omfattande dvning, Tsentr 2019, for férsta gangen
utspelade sig pa 6n Bolshevik i Rysslands arktiska skargard. On &r belagen mellan Kara- och
Laptevhavet vid Vilkitskysundet som anvands av fartyg som trafikerar Nordostpassagen. Till
Tsentr 2019 bjéds militéra enheter fran Kina, Indien, Pakistan, Kazakstan, Kirgizistan, Tadjik-
istan och Uzbekistan in. Detta var andra aret i rad som Kina deltog i den arliga évningen.'®” En
tolkning ar att Ryssland, som en respons pa den 6kade amerikanska militara narvaron i Polen
och de baltiska staterna'®, vill visa USA och dess allierade att landet har militira samarbets-
partners.

Trots satsningarna ar det inte troligt att den ryska férsvarsmakten i sin helhet kommer att
kunna na Natos och USAs nivaer kvantitativt, kvalitativt eller teknologiskt. Det ryska forsvaret
har begransningar i sin operativa kapacitet delvis till féljd av foraldrad materiel, att personalen
till huvuddelen ar varnpliktiga och av en ojamn férdelning av modern utrustning.'®® Ryssland
anvander darfor militdra medel som en sista utvag och tillampar istéllet icke-militdra metoder

193 Forsvarsberedningen (2017): Motstandskraft, Ds 2017:66, Stockholm, s.19f och 73.

1% Westerlund, F. och Oxenstierna, S. (2019): Russian Military Capability in a Ten-Year Perspective, FOI-R-
4758-SE, FOI, Stockholm.

%5 Europaparlamentet (2017): Russia’s national security strategy and military doctrine and their implications for
the EU.

1% Stratfor (2015): Russia in the Arctic: A Different Kind of Military Presence, 11 november,
www.worldview.stratfor.com/article/russia-arctic-different-kind-military-presence (hamtad: 2019-11-12).

%7 Staalesen, A. (2019): As Russia launches war games Tsentr-2019, Arctic troops advance on Bolshevik
Island, The Barents Observer 17 september.
https://thebarentsobserver.com/en/security/2019/09/revanchist-forces-advance-bolshevik-island (Hadmtad:
2019-11-13). Ellyatt, H. (2019): Russia conducts massive military drills with China, sending a message to the
West, CNBC 17 september, www.cnbc.com/2019/09/17/russia-conducts-tsentr-2019-military-exercises-with-
china-and-india.html (hdmtad: 2019-11-13).

198 Winnerstig, M. (2017): Ostersjéomrédet — en ny geopolitisk brénnpunkt i Strategisk utblick 2017, FOI, s.25.
% Europaparlamentet (2017) Russia’s national security strategy and military doctrine and their implications for
the EU, Bryssel, s.16.
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for att na sina mal. Vastvarlden tillampar oftast icke-militdra medel for att undvika krig medan
Ryssland i storre utstrackning ser det som en del i krigféringen.2%°

Det ar inte nytt for Ryssland att anvanda alla statens resurser for att na politiska och
strategiska mal i det som bland annat kallas icke-linjar eller hybridkrigféring.2°! Det innebar att
vapnade styrkor, inrikes- och utrikespolitik, underrattelse- och sakerhetstjanster samt
ekonomiska medel kan nyttjas i fredstid, i krig och i grazonen daremellan.??? Syftet med att
tillampa olika slags maktmedel i grazonen mellan krig och fred &r att kunna paverka en annan
stat i dnskad riktning utan att det uppfattas som krigféring. Den stat som blir attackerad
kanske inte kan se att olika slags incidenter ar koordinerade och hanterar dem darfér som
enskilda handelser. Samtidigt ger den stat eller annan aktoér som utfér hybridkrigféringen
kanske inte sig tillkdnna, vilket kan géra motaktioner komplicerade att genomféra.?°® Ar 2016
beskrev den brittiska underrattelsetjansten MI5 Ryssland som en av de mest framstaende
staterna i att utféra dolda operationer, vilka kan omfatta alltifran propaganda, spionage och
subversion till cyberattacker, for att paverka stater i bl.a. Europa.?®* Exempel pa transport-
relaterad hybridkrigféring kan tas fran Ukrainakonflikten da den ryska gastillférseln till Ukraina
stdngdes ner samtidigt som kolgruvor, transportleder och kraftverk i landet gjordes otill-
gangliga.?%

Rysslands agerande i transportsektorn

Relationen mellan Ryssland och de baltiska staterna har varit frostig sedan upplésningen av
Sovjetunionen. Ett omrade dar samarbetet har fungerat relativt val ar dock transportsektorn
aven om Ryssland tillampar vissa restriktioner. Ryssland har exempelvis begransat antalet tag
till och fran Estland till mindre &n halften av den kapacitet som ar mojlig. Om syftet ar att
straffa Estland eller att framja ryska hamnar och jarnvag ar oklart, men troligtvis ar det en
kombination av de bada.?%

Ryssland investerar aven i transport- och logistikinfrastruktur utomlands. Muugahamnen
utanfér Tallinn, en av de storsta terminalerna for olja, kol och gédningsmedel vid Ostersjon, ar
ett exempel dar andelen ryskt kapital uppskattas till mellan 50 och 100 procent &ven om det
inte framgar officiellt. Andra sektorer dar Ryssland investerar utomlands ar i fastigheter.20”

Det finns exempel som visar att Ryssland inte enbart agerar utifran kommersiell grund i
utvecklingen av sina logistikkedjor. For att transportera gods till Europa foérsoker Ryssland
undvika Polen, ett land som huserar Nato-trupp, genom att anvanda transportkorridoren fran
Lettland via hamnen i Liepaja till Tyskland. | denna transportkorridor &r det storsta hindret den
langsamma granspassagen mellan Ryssland och Lettland, vilken orsakar langa koer.2%8

200 Inozemtseyv, V. (2019): Russia’s defense sector: An economic perspective, Ul Brief 3/2019, Stockholm.

201 |cke-linjar eller hybridkrigféring &r nar militéara och ickemilitdra medel kombineras for att uppnéa politiska och
strategiska malsattningar.

202 Fgrsvarsberedningen (2017): Motstandskraft, Ds 2017:66, Stockholm, s. 68f.

203 Jonsson, D. K. (2018): Grazonsproblematik och hybridkrigféring — paverkan pa energiférsérjning, FOI-R-
4590-SE, Stockholm, s.13 och 15. Foérsvarsmakten (2019): Must arséversikt 2018, Stockholm, s.29.

204 The Guardian (2016): MI5 head: ‘increasingly aggressive’ Russia a growing threat, 1 november,
www.theguardian.com/uk-news/2016/oct/31/andrew-parker-increasingly-aggressive-russia-a-growing-threat-to-
uk-says-mi5-head (hdmtad: 2019-11-13).

205 Jonsson, D. K. (2018): Grazonsproblematik och hybridkrigféring — paverkan pa energiforsorining, FOI-R-
4590-SE, Stockholm, s.43.

206 Winnerstig, W. [ed.] (2014): Tools of Destabilization. Russian Soft Power and Non-military Influence in the
Baltic States, FOI-R-3990-SE, Stockholm.

207 |bid., s. 64.

208 Sprids, A. [ed.] (2012): The Economic Presence of Russia and Belarus in the Baltic States: Risks and
Opportunities, Riga, s.137.
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Rysk transportinfrastruktur ar inte heller alltid konkurrenskraftig jamfort med alternativ i andra
lander. De ryska hamnarna langs med Ostersjokusten, som Ust-luga, har kapacitet att hantera
sa mycket som 50 procent av det ryska gods som transporteras fran lettiska hamnar. Lettiska
hamnar har dock laga avgifter for service jamfoért med ryska, exempelvis beskattas inte bran-
sle eller elektricitet, vilket kan fa konsekvensen att 6verflyttning av gods inte kommer att ske.
Ytterligare en viktig aspekt som kan paverka godsfléden i 6sterled ar att ryska hamnar i
huvudsak ar kontrollerade av specifika affarsintressen och grupper, vilka etablerar en affars-
strategi for hamnen anpassad efter deras egna behov. Ett exempel ar metallmagnaten
Vladimir Lisin som kontrollerar hamnen Ust-Luga vid Ostersjén. Fria marknadsregler vid ryska
hamnar ar sallsynta.?%®

For att skydda det omfattande territoriet anvander Ryssland jarnvagen for att forflytta de
militéra forbanden. Att bygga ut och underhalla jarnvagen ar darfor viktigt for deras férmaga
att férsvara sig.

| Sverige har Ryssland visat intresse for infrastruktur, framst hamnar, av olika anledningar. Det
ryska statligt agda gasbolaget North Stream har velat hyra delar av Slitethamn pa Gotland och
Karlshamn i Blekinge under byggtiden for en gasledning p& Ostersjéns botten, fran Viborg i
Ryssland till Tyskland. Sveriges regering sag dock sakerhetsrisker med arrangemangen
eftersom hamnarna ar strategiskt viktiga for férsvaret av landet. Efter att sdkerhetshéjande
atgarder vidtagits, tillats ryska ror lagras i Karlshamn, men i Slite var gasbolagets ambitioner
mer langtgaende och Region Gotland valde darfor att inte hyra ut delar av hamnen till dem.2°

Ar 2016 tecknade ett turkiskt hamnbolag ett 30-arigt avtal om att skéta driften av container-
terminalen i Gavle hamn. Terminalen anvands bl.a. fér att importera flygbransle till Arlanda
och for export av ravaror fran svensk basindustri. Till skillnad fran Slite och Karlshamn
involverades inte regeringen, Sakerhetspolisen eller Férsvarsmakten for att beddma
eventuella hot mot Sverige vid detta tillfalle. En granskning visar att det turkiska bolaget ar
dotterbolag till en turkisk koncern som samarbetar med den ryska investeringsbanken VTB
Capital. Investeringsbanken ags av statliga VTB Bank som i sin tur styrs direkt av den ryska
regeringen. Den turkiska koncernen ager aven en metallindustri utanfoér S:t Petersburg och
har fatt ryskt finansiellt stoéd vid kdp av en stor hamnoperator i Portugal. Det turkiska
hamnbolaget skoter aven driften av kombiterminalen Stockholm Nord och containerhamnen i
Oslo hamn. 2!

Pa Hasslo, nagra hundra meter fran Vasteras flygplats, byggs en rysk-ortodox kyrka pa mark
som férsamlingen har kopt fran Vasteras stad. Byggnationen framstalls som ett mojligt
sakerhetshot mot Sverige bl.a. eftersom den ligger sa nara flygplatsen, ett skyddsobjekt som
enligt lag ska ha ett extra skydd mot bland annat spionage. Utbver detta forknippas kyrkan
med andra oegentligheter. Skatteverket har i revisionen av ett av de bolag som finansierat
kyrkan hittat fakturor som ar svéra att harleda till verksamheten. Bygglovsbeslutet fattades

209 |bid. s.138.

210 Sveriges radio (2017): Nord Stream far lagra rér i Karlshamn, 30 januari,
https://sverigesradio.se/sida/artikel.aspx?programid=83&artikel=6619112 (hamtad: 2019-11-21).

Sveriges television (2018): Nu byggs Nordstream 2, 24 december,
www.svt.se/nyheter/lokalt/ost/nord-stream-2-nu-i-sverige (hamtad: 2019-11-21).

21" Dagens Nyheter (2017): Vi jobbade p4 véldigt hég nivéa med ryska regeringen. Uppdaterad 2017-10-18
Publicerad 17 oktober och uppdaterad 18 oktober, www.dn.se/nyheter/sverige/vi-jobbade-pa-valdigt-hog-niva-
med-ryska-regeringen/ (hamtad: 2019-11-21). Sveriges television (2018): Ingen kontroll nér driften av Gévle
hamn séldes, 18 oktober, www.svt.se/nyheter/lokalt/gavleborg/ingen-kontroll-nar-driften-av-hamnen-saldes
(hédmtad: 2019-11-21). Sveriges television (2018): Nu ska Gévle hamn privatiseras, 2 maj,
https://www.svt.se/nyheter/lokalt/gavleborg/presskonferens-gavle-kommun-1 (hamtad: 2019-11-21).
MellanSveriges LogistikNav (2019): Yilport Stockholm Nord Logistikscenter
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ocksa pa ett felaktigt satt da byggnadsnamndens ordférande tog ett sjalvstandigt beslut utan
att ta upp det som ett drende i byggnadsnamnden.?'? Dessa exempel synliggor att beslut som
kan paverka Sveriges forsvarsférmaga fattas av regioner och kommuner utan att det behéver
foregas av ett godkannande fran regeringen eller granskas av en myndighet ur ett sékerhets-
perspektiv.

Slutsatser

Rysslands tilltagande politiska ambitioner och 6kande militdra formaga dampas av en
ekonomi som star och stampar. Ett tecken som tyder pa detta ar att forsvarsbudgeten ar 2017
minskade, troligtvis for att blidka ett missndje som annars skulle ha kunnat fa politiskt negativa
konsekvenser for Putin.2'® Trots starkt formaga ar Ryssland fortfarande militart underlagset
Nato/USA varfor landet i forsta hand valjer andra, icke-militara, medel for att paverka sin
omvarld. Kontroll av handelsfléden genom drift eller &gande av transportinfrastruktur skulle
kunna vara ett sadant icke-militart maktmedel.

Vagledning om hur Sverige kan agera gentemot Ryssland finns i EU:s globala strategi for
utrikes- och sakerhetspolitik. Dar férordas ett selektivt engagemang med Ryssland néar
intressen dverlappar. Sddana skulle kunna vara klimatet, Arktis, maritim sakerhet, utbildning,
forskning och grénsdverskridande fragor. Samarbeten for att underlatta resande fér studenter,
civilsamhallet och for affarsresenarer tas ocksa upp.?'

Ryssland ar dock mer intresserat av samarbete kring sékerhetsfragor sdsom kontraterrorism,
okontrollerad och illegal migration samt organiserad brottslighet inklusive olaglig handel.?'® |
den senaste uppfdljningen av denna strategi beskrivs EU:s agerande gentemot Rysslands
som dubbelsparigt, dels sanktioner till f6ljd av Rysslands brott mot internationell lag vid
annekteringen av Krim, dels selektiva samarbeten inom ett flertal olika utrikespolitiska
fragor.2'6

54 Risker

Vi vill peka pa ett antal risker som kan paverka godsfléden till och fran Sverige. Pa sikt kan
vissa av dessa risker, om de inte hanteras, leda till begransningar i Sveriges handlingsfrihet.

212 It (2019): Har byggs en rysk-ortodox kyrka — bara 300 meter fran flygplatsen: "Potentiellt sékerhetshot”, 19
mars, www.vlt.se/artikel/har-byggs-en-rysk-ortodox-kyrka-bara-300-meter-fran-flygplatsen-potentiellt-
sakerhetshot (hdmtad: 2019-11-21). VIt (2019): Ryska kyrkan: Sékerhetspolisen ska underséka riskerna — men
svaret dréjer www.vlt.se/logga-in/ryska-kyrkan-sakerhetspolisen-ska-undersoka-riskerna-men-svaret-drojer
(hamtad: 2019-11-21). Sveriges television (2019): Vésteras stad gav bygglov for rysk-ortodox kyrka pa fel sétt,
16 maj https://sverigesradio.se/sida/artikel.aspx?programid=112&artikel=7221300 (hamtad: 2019-11-21).

Sala Allehanda (2019): www.salaallehanda.com/artikel/chefredaktoren-granskningen-visar-pa-en-rad-politiska-
beslut-som-lett-fram-till-ett-potentiellt-sakerhetshot (hdmtad: 2019-11-21).

213 Leijonhielm, J. (2019): En stagnerande rysk ekonomi och dess féljder, Kungl. Krigsvetenskapsakademiens
13 mars, https://kkrva.se/en-stagnerande-rysk-ekonomi-och-dess-folider/ (hamtad: 2019-11-21).

214 European External Action Service (2016): Shared Vision, Common Action: A Stronger Europe. A Global
Strategy for the European Union’s Foreign And Security Policy, s. 33,
http://eeas.europa.eu/archives/docs/top_stories/pdf/eugs review web.pdf (hamtad: 2019-11-21).

215 Ryska utrikesministeriet (2016): Foreign Policy Concept of the Russian Federation. Approved by President of
the Russian Federation Vladimir Putin on November 30, 2016.

216 European External Action Service (2019): The European Union’s global strategy three years on, looking
forward, s. 19. https://eeas.europa.eu/sites/eeas/files/eu_global strategy 2019.pdf (hdmtad: 2019-11-21).
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Okad narvaro av stormakter i
vart ndaromrade

De 6kade spanningarna mellan Ryssland
och Ovriga europeiska lander samt USA ar
tydliga i Ostersjoregionen dar deras
intressen stalls mot varandra. Ryssland ar
det enda landet runt Ostersjén som inte &r
medlem i EU och manga av
Ostersjélanderna ar dven Nato-
medlemmar. Landerna ar nara integrerade
genom olika former av regionalt samarbete
bade i nordisk och nordiskbaltisk kontext.
Vissa regionala samarbeten inkluderar
Ryssland, sdsom Arktiska radet,
Barentsrédet och Ostersjostaternas rad.?"”
Kinas tilltagande intresse for omvarlden,
som bl.a. gestaltas genom BRI, far

Okad nérvaro av stormakter i
vart ndromrade

Politiserad ekonomi och
protektionism

Militar-civil integration och
grazonsproblematik

Okat beroende av auktoritéra
regimer och politiskt styrda
godsfléden

Antagonister far tillgang till
information om vitala
godsfléden, sa som data och
system.

konsekvensen att ytterligare en stormakt 6kar sin narvaro i vart naromrade. Fullt utbyggd
kommer BRI och Nordostpassagen innebara att viktiga godsfléden for Kina kommer att
passera narmare Sveriges territorium. Bade Ryssland och Kina ar auktoritdra stormakter som
anser att kontroll av handelsfléden &r ett nationellt intresse som kan skapa spanningar mellan

stater.

Enligt Sakerhetspolisen ar Ryssland den statliga aktér med en antagonistisk avsikt som har
storst mojlighet att paverka Sveriges sakerhet. Ryssland ar bl.a. intresserad av att kartlagga
svensk kritisk infrastruktur, teknologi och vetenskap.?'® Rysslands agerande i Georgien 2008
och Ukraina 2014 fungerade som en dgondppnare for omvarlden da det visade att den ryska
ledningen ar beredd att anvanda militdra medel for att na politiska mal. Lander med ett litet
territorium och en mindre befolkning och forsvarsmakt i Rysslands naromradet, som de
baltiska staterna, ligger narmast till hands for eventuella ytterligare aggressioner fran
Rysslands sida. Sannolikheten for att sa sker ar dock lag eftersom manga av landerna som
angransar till Ryssland &r medlemmar i Nato, en organisation som har i huvuduppgift att
forsvara sina medlemmars territorium. Risken har blivit an lagre sedan varen 2017 da Nato
stationerade militdra styrkor i Polen och i de baltiska lIanderna.?'®

Sverige ar militart alliansfria men har genom artikel 42:7 i EU:s Lissabonférdrag forpliktelser till
alla EU-lander och har sedan 2009 forklarat var solidaritet till alla EU- och nordiska lander.
Om en konflikt skulle uppsta har Sverige darfér svart att inte bli involverad. Sverige ar
dessutom gynnsamt att utféra militara operationer ifran varfor vart territorium ar attraktivt for
krigférande parter.??® Aven om en storskalig konflikt i vart ndromrade inte &r sannolik innebar
det forsamrade sakerhetslaget och den 6kade narvaron av stormakter en risk fér stérningar i
vara godsfléden. Vi behdver darfor forhalla oss till 1Ander som Ryssland och Kina i stérre
utstrackning an tidigare. Exempelvis kan vi behdva fundera 6ver vilka konsekvenserna skulle
kunna bli om fér oss vitala handelsfléden kontrolleras av stater eller andra aktérer som inte

agerar efter de spelregler som géller pa en fri marknad.

217 Forsvarsberedningen (2017): Motstandskraft, Ds 2017:66, Stockholm s.19f.
218 Sakerhetspolisen (2019): Hotbild mot sékerhetskénslig verksamhet, Stockholm, s.5.
219 Winnerstig, M. (2017): Ostersjéomradet — en ny geopolitisk brannpunkt i Strategisk utblick 2017, FOI,

Stockholm.
220 |bid., s. 28.



Politiserad ekonomi och protektionism

Det finns exempel pa att ryska foretag inte agerar som pa en fri marknad. Vissa menar att
exploateringen av naturresurser i Arktis inte ar ekonomiskt férsvarbar utan att de ryska energi-
bolagen ar dar for att det finns aktérer som ar villiga att tillféra kapital for att projekt genomférs
i omradet. Drivkrafterna for att utveckla Arktis ar troligtvis darfor av icke-ekonomisk natur.
Nagra forslag pa vad som ligger bakom intresset for Arktis ar prestige éver att utvidga det
ryska territoriet, sysselsattning for att stimulera den ryska ekonomin, méjlighet att dra till sig
utlandskt kapital fran bl.a. Kina for att finansiera hanteringen av inrikespolitiska problem samt
militara, smaltande isar innebar att Rysslands norra territorialgrans blir lattare att angripa for
utomstaende.??!

Kina menar att deras infrastruktursatsningar kommer att gynna de lander som ansluter sig till
BRI. Det finns dock exempel fran historien som visar att Kina istallet har agerat protek-
tionistiskt, exempelvis nar Kina skulle ga med i Varldshandelsorganisationen (WTO) 2001.
Innan férhandlingarna pabdrjades fanns hopp om att Kinas intréade skulle leda till att 6ppna
Kinas marknader, ge mer rattvis handel, minska statens kontroll éver naringslivet, utveckla
rattssadkerheten och bana vag for ett mer demokratiskt Kina som visar respekt for manskliga
rattigheter. Kina ar nu med i WTO men den kinesiska staten kontrollerar naringslivet i allt
storre utstrackning och begransningarna for utlandska féretag i Kina har 6kat, en trend som
har accelererat under president Xi Jinping.??

Méjligheten for Kina att fa ett informationsdvertag forstarktes ar 2017 néar Kina inférde en
underrattelselag som innebar att bade statliga och privata kinesiska foretag samt alla
kinesiska medborgare vid behov ska stddja de kinesiska underrattelse- och sakerhetstjanst-
erna.??® Av en utredning framgar att lagen kan tillampas pa féretag utomlands, dven dotter-
bolag, samt kinesiska medborgare boende i andra lander. | vissa fall kan den ha féretrade
framfor de nationella lagar som galler dar foretaget har sitt sate eller dar den kinesiska med-
borgaren vistas.??* Kina har historiskt sett anvant sig av olika ekonomiska medel for att pa-
verka sin omvarld och en av landets prioriteringar ar att skapa ekonomiska redskap for att na
sakerhetspolitiska mal.??®

Militar-civil integration och grazonsproblematik

Transportinfrastruktur kan anvandas bade for att underlatta och kontrollera handelsfléden.
Gemensamt for Ryssland och Kina ar att de férordar att forsvarsmakten ska kunna anvanda
sig av civila resurser for att skapa storre effekt. Av Rysslands senaste militardoktrin fran 2014
framgar att modern krigféring omfattar olika slags medel; militara, politiska, ekonomiska, infor-

221 Larusson, E. (2014): Commercial or Political Interests. Oil and Gas in the Russian Arctic, Ul Paper No. 7,
Stockholm.

222 Nylander, J. (2019): Handelsavtalet &r détt — nu véntar decennier av strid, Dagens industri 22 september
www.di.se/nyheter/den-langsiktiga-striden-har-bara-borjat/ (hamtad: 2019-11-21).

Arvidsson, J. (2019): Litium och kobolt — Kinas plan for vérldsherravélde, Svenska Dagbladet 23 september
www.svd.se/litium-och-kobolt--kinas-plan-for-varldsherravalde (hdmtad: 2019-11-23).

228 Kristiansson, S. (2019): Om underrattelsehotet mot Sverige, Rapport nr.7 2019, Stockholm. Financial Times
(2017): China signs 99-year lease on Sri Lanka’s Hambantota port, 11 december,
www.ft.com/content/e150ef0c-de37-11e7-a8a4-0a1e63a52f9c (hamtad: 2019-11-21).

224 Mannheimer Swartling (2019): Applicability of Chinese National Intelligence Law to Chinese and non-
Chinese Entities, www.mannheimerswartling.se/globalassets/nyhetsbrev/imsa_nyhetsbrev national-intelligence-
law_jan-19.pdf (hamtad: 2019-11-21).

225 Karlson, G. (2019): 4C Strategies frukostseminarium Kina — handelspartner eller sékerhetshot? 24
september, Stockholm.
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mation och "andra icke-militéra”.?%¢ Kina, & sin sida, forordar fusion mellan militér och civil
verksamhet i manga av landets strategiska dokument. Det innebér att vi inte vet om transport-
infrastruktur i Sverige eller i vart naromrade som kontrolleras av dessa tva lander aven ar
tankta att sta till forfogande for deras respektive forsvarsmakter.

Nar en annan stat agerar for att skaffa sig ett 6vertag éver ett annat land utan att landerna
officiellt befinner sig i konflikt med varandra kallas det grazonsproblematik. Angreppen kan
ske mot alla delar i ett samhalle och kan omfatta bade lagliga och olagliga metoder — fran
inhamtning av information till paverkansoperationer, strategiska uppkdp, elektroniska angrepp,
diplomatisk press och militadra maktdemonstrationer. Syftet ar att na sina sakerhetspolitiska
mal och férsvaga en annan stats handlingsfrinet??” utan militdra medel och oftast utan att ge
sig tillkdnna. Sadana aktiviteter har intensifierats under de senaste aren och bland de femton
stater som agerar i grazonen i Sverige finns Ryssland och Kina.??8 For att minska riskerna
med att bli utsatta for hybridkrigforing i grazonen behdver vi 0ka vara kunskaper om vilka
hoten ar, vilka sarbarheter vi har och reducera dessa. Kontroll av verksamhet genom agande,
informations- och kunskapsévertag kan anvandas for att utéva patryckningar pa annan part.
Exempelvis skulle system som styr transportsystem eller elférsérjningen kunna stéras eller
goras otillgangliga. | vissa fall utan att nagra lagar bryts eller att ndgon skadas.

Okat beroende av auktoritira regimer och politiskt styrda
godsfloden?

| och med att de 6kade godsfloden mellan Sverige och dstra Asien som beskrivs i denna
rapport ror sig dver stora delar av varlden riskerar de 6kade globala politiska spanningarna att
paverka oss. De marina infrastruktursatsningar fran ¢stra Sverige till Asien som planeras inom
ramen for BRI innebar inga vasentliga forandringar av rutter. Mangden gods pa dessa rutter
forvantas dock oOka till foljd av BRI varfér Sverige kan komma att drabbas av globala spanning-
arna i storre utstrackning an idag. Eventuella framtida transportkorridorer via Arktis kan
komma att andra den bilden d& Rysslands inflytande bedéms oka.

Under den senaste femarsperioden har kinesiska direktinvesteringar i Sverige dkat och vissa
av dem omfattar transportinfrastruktur.??® Vi har sett exempel pa att utlandska aktérer har
forsokt fa fotfaste i hamnarna i Slite, Karlshamn, Lysekil och Gavle, samt infrastrukturen i
Uddevalla och i Vasteras flygplats. De BRI-transportleder som planeras fran dstra Sverige till
Asien ar delvis nya, vilket skapar nya beroenden for Sverige till framst de baltiska staterna,
Ryssland (Kaliningrad) och Kina. Utvecklingen i Ostersjéregionen och Sveriges relation till
Ryssland och Kina kan déarfér paverka godsfléden till och fran Sverige. Okningen i godsfléden
mellan Asien och Gstra Sverige forvantas dock inte bli s& omfattande som ar fallet med de fran
vastra Sverige, varfér stérningar i leverans av gods till f6ljd av oroligheter i Ostersjdomradet
inte bedoms fa sa stora konsekvenser for Sverige.

Det kan 8nda vara bra att ha i atanke att om ett annat land inte agerar som pé en fri marknad
och istallet forsdker att kontrollera hela eller delar av globala logistikkedjor kan det innebéra

2% Qliker, O. (2015): Russia's New Military Doctrine: Same as the Old Doctrine, Mostly, Rand 15 januari,
www.rand.org/blog/2015/01/russias-new-military-doctrine-same-as-the-old-doctrine.html (hadmtad: 2019-11-12).
Rysslands militardoktrin fran 25 december 2014 finns pa Ryska sakerhetsradets webbsida. www.scrf.gov.ru.
227 Destabilisera vara grundlaggande varden, Sveriges konkurrenskraft, var integritet, vart sjélvstandiga
beslutsfattande, var sdkerhet och sammanhallning.

228 Sakerhetspolisen (2019): Frdammande makt agerar i grézon, 1 juli,
www.sakerhetspolisen.se/ovrigt/pressrum/aktuellt/aktuellt/2019-07-01-frammande-makt-agerar-i-grazon.html
(hédmtad: 2019-11-20).

229 Hellstrom, J., Almén, O., Englund, J. FOI (2019): Kinesiska bolagsférvéarv i Sverige: en kartldggning, Diagram
1. www.foi.se/rest-api/report/FO1%20Memo0%206903 (hamtad: 2019-11-20).

Karlson, G., (2019): Frukostseminarium Kina — handelspartner eller sékerhetshot? 24 september.
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oférutsagbara stérningar i leverans av varor. Om en annan aktor eller ett annat land agerar
utifran icke-kommersiell grund och kontrollerar transportinfrastruktur eller logistikkedjor som ar
kritiska for Sverige kan vi bli sarbara for eventuella patryckningar.

For att Sverige, ett land med omfattande omvarldsberoende, ska kunna uppratthalla sin polit-
iska, ekonomiska och militdra handlingsfrihet krdvs insyn och inflytande i de mellanstatliga
sammanhang som paverkar 0ss.?*® Omstandigheter som begransar eller oméjliggér insyn och
inflytande 6ver godsfléden, sa som utlandskt &gande av transportinfrastruktur eller att
utlandska aktorer har battre kunskap om vara godsfléden an vi sjalva, exempelvis genom
tillgang till data och system , riskerar ddrmed att inskranka var handlingsfrihet. Vid handelse
av kris eller krig kan det fa langtgaende konsekvenser.

230 g3kerhetspolisen: Om utldndsk underréttelseverksamhet, www.sakerhetspolisen.se/kontraspionage/om-
utlandsk-underrattelseverksamhet.html (hdmtad: 2019-11-21).
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6 Sammanfattande analys och
slutsatser

| detta kapitel genomfér vi en sammanfattande analys dar de olika delarna av rapporten vavs
samman. Ett annat syfte ar att peka pa de drivkrafter och osakerheter som finns kring
framtidens transportfléden. Det finns flera tendenser som tyder pa att vi befinner oss i en
brytningstid dar den dominerande varldsordningen alltsedan murens fall upphor att galla.
Kapitlet avslutas med ett avsnitt dar fragorna som stélldes i rapportens inledning besvaras och
ett antal rekommendationer ges.

6.1 Framtidens transportfloden — drivkrafter
och osakerheter

Omyvirldsfaktorer

- ekonomisk tillvaxt

- handelsavtal

- grad av fungerande
marknad

- styrmedel

- energipris

- teknikutveckling, osv.

Handel med varor

Sakerhetspolitik och
transportmarknaden

Transportfloden

Infrastrukturrelaterade
strategier i Osterled

Figur 6.1. Sambandsfigur dver paverkan fran omvirldsfaktorer, infrastrukturrelaterade strategier i Osterled och
sakerhetspolitik pa handel av varor och transportmarknaden och resulterande transportfléden. De heldragna
pilarna illustrerar paverkan och de streckade pilarna illustrerar aterkopplande paverkan. Samband finns dven
sinsemellan mellan de olika omvérldsfaktorerna, infrastrukturrelaterade strategier i Osterled och
sakerhetspolitik, men detta illustreras inte i figuren.
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Figur 6.1 illustrerar hur olika typer av omvarldsfaktorer, infrastrukturrelaterade strategier i
Osterled och landers sakerhetspolitik paverkar handel med varor och transportmarknaden,
vilket i sin tur resulterar i transportfldden langs olika transportkorridorer. Férandringar i
transportfldden kan i sin tur paverka den svenska infrastrukturplaneringen. Handel med varor
sker inom och mellan lander, och aktérer pa transportmarknaden valjer transportalternativ
utifran befintliga transportalternativ. Investeringar som gors i transportinfrastrukturen kan
paverka aktdrernas val av transportalternativ. Aven olika typer av omvarldsfaktorer sdsom
handelsavtal mellan Iander och olika typer av styrmedel kan ocksa paverka val av transport-
alternativ. Straket mellan Europa och Ostra Asien inkluderar flera lander och de bada
stormakterna Ryssland och Kina har stor paverkan pa sakerhetslaget, hur val marknaden
fungerar och hur 6ppen den ar. | straket har darfér landers sakerhetspolitiska 6vervaganden
en sarskilt viktig roll for hur val marknaden fungerar. Nedan beskrivs hur de olika faktorerna
paverkar varandra.

Infrastrukturrelaterade strategier i Osterled

| rapporten har vi tagit upp flera olika aktorers strategier for att utveckla framférallt jarnvags-
transporterna mellan 6stra Asien och Europa. De tva viktigaste strategierna for detta ar Kinas
BRI och EU:s TEN-T i kraft av de ekonomiska muskler som finns bakom dessa.

Av stort intresse ar avknoppningen av TEN-T i det 6stliga partnerskapet som omfattar
investeringar i infrastruktur i flera lander i EU:s grannskap som ligger pa landbryggan mellan
EU och Asien. Det finansiella tillskottet fran EU till dessa projekt ar emellertid litet, vilket har
medfort att utbyggnadstakten ar langsam. Budgeten for TEN-T inom EU ar daremot betydligt
stdrre och darmed blir det viktigt hur kartorna ritas éver stomnat och prioriterade godsstrak.
Ur ett svenskt perspektiv ar det naturligtvis viktigt med en férlangning av den skandinaviska
korridoren bade mot Norge och norra Finland, vilken utgor en forbindelse utan sjétransport
mot Asien. Det finns redan en gren av den skandinaviska korridoren som stracker sig igenom
sodra Finland fram till ryska gransen och darmed utgor en potentiell rutt for svenska varor till
och fran Asien. | rapporten har vi ocksa namnt att den utpekade korridoren genom de baltiska
staterna och dvriga lander vid Ostersjén kan utgéra alternativa vagar fér svenska varor. Den
foreslagna férlangningen av korridoren Nordsjén-Ostersjén upp genom Finland och vidare in i
Sverige skulle innebara att Sverige kommer att omfattas av tva stomnatskorridorer som kan
nyttjas fér handel i Osterled.

I motsats till TEN-T ar hemlighetsmakeriet kring BRI stort och det finns ingen officiell lista 6ver
vilka projekt som ingar. | denna rapport har vi lutat oss mot en sammanstalining av BRI-projekt
som Varldsbanken genomfort. Av den framgar att det finns omfattande planer pa forbattringar
av jarnvagsnatet och terminalkapaciteten pa landbryggan mellan Kina och EU. Terminalen i
Khorgos (Kazakstan) och en helt ny jarnvagsrutt mellan Kina och Kazakstan ar nagra exempel
pa redan fardigstallda projekt.

Sannolikt har flera projekt som inordnats under BRI-paraplyet ingatt sedan tidigare i enskilda
Ianders infrastrukturplanering, men "BRI-stdmpeln” har méjliggjort en snabbare finansierings-
I6sning.

Omvarldsfaktorer

Det finns en rad omvarldsfaktorer som paverkar handel med varor och transportmarknaden.
Nedan beskrivs nagra av de huvudsakliga omvarldsfaktorerna och deras mdojliga paverkan pa
handel och transport mellan Europa och 6stra Asien.
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Ekonomiska tillvéxttakten i Kina och andra stora ekonomier i Asien forvantas visserligen
bromsa in de kommande aren, men anda dvertraffa genomsnittet for OECD-landerna. Detta
innebar att varldsekonomins tyngdpunkt forskjuts mot Asien. Detta innebar sannolikt att aven
handelsutbytet med Asien 6kar, samtidigt som 6kningstakten bromsar in.

Handelsavtal mellan lander har stor paverkan pa hur det ar mojligt for lander att handla med
varandra. Teoretiskt finns det mycket som talar for att det ar gynnsamt att reducera tullar och
andra handelshinder i och med att lander tjanar pa att specialisera sig och exportera varor
utifrdn sin mest lampade faktorproduktivitet. En storre internationell marknad goér det dven
mojligt att effektivisera produktionen genom att dra nytta av stordriftsférdelar. | linje med detta
synsatt forsoker EU teckna regionala handelsavtal, vilket har gjorts med bland annat Japan.
Det gar dock inte att blunda for att USA under Trump har bytt kurs och inte langre féresprakar
breda handelsavtal, utan tvartom har héjt tullarna pa flera varugrupper. En stor osékerhet i
nulaget ar utvecklingen av handelskonflikten mellan Kina och USA. En minskad handel mellan
Kina och USA innebar pa kort sikt att handelsflédet delvis styrs om mot Sverige och Europa.
Pa lang sikt innebar en utdragen handelskonflikt att omfattningen pa varldshandeln minskar.

Grad av fungerande marknad handlar om hur val ett land har etablerade institutioner och
regelverk som garanterar forutsagbarhet och konkurrens pa lika villkor. Pa detta omrade har
det framforts kritik mot att Kina inte dppnar upp sin ekonomi i tillrécklig utstrackning fér
utlandska investerare, och att Ryssland gynnar statens narstdende agargrupperingar. Nar
marknadens funktioner brister hammar detta utvecklingen av handeln.

Styrmedel sasom skatter, avgifter och regleringar anvands for att styra mot gemensamma
malsattningar kring exempelvis miljé och sakerhet. Styrmedel kan bl.a. inféras av enskilda
Iander, pa EU-niva och varldsomspannande. Styrmedel paverkar bl.a. konkurrenskraften
mellan olika trafikslag och transportrutter. Kina subventionerar idag i princip alla container-
iserade jarnvagstransporter mellan Kina och Europa, vilket anses ha varit betydelsefullt i
uppstartskedet av de olika jarnvagsforbindelserna. Pa sikt férvantas subventionerna fasas ut.
IMOs reglering av svavelhalter i fartygsbransle ar ett exempel som far konsekvenser pa vilket
bransle som kan anvandas liksom pa branslekostnaden. Detta svaveldirektiv inférdes

1 januari 2020 globalt. Det kommer dock inte féréandra kostnadsbilden mellan trafikslagen pa
nagot radikalt satt.

Energipriset hanger fortfarande i stor utstrackning ihop med oljeprisets utveckling och ar
betydelsefullt i forsta hand for sjofarten. Inom ramen for denna rapport finns inte utrymme for
att sia om oljeprisets utveckling, men nagra viktiga faktorer ar den politiska utvecklingen i
oljeproducerande regioner och lander (Persiska viken, Venezuela, etc.) samt dvergangen till
icke-fossila drivmedel som paverkar efterfragan pa olja. Jarnvagstransporterna ar till allra
storsta delen elektrifierad och paverkas darmed i férsta hand av priset pa el. Med 6kad
elektrifiering av transportsystemet kan elpriset komma att 6ka.

Teknikutvecklingen kan leda till att exempelvis tagtransport mellan lander med olika sparvidd
forenklas. Pa forsok har vagnar testats som kan byta mellan olika sparvidder vilket skulle
forkorta restiden och starka jarnvagsrutternas konkurrenskraft. Bade till sjéss och pa jarnvag
handlar BRI-transporterna idag framst om containertransporter, vilket betyder att utrustning
som forenklar containerhantering leder till kortare ledtider bade till sj6 och pa jarnvag. Att ta
fram och implementera elektroniska dokument och andra tekniska eller organisatoriska
I6sningar som kan forenkla forfarandet vid granspassager vore fordelaktigt framst for
jarnvagstransporterna da de passerar manga granser.

97



Sakerhetspolitik

Nar det galler sakerhetspolitik &r det Kinas och Rysslands agerande som star i fokus da de ar
de viktigaste aktorerna pa landbryggan mellan Europa och Asien. Férsvarsberedningen
konstaterar att det globala sékerhetslaget ar bade instabilt och oférutsagbart. Ryssland har
enligt beredningen bidragit till detta genom att upptrada mer expansivt i exempelvis Ukraina,
Georgien och Syrien. Ostersjéregionen &r ett omrade i Sveriges narhet dar ryska intressen
stélls mot USA:s och europeiska landers intressen, vilket bland annat tar sig uttryck i en 6kad
militdr narvaro. Ryssland ar ocksa den stat som har storst intresse for Arktis.

Kinas investeringar i Sverige och vart naromrade innebar att vi far ytterligare en stormakt som
det blir mer patagligt att vi behdver férhalla oss till. Kina har dessutom rustat upp bade flyg-
vapnet och marinen vilket ger dem 6kade mdéjligheter att forflytta sina militéra resurser. Kina
har vid flera tillfallen visat att de inte drar sig for att anvanda sina samlade férmagor utomlands
for att forsoka motverka kritik av den kinesiska regimen och dess agerande. | den kinesiska
arsenalen ingar att begransa handeln med lander som enligt kinesiskt synsatt upptratt
misshagligt.

Under senare tid har tillférlitliga globala fldden av varor, manniskor, information etc. lyfts fram
som en allt viktigare del av sakerhetspolitiken. Det medfér att de nationella intressena inte
enbart omfattar skydd av det egna territorier utan aven av de geografiska omraden (hav,
luftrum, yttre rymd och cyberrymd) dar landets vitala intressen passerar. Sammanfattningsvis
finns ett antal sakerhetspolitiska risker som kan paverka godsflédet till och fran Sverige.

e Okad narvaro av stormakter i vart ndromrade och kontroll av handelsfléden.
¢ Politiserad ekonomi och protektionism.

e Militar-civil integration och grazonsproblematik.

o Okat beroende av auktoritara regimer och politiskt styrda godsfléden?

Aven om en storskalig konflikt i vart ndromrade inte ar sannolik utgdr den ékade stormakts-
narvaron och det forsamrade sakerhetslaget en 6kad risk for stérningar av vara godsfléden.
Det finns darfér anledning att fundera dver vilka konsekvenserna skulle kunna bli om vitala
handelsfléden kontrolleras av stater eller andra aktorer vars agerande kan vara svara att
forutse.

| bade Ryssland och Kina finns tydliga tecken pa en politisering av ekonomin. Ryska féretag
genomfor exempelvis stora investeringar i Arktis som enligt bedomare inte skulle blivit av om
de agerat utifran strikt marknadsmassiga utgangspunkter. Utifran ett tillganglighetsperspektiv
kan det ha vissa fordelar da investeringarna kan géra det majligt att anvanda Nordost-
passagen i framtiden. Nackdelen ar att en politiserad ekonomi ocksa kan anvandas for att
utdva patryckningar mot andra stater eller gynna egna ekonomiska intressen. Den férvantade
Oppningen av Kinas handel i samband med intradet i varldhandelsorganisationen WTO har
uteblivit. Utvecklingen av manskliga rattigheter och rattsstatens principer gar dessutom at fel
hall. Pa sikt kan denna utveckling paverka viljan att investera i landet, vilket sannolikt kommer
paverka den ekonomiska tillvéxten och handeln negativt.

Gemensamt for Kina och Ryssland ar att de forordar att deras militar (i vasentligt stérre
utstrackning an den svenska staten) ska kunna anvanda sig av civila resurser for att skapa
storre effekt. Det innebar att vi inte vet om transportinfrastruktur i Sverige eller vart naromrade
som kontrolleras av foretag fran, eller som har agare fran dessa lander aven star till
forfogande for deras respektive forsvarsmakter. Nar en annan stat agerar for att skaffa sig
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Overtag Over ett annat land utan att 1anderna officiellt befinner sig i konflikt kallas det fér
grazonsproblematik. Angreppen kan ske mot alla delar i samhallet och kan omfatta bade
lagliga och olagliga metoder — fran inhdmtning av information till pAverkansoperationer,
strategiska uppkop, elektroniska angrepp, diplomatisk press och militara
maktdemonstrationer.

Handel med varor och transportmarknaden
Handel med varor och transportménster

| denna rapport har vi anvant en gravitationsmodell for att forklara framtida handelsmonster.
Den pekade pa att varutransporterna fran Kina underskattats med knappt 20 procent i
Trafikverkets prognos for 2040. Det kan lata mycket, men sett dver hela tidsperioden ar det
ingen dramatisk skillnad.

Handeln mellan Europa och Kina kan an sa lange forklaras av att hoginkomstlander handlar
med laginkomstlander. Sverige har ont om lagaviénad arbetskraft och kommer darfér enligt
teorin att importera varor som ar producerade med lagavidnad arbetskraft. | takt med att Kinas
valstand 6kar kan denna typ av handel riktas mot andra lander i regionen som fortfarande har
en stor pool av billig arbetskraft. Det ar ocksa tankbart att produktion som férutsatter billig
arbetskraft byter kontinent och lokaliseras till Afrika.

| var genomgang av Sveriges handelspartners kan vi dock notera att hdéginkomstlander i stor
utstrackning handlar med varandra. Forklaringen ligger i att konsumenterna i hdginkomst-
lander har dverlappande efterfragan av samma varor. Det innebar att handeln drivs av
konsumenternas preferenser for ett varierat utbud av varor och stordriftsfordelar som sanker
produktionskostnaderna. Internationell handel gér det majligt att producera for en integrerad
marknad som ar storre an nagot enskilt land. Budskapet ar att handeln kommer andra innehall
i takt med att valstandet i Kina och andra Ostasiatiska lander 6kar.

Under vissa ar har en stor andel av Sveriges export (raknat i vikt) till Kina bestatt av jarnmalm.
Drivkraften for handel med ravaror bygger pa att ravarorna finns ojamnt férdelade éver
jordytan. Handel blir Idsningen fér de lIander som saknar en viss ravara som efterfragas. Nar
byggtakten i Kina sjunker minskar efterfragan pa jarnmalm och darmed ocksa handeln.

En intressant mottrend till fortsatt 6kad internationell handel skulle kunna vara en ater-
regionalisering av produktionssystemen. Tanken ar att kraven pa skraddarsydda |I6sningar och
snabba leveranser vaxer hos kunderna, vilket underlattas av att industrin ar lokaliserad dar
marknaden finns. En bonus ar att det dessutom bade sanker transportkostnader och klimat-
avtryck. Automatisering av produktion kan vara en del i en sddan utveckling.

Tre befintliga jarnvéagskorridorer

Idag anvands tre jarnvagskorridorer mellan Kina och EU. Samtliga tre rutter kraver att om-
lastning sker vid de granspassager dar sparvidden forandras. Daremot ar det majligt att
minska tidsatgangen vid omlastning genom att modernisera terminalhanteringen. Uppférandet
av terminalen i Khorgos nara gransen mellan Kina och Kazakstan kan ses som en del i en
sadan stravan. For svenskt vidkommande skulle rutter som angér EU via Baltikum eller
Finland innebara att en omlastning vid polskbelarusiska gransen kan undvikas. Alternativt kan
varorna skickas fran ryska hamnar i Kaliningrad eller vid Finska viken. Aven ur kapacitets-
hanseende finns det fordelar att anvanda rutter till Sverige via Baltikum, Finland eller Ryssland
da flaskhalsen vid granspassagen vid polskbelarusiska gransen kan undvikas. Andra exempel
pa kapacitetsproblem langs jarnvagskorridorerna ar att vissa strackor ar enkelspar och att
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elstrdmmen skiljer sig at pa olika delar av jarnvagsnatet samt att EU inte tillater lika Ianga tag
som Ovriga lander langs de olika rutterna. Se avsnitt 4.6 fér mer information om hinder kopplat
till infrastrukturen.

En avgdrande fraga ar huruvida den svenska infrastrukturen ar anpassad for 6kade fléden pa
jarnvag fran éstra Asien. Den fragan ar svar att svara pa om vi inte vet i vilkken omfattning och
langs med vilka rutter som transporter med jarnvag kommer att anvandas i handeln med Kina.
Vi kan i alla fall konstatera att det i den nationella planen finns flera investeringar i jarnvags-
natet som kan anvandas for 6kad import och export den "traditionella” vagen via Goteborgs
hamn. Daremot saknas investeringar i direkt anslutning till Ostersjdhamnar, vilka kan f& dkad
trafik till foljd av BRI. En planering fér 6kad trafik pa Ostersjdbhamnarna férsvaras av att det
inte finns nagot utpekat nat av prioriterade hamnar.

Konkurrenskraften mellan olika transportalternativ

Pa transportmarknaden far transportkdparna ta stallning till bade vilket trafikslag och vilken
transportrutt som passar deras behov. En viktig del av beslutet handlar om att vaga kostnad
mot tid. Att skicka varor sjévagen fran Kina till Sverige ar det billigaste alternativet, men ocksa
det som tar langst tid. Sjofart ar idag det i sarklass vanligaste trafikslaget for handeln med
Kina och 6vriga Asien.

Med forbattrade jarnvagsforbindelser i kombination med kinesiska subventioner har jarnvagen
borjat framsta som ett attraktivt alternativ for vissa transporter. Jarnvagstransporter ar anda tre
till fyra ganger dyrare an sjotransporter. A andra sidan kan en transport mellan Kina och
Sverige genomféras pa 14 till 20 dagar. Motsvarande transport till sjoss tar atminstone 35
dagar i ansprak. Luftfart ar i sarklass dyrast och snabbast. Jarnvagen ar darfér konkurrens-
kraftig i ett segment dar det ar "halvbrattom” och transportkdparen har mgjlighet att betala lite
mer an for sjétransport. Typiska sddana varor for trafik vasterut kan vara: elektronisk
utrustning, klader, mébler och skor. Motsvarande varor for trafiken dsterut kan vara: Elektriska
maskiner, bildelar, lakemedel, metallvaror samt mat- och jordbruksprodukter. Dessutom kan
jarnvagen vara en backuplosning da en sandning missar avgangen for fartyget.

Nar olika rutter 6vervags spelar naturligtvis lokaliseringen av varornas start- och malpunkt roll.
For en séandning fran Kina leder en lokalisering langt fran kusten till att sannolikheten dkar for
att varorna kommer att skickas pa jarnvag. Lokaliseringen kan &ven vara avgorande for vilken
jarnvagsrutt som kommer att anvandas.

Kapacitetsproblem langs jarnvagskorridorerna mellan dstra Asien och norra Europa kan pa
sikt leda till att andra transportalternativ blir mer attraktiva att anvanda for att slippa kapacitets-
problemen i infrastrukturen.

Sjofartsrutten genom Nordostpassagen ses under overskadlig tid inte som nagot realistiskt
kommersiellt alternativ.

Transportfloden

De transportfloden som uppkommer mellan Sverige och 6stra Asien ar resultatet av flera olika
faktorer som aterfinns bade inom och utanfér transportsektorn. | enlighet med Figur 6.1 sker
det aterkoppling till flera av de olika faktorerna som paverkar handel och transportfléden.
Okade fléden kan exempelvis ge upphov till investeringar i infrastruktur for att bygga bort
flaskhalsar. Koer vid granspassager kan komma att andra rutinerna vid granskontroller etc.
Transportrutter med trangselproblematik kan komma att medféra att andra rutter valjs.
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Nar det galler transporter mellan Kina/Gstra Asien och EU/Sverige kan vi konstatera att de
idag till allra stérsta delen sker med sjofart. For narvarande sker inga eller endast ett fatal
transporter med jarnvag till eller ifran Sverige pa den eurasiska landbryggan. Framst
forskjutningen av den ekonomiska tyngdpunkten mot Asien, men aven stora investeringar i
infrastruktur talar for att handeln kommer att 6ka. En sadan utveckling ligger ocksa i linje med
var analys av den framtida handeln. Bedémningen ar darfor att stdrsta delen av den
prognostiserade 6kningen i handeln kommer att transporteras till sjdss som idag och generera
floden i enlighet med Figur 6.2, vilket innebar att en stor andel alltjamt kommer att fraktas 6ver
hamnen i Géteborg.

Jarnvagstransporter ar en relativt smal nisch som endast passar for vissa typer av varor. Det
vore dock markligt om inte aven transporter pa jarnvag till Sverige kommer igang och darmed
foljer samma ménster som trafiken till/fran Central- och Vasteuropa. Aven om sa sker &r det
troligt att jarnvagen kommer bli en nischmarknad som enbart star for nagra enstaka procent
av de totala handelsflédena. Da de totala transportflédena ar sa pass stora kan aven
nischmarknader sasom transporter pa jarnvag generera patagliga floden, vilka sannolikt
kommer att nyttja sjdtransporter éver Ostersjén. Fran Kina finns som redan ndmnts tre
huvudsakliga rutter. Val i Europa finns manga valméjligheter for att fa fram varorna till Sverige.
Vi har identifierat att transportrutter via Baltikum, Ryssland och Finland kan vara sarskilt
intressanta. Med 6kad trafik genom Nordostpassagen skulle &ven hamnar i Norge kunna bli
intressanta omlastningsplatser fran sjofart till landtransport se Figur 6.2.

Figur 6.2. Omraden av sarskilt intresse for att moéta en foréandrad transportefterfragan och infrastruktur-
forbattringar kopplade till BRI.

Kalla: Johansson, M. och Odolinski, K.:(2019): Kinas nya sidenvégar; Effekter pa svensk handel och svenska
och svenska transporter, VT Notat 26-2019, Linkoping.
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6.2 Slutsatser och rekommendationer

Har besvaras fragestallningarna som stélldes inledningsvis i rapporten tillsammans med ett
antal rekommendationer.

Hur ser Sveriges handel med Kina ut idag?

Vi kan konstatera att handeln med Kina har varit stadd i stark tillvaxt atminstone den senaste
20-arsperioden. Undantaget ar den svenska exporten matt i ton som minskade kraftigt under
nagra ar till foljd av lagre efterfragan pa jarnmalm i Kina. Den svenska exporten bestar av
bilar, Iakemedel, pappersprodukter, malm och skogsravaror. Importen domineras av klader
och elektroniska varor. Aven om Kina och andra lander i dstra Asien blir allt viktigare
handelspartners aterfinns vara viktigaste handelspartners fortfarande i vart naromrade.
Handeln med Kina sker idag nastan uteslutande med sjofart.

Hur kommer handeln mellan Kina och Sverige utvecklas i framtiden?
Kommer nya transportmonster att uppkomma?

Analysen visar att Sveriges handel med Kina aven fortsattningsvis sannolikt kommer att 6ka.
Vara berakningar visar att handeln med Kina volymmassigt kan bli stdrre an vad Trafikverkets
2040-prognos indikerar. Utslaget per ar ar dock skillnaderna inte sa dramatiska. | denna fraga
ligger ocksa om nagra nya transportmoénster kan uppkomma. | rapporten konstateras att en
mindre del av varutransporterna mellan 6stra Asien/Kina och Sverige sannolikt kommer ske
med jarnvag, men merparten av handeln alltjamt kommer att ske sjovagen via i férsta hand
Goteborg.

Erfarenheter fran Central- och Vasteuropa visar att det har etablerats en rad tagforbindelser till
framst Kina. Trafiken bestar nastan uteslutande av containertdg. Var bedémning ar att det
aven fran Sverige kommer skickas containrar med tag till och fran éstra Asien. Jarnvags-
transporterna kommer sannolikt g& éver Ostersjén via hamn i Finland, Ryssland eller Balt-
staterna.

P4 sikt kan alltsa trafiken pa dstersjdbhamnarna komma att 6ka. | det sammanhanget vill vi
fasta uppmarksamhet pa att aven om hamnarna ar viktiga noder och knutpunkter for sjofart ar
styrningen av dessa tamligen franvarande i den nationella transportpolitiken. Det ar istallet
kommunerna som finansierar, ager och styr vara stérre hamnar, och det statliga inflytandet
Over planering, lokalisering och utveckling av hamnarna ar begransat. Att peka ut ett nat av
strategiska hamnar vore ett satt for staten att tydliggora var den ar beredd att prioritera statligt
finansierad anslutande infrastruktur.?®!

| rapporten analyseras aven mdjligheten att anvanda sjovagen norr om Ryssland. Férdelen
med den sa kallade Nordostpassagen ar att den for vissa relationer ar betydligt kortare &n den
vanliga rutten genom Suezkanalen. Slutsatsen ar att den inte kommer vara kommersiellt
gangbar inom 6verskadlig tid pa grund av isutbredning och djupférhallanden som begransar
fartygsstorleken samt brister i infrastrukturen for sjéraddning.

21 For en specifik beskrivning av svenska hamnar och svensk hamnpolitik hanvisas till Trafikanalys promemoria
"Hamnar i fokus”, PM 2019:7.

102



Kan forandringar av transportmonstren paverka behov och nytta med
pagaende och planerade investeringar i ny infrastruktur?

Vi har konstaterat att handeln med Kina férvantas oka i framtiden och att en stor del av denna
Okning kommer att ske sjovagen via i forsta hand Goteborg. Nuvarande transportplan
adresserar flera flaskhalsar i trafiken fran Géteborgs hamn och vidare med landtransporter ut i
landet. Nyttan av dessa projekt kan 6ka nagot som en konsekvens av tillvaxten i handeln med
Ostra Asien.

Vi har aven konstaterat att en mindre del av varutransporterna mellan dstra Asien/Kina och
Sverige sannolikt kommer ske med jarnvag med fartygstransport dver Ostersjon. | nuvarande
transportplan finns inga atgarder som ar tydligt adresserade for att méta denna utveckling. For
narvarande ar det en rimlig hallning d& vi &nnu inte ser nagra fléden via Ostersjén och vidare
landvagen till och fran Asien. Det finns dock anledning att f6lja denna utveckling noga.

Hur ser infrastrukturen ut mellan Sverige/EU och Kina ut i nulaget
och vilka storre forbattringar planeras?

| den befintliga jarnvagstrafiken mellan Kina och EU ar transportrutten genom Kazakstan och
Ryssland den vanligast forekommande. | mer begrdnsad omfattning anvands aven rutten via
Mongoliet och Ryssland respektive rutter som gér via den rysk-kinesiska grénsen. En
transport dorr-till-dorr mellan Kina och EU tar omkring 14 till 20 dagar att genomféra. Det kan
sattas i relation till de omkring 35 dagar som motsvarande transport till sjoss skulle ta i an-
sprak. Det finns vissa flaskhalsar i de asiatiska delarna i form av enkelspar pa vissa avsnitt.
Granspassagen mellan Belarus och EU har visserligen blivit smidigare, men brukar
fortfarande anda lyftas fram som den storsta flaskhalsen. Fortsattningen genom EU bjuder pa
lag genomsnittshastighet till foljd av hogt kapacitetsutnyttjande. Transporter till Sverige kan
dock undvika denna problematik genom att valja en rutt genom Baltstaterna, Ryssland eller
Finland.

Det finns manga aktérer som planerar och bygger infrastruktur, men EU med TEN-T och Kina
med BRI ar de allra viktigaste. | denna rapport har de genomférda och planerade
investeringarna inom jarnvagsomradet lyfts fram. Aven om investeringarna ar omfattande
aterstar som redan namnts ett antal infrastrukturrelaterade flaskhalsar. Ett annat omrade som
maste forbattras ar de administrativa rutinerna vid granspassager och forbattrat
informationsutbyte mellan olika Ianders jarnvagar for att underlatta transporter.

Sverige behover vara fortsatt aktivt inom EU och gripa de mgjligheter till finansiering av
transportinfrastruktur som ges inom ramen fér TEN-T. Okade jarnvagstransporter i dsterled ar
ett utmarkt argument for att utveckla den skandinaviska stomnéatskorridoren. Sverige kan aven
verka for att lyfta betydelsen av att férbattra infrastrukturen ésterut mot tredje land. Det Ostliga
partnerskapet kan vara en plattform for att astadkomma detta.

Vilka @ar motiven bakom Kinas intresse for investeringar i
transportinfrastruktur?

Kinas motiv bakom BRI handlar ytterst om att 6ka sitt inflytande i varlden. Det kan exempelvis
handla om att starka sina handelsforbindelser genom att skapa battre och fler magjliga rutter for
sin handel. BRI kan darfor erbjuda alternativa handelspartners genom férbattrad tillganglighet
till nya marknader, vilket skulle vara sarskilt betydelsefullt vid en handelskonflikt med USA.
BRI kan aven ses som ett satt att skapa alternativa rutter for att undvika isolering vid handelse
av konflikt dar befintliga transportrutter skars av. Ett ytterligare motiv ar att investeringar i
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infrastruktur kan bidra till 6kad handel och regional utveckling i underutvecklade delar av Kina
och andra lander. Andra har pekat pa att BRI handlar om att hitta Iobnsamma investerings-
objekt for kinesiskt kapital samt finna avsattning for 6verkapacitet inom den kinesiska
byggsektorn.

Vilka sakerhetspolitiska risker finns med att anvanda nya
transportkorridorer landvagen genom Asien och sjovagen norr om
Ryssland?

De BRI-rutter som sannolikt kommer att uppsta pa landbryggan mellan Sverige och &stra
Asien kommer att skapa nya beroenden fér Sverige. Utvecklingen i Ostersjéregionen och
Sveriges relation till Ryssland och Kina kan darfér paverka godsfléden till och fran Sverige.
Det finns ett tillitsunderskott i férhallande till framférallt Ryssland men i 6kad utstréckning
ocksa till Kina. For att minska risken for hybridkrigféring i grézonen behdver vi 6ka var
kunskap om vilka hoten ar och vilka sarbarheter vi har, for att sedan kunna reducera dem.
Kontroll 6ver verksamhet genom agande, informations- eller kunskapsévertag kan anvandas
for att utdva patryckningar pa annan part. Innan utlandska investeringar eller liknande i svensk
transportinfrastruktur tillats kan darfér en analys av konsekvenserna for Sveriges olika
intressen vara behjalplig. Hur Sverige skulle paverkas av stérningar och avbrott i olika slags
leveranser ar en viktig del i en sddan analys. Malet med en sadan konsekvensanalys ar att
aktorer i Sverige ska ges mojlighet att gora ett kunskapsbaserat val.
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Bilaga 1 Forandringar i
transporttid

Forandringar i transporttid och effekter pa Sveriges export (nettovikt) till foljd av BRI; sorterat efter procentuell

effekt pa svensk export (undre niva).

TRANSPORTTID

Effekt pa

svensk export Effekt pé

%A, undre svensk export
%A transporttid, %A transporttid,  niva (ekvation %A, évre niva

Sveriges export till undre niva évre niva 3) (ekvation 3)
Kina -3,17 -3,17 17,87 17,87
Japan -2,92 -2,92 16,98 16,98
Hongkong -3,23 -3,23 16,98 16,98
Sydkorea -2,94 -2,94 16,98 16,98
Malaysia -3,63 -3,63 16,13 16,13
Ovr. bortre Asien 2,17 -3,41 9,35 15,03
Turkiet -8,69 -9,08 8,80 9,20
Thailand -1,59 -1,59 6,08 6,08
Pakistan -1,44 -4,53 4,39 14,51
Ovri. Oceanien -0,51 -0,51 2,88 2,88
Ovr. Afrika -0,78 -1,37 2,76 4,88
Sydafrika -0,47 -0,47 2,12 2,12
Nya Zeeland -0,19 -0,19 1,19 1,19
Ovr. framre Asien -0,45 -2,64 1,09 6,57
Ryssland -0,60 -0,73 0,58 0,70
Iran -0,18 -0,18 0,58 0,58
Grekland -0,52 -0,52 0,57 0,57
USA -0,13 -0,25 0,38 0,74
Ovr. Mellan- och

Sydamerika -0,11 -2,63 0,35 8,53
Brasilien -0,08 -1,25 0,23 3,82
Australien -0,04 -0,21 0,22 1,18
Singapore -0,04 -0,04 0,17 0,17
Indonesien 0,00 -0,06 0,01 0,23
Cypern 0,00 -10,76 0,00 14,73
Malta 0,00 -9,51 0,00 10,26
Tyskland 0,00 -16,38 0,00 4,54
Ukraina 0,00 -11,39 0,00 11,16
Egypten 0,00 -4,16 0,00 5,48
Indien 0,00 -2,45 0,00 7,89

Kalla: Johansson, M. och Odolinki, K. (2019): Kinas nya Sidenvégar; Effekter pa svensk handel och svenska
transporter, VTI Notat 26-2019, Linkoping.
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Bilaga 2 Forandringar i
handelskostnad

Forandringar i handelskostnad och effekter pa Sveriges export (nettovikt) till féljd av BRI; sorterat efter

procentuell effekt pa svensk export (undre niva)

HANDELSKOSTNAD
Effekt pa Effekt pa
%A handels- %A handels- svensk export  svensk export
kostnad, kostnad, %A, undre nivé %A, évre niva

Sveriges export till undre niva évre niva (ekvation 3) (ekvation 3)
Hongkong -2,92 -2,92 15,67 15,67
Kina -2,49 -2,49 14,90 14,90
Sydkorea -2,50 -2,50 14,75 14,75
Japan -2,36 -2,36 14,00 14,00
Malaysia -2,94 -2,94 13,87 13,87
Ovr. bortre Asien -1,79 -2,74 7,92 12,34
Turkiet -5,56 -5,80 6,44 6,74
Thailand -1,15 -1,15 4,77 4,77
Pakistan -1,05 -3,31 3,41 11,15
Ovri. Oceanien -0,42 -0,42 2,45 2,45
Ovr. Afrika -0,65 -1,12 2,39 4,15
Sydafrika -0,40 -0,40 1,89 1,89
Nya Zeeland -0,16 -0,16 1,05 1,05
Ovr. framre Asien -0,34 -1,99 0,86 5,21
Grekland -0,45 -0,45 0,51 0,51
Iran -0,13 -0,13 0,45 0,45
Ryssland -0,29 -0,36 0,37 0,45
USA -0,10 -0,20 0,31 0,60
Ovr. Mellan- och Sydamerika -0,09 -2,10 0,29 7,08
Australien -0,03 -0,18 0,19 1,03
Brasilien -0,05 -0,88 0,17 2,95
Singapore -0,04 -0,04 0,16 0,16
Indonesien 0,00 -0,04 0,01 0,19
Cypern 0,00 -8,18 0,00 11,72
Malta 0,00 -6,73 0,00 7,81
Tyskland 0,00 -10,03 0,00 3,22
Ukraina 0,00 -7,51 0,00 8,39
Egypten 0,00 -2,91 0,00 8,63
Indien 0,00 -1,77 0,00 6,23

Kalla: Johansson, M. och Odolinki, K. (2019): Kinas nya Sidenvégar; Effekter pa svensk handel och svenska
transporter, VTI Notat 26-2019, Linkoping.
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Forandringar i handelskostnad och effekter pa Sveriges import (nettovikt) till foljd av BRI och kénda atgarder
inom handelsomradet; sorterat efter procentuell effekt pa svensk import (undre niva)

HANDELSKOSTNAD

Effekt pa
svensk import Effekt pa
%A handels- %A handels- %A, undre svensk import
kostnad, kostnad, niva %A, 6vre nivé

Sveriges import fran undre niva ovre niva (ekvation 2) (ekvation 2)
Hongkong -2,99 -2,99 18,19 18,19
Sydkorea -2,60 -2,60 17,39 17,39
Kina -2,43 -2,43 16,29 16,29
Japan -2,34 -2,34 15,88 15,88
Malaysia -3,05 -3,05 15,76 15,76
Ovr. bortre Asien -2,00 -3,08 9,96 15,76
Turkiet -5,20 -5,43 6,82 7,13
Thailand -1,17 -1,17 5,42 5,42
Pakistan -1,19 -3,75 4,27 14,08
Ovr. Afrika -0,76 -1,33 3,09 5,45
Ovri. Oceanien -0,45 -0,45 2,95 2,95
Sydafrika -0,42 -0,42 2,20 2,20
Ovr. framre Asien -0,43 -2,32 1,21 6,66
Nya Zeeland -0,16 -0,16 1,19 1,19
Grekland -0,45 -0,45 0,57 0,57
Iran -0,15 -0,15 0,57 0,57
Ryssland -0,38 -0,46 0,48 0,58
USA -0,09 -0,18 0,33 0,64
Ovr. Mellan- och

Sydamerika -0,09 -2,45 0,33 9,30
Australien -0,03 -0,18 0,22 1,16
Brasilien -0,06 -0,93 0,21 3,62
Singapore -0,04 -0,04 0,17 0,17
Indonesien 0,00 -0,05 0,01 0,22
Cypern 0,00 -9,71 0,00 15,78
Malta 0,00 -8,18 0,00 10,28
Tyskland 0,00 -9,58 0,00 3,48
Ukraina 0,00 -8,44 0,00 10,18
Egypten 0,00 -3,29 0,00 5,30
Indien 0,00 -1,85 0,00 7,12

Kalla: Johansson, M. och Odolinki, K. (2019): Kinas nya Sidenvégar; Effekter pa svensk handel och svenska
transporter, VTI Notat 26-2019, Linkoping.
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Bilaga 3 Beraknad varuexport

Berdknad varuexport till olika lander 2040, enligt Samgods, samt berdknat utfall med korrigering fér BRI; ton.

Land TRV 2040 BRI Okning (%)  Okning (absolut)
Kina 4 963 302 5836 594 17,6 873 291
Turkiet 2293739 2518 891 9,8 225 152
Japan 1282 858 1405 602 9,6 122 744
Ovr. Framre Asien 5522729 5591 008 1,2 68 279
Sydkorea 441 280 481974 9,2 40 693
Ovr. Afrika 1508 411 1 536 296 1,8 27 885
Indien 1481 856 1506 783 1,7 24 927
Ryssland 2707872 2723270 0,6 15 397
Hongkong 193 549 208 867 7,9 15318
Malaysia 150 763 160 951 6.8 10 188
Ovr. Bortre Asien 196 049 204 887 4,5 8 838
Taiwan 153 625 162 285 5,6 8 660
USA 3374 004 3381470 0,2 7 465
Sydafrika 691 866 698 878 1,0 7012
Thailand 210 238 215859 2,7 5621
Pakistan 112 214 114 130 1,7 1916
Ovr. mellan- och Syd Amerika 505 931 506 988 0,2 1057
Australien 727 500 728 290 0,1 790
Grekland 234 266 234 969 0,3 703
Nya Zeeland 62 147 62 655 0,8 508

Kalla: Johansson, M. och Odolinki, K. (2019): Kinas nya Sidenvégar; Effekter pa svensk handel och svenska
transporter, VTI Notat 26-2019, Linkoping.
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