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Forord

Regeringen har uppdragit 4t Trafikanalys att redovisa ett kunskapsunderlag om hur
godstransportsituationen ser ut i Sverige for olika trafikslag, savil inom
storstadsregionerna som gles- och landsbygder. Uppdraget innefattar ocksd att lamna
forslag till hur statistiken och kunskapsuppbyggnaden pa omradet kan utvecklas.

Trafikanalys, genom Lars Soderstrom, har 1 sin tur bett VTI att bearbeta flera av de
fragestdllningarna som ingér i regeringsuppdraget:

Nationella och internationella godsfléden

Transportkdparnas 6verviganden

Faktorer som begrinsar utvecklingen av effektiva godstransporter pa jarnvag i
Sverige inklusive den gransoverskridande trafiken

Godstransporter via inlandssjofart

Godstransporter via nérsjofart

Transporter 1 urbana omrdden och inomregionala transporter pd landsbygd och
glesbygd: goda exempel samt faktorer som begrénsar utvecklingen av effektiva
16sningar

Medverkande fran VTI har varit projektledare Inge Vierth (delprojekt A), Rune
Karlsson (delprojekt A), Anna Mellin (delprojekt B, D och E), Bertil Hylén (delprojekt

C) och Jenny Karlsson (delprojekt F). Fran Trafikanalys har Magnus Johansson deltagit
1 delprojekt A.

mmo QW

Arbetet har genomforts under varen 2012.
Stockholm maj 2012

Inge Vierth
Utredningsledare



Kvalitetsgranskning

Granskningsseminarium genomfort 2012-05-02 dér Johan Woxenius, professor 1
logistik, var lektor. Inge Vierth har genomfort justeringar av slutligt rapportmanus
(2012-05-11). Projektledarens ndrmaste chef Gunnar Lindberg har dérefter granskat och
godként publikationen for publicering 2012-05-09.

Quality review

Review seminar was carried out on the 2™ of May 2012 where Professor of Logistics
Johan Woxenius reviewed and commented on the report. Inge Vierth has made
alterations to the final manuscript of the report (11" of May 2012). The research
director of the project manager Gunnar Lindberg examined and approved the report for
publication on the 9™ of May 2012.
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Sammanfattning

Den hir rapporten sammanfattar sex delprojekt som ingar som underlag till Trafikanalys
uppdrag fran regeringen att redovisa ett kunskapsunderlag och nuldgesanalys av
godstransporter 1 Sverige. Regeringsuppdraget innefattar ocksa hur statistiken och
kunskapsuppbyggnaden pa omradet kan utvecklas. Foljande delprojekt har genomforts.

A. Nationella och internationella godsfloden

Delprojektet A beskriver de svenska godsflodena i tre olika delar; handelsfloden,
transportfléden och fordonsfléden. Beskrivningen gors med hjélp av kartor som tas
fram baserade pa den officiella statistiken, trafikmétningar och modellberdkningar. En
slutsats ar att det behdvs modeller for att uppskatta de olika flddena. Man bor ocksa
komma ihag att manga statistiska uppgifter baseras pa modellmissiga” upprakningar.

Genomgéngen illustrerar hur heterogena handelsflédena dr for olika varugrupper
respektive regionala nivaer i de flesta dimensionerna; handelsvolymer, avstand mellan
avsindare och mottagare, flodens riktning samt balanser respektive obalanser. De
regionala nivderna som har studerats ar: utrikeshandel, handel mellan l&nen och handel
inom ldnen 1 Sverige.

VTI ér inte insatta i sekretessdiskussionerna men vill papeka behovet av att avviga
skyddandet av uppgiftslimnarna mot behovet av kvantitativt underlag till
transportpolitiska beslut. Vi ser en potential i att anvdnda Trafikverkets databaser om
uppméitta fordonsfloden i storre grad till avstimningar och uppfoljningar. Nya tekniska
16sningar som AIS-databasen for fartyg skulle ocksé kunna anvindas for att utveckla
statistiken. Slutligen finns det begrdsningar i den officiella statstiken nar det géller
information om transportkedjor, lastfaktorer utnyttjande mm., som mgjligtvis kunde
16sas 1 ett samarbete med transportindustrin.

B. Transportkdparnas dverviganden

Delprojekt B ger en beskrivning av transportkdpares kriterier vid val av
transportldsning. Overgripande ir det frimst transportpris och — kvalitet som bedéms.
Utifrén var litteraturgenomgéng framkommer det att, generellt sett dr priset den
viktigaste faktorn vid val av transportlosning. Priset f0ljs av tillforlitlighet (t.ex. att
godset kommer 1 tid och att det inte &r skadat) och dérefter transporttid, medan
miljoaspekten rankas lagre. Det dr dock viktigt att papeka att priset inte ar en enskilt
avgorande faktor utan den kréver att en viss godtagbar niva av transportkvaliten

uppfylls.

Slutligen &r héllbarhetskriterier dr en aspekt som blivit allt mer uppméirksammad de
senaste tio aren, och delvis en dkad efterfragad fran transportkdparna. Daremot verkar
det inte finnas ndgon betydande betalningsvilja hos transportkdpare for mer héllbara
transporter.

C. Faktorer som begréansar utvecklingen av effektiva godstransporter pa jarnvig i
Sverige inklusive den gransoverskridande trafiken

Vad giller den svenska jarnvégsinfrastrukturen upplever infrastrukturhéllare och
godstransportoperatorer de storsta kapacitets- och kvalitetsproblem pé stambanorna som
anvinds av bade person- och godstrafiken. Hér finns ocksa konflikter vid tilldelning av
tdglagen mellan person- och godstag samt banunderhall. Ytterligare kapacitetsproblem
for godstransporter beskrivs for flera mindre banor, hamnbanan 1 Géteborg samt Malmo
godsbangérd. Bristande infrastruktur med avseende pa ledningar, signaler m.m. ar ocksé
begriansningar for effektivare godstransporter.
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Utanfor Sverige dr jarnvégsinfrastrukturen 1 Danmark och Tyskland av storst betydelse
for svenska godstransporter. Samarbetet synes fungera 6verlag men problem med
kapacitetsfordelning och bristande planering av stérre banarbeten har uppmirksammats.
For den tunga industrin utgor bron 6ver Kielkanal ett hinder. De maximala tagldngderna
1 Danmark och Tyskland uppfyller for nidrvarande i princip TEN-T kravet pd 750 m.
Den minsta dimensionen (axellast, metervikt, totalvikt, profil, 1angd) ar dock styrande
for transporterna bade 1 Sverige och internationellt. Ytterligare hinder relaterade till
gransoverskidande godstransporter avser interoperabilitet sésom merkostnader for
kompatibla 16sningar och godkdnnande av certifikat for rullande material som anvinds
utanfor hemlandet.

D. Godstransporter via inlandssjofart

Inlandssjofart handlar om att kunna framfora fartyg (frimst pramar med eller utan egen
framdrift) som dr specialanpassade for inre vattenvégar, och ddrmed inte behdver
uppfylla de striktare kraven pa t.ex. sikerhet och bemanning som géller for havsgéende
fartyg. Inlandssjofart dr frimst utnyttjad ldngs floderna och kanalerna i Nederldnderna,
Belgien, Tyskland och Frankrike, men tillats inte i Sverige idag. Det finns minga
studier och erfarenheter inom EU om inlandssjofartens for- och nackdelar samt
effektivitet. Det saknas dock objektiva analyser om resultaten fran studier kring
godstransporter via inlandssjofart 1 andra ldnder dr dverforbara till svenska forhallanden.

Mojligheten att introducera denna typ av transporter i Sverige begrénsas av att
marknaden 1 Sverige dr avgrinsad fysiskt frdn de inre vattenvédgarna i EU och darmed
avgrinsad till gods som transporteras inom Sverige, alternativt klarar kostnaden med
omlastning for vidare fard. Daremot har inlandssjofartens begrinsade
infrastrukturkostnader och god kapacitet vilket gor att det finns mojligheter att utgoéra
ett kompletterande eller konkurrerande trafikslag till jirnvag (och delvis dven vidg) som
kréaver stora infrastruktursatsningar for att 6ka sin kapacitet.

E. Godstransporter via nirsjofart

Storre delen av de svenska sjotransporterna ar narsjofart idag. Ett av de frimsta hindren
for okade nérsjofartstransporter dr kostnadskonkurrensen mot vag- och jarnvigssidan.
En omstrukturering av avgifterna, sé att alla trafikslag betalar for sina externaliteter, ar
en atgérd fOr att dndra incitamenten for transportvalet. Men som visas 1 delprojekt B dr
det inte bara priset som avgdr valet av transportlosning utan transportkvaliteten ar
viktig. Hér finns det svagheter sdsom ldng transporttid (dér ineffektiva
terminalhanteringar &r ett av de frimsta hindren) och den begrinsade flexibiliteten, som
idag ligger till nédrsjofartens nackdel. Det &r viktigt att papeka att mélet bor var att
skapa ett effektivt sammodalt transportsystem dér de olika trafikslagen utnyttjas effektiv
bade i sig och i samverkan. Detta stiller stora krav pa lika villkor, dir efterstrdvan bor
vara en marginalkostnadsprisséttning for alla trafikslagen.

F. Transporter i urbana omraden och inomregionala transporter pa landsbygd och
glesbygd: goda exempel samt faktorer som begrinsar utvecklingen av effektiva
16sningar

Med 6kad urbanisering, fortitning och krav pd minskad miljopaverkan 6kar ocksa
kraven pa effektiv godsdistribution i stider, ofta bendmnt Citylogistik (CL). Hindrande
faktorer analyseras pd en Gvergripande niva for ett citylogistiksystem betraktat som en
helhet. I storre stader dr framkomlighet ofta en av drivkrafterna medan motiven i
mindre stdder framst dr att skapa en mer attraktiv innerstad med en béttre miljo.
Atgirder for att effektivisera CL-system handlar om logistikldsningar for att forbittra
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floden (t.ex. samlastning och samordning for att 6ka fyllnadsgraden), anvéindning av ny
teknik, (t.ex. IT-stdd, alternativa branslen och effektivare motorer), samt policyatgérder,
(t.ex., miljozoner och andra restriktioner). Det vergripande storsta hindret for
utveckling av effektivare CL dr att myndigheter som sitter forutséttningar for CL inte
har tillrdckliga resurser i form av tid, kompetens och beslutsunderlag for att skapa en
utveckling mot effektivare system. Kunskapen och resurserna ar storre i storstider men
hir ar utmaningarna ocksa mer komplexa. Konkurrenslagstiftning och konkurrens
mellan aktorer dr en annan typ av barriér och ett hinder for att marknaden sjilv ska driva
en fordndring av nuvarande system.

Forutséttningar for transporter pa landsbygden skiljer sig jamfort med staden. I staden
finns behov av att effektivisera for att inte drabbas av transportens negativa effekter. Pa
landsbygd och glesbygd handlar det fraimst om att ha tillgang till effektiva transporter
for att skapa forutséttningar for levande landsbygd och néringslivet pa landsbygden,
t.ex. skogsindustrin, jordbruket och andra néringar. Inomregionala transporter pa
landsbygd och glesbygd har gemensamma ndmnare med distribution i staden. Det
representerar ofta sista strackan i distributionskedjan och det ar végtransport som é&r det
dominerande transportsittet. Atgirder handlar om liknande 16sningar som inom CL;
effektivare floden, ny teknik, samt policyatgérder. Hindrande faktorer &r frimst
konkurrens mellan aktdrer och svart att skapa I6nsambhet i transporter pé landsbygd och
glesbygd. Ett gemensamt problem mellan CL och landsbygdstransport ar laga
fyllnadsgrader och for att minimera negativa effekter av transporten kan det finnas
motiv att fringa konkurrensregler.

12



1 Bakgrund

Regeringen har uppdragit it Trafikanalys att redovisa ett kunskapsunderlag om hur
godstransportsituationen ser ut i Sverige for olika trafikslag, savil inom
storstadsregionerna som gles- och landsbygder. Uppdraget innefattar ocksd att lamna
forslag till hur statistiken och kunskapsuppbyggnaden pa omradet kan utvecklas.

Trafikanalys har i sin tur bett VTI att bearbeta flera av de fragestillningarna som ingar i
regeringsuppdraget:

Nationella och internationella godsfléden

Transportkdparnas overviganden

Faktorer som begrinsar utvecklingen av effektiva godstransporter pa jarnvag i
Sverige inklusive den gransoverskridande trafiken

Godstransporter via inlandssjofart

Godstransporter via nérsjofart

Transporter 1 urbana omrdden och inomregionala transporter pd landsbygd och
glesbygd: goda exempel samt faktorer som begrénsar utvecklingen av effektiva
16sningar

De enskilda delprojekten behandlas i kapitel 2 (A) till kapitel 7 (F). I kapitel 8
presenteras ndgra overgripande slutsatser frén dessa projekt.

mmo QW

Delprojektet A) Nationella och internationella godsfloden har en annan karaktir dn de
Ovriga projekten. I detta projekt beskrivs godsfloden baserade pa tillgédngliga data och
med hjilp av modellkorningar. Av naturliga skél diskuteras dataforsorjningen for olika
regionala nivder och omraden. Denna fréga dr ocksé relevant mot bakgrund av den
pagaende statistikutredningen (Direktiv 2011:32 Oversyn av Statistiska centralbyran
och statistiksystemet). Inom uppdraget ska bl.a. analyseras hur forbattrad tillgdnglighet
till statistik kan leda till 6kade mojligheter att tillgodose statistikanvéndarnas behov av
uppfdljning inom olika politikomraden.

Delprojekt B) som avser transportkdparnas overviaganden vid val av transportldsning ar
som Delprojekt A) av dvergripande art.

I de 6vriga delprojekten analyseras olika hinder sdsom institutionella, tekniska och
politiska samt mojligheter for vissa typer av atgédrder. Det beskrivs vad dessa hinder
innebdr men det ingar inte i uppdraget att jamfora de olika atgérderna eller kvantifiera
nyttor och kostnader av dtgirderna. Delprojekt C) som avser jarnvdg har delvis samma
fragestéllningar som Trafikverkets kapacitetsutredning, som har genomforts parallellt
och det har medvetet inte relaterats till denna utredning.

Delprojekten B) till F) genomfors med hjélp av litteraturstudier, analys av statistik och
intervjuer. Bade den akademiska litteraturen samt aktuella utredningar, rapporter och
forsok inkluderas. Forutséttningarna skiljer sig &t mellan de olika delprojekten; dvs. de
olika omradena &r olika vél utforskade och i olika grad politiskt aktuella.
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2 A) Nationella och internationella godsfloden
2.1 Bakgrund

Delprojekt A ska resultera 1 en nuldgesbeskrivning av de storre godsflédena 1 Sverige
samt till och fran Sverige. Redovisiningen avser aggregerade floden och inte enskilda
foretags transporter. Delprojektet avgransas till godstransporter i, till, frdn och genom
Sverige och fokus ligger pa beskrivningen av situationen 2010 for l&ngvéga transporter.
Utvecklingen hittills beskrivs dversiktligt och det gors inga prognoser. Godsfloden kan
beskrivas pé flera olika sétt och i detta projekt gors féljande uppdelning:

e Beskrivning av efterfrdgan pa godstransporter, det vill sdga den geografiska
fordelningen av varuproduktion och varukonsumtion (inklusive insatsvaror)
samt relationen dem emellan. Redovisningen gors 1 form av handelsfléden eller
handelsmatriser (se avsnitt 2.2), bade i monetdra termer (SEK, Euro eller dollar)
och 1 fysiska termer (ton eller kubikmeter). Det visas hur mycket gods, totalt
eller per varugrupp, som genererar ett fraktbehov och i vilka regioner de
avsidndande och mottagande foretagen ar lokaliserade. Med handel avses 1 denna
rapport dven varuutbyten mellan regioner i Sverige.

o Beskrivning av transportfloden eller varufloden (se avsnitt 2.3). Olika
transportkedjor och rutter kan anvédndas for att realisera handelsfloden (i ton). |
princip visas hur transportindustrin eller varuéigarna i egen trafik hanterar
transportbehoven. Varufloden i denna kategori beskrivs som fléden mellan
lastning och lossning, det vill sdga 4ven mellan terminaler. Det &r viktigt att
skilja pé beskrivningen av fldden mellan varornas produktions- och
konsumtionspunkter och godsets floden mellan upphamtnings- och
avldmningspunkter.

e Beskrivning av fordonsfloden eller trafikfloden (se avsnitt 2.4). Denna typ av
floden anvinds till exempel for att visa hur infrastrukturen utnyttjas eller for att
berékna emissionerna som godstransporterna ger upphov till.

o [l avsnitt 2.5 diskuteras tillgangen till data for att beskriva, modellera eller
avstimma fléden. Det tas upp vilka uppgifter som finns tillgidngliga och vilka
inte och vilka typer av brister som finns. Négra forbattringsforslag tas fram.

2.2 Handelsfloden

I f6ljande avsnitt beskrivs Sveriges internationella handel med varor, vilka ldnder som
ar viktigast for svensk export respektive import och frén vilka kommuner i Sverige
exportvarorna berdknas vara producerade samt var importvarorna berdknas konsumeras
eller efterfragas for vidareforadling. I avsnittet redovisas dven berdknade inhemska
handelsfloden, samt transitfloden.

Olika typer av flodeskartor har tagits fram utifrin officiell statistik, trafikmétningar och
med hjilp av den nationella godstransportmodellen Samgods (Significance, 2008 och
Vierth m.fl., 2009). I nuvarande versionen av modellen uppskattas handelsfléden i ton
for 2006 (Edwards m.fl., 2008). Dessa viarden antas vara relativt representativa dven i
ett lite langre perspektiv. Enligt SCB 6kade exportvolymerna (i ton) med en procent och
importvolymerna med sex procent mellan 2006 och 2010. Utvecklingen under perioden
paverkades ocksd mycket av finanskrisen 2008, se figur 1 och 2. Trafikverket har i
aktuella projekt utgatt ifran en enprocentig 6kning for de inhemska transporterna och en
tvaprocentig 0kning for transittransporterna mellan 2006 och 2010 (Edwards, 2012).
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Beskrivningen av totala internationella handelsfléden gors i bade vikt- och vérdetermer
medan regionala nedbrytningar samt inhemska floden beskrivs uttrycka i ton.
Varugruppsspecifika skillnader studeras genom att jimfora handelsmonstret for sex
olika varugrupper, se beskrivning i tabell 2. Informationen om regional fordelning av
den internationella handeln, transit samt inhemska handelsfloden dr hidmtad fran den
efterfragematris som anvénds i den nationella godstransportmodellen Samgods
(Edwards, Bates, & Swahn, 2008).

Internationella handelsfléden

Sveriges varuexport och varuimport (i kronor) har 6ver tid vuxit snabbare dn
bruttonationalprodukten.’ Detta innebir att utrikeshandeln med varor har fatt en 6kad
betydelse for den svenska ekonomin, se Figur 1, se mer i Johansson & Nilsson (2011). I
Figur 2 visas varuexport och -import i ton, dessa motsvarar ca 45 procent av totalt
berdknad volym av varufloden i, till/fran och genom Sverige (Edwards, 2012). Ton-
uppgifterna dr viktiga for transporter eftersom det dr den fysiska transportméngden som
transporteras. For ndrvarande innehéller den officiella statistiken fa uppgifter om floden
i kubikmeter trots att denna typ av uppgifter ofta efterfragas inom sektorn.” Med den
okande godsméngden i utrikeshandeln (i ton) kan effektiva transporter till och fran
avsindar- och mottagarldnderna ségas ha okat i betydelse.

200
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>0 - = BNP
0 T T T T T T T T T T T T T T T T 1
[Tp] ~ [e))] i o wn ~ [e))] —
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Figur 1 Volymprisindex for varuexport, varuimport och BNP 2000 till 2011 (ar
2000=100)
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Figur 2 Varuexport och varuimport i miljoner ton 2000 - 2011
Utrikeshandelns férdelning pa Iénder

Figur 3 visar till vilka lander Sverige i huvudsak exporterar varor (métt i kronor). Som
forvéntat gér de storsta floden till de nordiska granlédnderna, Tyskland, Nederldnderna

' Den samlade utrikeshandeln omfattar handeln av varor och handeln av tjénster.
? For en diskussion se till exempel (Mc Kinnon, 2010).
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och Storbritannien. Tyskland ar det viktigaste exportlandet 1 Europa. Utanfor Europa
gar de storsta volymerna till Kina och USA.

"

USA

Export; tkr
— 10000 000

= 50 000 000
@ 100 000 000

o
loTo 4

Figur 3: Geografisk fordelning av svensk export i tusentals kronor 2010. Exportfléden
over 10 miljarder kr. (Kdlla SCB)

Figur 4 visar fran vilka ldnder Sverige importerar mest varor (métt 1 kronor). Tyskland
dominerar som importland. I 6vrigt &r Danmark och Finland viktiga importlander.

Kina ~ Japan

Sydkorea

Import; tkr
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Figur 4 Geografisk fordelning av svensk import i tusentals kronor 2010. Importfléden
over 10 miljarder kr. (Kdlla SCB)
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Figurerna nedan beskriver utrikeshandeln uttryckt som angivna fléden i ton for ar 2010.
Ur Figur 5 framgar som forvéntat att de storsta exportflodena gar till de nordiska
grannldnderna, Tyskland, Nederldnderna och Storbritannien. Tyskland &r det viktigaste
exportlandet, dven uttryckt i ton. Utanfor Europa gér de storsta volymerna till Kina,
USA och Saudiarabien.

USA

~-e

Export; ton
— 1000 000
@ 5000 000
@D 10 000 000 G

'

Figur 5: Geografisk fordelning av svensk export i ton 2010. Exportfléden over 1 miljon
ton. (Kdlla SCB)

Figur 6 visar att import frdn Ryssland och Norge dominerar. Dessa importer avser
rdvaror som &r knutna till vissa regioner; se Figur 10 till 21 nedan. I 6vrigt dr Finland,
Danmark och Tyskland viktiga importlédnder.
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Figur 6: Geografisk fordelning av svensk import i ton 2010. Importfloden over I miljon
ton. (Kdlla SCB)
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Stills exporten i relation till importen framtrader tydligt att handeln 1 vikt paverkas
kraftigt av jarnmalmsexport och oljeimport. De forsta 1dnderna (pa vénstra sidan i
Tabell 1) placerar sig bland Sveriges viktigare handelspartners tack vare en stor
jarnmalmsimport fran Sverige, medan linderna langst ned pa listan (pa hogra sidan i
Tabell 1) finns med tack vare en omfattande export av rdolja till Sverige. Det exporteras
ca 20 génger mer till Qatar, Egypten, Saudiarabien och Gibraltar dn det importeras
framfor allt olja fran dessa ldnder. Exporten till Kina, USA och Tyskland &r ungefar
dubbelt sé stor som importen. Vad géller de nordiska grannlédnderna &r floden till
Finland relativt balanserade medan importen frdn Danmark och Norge Gverstiger
exporten. For Belgien dr den exporterade och den importerade méngden lika stora.

Tabell 1: Exportoverskott resp. importoverskott i handeln med Sveriges storsta
handelspartners 2010, overskott i ton

Exportoverskott Land Importdverskott
Land (kvot export/import) (kvot export/import)
249 Danmark 0.7
Qatar
21,2 N 03
Egypten ) orge ;
Saudiarabien 19,6 Litauen 0.3
Gibraltar 19,4 Estland 03
5,8 Australien 0.1
Ungern
Turkiet 5,7 Ryssland 01
i 23 Lettland 0.0
Kina
Storbritannien och
Nordirland 2,2 Venezuela 0.0
Nederldnderna 2,0
; 2,0
Spanien
1,9
Italien s
1,8
USA )
1,8
Tyskland ,
1,7
Frankrike >
1,2
Polen s
1,1
Finland s
1,0
Belgien >

Ur SCB:s utrikeshandelsstatistik framgar enbart land till land relationer, dvs. det saknas
information om vilka regioner i Sverige den internationella handeln kan kopplas till. Det
gors inte heller ndgon regional uppdelning i de ldnder Sverige handlar med. Denna
information &r viktigt eftersom transporterna tar olika rutter och transportkedjor
beroende pa om en transport gar fran Malmo till Oslo eller fran Umed till Tromso t.ex.

I Figur 7 visas den i Samgodsmodellen berdknade regionala fordelningen av godsets
avsindare for exportfloden (produktion) och godsets mottagare for importfloden
(konsumtion inkl. insatser for vidareforddling). Fordelningen (i ton) har berdknats
baserade pé uppgifter fran flera statistikkéllor. Huvudkéllor dr Nationalrdkenskaper,
utrikeshandelsstatistiken och den branschvisa sysselsittningsstatistiken (Edwards,
Bates, & Swahn, 2008). Nar det géller metoden for att koppla samman regionala start-
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och mélpunkter dr de svenska varuflédesundersdkningarna (VFU) viktiga kéllor till
information (se faktaruta nedan). Till den efterfrdgematris som anvénds i detta projekt
hidmtades information frin bdde VFU 2001 och VFU 2004/2005 (delat ar)

Fakta Varuflédesundersdkning (VFU)

I Sverige har man genomfort rikstdckande varuflodesundersokningar (VFU) &r 2001, ar 2004/5 och ar 2009. Varuflodesunder-
sokningarna ger statistik om varuséndningar till och fran arbetsstéllen i Sverige. Undersdkningen ger information om typ av
varuslag, varuvérden, varuvikter, lasttyp, trafikslag samt geografiskt och branschméssigt ursprung och destinationer for
varusédndningar. VFU genomfors huvudsakligen som en urvalsundersdkning for branscherna mineralutvinning, tillverknings-
industri, partihandel och detaljhandel. Urvalsundersékningen kompletteras med en totalundersékning baserad pé registerdata for
branscher inom produktion av skog pa rot, sockerbetsodling, spannmals- och slakt-leveranser, samt mjolkproduktion. Vidare
inhdmtas vissa varufloden av petroleumprodukter med registerdata. Undersdkningspopulationen i den urvalsbaserade
undersokningen 2009 utgjordes av avgdende och ankommande varusdndningar vid enskilda lokala arbetsstillen inom foretagen.
For ankommande séndningar avgransades dessa till ankommande fran utlandet. Det totala urvalet arbetsstéllen under métperioden
uppgick till 12 032. Urvalet till undersékningen togs fram genom ett stratifierat trestegs sannolikhetsurval. Urvalsstegen utgjordes
av lokala arbetsstéllen och slumpméssiga métperioder under aret for respektive utvalt arbetsstélle. Sista urvalet bestod av enskilda
varusdndningar vid respektive utvalt arbetsstédlle under respektive utvald matperiod. Undersokningens stratifieringsvariabler var
arbetsstillets storlek, arbetsstéllets geografiska lokalisering och huvudsaklig typ av varuproduktion. Den sistnimnda
stratifieringsvariabeln maste hirledas utifran arbetsstillets branschtillhorighet. Matt pa arbetsstillets storlek utgjordes av antal
anstéllda vid respektive arbetsstille. Insamlingen skedde i forsta hand via webbenkét men ocksé via postenkadt eller enkdt i
elektronisk form.

Av Figur 7 framgér hur stor betydelse jirnmalm och oljeprodukter har for Sveriges
export i ton. Kommuner med de storsta avgdende godsflodena dr Kiruna (ca 14 miljoner
ton), Goteborg (ca 7 miljoner ton) och Lysekil (ca 6 miljoner ton). Bland kommunerna
med storst internationell import framtrader Géteborg (ca 16 miljoner ton), Stockholm
(ca 8 miljoner ton) och Lysekil (ca 6 miljoner ton). Med undantag av gruvindustrin och
1 synnerhet Kiruna &r det i manga fall samma kommuner som exporterar och importerar
mycket.
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Figur 7: Berdknad regional fordelning av produktion respektive konsumtion av svensk
export (t.v.) och import (t.h). Férdelning enligt basmatris i Samgodsmodellen for ar
2006; ton.
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Transitfloden

Transitfloden passerar Sverige och har start och mél utanfor Sverige. Figur 8 visar att
dessa floden har start och mal framfor allt i Norge, Finland, Danmark och Tyskland.
Sammanlagt berdknas transitfloden std for ca tvd procent av de samlade
godsflodesvolymerna (pa 385 miljoner ton) i, till, frdn och genom Sverige (Edwards,
2012). Kéllan f6r de berdknade transitflodena dr EU-projektet FRISBEE (Freight
Transport Model in Europe and Russia).

Figur 8: Start- och mdlpunkter for floden over 100 000 ton som beriiknas generera
transittrafik i Sverige. Floden enligt basmatris i Samgods for 2006.

Inhemska handelsfléden

Det finns ingen officiell statistik for handeln mellan regioner 1 Sverige. I Figur 9 visas
den berdknade regionala fordelningen av godsets avsandare (produktion) och godsets
mottagare (konsumtion, inkl. insatser for vidarefordadling) for inhemska handelsfloden.
Dessa svarar for ca 28 procent av den samlade transporterade godsméngden.
Fordelningen baseras som i Figur 7 pd basmatrisen 1 Samgodsmodellen for 2006.
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Figur 9: Berdknad regional fordelning av produktion (kartan till vinster) respektive
konsumtion (kartan till hoger)for inrikes handelsfloden. Fordelning enligt basmatris i
Samgodsmodellen for ar 2006, ton.
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De kommuner som skickar ivdg mest gods till andra destinationer i Sverige ar
Stockholm (ca 6 miljoner ton), Géllivare (ca 5 miljoner ton), Géteborg (ca 4 miljoner
ton), Lulea (ca 4 miljoner ton) och Malmo (ca 3 miljoner ton). P4 mottagarsidan &r det
Stockholm (ca 8 miljoner ton), Goteborg (ca 6 miljoner ton), Borldnge (ca 5 miljoner
ton), Malmo och Norrkdping (ca 4 miljoner ton var).

Varugruppspecifika handelsfléden

I beskrivningen av varugruppspecifika floden nedan utgar vi (av utrymmesskal) ifran
sex aggregerade varugrupper. De aggregerade grupperna baseras pd NSTR-
nomenklaturen, den varugruppsindelning som lénge géllde inom EU och ersattes med
NST 2007-nomenklaturen ca ar 2007. I utrikeshandelsstatistiken anvinds KN-
varugrupper. Anvindningen av olika varugruppsindelningar inom olika

statistikomraden och inférandet av nya indelningar kriver anvindningen av nycklar och

kan forsvara jamforelser dver tid.

Tabell 2 Aggregerade varugrupper

_ Andel
Varu Bendmning Innehall
grupp i vikt
Jordbruksprodukter, livsmedel samt Spannmal, potatis, gronsaker, sockerbetor, 13%
1 animaliska och vegetabiliska oljor och | oljefron, levande djur, livsmedel och djurfoder.
fetter
. . i .. o
Varor frin skogs-, trivaru- och R.l.mdvnrke, sdgade travaror, flis, sdgavfall, 25%
2 . . trdvaror, pappersmassa, papper,
pappersvaruindustri
pappersprodukter
3 Raolja, oljeprodukter och fasta Raéolja, petroleumprodukter och fasta 17%
mineraliska &mnen mineraliska bréinslen
. . Jarnmalm och skrot, icke jérnhaltiga metaller, |26%
4 Jarnmalm och stal
metallprodukter
5 Jord, sten och byggnadsmaterial Cement, kalk, sand, grus, mineraliska &mnen 15%
Glass, keramik, ldder, textilier, 24%
6 Hogforddlade varor och kemikalier transportutrustning, maskiner, godsel,

kemikalier, likemedel, anvidnd forpackning

Utgangspunkten i indelningen har varit att gruppera gods som tillhor samma
bransch/sektor. Detta dr en pragmatisk ansats som innebar att det skapas nigra grupper
som innehaller bade ravara och forddlade varor. Finare indelningar &r forstds mojliga,
men har inte valts av utrymmesskal. (Man bor ockséd komma ihag att precisionsnivan

minskar tentativt med okad detaljgrad).

Varugruppspecifika utrikeshandelsfloden

Nedan redovisas varugruppspecifika export — och importfléden. De dversta kartorna,
som beskriver Sveriges internationella varuhandel baseras pd SCB:s

utrikeshandelsstatistik. Sverigekartorna, som visar de exporterande respektive
importerade kommunerna i Sverige, dr berdknade uppgifter enligt efterfrigematriserna i

Samgodsmodellen.
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Varugrupp 1: Jordbruksprodukter, livsmedel samt animaliska och vegetabiliska
oljor och fetter (2010: Export 3,6 miljoner ton, import 7,7 miljoner ton)

Figur 10 Export (t.v) och import (t.h) av jordbruksprodukter och livsmedel 6ver
100 000 ton 2010. (Kdlla SCB)

Avgrénsningen till de storsta flodena innebér att kartan redovisar 75 procent av exporten
och 87 procent av importen. Importvolymen &r ungefér dubbelt sa stor som export-
volymen. De viktigaste exportlinderna &r Danmark, Tyskland och Norge och de
viktigaste importlinderna 4r Danmark och Tyskland.

Figur 11 Berdknad regional fordelning av export (t.v) och import av
Jjordbruksprodukter, livsmedel samt animaliska och vegetabiliska oljor och fetter (t.h);
ton 2006

Det framgér att den internationella handeln med jordbruksprodukter och livsmedel
koncentreras 1 huvudsak till Skdne (Malmo, Helsingborg, och Landskrona) samt
Stockholmsregionen, dvs. omrdden med méanga hushéll som é&r slutkonsumenter for
livsmedel.

* For importen fran Finland exkluderas vattenburen virme
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Varugrupp 2: Varor fran skogs-, trivaru- och pappersvaruindustri (2010: Export
22,3 miljoner ton, import 13 miljoner ton)

Figur 12 Export (t.v.) och import (t.h.) av varor frdn skogs-, trdvaru- och
pappersvaruindustri over 400 000 ton 2010. (Kdlla SCB)

Utflodet av varor fran skogs-, trdvaru- och pappersvaruindustri dr néstan dubbelt sé stort
som inflodet. Exporten gér 1 forsta hand till Tyskland, Storbritannien och Nederlanderna
och importen kommer i forst hand fran Lettland, Norge och Estland. Importen fran
Lettland forklaras av att en stor del av Lettlands trardvaror foradlas i1 Sverige. Forutom
rundvirke importeras bjorkmassa och annat virke till massaindustrin samt obehandlat
virke till sig. Ar 2010 exporterade Lettland cirka 3,7 miljoner ton tri och trivaror till
Sverige. Omfattningen av tri- och travaruimporten fran Lettland blir tydlig da den
jamfors med importen fran Ryssland som samma &r uppgick till drygt 750 000 ton.

Figur 13 Berdknad regional fordelning av export (t.v.) och import av varor frdn skogs-,
travaru- och pappersvaruindustri (t.h.), Ton 2006.

Den vinstra kartan visar att skogs-, trdvaru- och pappersvaruindustrins exporterar fran
manga svenska kommuner. De stdrsta floden berdknas ga fran Pitea, Sundsvall och
Hylte. Importen av insatsvaror berdknas ske till ett fital kommuner framfor allt pd
Ostkusten. De stdrsta importkommunerna beriknas vara Gévle, Alvkarleby och
Ornskéldsvik.
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Varugrupp 3: Riolja, oljeprodukter och och fasta mineraliska &mnen (2010:
Export 15,7 miljoner ton, import 33,5 miljoner ton)

Figur 14 Export (t.v.) och import (t.h.) av rdolja och oljeprodukter 6ver 400 000 ton
2010. (Kdlla SCB)

Inflddet av raolja, oljeprodukter och kol dr mer dn dubbelt sa hogt som utflddet.
Importen sker framfor allt fran Ryssland, Norge och Danmark. Exporten koncentreras
till Storbritannien, Norge och Danmark.

Figur 15 Berdknad regional férdelning av export (t.v.) och import av rdolja och
oljeprodukter (t.h.), Ton 2006.

Den storsta delen av sdvil importen som exporten av varugruppen rdolja, oljeprodukter
och kol gér som forvéntat till/fran Viastkusten (Goteborg och Lysekil). P4 importsidan
berdknas dven stora volym for Stockholm. Symbolerna i importfiguren representerar i
detta fall ungefér dubbelt sa stora volymer som symbolerna i exportfiguren.
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Varugrupp 4: Jirnmalm och stil (2010: Export 27 miljoner ton, import 5,7
miljoner ton)

Export; ton

Figur 16 Export over 400 000 ton (vinstra bilden) och import 6ver 100 000 ton (hogra
bilden) av jarnmalm och stal 2010. (Kdlla SCB)

Avgrénsningen till de storsta flodena innebér att kartan redovisar 88 procent av exporten
och 86 procent av importen. Exporten dr mer &n fyra ganger sa stor som importen och
sprids Over méanga lander. De viktigaste exportlinderna dr Tyskland, Finland och
Saudiarabien och de viktigaste importlinderna &dr Tyskland, Finland och Norge.

Figur 17 Berdknad regional fordelning av export (t.v) och import (t.h.)av jdrnmalm och
stal, Ton 2006.

Symbolerna i exportfiguren representerar ungefar tio ganger s stora volymer som
symbolerna i importfiguren. Den stora betydelsen av malmexporten fran Kiruna (ca 14
miljoner ton) och Géllivare (ca 4 miljoner ton) och stalexporten fran Borlénge (ca 3
miljoner ton) framtrader. P4 importsidan berdknas Avesta, Luled och Skellefted vara de
kommuner som importerar storst méangder malm och stal.
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Varugrupp 5: Jord, sten och byggnadsmaterial (2010: Export 6,3 miljoner ton,
import 5,7 miljoner ton)

ton 2010. (Kdlla SCB).

Avgrénsningen till de storsta flodena innebér att kartan redovisar 95 procent av exporten
och 90 procent av importen. Import- och exportflédena for varugruppen jord, sten och
byggnads-material dr relativt balanserade och fordelade pa flera lander. De viktigaste
exportmarknaderna utgérs av de nordiska ldnderna medan importen till stor del kommer
fran Norge, Tyskland och Danmark.

Figur 19 Berdknad regional fordelning av export (t.v.) och import (t.h.) av jord, sten
och byggnadsmaterial, Ton 2006.

Kartan visar att det i stort sett 4r samma kommuner (spridda 6ver hela landet) som
exporterar och importerar jord, sten och byggnadsmaterial. De storsta
exportkommunerna berdknas vara Gotland, Skellefted och Halmstad och de storsta
importkommunerna Skelleftea, Borldnge och Goteborg.
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Varugrupp 6: Hogforidlade varor och kemikalier (2010: Export 12,1 miljoner ton,
import 15,3 miljoner ton)

Singapore

000 ton 2010. (Klla SCB)

Avgriansningen innebdr att kartan redovisar 84 procent av exporten och 92 procent av
importen. Importen av hogforadlade varor och kemikalier dr ndgot storre dn exporten. I
bada fallen ar utbytet storst med Norge och Tyskland. Finland ar det tredje storsta
exportlandet och Nederldnderna det tredje storsta importlandet. Importen &r tydligare
dominerad av floden fran ett fatal 1ander medan exportflodena ar mer jimt fordelade.

Figur 21 Berdknad regional fordelning av varuproduktion for export (t.v.) och
efterfrdagan av import (t.h.)av hogforddlade varor och kemikalier, Ton 2006.

I denna karta framtradder som forvéntat de tre storstadsomrédena. Stockholm och
Goteborg/Stenungsund ar sdrskilt framtrddande pa exportsidan. Skéne (Helsingborg)
och Malardalen (Stockholm och Sodertélje) dominerar pd importsidan. Med hénsyn till
heterogeniteten i denna varugrupp finns avsdndare och mottagare i ett flertal kommuner.
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Varugruppspecifika handelsfléden mellan Idnen

Handelsfloden inom Sverige maste som tidigare ndmnts berdknas och precis som for
ovriga uppgifter for regioner i Sverige baseras redovisningen pa Samgodsmodellens
efterfragematriser. For att gora redovisningen overskadlig studeras endast floden mellan
lan.

Fl den;ton

—»— 100000

w500 000
I 1 000 000 w500 000

Fl den; ton

Figur 22 Berdknade floden éver 250 000 Figur 23 Berdknade floden over 500 000
ton mellan ldnen inom Sverige av ton mellan ldnen inom Sverige av varor

Jjordbruks-produkter, livsmedel samt fran skogs-, travaru- och
animaliska och vegetabiliska oljor och pappersvaruindustri (Samgods 2006)

fetter (Samgods 2006)

De inhemska flodena av jordbruksprodukter, livsmedel samt animaliska och
vegetabiliska oljor och fetter (se Figur 22) koncentreras som forviantad till
storstadsomraden. Flodena mellan Vistra Gotaland, Stockholm och Skane dr storst och
relativt balanserade vad det géller riktningar.

I flodeskartan for varor fran skogs-, trdvaru- och pappersvaruindustri (se Figur 23) ér de
storsta floden mer utspridda bland Sveriges lan. Handelsflodena 4r knutna till var
skogsravarorna viaxer och var de anvinds i produktionsprocessen. Framforallt
massaindustrin fér stort genomslag pa floden mitt i ton. For denna varugrupp beridknas
Visternorrland och Véarmland vara viktiga som destinationer.
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Figur 24 Be;:c'iknag’eﬂo"den .0""67” 10? 090 Figur 25 Berdknade floden 6ver 100 000
ton mellan ldnen inom Sverige av rdolja, ton mellan ldnen inom Sverige av malm

oljeprodukter och fasta mineraliska och stdl (Samgods 2006)
damnen (Samgods 20006).

For varugruppen raolja, oljeprodukter och fasta mineraliska amnen (se Figur 24) gar i
huvudsak flédena fran S6dermanland och till/fran Vistra Gotaland. Stockholm,
Jonkoping och Skane 1dn framtrader som storre mottagare av inhemska fléden inom
denna varugrupp. Flodet fran Jimtland sdderut avser torv.

For malm och stél (se Figur 25) framtrdder som forvéantad de stora sydgidende flodena
frdn Norrbotten till bland annat S6dermanland (ca 3 miljoner ton), Dalarna (ca 2
miljoner ton) och Vistmanland (ca 1 miljon ton). Aven gruv- och stalindustrin i Dalarna
blir framtrddande d&ven om volymerna &r betydligt mindre jamfort med gruvindustrin i
Kiruna.
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Figur 26 Berdknade fliden éver 100 000 Figur 27 Berdknade floden over 150 000

ton mellan ldinen inom Sverige av jord, ton mellan lanen inom Sverige av

sten och byggnadsmaterial (Samgods hogforddlade varor och kemikalier
2006) (Samgods 2006)

De storsta flodena av jord, sten och byggnadsmaterial (se Figur 26) gér till storstads-
omradena, vilket forklaras av en hog byggaktivetet i de regioner som véxer snabbt.
Aven Visterbotten dr mottagare av jord, sten och byggnadsmaterial. De vriga linen
verkar i stor utstrackning vara sjilvforsorjande vad det géller denna varugrupp.

Nir det giller handelsfloden av hogforadlade varor och kemikalier (se Figur 27)
dominerar floden mellan storstadsldnen samt Jonkopings 14n. Flodena mellan de tre
storstadsomradena liknar de for jordbruksprodukter och livsmedel mm, jord, sten och
byggnadsmaterial samt till viss del raolja och oljeprodukter. De andra tva varu-
grupperna, jirnmalm och stél och varor frn skogs-, travaru- och pappersvaruindustri, ar
knutna till de omriden dér rdvarorna finns och de omrdden som utvecklat tyngre
industri baserad pa svenska ravaror. Den forsta typen av varor kdnnetecknas ocksa i
storre utstrdckning av tvdviagshandel, medan de senare i storre utstrickning &r riktade
floden frén en producerande region till en konsumerande region.
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Varugruppspecifika handelsfléden inom Iénen

Eftersom en redovisning av floden mellan l&n doljer en hel del fléden som sker mellan

kommuner inom ldnen, redovisas i Figur 28 hur stor volym av de sex aggregerade
varugrupperna som generera handelsflsden inom linen.” Dessa intraregionala flsden
utgor ca 25 procent av de samlade flodena i, till, fran och genom Sverige. Floden
relaterade till skogs-, trdvaru- och pappersvaruindustrins dominerar tydligt i de flesta
lanen. Det framgér ocksa att det finns ett stort utbyte for alla sex varugrupper i
storstadsomrddena. Detta géller alla varugrupper i Véstra Gotaland, 1 Skdne &r
inomregionala transporter av jordbruksprodukter, livsmedel samt animaliska och
vegetabiliska oljor och fetter av stor betydelse foljt av jord, sten och byggmaterial. |
Stockholms l4dn &r det stora inomregionala floden av, sten och byggmaterial, foljt av
floden av jordbruksprodukter, livsmedel samt animaliska och vegetabiliska oljor och
fetter.

FlI deninom | n;ton
4300 000

Jordbruk och livsmedel

Skogsindustri

Olja, oljeprodukter och mineraliska br nslen
J mmalm och st |

Jord, sten och byggmaterial

BEEROR L

F rdiga varor och kemikalier

Figur 28 Berdknade floden inom ldnen (ton) for sex aggregerade varugrupper
(Samgods 2006)

* Fér en beskrivning av varugrupperna, se Tabell 2
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Vér genomgéang ovan illustrerar hur heterogena handelsflédena dr, dvs. hur mycket
handelsvolymer, avstdnd mellan avsdndare och mottagare, flodens riktning samt
balanser respektive obalanser, skiljer mellan de sex aggregerade varugrupperna och for
de tre regionala nivderna: utrikeshandel, handel mellan ldnen och handel inom lénen i
Sverige.

2.3  Transportfloden

I detta avsnitt beskrivs hur gods fraktas frdn avsandare till mottagare. I manga fall
anvinds transportkedjor som innehaller flera trafikslag. Detta géller i forsta hand for
langre transporter och transporter till och fran utlandet. Den svenska Varuflodesunder-
sokningen (VFU, se faktaruta pd sida 19) &r en av f& undersdkningar i védrlden som
innehéller information om hur gods transporteras fran dorr till dorr. VFU bygger pa
information frén ett urval av foretag. Foretagen ldmnar information om ett urval av
avgaende sidndningar till destinationer i och utanfor Sverige samt ankommande
sandningar frén utlandet’. Bland de uppgifter som samlas in ingér information om vilka
transportkedjor som anvinds for olika sdndningar, vilka lastbdrare som anvénds mm.

Transportkedjor

I Tabell 3 redovisas information om hur stor andel av avgaende sdndningar som enligt
VFU 2009 berédknas transporteras med en av fem olika typer av transportkedjor.
Andelar har berdknats bdde for avgdende sdndningar i vikt och avgdende sdndningar i
virde (védrde angivet inom parentes i Tabell 3). Det framgér att végtransportkedjor
dominerar tydligt bade i vikt och i vérde for alla varugrupper féorutom jarnmalm och stal
(dar direkta jarnvagstransporter och jarnvégstransporter kombinerat med ett annat
trafikslag har den storsta andelen) och rdolja, oljeprodukter och kol (dir rena
sjotransporter dominerar). Flygtransporter dr som forvéntat enbart av betydelse om man
miter de olika transportkedjornas andelar 1 vdrde. I VFU 2009 registreras for alla
varugrupper, forutom réolja, oljeprodukter och kol, transportkedjor som innehéller
flygfrakt. Andelen dr som forvintat storst (7,4 procent) for gruppen forddlade varor och
kemikalier.

Uppgifterna om de valda transportkedjorna far betraktas som grova uppskattningar da
det inte varit mojligt att berdkna konfidensintervall for de varugrupper som ingér i
denna redovisning. I den officiella rapporten redovisas denna typ av uppgift endast for
totalt avgdende och ankommande sédndningar.

> Ankommande sindningar avgrinsas till sindningar fran utlandet for att undvika dubbelrdkningar
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Tabell 3: Avgdende sdndningars fordelning 6ver olika transportkedjor; avgdende

sdandningar i vikt enligt VFU 2009 (vdrde inom parentes), procent — per aggregerad
varugrupp och totalt

VGl1 VG2 VG3 VG4 VG5 VG6 Totalt
Jordbruk Skogs- Réolja, Jarn- Jord,| Foradlade
. och industri | oljeprodukter malm sten, |  produkter
Ui ) livs och fasta och | byggnads och
medel mineraliska stal | material | kemikalier
amnen
Vig 93 (94) 78 (55) 44 (45)| 21(48)| 91(82) 65 (64) 71 (70)
Vig och Sjofart 2(2) 11(21) 1(2) 4 (16) 2 (12) 20 (21) 7 (14)
Sjofart 0(1) 2(3) 55 (53) 0(0) 52) 1(0) 8(3)
Jarnvig eller
jarvag 3(1) 9 (20) 1(0)] 75@32) 0(1) 11(3) 13 (5)
+ annat trafikslag
Luftfart eller
luftfart 0(0,2) 0(0,1) 0(0) 0(0,4)| 0,0(0,8) 1(7,4) 0(4)
+ annat trafikslag
Oként 2(1) 0(1) 0(0) 1(3) 303) 34) 1(3)
Totalt 100(100) | 100(100) 100(100) | 100(100) | 100(100) 100(100) | 100 (100)

(Kdlla Trafikanalys, 2009)

For de fran utlandet ankommande sdndningarna har Trafikanalys bedomt att en
nedbrytning pé varugrupper inte blir meningsfull pa grund av bristande kvalitet. For

ankommande sidndningar redovisas dérfor endast en total. Eftersom ankommande

sdndningar endast innefattar floden frén utlandet (import) far sjétransportkedjor stort

genomslag pé resultatet. Ur Tabell 4 framgar att sjotransportkedjor stér for 83 procent
av allt frdn utlandet ankommande gods 1 vikt (och 54 procent i virde). Med
sjotransportkedjor avses direkta transporter med bét eller transporter som utnyttjar en
kombination av fartygs- och lastbilstransporter.

Tabell 4: Ankommande sdndningars fordelning over olika transportkedjor; avgdende
sandningar i vikt enligt VFU 2009 (vdrde inom parentes), procent

Transportkedja Totalt
Vig 11 (29)
Vig och sjofart 17 (32)
Sjofart 66 (22)
Jarnvég eller jirnvag + annat trafikslag 3(5)
Luftfart eller luftfart + annat trafikslag 0(8)
Okaént 2(5
Totalt 100 (100)

(Kdlla Trafikanalys, 2009)
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Transportarbetets férdelning pa trafikslag pa aggregera niva

Av tabellen nedan framgér hur transportarbetet 1 Sverige respektive inom EU 27
fordelar sig pa trafikslagen. Det framgar att — oberoende om man maiter andelarna av de
landbaserade transporterna eller samtliga transporter - att lastbilstransporter dominerar
och har en ndgot hogre andel inom EU n i1 Sverige. Vad géller jairnvéagstransporter har
Sverige ungefir dubbelt s& hog andel som EU (Se delprojekt C i kapitel 4). A andra
sidan har Sverige enligt EU:s definition inga transporter pa inre vattenvégar (Se
delprojekt D i kapitel 5) eller transporter i pipelines.

Tabell 5 Trafikslagens andel av godstransportarbetet i Sverige och inom EU27 2008

Andel av landbaserade transporter Andel av alla transporter
Vig| Jarnvig Inre | Pipelines | Vég | Jarnvig Inre | Pipelines | Sjofart | Flyg
Vatten- Vatten-
vagar vagar
Sverige | s, 35% 41%|  22% 37% | 0%
EU 73% 17% 5% 5% | 46% 11% 4% 3% | 37%| 0%

(Kdlla EU, 2011)
Hur anvénds infrastrukturen?

Varudgarna som svarar i Varuflodesundersokningen anger inte vilka rutter som
anviands, dvs. vilka végar och jarnvdgar som viljs och i vilka terminaler och hamnar
godset omlastas. For detta krivs berdkningar av Samgodsmodellen. I modellen ingér de
ovan nimnda efterfrigematriserna. For 33 varugrupper estimeras efterfrigan mellan 465
zoner bestdende av kommuner 1 Sverige och storre administrativa regioner utanfor
Sverige samt en beskrivning av infrastrukturen, transportkostnader och lagerkostnader.
Modellen ér konstruerad for att 16sa det transportproblem som efterfrdgematriserna
presenterar och berdkningarna resultaterar i uppskattade floden i ton och antal fordon pa
den infrastruktur som ingar.

Sveriges godstransporter kan sidgas vara koncentrerade till ett fatal storre strdk. Det har
under de senaste 10-12 aren gjorts ett antal forsok att beskriva de svenska godsstréken.
De fran 2001, p4 uppdrag av Godstransportdelegationen, definierade straken® (SIKA,
2001) har f6ljts upp vid tva tillfdllen (SIKA, 2004) samt (Vierth m.fl, 2007) och
beddmts som robusta. Koncentrationen forstirks av att strakkonceptet anvénds i den
svenska och europeiska infrastrukturplaneringen.’ I Figur 29 visas de modellberiknade
transportflédena i ton. Dominansen av de nordsydgéende straken och av
sjotransportfloden framtrader tydligt. Med de berdkningarna som vi har genomfort gar
ca 40 procent av den samlande godsmangden pé alla vigar pa de sex stradken
(vagstrdken utgdr ca tre procent av det statliga vignatet). P4 jarnvagssidan berdknas den
pa straken transporterade andelen ligga pa ca 90 procent. (jarnvégsstraken utgor ca 35
procent av jarnvégsnitet).

6 Strak 1: Ett nordsydligt landbaserat strék Luled—Mélardalen—-Malmd/Trelleborg med forldngning till
kontinenten, Strak 2: Sjofarten lings Ostersjokusten, Strak 3: Goteborg—Stockholm (i stort Europavig
E20, riksvdg 40, E4 och Véstra stambanan) med forldngningar frdn Goteborg visterut och frén Stockholm
osterut, Strak 4: fran Norrland via Hallsberg till Goteborg (bl.a. Bergslagsbanan, godsstraket genom
Bergslagen, Europavég E18 och riksvig 67), Strék 5: ldngs véstkusten Norge—Goteborg—Malmo -
Svinesund—Trelleborg, Vistkustbanan med fortsittning i Norge och Strék 6: Malmbanan med
sjofartsforbindelse fran Narvik

7 Se till exempel (Trafikverket, 2009), (Vierth m.fl., 2012).
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Figur 29 De viktigaste godstransportstraken i Sverige 2010 (godsmdingd pd ldnkar)
Berdkning med hjdlp av Samgodsmodellen (rétt = vdg, gront = jdarnvdg, bldtt = sjofart)
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2.4  Fordonsfloden
Slutligen stdller vi oss fradgan hur fordonsfloden ser ut och hur infrastrukturen anvénds.
Viag

Vad det giller lastbilstransporter genomfors sa kallade slangmaétningar pé vég for att
berdkna hur trafiken belastar olika vagavsnitt. Tunga fordon kan identifieras med hjélp
av avstandet mellan hjulaxlarna (minst 3,3 meter avstind for tunga fordon). Bussar
sarskiljs fran lastbilar genom en annorlunda karakteristiska for axelavstanden.

Trafikverket utnyttjar dessa méatpunkter for att uppskatta fordonsfléden pé det svenska
vagnitet. Uppgifterna redovisas i trafikmétningssystemet Tindra. Tindra ar ett
riksomfattande system for métning och presentation av fordonsuppdelad trafik-
information pé det statliga vignétet. Via Tindra har man tillgang till information om
vigutnyttjandet i form av arsmedeldygnstrafik (ADT), trafikarbete och trafik-
fordndring.

Denna databas har, jimfort med den svenska lastbilsundersokningen, férdelen att det
handlar om en totalunders6kning och att utlandsregistrerade lastbilar inkluderas. En
nackdel med Tindra dr dock att dven vissa bussar och vissa ldtta lastbilar identifieras
som tunga fordon. Dessutom anvénds olika avgransningar for tunga fordon/lastbilar i
Tindra och Lastbilsundersokningen. Detta innebér att de uppmitta flodena dr storst i och
1 anslutningen till storstdderna, dér andelen létta lastbilar och bussar dr hogst. Ca 23
procent av trafikarbetet for tunga fordon gar pa de sex strdken (som utgdr ca tre procent
av det statliga vagnitet). Andelen dr som forvintat lagre transportarbetet (ca 40 procent,
se avsnitt 2.3.).

Kartan for de uppméitta flodena av tunga fordon (mitt i trafikarbete) 1 Figur 30 stimmer
vil overens med de beréknade tonflodena i Figur 29 och kan kopplas till kartan som
beskriver ton-floden pa vig mellan ldnen respektive handelsfloden for varugrupperna
Jordbruksprodukter och livsmedel, Jord, sten och byggnadsmaterial, Hogforddlade varor
och kemikalier mm i avsnitt 2.2.
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Figur 30 Lastbilsfloden (tung trafik) 2010
(Kdlla Trafikverket Tindra)
Jarnvag

P& motsvarande sitt som for lastbilsfloden har vi tagit fram en karta for godstdgfloden
utgdende ifran Trafikverkets TFOR-databas for 2008. Fordelen med denna databas ir att
den, 1 motsats till tidtabellsberdknade avgingar, endast innehdller de godstdg som
faktiskt har gétt. Tdgflodena stimmer ocksa relativt bra 6verens med de tonfloden som
redovisas 1 Figur 29. Som forvéntat framtrdder malmbanan inte lika tydligt om man
mater floden i tdg som i ton. Det tyngsta malmtéget har en kapacitet pa ca 6000 ton,
vilket kan jamf6ras med de ca 600 ton som kan hanteras av ett kombitig.
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Figur 31 Godstagfloden 2008 i strdken
(Kdilla Trafikverket TFOR)

De storsta godsfloden, métt i antal tg, registreras pa godstraket genom Bergsslagen —
skarskilt pa strickan mellan Hallsberg och Frovi - pa Viéstra Stambanan och pa Sodra
Stambanan. Ca 75 procent av trafikarbetet for godstag berdknas ga pa de sex straken
(jarnvigsstriken utgdr ca 35 procent av jirnvigsnitet). Aven hir ir den beriknade
andelen nagot lagre for tdgen &n for den transporterade godsmangden (se avsnitt 2.3).

Sjofart

Sjofartsverket redovisar antalet anlop per hamn respektive per fartygstyp 1 sin
sektorsrapport (Sjofartsverket, 2011) och information finns ocksa pa Sveriges Hamnars
hemsida (se Tabell 6). Enligt Sveriges Hamnar registrerades 77 282 anlop av
handelsfartyg ar 2010. Som forvintat &r antalet anlop storst 1 farjehamnarna; nistan 40
procent av anldpen registrerades 1 Helsingborg.
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Tabell 6 Antal anlép for handelsfartygen i svenska hamnar 2010

Hamn Antal anlép 2010 | Hamn Antal anlép 2010
Helsingborg 29 744 | Gavle 924
Goteborg 7 214 | Halmstad 876
Trelleborg 5637 | Oxelésund 838
Stockholm 4 683 | Umed 834
Ystad 3 438 | Milarhamnar 827
Kapellskér 2 370 | Oskarshamn 741
Malmo 2 262 | Sodertilje 687
Stromstad 1 868 | Lulea 679
Gotlands hamnar 1 636 | Karlskrona 653
Nynédshamn 1 468 | Vianerhamn 524
Karlshamn 1417 | Sundsvall 522
Norrkoping 1252 | Husum 508
Varberg 1 135 | Monsteras 483

(Kdlla Sveriges Hamnar)

Vad giller fartygsfloden och anlop till hamnar har man i Sverige diskuterat mojligheten
att anvinda den information som samlas in via Automatic Identification System (AIS).
AIS é&r ett kommunikationssystem som idag ar obligatoriskt for alla fartyg i
internationell trafik dver 300 bruttoton, fraktfartyg dver 500 bruttoton som ej ar 1
internationell trafik samt alla passagerarfartyg. Systemet skapades framst ur ett
sdkerhetsperspektiv och identifierar fartygets riktning, hastighet, deras storlek samt
MMSI-nummer (Maritime Mobile Service Identity) och ibland d&ven IMO-nummer
(International Maritime Organization) (Helsinki Commission, 2010 och Sjofartsverket,
2009). Informationen som man fér ut fran AIS, via MMSI- och/eller IMO-nummer
Oppnar upp mojligheten for detaljerad information kring fartygens rorelser via tillgang
till nationella eller internationella (IMO) fartygsdatabaser (Sjofartsverket, 2009 och
Kalli, 2012).

Inom HELCOM?® finns AIS data tillgingligt for hela Ostersjon. I Finland finns tillging
till dessa data via FMI, det finska meterologiska institutet, ddr man anvénder AIS-data
till bl.a. olycks- och emissionsmodellering. Radata dgs dock av HELCOM, alternativt
det finska sjofartsverket, som dock har en mer begransad tillgang till olika geografisk
fordelade uppgifter (Kalli, 2012).

I Sverige har en liknande struktur vuxit fram 1 ett samarbete mellan frimst
Sjofartsverket och SMHI, men dven med forskare fran Chalmers. Under varen 2012
kommer man att lansera ett verktyg for att berdkna/méta emissioner frén sjofarten pa
svenskt farvatten. En kélla och ett verktyg med potential for forbéttrad sjofartsstatistik,
(Grundstrém, 2012 och Segersson, 2012). Det finns dven dialog idag mellan
Sjofartsverket och Trafikanalys om att anvédnda sig utav AIS i transportstatistiken, men
inget konkret projekt har utformats dnnu. Trafikanalys har dven diskuterat
samarbetsmojligheter med andra intressenter (Ostlund, 2012).

% Helsinki Commission (HELCOM) ér ett samarbetsorgan mellan Danmark, Estland, Finland, Tyskland,
Estland, Lettland, Litauen, Polen, Ryssland, Sverige samt EU for att skydda Ostersjon fran fororeningar.
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Hur effektivt anvénds fordon och fartyg?

Det finns en trend mot att storre fordon och fartyg anvénds och att skalfordelar utnyttjas
1 allt storre utstrackning, (Mellin & Stahle, 2010). Vad géller utnyttjandet av
landtransportfordon konstaterade transportmyndigheterna inom ramen for ett
regeringsuppdrag 2011 att kunskapen omlastfaktorer dr begrinsad, (Transportstyrelsen
m.fl., 2011). Detta géller bade for fyllnadsgraden i lastade fordon och omfattningen av
tomtransporter. P4 en workshop om fyllnadsgrader med forskare, féretag och
myndigheter i december 2010 (Andersson, 2010) identifierades ocksa en rad omraden
dér det behovs mer kunskap, bland annat behovet av fysiska matt av kapacitets-
utnyttjandet (vikt, volym och lastyta) men ocksa tidsrestriktioner (hur stor andel av
kapaciteten kan lastas pé en rutt) och ekonomiska matt.

2.5 Redovisning av floden i ljuset av tillganglig statistik

Aven om regionaliseringen upplevs som intuitivt ritt for de tyngsta fldena ir det svért
att avgora om samtliga handelsfloden (se avsnitt 2.2) dr korrekt berdknade. Sérskilt
mindre handelsfloden kan bli felaktigt berdknade. Kartorna ar ett bra medium for att
visa de regionaliserade handelsflodena, men ocksa for att avsloja eventuella fel. I det
foljande diskuterar vi den tidigare redovisningen 1 ljuset av annan tillgénglig statistik.

Avstédmningsméjligheter foér handelsfléden

Ett problem &r att det saknas mgjligheter att avstimma de regionala handelsflodena.
Enligt SCB (Werke, 2012) har SCB mgjligheter att modellméssigt regionalisera
utrikeshandeln (via SPIN-koder) till l&nsniva men saknar mdjlighet att validera
modellen med observerad data. Inom Miljordkenskaperna pagér projekt for att ta fram
fysiska floden for bulkvaror. Det regionala analyssystemet rAps innehaller enbart
monetéra regionala handelsfloden. Enligt (Werke, 2012) prioriteras 1 Sverige den
ekonomisk statistik med tillforlitlighet pa nationell niva kopplat med hoga krav pa
framstéllningstid, punktlighet och jamforbarhet 6ver tiden mot en mer detaljerad
regional statistik.” Det finns delvis andra angreppssitt i andra linder, i Norge tar man
till exempel fram regionala inputoutputmodeller pa fylkesniva.

? Det grundlidggande problemet i det regionala arbetet &r att den grundlaggande ekonomiska statistiken i
Sverige glider Gver till att allt mer méta objekt efter funktionella indelningar. T. ex verksamhetsenheter
som dr sammanslagningar av flera arbetsstdllen gor att vi far samlar in data som &r mer anpassade efter
hur data finns tillgdnglig hos foretagen, vilken forbéttrar kvaliteten i statistiken med avseende pa
tillforlitlighet och punktlighet (Werke, 2012).
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Avstéimningsméjligheter fér transportfléden

Som ndmns ovan riktar sig den svenska Varuflddesundersdkningen (VFU) till varuigare
— p& motsvarande sitt som resvaneundersokningen riktar sig till resenérer. I den dvriga
transportstatistiken samlas data fran transportorer (&kerier, jirnvigsoperatérer mm) och
infrastrukturhallare (hamnar, flygplatser mm) for respektive trafikslag.

Fordelen med VFU ér att den dr trafikslagsdvergripande. Ett problem kan dock vara att
de varudgare som svarar pa fragorna i VFU inte har fullstindig information 6ver
transportlosningen. Detta géller i forsta hand foretag som svarar for ankommande gods
frén utlandet. Men, dven for de foretag som skickar ivig gods kan det i vissa fall vara
svart eller omojligt att kéinna till den exakta transportkedjan. Darfor kan den hoga
andelen rena végtransporter i Tabell 3 i avsnitt 2.3 vara en dverskattning. Man kan till
exempel forstilla sig att en sindning ldmnar ett foretag per lastbil och att det
avsidndande foretaget i enkiten anger att sindningen dr en direkt lastbilstransport, men
att transporten i verkligheten (om transporten dr kopt pa transportmarknaden) av en
speditor hanteras med en kombination av trafikslag. Av denna anledning skulle det vara
intressant att validera VFU-resultaten med en kompletterande speditdrsundersdkning.
En liknande ansats anvénds i den franska varuflodesundersokningen, dér de i en
transportkedja involverade agenterna (varudgare, speditdr, transportor) i detalj beskriver
hur en séndning transporteras. Detta gors dock for farre sdndningar (1 200 jamfort med
ca 3 miljoner sdndningar 1 den svenska VFU). Se Guibault (2008).

Transportfléden pa Idnkar och i noder

Aven om de i Figur 29 i avsnitt 2.3 beridknade transportflddena i stora drag stimmer
overens med verkliga floden, &r det inte klart hur bra kvaliteten blir for de mindre
flodena. Tyvirr 4r tillgdngen till avstimningsmaterial mycket begrinsad'.

Vig

Vad giller vagtransporter kan Lastbilsundersékningen ldmna uppgifter om godsfléden
mellan l&nen 1 Sverige, men endast for inrikes transporter och transporter utférda med
svenskregistrerade fordon. For ndrvarande framgér det inte av undersokningen fran
vilken typ av avsindare (typ av terminal eller foretag) och till vilken typ av mottagare
lastbilstransporten gar. Det finns emellertid planer pa att frdn och med 2013 att utvidga
undersokningen till att innefatta detta (Ado, 2012). Vidare framgér det inte ur
uppgifterna i Lastbilsundersdokningen vilken rutt som anvinds for att komma frén l4n A
till lan B. Uppgifternas tillforlighet minskar forstas i den mén det anvdnds mindre zoner
eller fler varugrupper.

I Figur 32 har vi tagit fram en karta som visar de storsta lan- till -1&n floden som utfors
med lastbil, uttryckt i ton for samtliga varugrupper. Som forvintat framtrader floden
mellan storstadsomraden och floden i vissa skogslin, dvs. floden liknar dem for de
beriknade handelsflodena for hogforadlade varor och kemikalier, jordbruksprodukter
och livsmedel mm, jord, sten och byggnadsmaterial samt varor fran skogs-, trdvaru- och
pappersvaruindustri. (Se avsnitt 2.2)

0 gn valideringsdatabas som syftar till att avstimma transport- och fordonsfléden tas fram for
ndrvarande fram pa uppdrag av Trafikverket (Karlsson, Vierth, & Johansson, 2012).
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Figur 32 Storsta ldn till ldn floden pd vdg i ton for samtliga varugrupper 2010.
(Kdlla Trafikanalys, 2012)

Lastbilsundersdkningen dr liksom VFU en urvalsundersokning. Den svenska lastbils-
undersokningen avser dessutom enbart svenskregistrerade lastbilar (6ver 3,5 ton
totalvikt). Genom att det genomfors motsvarande undersokningar i de andra EU-
landerna foreligger information om de utléndska lastbilarnas transporter i Sverige och
om de svenska lastbilarnas transporter utanfor Sverige. Data om utldndska lastbilar har
publicerats av Trafikanalys for Sverige, se till exempel (Trafikanalys, 2012), dock inte
av EUROSTAT {or hela EU. Faktumet att Lastbilsundersokningen begrinsas till
lastbilar dver 3,5 ton totalvikt innebér att den inte innehaller avstimningsmaterial for
transporter med létta lastbilar.

Jarnvag

Vad giller transportfloden (i ton) pa jarnvég har Trafikverket (Wikstrom, 2012) tagit
fram uppgifter om antalet transporterade ton per bandel, totalt och for tolv varugrupper
2006. Riktningsuppdelningar finns dock inte. Denna information ar dock viktig i
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beskrivningen av den tillgingliga kapaciteten. Informationen efterfragas dven av
planerare, logistikforskare mm.

Trafikverkets berdkning har gjorts utgéende ifrén tidtabellen, uppgifter fran
godstagsoperatdrer och varudgare for storre systemtransporter samt officiell statistik
(varugruppsfordelning, transportarbete). Enligt Wikstrom stimmer transportarbetet pa
en aggregerad niva, men det kan finnas skillnader mot faktiskt utfort transportarbete pé
enskilda bandelar.

Lastbilsterminaler, kombiterminaler och rangerbangdrdar

Lastbilsterminaler bedrivs av enskilda foretag och det finns inga allmént tillgédngliga
uppgifter om den omsatta godsméngden totalt eller per terminal. Enligt Trafikverket
(Wikstrom, 2012) foreligger ingen information om floden i enskilda rangerbangéardar
och kombiterminaler. Med hénsyn till att det 1 den transportpolitiska diskussionen ofta
fokuseras pa det trafikslagsovergripande perspektivet och kombitrafikens potential,
anser vi det som olyckligt att det inte finns mer specifikt underlag om just
kombiterminaler.

Hamnar

En totalundersdkning for alla hamnar gors inom ramen for den officiella sjofarts-
statistiken. I den svenska statistiken har uppgifterna fordelat pa hamn, varugrupp eller
land av lastad och lossad godsméngd blivit allt mindre omfingsrik under de senaste
dren. Enligt Trafikanalys (Ostlund, 2012) ska officiell statistik utformas si att det inte
gér att avldsa uppgifter om enskilda foretags ekonomiska forhéllanden och Trafikanalys
bedomer att uppgifter om omsittning av gods och passagerare och antal anlop m.m. ar
alltfor ndra kopplat till hamnarnas och deras stora anvandares ekonomi for att kunna
publiceras. Man slir samman celler sé att det blir fler foretag i varje cell, varav ingen far
vara dominerande. For att komma runt detta kan de statistikansvariga myndigheterna
luta sig mot att foretagen ger sitt uttryckliga samtycke till publicering. Trafikanalys har
gjort sddana forfragningar tvd gdnger och alla hamnar har inte gett samtycke. Med de
svar Trafikanalys har fatt har man ként sig tvungen att géra om vissa tabeller i
statistiken. Trafikanalys skickar sekretessflaggor dven till EUROSTAT som gor egna
sekretessbedomningar och i vissa fall viljer att publicera uppgifter om fler hamnar &n
vad som gors 1 den svenska officiella statistiken. Detta innebér att det finns mer
information i den europeiska &n i den svenska statistiken om lastad och lossad
godsméngden i enskilda svenska hamnar.

Den i Figur 33 redovisade mingden lastat och lossat gods per hamn baseras pa
uppgifter frin EUROSTAT'' samt uppgifter fran Branschorganisationen Sveriges
Hamnar'?. I var sammanstéllning ingar enbart de 50 hamnar som ingar i
Samgodsmodellen. Sammanlagt innebér det att det saknas ca sju procent av den total
lastade och lossade godsméngden pé ca 180 miljoner ton i Figur 33."

Over 86 procent av den lastade och lossade godsmingden kan kopplas till utrikes-
trafiken. Av den totala mingden lastat och lossat gods star den svenska varuimporten
for drygt 54 procent, vilket dr ndgot hogre dn varuexportens andel. I ndgra hamnar utgor

" For 2010 sa langt som méjligt och, om dess inte foreligger, uppgifter for 2009 eller 2008.

"2 Fr mindre hamnar som inte ingér i EUROSTAT:s statistik

13179 579 miljoner ton (2010) i Trafikanalys statistik och 178 495 miljoner ton (2010) i EUROSTAT:s
statistik
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dock exporterna en storre andel; de hogsta exportandelarna registreras for Oskarshamns
hamn (83 procent), Slite hamn (77 procent) och Luled Hamn (67 procent). Pa grund av
lokaliseringen och specialiseringen dr det enkelt att avgdra att Luled Hamn &r export-
hamn f6r malm och stal och Slite Hamn for jord, sten och byggnadsmaterial (se Figur
19). For manga hamnar dr det dock inte uppenbart vilka upptagningsomraden hamnarna
har, dvs. var godset som lastas eller lossas kommer ifrdn och vart ska det ska. Vad
betriffar avstdmningar skulle det vara onskvirt att kunna gora dessa for olika

varugrupper.

e
.
®
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e @

Figur 33 Hamnar i Sverige (antal ton, lossat gods = rott, lastat gods = bldtt), Ton 2010,
(Kdlla EUROSTAT och Sveriges Hamnar)

Flygplatser

Informationen om omséttningen pa flygplatserna baseras som for hamnarna pa en
totalundersokning. Flygfrakten ar nistan uteslutande internationell, enbart ca tvé
procent av frakten gér mellan svenska flygplatser. Tabell 7 visar att Gver 98 procent av
flygfrakten ar koncentrerade till de fem storsta flygplatserna Arlanda, Landvetter,
Malmd, Visterds och Orebro. Nistan hilften gér till/frén Arlanda flygplats.
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Tabell 7 Ankommande och avgdende frakt pa svenska flygplatser med linjefart och
chartertrafik 2010 (i ton)

Utrikes Utrikes Inrikes Inrikes Andel
Ankommande avgédende | Ankommande avgéende |Summa | (summa)
Arlanda 38 082 43 236 946 1224 83 488 47,5%
Landvetter 22230 25276 113 238 47 857 27,3%
Malmé 13 984 15790 27 236 30 037 17,1%
Visteras 2 657 2617 16 5290 3,0%
Orebro 1278 4673 358 6309 3,6%
78231 91592 1086 2072 172981

(Kdlla Trafikanalys, 2012)

De i vir genomgéng identifierade luckor och brister i transportstatistiken &r inte unika
for Sverige. Motsvarande problem beskrivs for andra ldnder, se McKinnon (2010).
Detta &r naturligt eftersom en stor del av statistiken &r EU-reglerad. Situationen 1
Sverige kdnnetecknas dock av att det — utover den inom EU obligatoriska
transportstatistiken, har genomforts tre nationella varuflédesundersdkningar.

Trafikfloden

Fordons- och fartygsfléden

Som det utvecklas ovan kan de uppméitta fordons- och fartygsfloden anvéndas for att
validera de berdknade trafikflodena (och transportflodena). Pa vigsidan efterfragas
sdrskilt pa regional niva en uppdelning av de tunga fordonen i tunga lastbilar och
bussar.. ADT-métningarna (ArsDygnsTrafik) for tunga fordon skulle ocksd kunna
utvecklas genom att kombiera dem med ”Bridge Weigh-in-Motion” systemet som végar

de tunga fordonens vikt och ddrmed skilja mellan lastade och tomma lastbilar.

Motsvarande information om lastade och tomma vagnar dr onskvérd pa jarnvégssidan.
Hir skulle det dven finnas behov av mer detaljerade uppgifter om tagtyper per bandel.
Enligt Trafikverket (Lars Sjoberg, 2010) finns inga internationella definitioner for

segmenten kombitdg, vangslasttdg och systemtag och de svenska statistikmyndigheterna
foljer jarnvigsoperatdrernas tolkning om det inte finns uppenbara skil som talar emot.'*

Vad giller fartygens anlop pagéar som ndmns ovan diskussioner mellan Sjofarts-verkets
och Trafikanalys att anvénda sig av AIS 1 statistikinsamlingen. Motsvarande
datainsamling med hjilp av ITS skulle kunna anvindas pa vdgsidan; professor Haris
Koutsopoulos pd KTH har samlat in GPS-baserad flodesdata for 150 lastbilar 1
Stockholmsomréadet (Koutsopoulos, 2011).

Utnyttjande av fordon och fartyg

Viér bild ar att den officiella transportstatistiken inte alltid &r tillrdcklig for att tillgodose
olika intressenters behov och att det gjordes en bra start med den forstudie som
genomfordes 2005 péd uppdrag av SIKA/Samgodsgruppen och Sveriges Transport-
industriforbund (Andersson m.fl., 2005). Forstudien identifierar myndigheters och
transportbranschens databehov och 6nskemél avseende en gemensam
godstransportdatabas. Myndigheternas behov av kompletterande data (till exempel for

" F6r mer information se dven (Vierth L. , 2012).
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att validera beskrivningen av transportkedjorna i VFU) visades ocksa ovan. Flera
foretag Onskar att fa en béttre bild av hur den samlade godstransportmarknaden ser ut. I
forstudien identifieras ett antal nddvandiga och mdjliga variabler i en
godstransportdatabas. Visionen ér att speditions- och eller transportforetag ldmnar
information till ett stille och att olika intressenter far tillgang till informationen efter
behov och med hénsyn till sekretess. Grundidén ér att uppgiftslamnarna sjélva ska ha
incitament for att lamna uppgifter.

En observation dr att manga logistikforskare har en tradition att anvinda case fran
enskilda och inte floden (fran flera foretag) i infrastukturen. Samlade floden pa lankar
och 1 noder behdvs dock for att ta fram underlag for drift och underhéll av respektive
investeringar i transportinfrastruktur. Se t ex. Jensen (2011). En annan observation r att
det behovs tidsserier. Kommuner efterfragar till exempel drliga data for att kunna folja
upp miljokvaliteten som paverkas i stor grad av person- och godstrafiken).

2.6 Sammanfattning och slutsatser

De svenska godsflodena beskrivs uppdelade pa handelsfloden, transportfloden och
fordonsfléden. Beskrivningen gors med hjéilp av kartor som tas fram baserade pa den
officiella statistiken, trafikmétningar och modellberdkningar. En slutsats ar att det
behovs modeller {or att uppskatta de olika flodena. Man bor ocksa komma 1hag att
manga statistiska uppgifter baseras pa "modellmissiga” upprakningar.

Godsfléden

Vad giller utrikeshandelsfléden (i ton) har jirnmalm och oljeprodukter en stor
betydelse. Mest gods exporteras fran Kiruna kommun och mest importeras till
Goteborgs kommun. De inhemska flodena gér for de flesta varugrupperna mellan
storstadsldnen. Floden for savél jarnmalm och stél som skogsprodukter dr knutna till de
omraden dédr ravarorna och industrierna som baseras péa dessa ravaror finns. For floden
inom ldnen dominerar ocksa floden relaterade till skogsindustrin, dessutom finns ett
stort utbytte 1 storstadsldnen. Var genomgéang ovan illustrerar ocksa hur heterogena
handelsflodena ér, dvs. hur mycket handelsvolymer, avstind mellan avsidndare och
mottagare, flodens riktning samt balanser respektive obalanser, skiljer mellan de sex
aggregerade varugrupperna och for de tre regionala nivaerna: utrikeshandel, handel
mellan ldnen och handel inom lénen i1 Sverige. Flodena skiljer ocksa mellan olika delar
av landet.

Olika typer av transportkedjor anvénds for att frakta godsvolymerna frén dorr till dorr.
Pé aggregerad niva koncentreras transportfléden (mitt 1 ton) till ett fatal stora i
huvudsak syd- och nordgaende strak. Samma strak framtriader ndr man betraktar
trafikfloden (mitt 1 antal lastbilar eller godstag).

Tillganag till information

Var genomgéng visar att det finns uppgifter om trafikfloden pa aggregerat nationell
niva, men att det ar svart att beskriva handelsfloden, transportfloden eller trafikfloden —
pa ett tillforlitligt sitt pd regional nivd. I manga fall dr det redan problematiskt pa
linsniva och #nnu svarare pd kommunal niva. A andra sidan efterfrigas detaljerad
information for att ta fram beslutsunderlag eller f6lja upp utvecklingen. Detta géller
bade for samhillsekonomiskakalkyler som kréver information om fléden pa ldnk och
nodniva och for uppfdljningar.
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Det finns négra tillkortakommanden i den befintliga statistiken, det finns t.ex. ingen
information om regionaliserade handelsfléden (i vikt) 1 den ekonomiska statistiken. I
transportstatistiken &r det ett problem att for lastbilstransporterna i varje EU-land samlas
uppgifter in for de lastbilar som &r registrerade i resp. land och att data avstdms mot
varandra pd EU-niva. Det finns fa specifika data om gods-transporter pa jirnvig, detta
géller bade floden pa ldnkar och 1 kombi-terminaler och rangerbangardar. Vad géller
sjotransporter ar uppgifter om den lastade och lossade godsméangden tillgdngliga, dock i
mindre omfattning 4n tidigare ar. Motsvarande uppgifter for flygplatser finns. Vi dr inte
insatta i sekretessdiskussionerna men vill dock papeka behovet av att avviga
skyddandet av uppgiftslamnarna mot behovet av kvantitativt underlag till
transportpolitiska beslut.

Vi ser en potential i att anvéinda Trafikverkets databaser om uppmaitta fordonsfldden i
storre grad till avstimningar och uppfoljningar. Nya tekniska 16sningar som AIS-
databasen for fartyg skulle ocksd kunna anvédndas for att utveckla statistiken. Slutligen
finns det begrisningar i den officiella statstiken ndr det géller information om
transportkedjor, lastfaktorer utnyttjande mm, som mdgjligtvis kunde 16sas 1 ett samarbete
med transportindustrin.
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3 B) TransportkOparnas overvaganden
3.1 Bakgrund

Delprojekt B syftar till att ge en beskrivning av vad som paverkar transportkdparnas
overvdganden vid val av transportlosning. I de flesta fall kops transporter in, men vissa
har dven egna fordon eller fartyg och dérfor skulle varuigare vara en tydligare
definition. Vi har dock valt att behélla transportkopare som anvinds 1 uppdragets
beskrivning. Huvudfragestillningen som behandlas ér:

- Vilka kriterier utgér transportkoparna fran vid val av transportlosning?

Denna frégestillning fordjupas med att identifiera skillnader i dessa kriterier beroende
pa varugrupper, transportavstand samt nationella vs internationella transporter.

Kapitlet borjar med att ge en kort bakgrund till relationen mellan transportkdpare och
transportdrer, sedan definieras begreppet transportkvalitet och hur kvalitet bedom:s.
Dérefter foljer en litteraturgenomgang av kriterier som transportkOparna beaktar vid sitt
transportinkop.

Det finns ett antal olika sétt for foretag att hantera sina godstransporter. De kan dga och
driva sina egna fordon eller fartyg, inga avtal med enskilda transportforetag eller sé kan
de outsourca sina transporter och/eller sin transportplanering till ett logistikforetag (t.ex.
tredjepartslogistikforetag) for att 16sa transportfragan. Den storsta andelen av
transportkOparna anvénder sig utav ndgon form av kontrakterade transportleverantorer
(Laitila & Westin, 2000; Lammgérd, 2007 och Mellin & Vierth, 2009). Hur inkopet av
transporterna gar till paverkar dven foretagets kriterier, framst vad det géller val av
trafikslag nér foretaget ar dgare av egna fordon.

Inneborden av transportkvalitet och kvalitetindikatorernas betydelse varierar mellan en
transportkOpares och transportors perspektiv, och dven inom olika branscher och
storlekar hos transportkdparna (SIKA, 2000). I den litteratur vi har analyserat over just
transportkOparnas perspektiv dr det dock framst foljande kriterier som avses med
begreppet:

- Flexibilitet

- Frekvens

- Punktlighet

- Skaderisk (dvs. att godset kommer fram sédkert och dr oskadat)
- Tillforlitlighet'

- Transporttid

Priset dr ett fristdende kriterium som vigs emot transportkvaliten.

Enligt Karlsson (2008) r det transportkundens mentala forhallande och tidigare
erfarenhet av en transportlosning som avgoér bedomningen av kvaliteten. Och dessa
mentala forhallanden utgors av vérderingar, preferenser och attityder, vilka slutligen
resulterar 1 ett inkopsbeteende hos transportkdparen.

15 Tillforlitlighet ses ofta som en kombination av flera kvalitetskriterier, sisom punktlighet och sékerhet.
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3.2  Overvaganden vid val av transportlésning

En overblick av studier av transportkdpares dverviganden vid val av transportldsning, i
form av beteenden och virderingar, i Sverige aterfinns 1 en sammanstéllning utav
Karlsson (2008), vilken vi har kompletterat med databassokningar for internationell
litteratur. Efter kontakt med logistikforskare'® i Sverige inom det hir omrédet har vi
dven funnit ytterligare studier som &r i startgroparna, bl.a. ett samarbete mellan
Chalmers, Handelshogsskolan vid Goteborgs universitet och IVL dér en databas héller
pa att byggas upp kring inkdpsbeteende hos transportkdpande foretag. Databasen
grundar sig huvudsakligen pé en enkét som kommer att skickas ut till transportkdpande
foretag i Sverige regelbundet, under en lidngre tid framdver. Tanken dr att detta ska ge
ett bra underlag for analyser av inkdpsbeteenden dver tid (Lammgard, 2012). Det har
dven genomforts en enkétstudie frdn Linkdpings universitet dar man har vént sig till
logistikforetag for att identifiera barriérer och drivkrafter for inférandet av ”grona
atgirder” inom logistiken. Enkédten har dnnu inte analyserats klart, men de forsta
resultaten indikerar att just kundernas krav och betalningsvilja &r viktiga faktorer for
transportorerna (Isaksson, 2012).

Alla studier som beaktats i1 den hir litteraturgenomgangen sammanfattas i Tabell 8 1
slutet av avsnitt 3.2.3. Utifrdn litteraturen framgar att det framst &r pris och
transportkvalitet som ar de viktiga faktorerna. Vi har darfor valt att dela upp foljande
sektion utifran dessa aspekter, samt milj6 som de senare aren blivit en viktig aspekt for
transportkOpare att beakta.

Pris

De tre viktigaste funktionerna inom logistiken enligt Bowersox & Closs (1996) ér pris
och transportkvalitet, dir hastighet och tillforlitlighet avses. Det stdimmer vél dverens
med resultaten i de svenska studierna, men prioriteringarna varierar mellan olika
branscher och varuslag. I en studie av Widlert (1990) som fokuserar pé inkdpare utav
jarnvagstransporter visade sig priset vara den viktigaste faktorn. En uppfoljande studie
undersoker tillverkande foretag med mer &n 10 anstéllda, med fokus pé vig- och
jarnvagstransporter (Widlert & Lindstedt, 1992). Priset identifierades d4ven hir som
viktigast vid 6vervidgande av transportldsning. Lundberg (2006) indikerar ocksé att
priset dr en av de viktigaste faktorerna for langviga godstransporter.

Berdica m.fl. (2005) har ocksa fokuserat pa kombitransporter med vdg och jarnvig.
Deras studie visar pa olikheter i varderingarna mellan tillverkare, lagerhallare och
speditdrer. Transportid och tillforlitlighet ar de viktigaste for alla tre branscher. Priset
kommer dérefter for tillverkare och speditdrer medan lagerhéllare prioriterade
flexibilitet fore transportpriset.

Transportkvalitet

Synen pa transportkvalitet kan skilja at mellan transportkdparen och -leverantdren av
transporten. Forslund (2004) har studerat just de upplevda skillnaderna mellan
transportkdparna och — leverantdrerna kring forvantningar och upplevt utfall inom
respektive organisation. Forslund har studerat foljande nio faktorer:

' Elisabeth Karlsson och Catrin Lammgard, Handelshogskolan vid GU; Maria Bjorklund och Karin
Isaksson, Linkdpings Universitet; Sara Rogerson, Chalmers; Fredrik Eng-Larsson, Lunds Tekniska
Hogskola.
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. Tillgéng till férseningsinformation
9. Bekvédma bestillningsrutiner

Storst skillnad mellan transportkdparens forvéntningar och upplevelse av leverantdren
fanns for punktlighet (2) och tillgdng till férseningsinformation (8), i dessa fall visade
sig att transportkdparna inte var ndjda. I majoriteten av fallen visar studien dock pa att
leverantorens mél dr satta hogre dn kundernas (transportkdparna) forvéantningar.

Av detta foljer fragan hur leverantorerna upplever skillnaden mellan sina mal och utfall.
Det visar sig att de skiljer framst (i negativ bemérkelse) for utlovad ledtid, punktlighet
och tillgang till forseningsinformation, d v s de punkter som kunderna hade blivit minst
tillfredstdllda med. Vidare graderar leverantdrerna generellt sina prestationer hogre dn
kunderna, vilket avser alla punkter. Ddremot anser sig kunderna leverera god
information av hogre kvalitet 4n vad leverantdrerna upplevde. En intressant slutsats 1
Forslund (2004) &r ocksa att de finner ett positivt samband mellan transportdrernas
lénsamhet och deras transportkvalitet (i form av utlovad ledtid, punktlighet och tillgéng
till forseningsinformation).

Vidare har andra svenska studier visat att de viktigaste transportkvalitetsfaktorerna &r
leverenssékerhet (punktlighet) och en 14g skaderisk (Widlert & Lindstedt, 1992).
Lundberg (2006) visar pa att forseningsrisk (just-in-time), frekvens och transporttid ar
de viktigaste kvalitetskriterierna. Laitila & Westin (2000) kommer fram till att
tidssdkerheten &r den viktigaste egenskapen for branscherna livsmedel, grus och
anldggning samt tillverkningsindustri som de har inkluderat i sin studie. | Sommar &
Woxenius (2007), som fokuserar pd intermodala vig- och jdrnvégstransporter,
framkommer ocksa att tidssdkerheten (punktligheten) tillsammans med transporttiden &r
de hogst rankade kriterierna.

I flera internationella studier, manga med godstransportmodellering som fokus, anvéands
en rad olika faktorer for att beskriva transportkvaliten. Har beskrivs nagra av dessa
studier. I en litteraturdversikt av godstransportval kommer Fries & Patterson (2008)
fram till att tillforlitlighet och transporttid dr de viktigaste kvalitetsaspekterna. Vidare
har Cullinane & Toy (2000) gjort en systematisk genomgéng av den vetenskapliga
litteraturen kring kriterier som péverkar transportvalet. Deras resultat visar pa att de tre
viktigaste kriterierna &r priset, transporttiden och punktlighet. Dérefter varierar
rangordningen nagot mellan deras olika metoder men dér bl.a. godsets karaktar och det
vidare begreppet service hamnar hogt. Vellay & De Jong (2003) anvénder i sin
kombinerade stated och revealed preference (SP/RP) studie i Frankrike faktorerna
transporttid, tillforlitlighet ankomsttid, extra logistikservice som erbjuds, flexibilitet och
leveransfrekvens. Shinghal & Fowkes (2002) har genomfort en SP-studie dver
transportkopares val i Indien, baserat pa en metod som tidigare har utforts 1 bl.a.
Storbritannien. De har valt ut trafikslag, kostnad, transporttid, tillforlitlighet och
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frekvens, medan Danielis m.fl. (2005) 1 sina intervjuer med logistikchefer i Italien har
anviant kostnad, transporttid, risk for forsening samt skador och forlust. I Arunotayanun
& Polak (2011) studie som baserar sig pd SP-data fran Java, Indonesien, har de anvént
transporttid, flexibilitet (t.ex. avgangstider, flexibel service och mottaglighet for
problem) och servicekvalitet (t.ex. tillforlitlighet, sédkerhet, fordonskvalitet och tillgdng
till jarnvégsterminal). Resultatet visar att flexibilitet och servicekvalitet var viktiga
aspekter for de varugrupper de analyserat, medan vikten av transporttid och pris
varierade, t.ex. for icke-fiarska matvaror var transportiden och priset viktiga faktorer,
medan varugrupperna ldder och elektronik inte var sérskilt kdnsliga for férdndringar av
dessa faktorer. Flera EU-finansierade projekt har ocksé studerat den hér frdgan och
resultaten frin ndgra redovisas i PINE (2004'7). Resultaten visar att priset 4r det
viktigaste kriteriet, medan tillforlitlighet (i form av just-in-time) ar det viktigaste
kvalitetskriteriet. Frekvens och dorr-till-dorr service dr ocksé viktiga kriterier for
effektiva transportuppldgg. Det papekas dock att det ar viktigt att inte se de olika
kriterierna separat utan att det dr en avvéigning mellan dessa som leder till inkdpsvalet.
Slutligen delas transporkdparna in i tre olika kategorier. Den forsta med transportkdpare
som dr helt prisorienterad, den andra dir avvéigningen dr mellan pris och kvalitet samt
den sista dir besluten fattas framst utifran tradition och erfarenhet.

Négra studier har dven forsokt att kvantifiera och vérdesitta de olika faktorerna.
Lundberg (2006) har t.ex. gjort ett forsok att kvantifiera de olika faktorerna som
paverkar valet av transportlosning. Resultatet visar pd att, for populationen i studien, en
genomsnittlig prissdnkning pé 3,8 procent ar tillracklig for att byta transportleverantor.
Minskad transporttid och hogre flexibilitet i form av en hogre avsdndningsfrekvens
viarderas lagt. Widlert (1990) har utifran sina resultat berdknat att om transportiden dkar
med 10 procent, maste priset minska med 2 procent for att behélla kunden.
Tidsvérderingen visade sig vara 50 procent hogre per vagnstimme for de som har egna
vagnar jamfort med de som koper jarnvigstransporter. I Widlert & Lindstedt (1992)
visade sig lastbilstransporter virderas hogre dn jarnvagstranporter. Resultatet hirleds till
att godset med lastbil generellt sétt har ett hogre varuvérde, vilket dven stods i
Henriksson & Persson (1999) och Lundberg (2006). Ludvigsen (1999) visar att kvalitet
pa intermodala transporter upplevs vara sdmre n for unimodala bland annat p.g.a. att
fler omlastningar innebér en 6kad risk for skador och problem. Déaremot finns en
tendens att storre foretag upplever hogre intermodalkvalitet eftersom de regelbundet
skickar stora sandningar och ddrmed har mer férhandlingskraft

De olika trafikslagen dr associerade med olika av de ovan diskuterade attributen och
dérmed viss transportkvalitet. Drygt hélften av studierna av de totalt 11 studierna 1
Karlsson (2008) har ett trafikslagsovergripande angreppssitt, resterande har fokus pa
vig- eller jarnvagslosningar alternativt intermodala 16sningar. Trafikslagen behandlas
explicit endast i en studie av Henriksson & Persson (1999). I den internationella
litteraturen &r det ocksé frimst trafikslagsdvergripande angreppsitt, och resultaten ar
sdllan sdrredovisat per trafikslag. Relevansen av trafikslaget for transportkdparen varier
1 olika studier, men det verkar inte vara den primért avgdrande faktorn vid skeppning. I
vissa studier har man valt att inte ta med trafikslag i sina undersokningar av tva skél,
dels att de olika trafikslagen dr korrelerade med olika attribut, dels att det inte ar primart
ar relevant for transportkdparen (Fries & Patterson, 2008). Detta stodjs dven i Biihler
(2006) som menar pi att det inte ar trafikslaget 1 sig som dr det viktiga valet, utan att de
olika pris- och kvalitetskraven uppfylls. Valet av trafikslag och transportkedja r i de

' BU-projekten SPIN, Shifting Cargo och Confetra.
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flesta fallen utlagt pd ett transport- eller logistikforetag. I Bouffioux m.fl. (2006) visar i
sin studie att transportkdparna forst analyserar transportkvalitet och kostnad, och i ett
andra steg vilket trafikslag som passar sig for godset 1 frdga. En avgdrande faktor i det
andra steget ar ifall transportkoparen dger egna fordon eller inte. Transportkdparens val
kan dven vara baserade pa tidigare positiva eller negativa erfarenheter, vilka kan vara
associerade till ett specifikt trafikslag (Fries & Patterson, 2008 och Karlsson, 2008). Att
tidigare erfarenheter spelar in och kan vara en anledning till att ett trafikslag véljs bort
stodjs dven i kontakter vi har haft med transportkopare under den hér studien samt
tidigarer studie (bl.a. Mellin & Vierth, 2009).

Miljé

Hallbarhetsdiskussionerna har som bekant véxt sig allt starkare sedan Brundtland
kommissionen ar 1987 etablerade begreppet hallbar utveckling internationellt. Detta har
sjalvklart dven paverkan pa bade transportkOpare och transportorer. I Sverige finns idag
flera organisationer och metoder som hjélper till att bade stélla krav vid upphandlingar
och berikna transporternas utslépp (t.ex. Q3-Forum for hallbara transporter, Clean
Shipping Project och Nétverket for transporter och miljo, NTM). Forskningen inom

héllbarhet och logistik har dock vuxit fram senare och blivit ett starkt forskningsomrade
forst under 2000-talet (se Bjorklund, 2005 och McKinnon m.fl., 2010).

Miljoperspektivet finns i fokus i flera svenska rapporter och avhandlingar som &ven
presenterats ovan (Laitila & Westin, 2000; Bjorklund 2002; Bjorklund, 2005 och
Lammgérd, 2007). Gemensamt for de olika studierna &r att miljon rankas lagre dn pris-
och kvalitetsaspekterna. Vikten av miljoprestanda verkar dock variera mellan olika
branscher, samt mellan storre och mindre foretag.

I Bjorklunds licentiatavhandling fran &r 2002 har hon vint sig till livsmedels-, skogs-
och mekaniskindustri dér transportkostnad och -kvalitet visade sig vara viktigare dn
miljoprestanda. Men samtidigt dr livsmedels- och skogsindustrin tvd branscher som ofta
ses vara i framkant nér det kommer till miljokrav och inkdp av transporter (Bjorklund,
2005). Laitila & Westin (2000) visar att miljoarbetet hos transportorer rankas hogre
inom livsmedelsbranschen och att det finns visst beldgg for betalningsvilja for
miljovénligare transporter inom livsmedelsbranschen, vilket inte fanns hos de andra
inkluderade branscherna tillverkare eller grus- och anldggning. Att betalningsviljan for
miljoforbattringar dr lag bekriftas dven 1 Lundberg (2006) dér en kraftigt forbattrad
miljoprestanda (50 procent) enbart vérderas till 2 procent utav totalpriset.

Lammgérd (2007) studerar transportkdparnas avvagning mellan pris, kvalitet och miljo,
med fokus pa tillverkare och grossister. Viktigaste kvalitetsfaktorn visade sig vara
tillforlitlighet (att transportoren haller sina 16ften och tider), medan miljo hamnade langt
ner pa prioriteringslistan. Storre foretag verkar & andra sidan prioritera tid och miljo
hogre d4n mindre foretag, som framst prioriterar priset. Grundliggande kvalitetskrav dr
dock viktigare 4n lagsta pris.

Vid Link&pings universitet genomfordes en enkétstudie under &r 2011 for att undersoka
vad som hindrar logistikforetagen i deras miljosatsningar. Enkétstudie inkluderade 600
logistikforetag 1 Sverige, och resultaten haller nu pé att sammanstillas De forsta
analyserna visar dock pa att det framsta hindret var ekonomiska skal, foljt av brist pa
kundintresse. Vidare var hoga investeringskostnader och oséker dterbetalningstid
viktiga hindrande faktorer. Bristen pé kundintresse som en av de frimsta orsakerna
indikerar pd att transportkdparna har en viktig roll for utvecklingen mot mer héllbara
transporter. Bjorklund (2005) visar dven 1 sin studie att transportkdparna kinner att de
kan influera miljostatusen hos transportoren. I det har ssmmanhanget kan det ocksa
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vara virt att nimna en kundundersdkning (till 2000 nordiska foretag) som genomforts

av logistikforetaget Geodis Wilson, dir miljohdnsyn hamnade 1&ngt ner pa

prioriteringslistan. Kundunders6kningen visar pa att ett viktigt hinder &r bristen pa
kommunikation mellan foretagens inkdpare och héllbarhetsrepresentanter. Samlastning
ar en dtgédrd som kan effektivisera godstransporterna, detta dr dock inte alltid 14tt att f4

till eftersom kunderna inte alltid accepterar ldngre transporttider (MiljoRapporten, 2012
och Erlandsson, 2012). Att det finns hinder for att fa till samlastning st6djs delvis dven

fran tidigare arbete inom VTI med en insamling av néringslivets synpunkter inom
atgirdsplaneringen dér det framfordes att det saknas incitament for transportorerna att

minska obalanserna i transportflodena. Men det framkom ocksé synpunkter att vissa

transportkOpare ser mojligheter att acceptera langre transporttider, och ddrmed 6ka
mojligheterna for samlastning (Mellin & Vierth, 2009).

I Tabell 8 nedanfor redovisas en sammanstillning 6ver de kriterier som har tagits upp i

respektive studie.

Tabell 8 Oversikt av kriterier som underséks i litteraturen

Kvalitet

Killa

Pris

Flexibilitet

Frekvens

Tillforlitlighet

Punktlighet

Skaderisk

Transporttid

Miljo

Arunotayanun & Polak (2011)

X

X

X

Berdica et al. (2005)

X

Bjorklund (2002)

X

Bjorklund (2005)

Bowersox & Closs (1996)

Cullinane & Toy (2000)

Danielis et al (2005)

LI Rl BT R T R I

Forslund (2004)

Fries & Patterson (2008)

Henriksson & Persson (1999)

Karlsson (2008)

Laitila & Westin (2000)

LT Bl Rl R R B o T T T B R e

Lammgérd (2007)

Lundberg (2006)

PINE (2004)

Il Bl Bl Kol ol ol B

Shinghal & Fowkes (2002)

Sommar & Woxenius (2007)

Vellay & De Jong (2003)

L R T BB Bl R

Widlert & Lindstedt (1992)

Widlert (1990)

X

X

I Tabell 9 ges en Oversikt av de studier ddr en rangordning har gjorts av kriterierna. Som
framgér av ovanstaende stycken sa skiljer sig dock de olika kriterierna sig ibland at
beroendes pd varugrupp eller godsets karaktar. Eftersom studierna valt att ta med olika
varugrupper eller branscher har en jamforelse studierna emellan inte genomforts.
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Tabell 9 Oversikt av rangordningen av de olika kriterierna i litteraturen

Kvalitet

Kalla

5

Flexibilitet

Frekvens

Tillforlitlighet

Punktlighet

Skaderisk

Transporttid

Miljo

Berdica et al. (2005)

3

1

4

1

Bjorklund (2002)

2

2

2

2

2

Bjorklund (2005)

1

Cullinane & Toy (2000)

Karlsson (2008)

Laitila & Westin (2000)

Lammgard (2007)

Lundberg (2006)

PINE (2004)

— ==~~~

Shinghal & Fowkes (2002)

Sommar & Woxenius (2007)

= v [w

Widlert & Lindstedt (1992)

Widlert (1990)

3.3
transport

Varugrupp

Utover pris, kvalitet och milj6 dr en avgdrande aspekt vid val av transportlosning

sandningens attribut t.ex. kylning, hanteras varsamt, eller om det létt packas i olika

former av lastbdrare (Fries & Patterson, 2008 och PINE, 2004). Nar man ser till
transportkedjorna for varuslag visar sig oftast en dominans av ett trafikslag. I Sverige ar
transportkedjor med jirnvdg dominerande for jairnmalm och stal, medan sjofart
dominerar for rdolja och oljeprodukter. For dvriga varugrupper dr det framforallt lastbil
som géller (se kapitel 2.3).

Varugrupp, transportavstand samt nationella & internationella

De flesta SP- studier (stated preferences eller hypotetiska val — dvs. enkétfragor med
valsituationer), som identifierar olika kriterier som paverkar transportkdpares val, utgar
ifran att de kan delas in i grupper som antas ha liknande preferenser, framst baserat pa
olika branscher och foretagsstorlekar (t.ex. Berdica m.fl., 2005; Lammgérd, 2007 och
Bjorklund, 2005). Arunotayanun & Polak (2011) menar pé att det inte alltid &r

representativt och 1 sin studie visar det sig att det finns relativt stora skillnader dven

inom olika varugrupper. Det kan istéllet vara att foredra en indelning baserad pa

sdndningens karaktér, for att finna ett visst homogent beteende.

Transportavstdnd och nationella vs internationella transporter

Avstand ér en annan faktor som kan paverka valet av transportlosning. Rich m.fl.
(2011) visar att infrastrukturen &r en viktig faktor for transporter upp till 500 km, och
begransande for valet av transportldsning (i avseende pa trafikslag). Det finns olika sa
kallade brytpunkter for trafikslagen dar deras konkurrens dkar. Lastbilen anvédnds framst

pa kortare strackor (under 100 km) dér transporterna ofta kan ske dorr-till-dorr och

utgdr vidare den sista ldnken for manga jarnvéags-, sjofart- och flygtransporter.
Jarnvégen och sjofarten har sina fordelar pa langre strickor med tungt och skrymmande

gods. Dessa trafikslag krivs oftast flera omlastningar och matartransporter vilka dr

kostnadsdrivande och darfor krévs det generellt sétt lingre avstand for att kompensera
dem med laga undervigskostnader. Var konkurrensytan befinner sig mellan dessa
trafikslag har det skrivits mycket om, och lastbilen brukar kunna konkurrera med

jarnvégen och sjofarten ndgonstans i spannet 400 — 800 kilometer (Casaca Paixao m.fl.,
2012). Detta dr dock bara en generalisering och det finns exempel pa dér bade sjofarten
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och jarnvédgen tar marknadsandelar pa kortare strickor, t.ex. hamnbanan i Goteborg dér
l6nsamhet natts pa strickor under 250 km (Vierth & Mellin, 2008). Flyget &r framst
alternativet for hogvardigt gods som é&r tidskénsligt, och ska fraktas langre strdckor. En
viktig aspekt 1 det har sammanhanget dr dven den tillgédngliga infrastrukturen for att
olika transportlosningar ska kunna vara reella alternativ.

Avstandet hinger oftast ihop med nationella och internationella transporter, dér
gransoverskridande transporter generellt sétt dr langre. Men eftersom Sveriges
geografiska forutsédttningar ser ut som de gor innefattar dven inrikestransporterna langa
avstand.

3.4 Fallstudie Clas Ohlson

For att ge en mer illustrativ bild av hur en transportkdpare kan gé till viga i sitt
avvigande vid val av transportlosning har vi genomfort en fallstudie med Clas Ohlson.
Vi har hir begrinsat oss till de utgaende transporterna. Sammanstéllningen nedan
baseras pd en intervju med Peter Bergestdl, ansvarig for inkopen av Clas Ohlsons
utgdende transporter sedan 10 ar.

Clas Ohlsons har sitt centrallager 1 Insjon, Dalarna, varifran de utgaende transporterna
gér till deras 155 butiker i Sverige 5 dagar i veckan, samt till butikerna i Norge, Finland
och sedan 2008 dven Storbritannien (England och Wales). Volymerna som skickas ar
vildigt varierande fran dag till dag, men den absolut storsta delen packas pa
europapallar som kors ut med lastbil. Clas Ohlsons butiker har inga egna lager, utan allt
finns ute i butikerna och bestélls automatiskt in fran centrallagret. Ett exempel
illustrerar deras logistikuppldgg: Anta ett hyllfack med 5 stycken brodrostar. Varje gang
en kund kdper en brodrost registreras detta och nir antalet brodrostar som ar kvar nar en
kritisk niv4, t.ex. 2 stycken, skickas automatiskt en order till centrallagret om att det
behovs 3 nya brodrostar.

1. Hur koper ni in era transporter?

Upphandlingar sker normalt vart fjdrde dr, men nu senast var den begrénsad till
2 ar. Detta for att se 6ver om Clas Ohlson eventuellt ska upphandla in- och
utgdendetransporter gemensamt. De upphandlar endast sjélva transporten och
det ar fraimst DHL och Posten som kor for dem.

2. Vilka kriterier utgdr ni ifran vid val av transportlosning?

Eftersom de utgdende godsflodena varierar kraftigt fran dag till dag stéller det
stora krav pé transportdrens flexibilitet att hantera detta. Darfor ér en viktig
forutséttning for den upphandlad tranportor att klara av denna flexibilitet och att
ha en lokal forankring. Vilket i detta fall bAde DHL och Posten har med stora
terminaler i Borldnge. Med nérheten till en stor terminal finns goda mojligheter
att samlasta med annat gods. Clas Ohlsons personal packar sjdlva lastbdrare med
sina europallar som ska till olika geografiska omraden. Sedan gar dessa till
ndgon av transportorens hubbar. Fran hubbarna transporteras sedan varje
europall ut med distributionsbilar till de specifika butikerna.

Den viktigaste kvalitetsfaktorn &r att godset kommer fram i tid. Vilket for
butikerna i Sverige innebér kl. 7, s att personalen hinner fylla pd butiken innan
Oppning. Det fanns forut forseningsklausuler i deras transportkontrakt, som
angav att ersattningen minskades drastiskt redan vid en 15 minuters forsening.
Denna klausul har dock tagits bort nu for att transportdren har uppfyllt tidskravet
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vil, och Clas Ohlson har stindigt en nédra dialog med transportdrerna och tar upp
alla problem direkt.

Godssikerhet och miljo ses ocksa som viktiga krav. Kritiskta punkten for skador
ar omlastning vid hubbarna till distributionsbilarna, men det dr ocksa Clas
Ohlsons ansvar att packa godset ordentligt. Det dr dock sdllan som godset
skadas. For miljoarbetet finns en miljochef som ansvarar och det finns uppsatta
mal om reducerade foretagets CO; utsldpp. Ett steg 1 processen ar att begéra in
emissionsrapporter fran transportdrerna. Vidare finns det en betalningsvilja inom
vissa grinser for forbattrad miljoprestanda, vilken ses som titt forknippat med
transportkvalitet.

Priset &r sjdlvklart ocksa en vildigt viktigt faktor. D4 flera transportorer uppvisar
en bra kvalitet blir priset avgorande. Men samtidigt 4r de upphandlade
transportorerna inte de billigaste pd marknaden, utan det &r en avvdgning mellan
kvalitet (framst just-in-time och flexibilitet) och priset. For miljoarbetet dr det
kundkrav och framforallt krav frn aktiefigarna att agera korrekt som ar
drivkrafterna.

Slutligen, dr forhandlingskraft i sina avtal en kritisk punkt.

Dérfor ar det en fordel att ha transportor for stora delar av sina transporter, vilket
ger bittre kvalitet och ligre pris, d.v.s. en bittre 16sning totalt sett. Aven ett nira
samarbetet och kontrakt éver tid spelar in.

Skiljer sig dessa kriterier dt beroendes pa transportavstdnd eller mellan
nationella respektive internationella transporter?

Forutom Sverige, har Clas Ohlson transporter till Storbritannien, Norge och
Finland. Till Storbritannien gar séndningarna forst med lastbil till en
kombiterminal for omlastning till jirnvdg mot Goteborgs hamn, och vidare frén
Goteborgs hamn med roro-fartyg till Immingham, Darifran omlastas varorna till
lastbilar for vidare transport ut till butikerna. Har ar tidsfonstret storre och det tar
fyra dagar, t.ex. uttransport méndag och ankomst fredag morgon jamfort med en
dag inom Sverige. Alternativet till en intermodal transportkedja till
Storbritannien &dr en renodlad lastbilskorning. Att valet 61l pa den intermodala
transportkedjan var att pris och miljokriterierna 6vervdgde den snabbare
transportiden som renodlad lastbiltransport skulle ge. Till Norge och Finland
sker transporterna med lastbil och transporttiden #r 2-3 dagar. Aven till de
utldndska butikerna i Norge, Finland och Storbritannien avgér sindningarna 5
dagar per vecka frén lagret i Insjon, och de enskilda butikerna fér leverans 3-5
dagar i veckan.

Kriterierna anses inte skilja sig sérskilt at ifrdn de nationella transporterna, men
langre transporttider och lagre frekvens accepteras.

Hur pdverkar den geografiska placeringen er?

Transportorernas lokalanknytning r viktig for exaktheten av leveranserna. Att
ha sin verksamhet norréver kan dven ge billigare transporter soder ut, eftersom
manga returtransporter behdver fyllas upp.
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3.5 Sammanfattning och slutsatser

Utifrén var litteraturgenomgang framkommer det att generellt sett dr priset den
viktigaste faktorn vid val av transportlosning. Det foljs av tillforlitlighet (t.ex. att godset
kommer i tid och att det inte dr skadat). Darefter foljer transporttid, medan
miljoaspekten rankas lagre. Det dr dock viktigt att pdpeka att priset inte dr en enskilt
avgorande faktor utan det krivs att en viss godtagbar transportkvalitet uppfylls.

Olika branscher visar delvis pa olika prioriteringar dér varuslagens vérde och karaktér
paverkar, framst utifran att transportkostnaden utgdr en liten andel av hogvardigt gods
medan det ir en stor andel for tungt ldgvérdigt gods. Detta stddjs dven i den
internationella litteraturen, men det finns undantag som t.ex. i Danielis m.fl. (2005) som
visar en stark preferens for kvalitet (framforallt tillforlitlighet och sékerhet) framfor
kostnad. Detta dr dock en studie genomford i Italien som har problem med trdngsel och
ineffektiva intermodala transporter att jimfora med Lundberg (2006) som anser att

Sverige har goda forutsittningar'®.

Haéllbarhetskriterier dr en aspekt som blivit mer och mer uppmairksammad de senaste tio
aren, och delvis dven mer efterfragad av transportkoparna. Daremot verkar det inte
finnas ndgon betydande betalningsvilja hos kunderna (transportkdpare som slutkund)
for miljovinligare transporter. Detta &r ett av de frimsta hindren for transportorer att
gOra investeringar i mer hallbara transportldsningar idag.
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4 C) Faktorer som begransar utvecklingen av effektiva
godstransporter pa jarnvag i Sverige inklusive den
gransoverskridande trafiken

4.1 Bakgrund

For delprojekt C valdes som metod i forsta hand s6kningar i litteraturen pa omradet
kompletterat med kontakter hos Trafikverket och de tva storsta godsoperatdrerna Green
Cargo och Hector Rail.

Inledningsvis bor pépekas att jarnvégen 1 Sverige domineras av godstrafiken (métt 1
tonkm) pa ett sdtt som saknar motsvarighet i de flesta andra europeiska lédnder, detta
illusteras 1 Tabell 5 1 avsnitt 2.3 ovan. I det foljande kapitlet diskuterar vi kapacitets-,
kvalitetsbrister och punktlighetens (4.2) paverkan pa effektiviteten i godstransporterna
pa jarnvdg medan avsnitt 4.3 tar upp Ovriga aspekter. Avsnitt 4.4 behandlar det
internationella perspektivet.

4.2  Kapacitets- och kvalitetsbrister, punktlighet
Fordonsdimensioner

Nir det géller kapacitet for godstransporter pa jarnvig ar bade tdgens och
infrastrukturens kapacitet avgorande. Kapaciteten eller transportformagan per tag kan
hojas genom att anvédnda tyngre (axellast, metervikt, totalvikt), bredare (profil) eller
langre tg. Ett effektivare utnyttjande av tdgen innebir ocksa ett mer effektivt
utnyttjande av infrastrukturen, eftersom det behovs firre tag att transportera samma
godsmingd. Behoven av transportforméga per tag bestims av varugrupperna som
transporteras. Skogsindustrin, Trafikverket och VTI genomf6r for nérvarande
demonstrationsprojekt for langre och tyngre tag (VTI m.fl.)

Green Cargo framhéller betydelsen av att utnyttja bdde maxvikt och maxlangd. Detta
kan goras genom att blanda godsvagnar frén olika segment. Ett tdg som transporterar
stal viager 2 000 ton men utnyttjar inte maxldngden medan ett kombitag utnyttjar
maxldangden men inte maxvikten. Genom att blanda t.ex. kombi- och stalvagnar kan
bade langd och vikt maximeras. Detta forutsitter att transportkedjan medger detta,
kunderna intresserar sig for att godset transporteras som avtalat, inte hur operatoren

.. o 1
sitter samman tagen'’.

Okade taglidngder dterkommer i olika ssammanhang som en av de viktigaste faktorerna
for att forbattra jarnvigskapaciteten. Beslutad TEN-T-standard dr 750 m taglangd (se
dven Vierth m.fl., 2012), vilket gor forlingningen av motes- och forbigdngsspar i
Sverige angeléget.

Uppgifterna i Tabell 10 angdende tdgldngd fér inte tolkas som om svenska tdg vid trafik
i andra ldnder obehindrat kan trafikera alla banor - alla linder har olika maximal
taglangd pa olika banor inom respektive land. Tag till och frdn Sverige delas eller
kombineras med andra tag i andra lander och da maste hansyn tas till de nationella och
lokala forhéllandena.

¥ Sedan Green Cargo overtagit delar av CargoNets kombitrafik har denna typ av mixade tag blivit
vanligare, kanske upp till 70 % av Green Cargos tag.
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Tabell 10 Exempel pd tagdimensioner och vikter i Sverige och vdrlden

Land Taglangd (m) | Axellast (ton) | Bredd (m) Hojd (m)
Sverige 650 (700) | 22,5 (25/30) 3,60 4,65 (4,83)
Finland (925) 22,5 3,40 5,30
Danmark 835 22,5 3,15 4,65
Tyskland 740 22,5 3,15 4,65
Australien (1 800) 22,7 2,50 -3,00 6,3
Sydafrika (2 500) 3,05
USA (4 000) 35,7 3,30 >5,00

(Kdlla Mellin & Stahle, 2010)

Axellast 22,5 ton och de bredd och hgjdférhallanden (lastprofil) som anges for Tyskland
ar 1 princip europeisk standard (se Tabell 10). Godsvagnar som uppfyller dessa krav kan
1 princip trafikera hela Europa med undantag for Storbritannien (mindre lastprofil) samt
Spanien, Portugal och de baltiska linderna (annan sparvidd). Det finns sedan manga
decennier en europeisk marknad for godsvagnar med flera uthyrningsforetag vilket bl.a.
underléttar intrdde pad marknaden for nya aktorer.

Sverige och Finland har storre lastprofil, for att till fullo kunna utnyttja denna kréavs
ocksa hogre axellast, t.ex. har de banor som trafikeras med de s.k. SECU-boxarna 25
tons axellast. USA, Sydafrika, f d Sovjetunionen m.fl. lander har genom en kombination
av hogre axellast, automatkoppel och storre lastprofil kunnat 6ka tdgstorleken till 4-5
ganger vad vi har i Europa. I USA har s.k. double stack -containers inneburit ett viktigt
teknikspring. Harigenom har ocksa kostnaderna per tonkm kunnat minskas och
jarnviagens marknadsandel kunnat bibehallas.

Infrastrukturens kapacitet

Trafikverkets Situationsrapport (2011a) framhaller bl.a. att det finns stora forvéntningar
pa fortsatt 6kning av jarnvigstrafiken. En stor del av efterfragedkningen beréiknas
komma pa strackor som redan idag har hog belastning. Ambitionerna att dka trafiken,
inte minst hos de regionala kollektivtrafikmyndigheter, 4r hga. Avregleringen av
persontrafiken pd jarnvég leder ocksa tentativt till fler tag.

Godstransportoperatdrerna upplever kapacitetsproblem i huvudsak pad samma striackor
som Trafikverket .

Soédra stambanan Norrkoping — Malmo, sérskilt Hassleholm - Malmo

Malmo godsbangard

Giévle — Storvik

Avesta-Krylbo — Frovi — Hallsberg — Mjolby. Enligt Green Cargo borde
dubbelsparet forst byggts ut nidrmare Hallsberg i stéllet for som nu nirmast
Mjolby

e Laxi — Kil — Charlottenberg

e (Goteborgs hamnbana

2 T Trafikverkets Situationsrapport framhalls kapacitetsproblem pé strickorna: Arlanda-Stockholm,
Hissleholm-Malmo, Goteborg-Alingsas, Soderhamn-Gévle-Storvik, Falun-Borlidnge, Kristinehamn-Kil,
Astorp-Helsingborg och norrifrédn in mot Helsingborg och Goteborg-Trollhittan.
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e Brist pa forbigdngsspar pa de stora godsstrdken, sdrskilt vid blandad trafik med
stora hastighetsskillnader mellan tdgslag.

e Malmbanan berdknas fa kapacitetsbrister d& malmproduktionen byggs ut*'

Man kan dock konstatera att godstransportoperatorerna upplever problem péa en miangd
mindre banor och kortare segment &n de som Trafikverket pekat ut. I kapitel 2, sektion
2.4. presenteras en karta dver tdgflodena i Sverige dir framgar att vissa banor har hog
belastning av godstdg, t ex Hallsberg-Goteborg och Mj6lby-Malmo som ocksé har hog
belastning av persontag.

Green Cargo har framhéllit att det egentligen dr fa kunder som har ett reellt behov av
Overnattransporter. Minst hélften av tdgen som gar dvernatt skulle utan nackdelar for
kunder och till stor fordel for Green Cargos resursanvindning kunna koras pa dagtid
men da visar sig problemet med for fa forbigdngsspar. Fler sddana spér ger enligt Green
Cargo en mycket effektivare transportapparat.

Kapacitetsanalyser

Kapacitetsfragorna har analyserats av Kungliga Tekniska Hogskolan (KTH) pa uppdrag
av davarande Banverket. I tva rapporter (Lindfeldt m.fl., 2009 och Lindfeldt, 2009.)
gjordes dels en analys av teoretisk och praktisk kapacitet, dels en bearbetning av olika
databaser. I rapporterna ségs att kapaciteten 1 ett jirnvagssystem kan uppna féljande
antal tag per timme:

* 60 tdg/h, Kobildning, utan tidtabell, korta blockstrickor

* 30 tdg/h: Getingmidjan i Stockholm under ideala forhallanden
* 20 tdg/h: Stockholm-Uppsala pa yttersparen utan uppehall

» 8 tag/h:  Vistra stambanan med blandad trafik

* 4 tag/h: Enkelspar med motesstationer var 10:e km

Kapaciteten kan aldrig bli storre &n i den svagaste ldnken, t.ex. blir ofta stationer eller
knutpunkter dimensionerande nir tdgen ska stanna eller bromsa in for att byta spar.
Kapaciteten pa ett enkelspar ar starkt beroende av avstandet mellan métesstationerna
och hastigheten. Ska kapaciteten dkas pé kort sikt utan stora investeringar maste man
enligt Lindfeldt m.fl. (2009) och Lindfeldt (2009) se jairnvégen som ett system dér inte
bara antalet tag per stracka har betydelse utan ocksa tidtabellens utformning och tégens
kapacitet och utnyttjandegrad har stor betydelse. Exempel pa atgdrder som kan
genomforas pa kort och medellang sikt, 3-5 ar dr: Forbattrat underhéll av infrastruktur
och fordon, smirre investeringar i signalsystem, motesplatser och forbigdngsspar,
trafikplaneringséatgarder for bittre utnyttjande av tagldgen, béttre kapacitetsutnyttjande i
tdgen och tdg med hogre kapacitet och att stimulera effektivare utnyttjande genom
differentierade banavgifter.

Vid bearbetningen av Banverkets databaser har bl.a. papekats av (Lindfeldt m.fl., 2009

och Lindfeldt, 2009) att

e Det finns strackor dir en betydande andel av godstagen inte far plats pa stationerna
(korta mdtesspar).

2 Branschforeningen Tégoperatorerna stoder Green Cargos och Hector Rails uppfattning och framhaller i
sitt remissyttrande 2011-09-01 over Kapacitetsutredningens forsta etapp bl.a. ndgra andra omréaden;
Problem med kontaktledningssystem och kraftforsorjning ligger bakom en stor andel av de langa (>45
min) tagforseningarna samt att barigheten (axellast) méste atgérdas till en jamn och hogre standard.
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e Det finns strickor ddr maxtimmen infaller samtidigt for person- och godstrafik.

e Det finns stérre omraden i landet dir fa stationer medger samtidig infart (underléttar
och snabbar upp tdgmoten). Exempel pa detta dr norr om Goteborg och i norra
Norrland.

¢ Blandning av tdg med olika hastigheter ar storst pa dubbelspar med hdg belastning
och dér trafiken utgors av bdde mycket godstrafik och persontrafik, som t.ex. de
sodra delarna av Sodra stambanan.

Dessa papekanden har ocksa bekriftats av operatorerna. En sérskild fraga som tagits
upp under rapportarbetet dr det splittrade ansvaret for t.ex. terminal- och hamnspar.
Ingen av de intervjuade parterna har emellertid framfort ndgra problem inom detta
omréde.

Punktlighet — geografisk och rumslig férdelning

Trafikverket meddelade i1 februari 2012 att punktligheten for godstdg 2011 var 76
procent (Trafikverket, 2012). Denna siffra avser godstags ankomst till slutstation i rétt
tid eller hogst 15 minuter sena. Denna form av statistik ger inte hela bilden av
godstransporternas punktlighet. Green Cargo méter i stéllet punktligheten till kund (inte
slutstation) inom utlovad timme, den var 2011 ackumulerat 93 procent. Green Cargo
framhéller vikten av ha avgaende godstag bromsprovade, sédkerhetssynade och
klarrapporterade i tid innan den planerade avgangstiden i jarnvagssystemets samlade
tidtabell. Darefter dr det Trafikverkets trafikledning som styr hur Green Cargos tag
slépps fram och i forldngningen vilken punktlighet man nér ldngs linjerna och mellan
bangérdarna (Green Cargo, 2012).

TFOR-systemet* for realtidsuppfoljning av tagtrafiken anvinds for bade
infrastrukturforvaltare och operatorer for att inrapportera storningar och forseningar
med 100 koder fordelade pa sex huvudgrupper: fordon, infrastruktur, trafikledning,
operatdr, planerade banarbeten och 6vrigt. TFOR har 2011 ersatts med systemet Hir &
Nu som syftar till att ge operatorer och andra foretag mojlighet att se det aktuella ldget
for tag och kunna gora viss rapportering gillande tagtrafiken. Det ger mdjlighet till en
noggrannare rapportering och uppfdljning av hindelser sorterat pa tag(slag), trafikplats,
tid mm. I Kriiger m.fl. (2012)* visas — med reservationer for bristfilliga data fran
TFOR - att for de studerade dren 2008-2009:

» Ankomstforseningarna for godstag ar skevt fordelade och foljer en
exponentialférdelning istéllet for en normalférdelning. Implikationen &r att de riktigt
stora forseningarna stér for en stor del av de totala forseningarna i jarnvagsnétet: de
20procent storsta forseningarna svarar for 74 procent av forseningsminuterna.

+ Aven den rumsliga fordelningen #r skev: Mer &n 50 procent av de totala
forseningsminuterna per ar hanfor sig till endast 7 procent av destinationerna.
Ankomster till Hallsberg star for 10procent av forseningarna.

* De mest frekventa operatdrsfelkoderna ér: Sen avgang godsterminal (8 procent),
tdglank/riktningsbyte (4 procent), omlopp, tdgvindning (2 procent), sent fran utlandet
och viéxlingstid 6verskriden (2 procent).

* De mest frekventa trafikledningsfelkoderna ar: Mote (30procent), tdg fore (11
procent), forbigang (8procent), korsande tdgvig (3 procent) och spérbrist (1 procent).

2 TFOR = Systemet for tdgforing.
% For fragor och arbetspapper: niclas.kruger@vti.se
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* Det bor observeras att antalet godstdg minskade frén 2008 till 2009. Analyserna visar
dock att genomsnittsforseningen inte har minskat pa grund av det minskade antalet tag
2009 jamfort med 2008. Aven med avseende pa veckodag visas samma monster: antalet

godstadg minskar kraftigt under veckosluten, ddremot inte de genomsnittliga
forseningarna. Detta kan eventuellt indikera att kapacitet inte dr den enda avgdrande

faktorn for punktligheten.

Det bor noteras att nagot fler an hélften av alla godstdg ankommer till slutstationen for

tidigt.

Kapacitetstilldelning

Kapacitetsfordelningen pé jarnvag har under det senaste decenniets expansion av

tagtrafiken blivit mer och mer omdiskuterad. Tilldelningskriterier, prioriteter, auktioner

av tagldgen och s.k. succesiv tilldelning har diskuterats och ett flertal rapporter har

utarbetats. Tilldelningsprocessen under 2011 for Tagplan 2012 (T12) som tradde i kraft
2011-12-11 visas i foljande Tabell 11.

Tabell 11 Tilldelningsprocessen under ar 2011 for Tagplan 2012

10-jan Forplanerade tiglédgen for internationella korridorer klara.
11-apr Sista datum for ansokan till tigplan 2012 och behov av kapacitet
p for banarbeten utover planerade storre banarbeten (PSB).

04-jul Forslag till tdgplan 2012 publiceras.
5jul - . e . . .
5 aug Samordningsperiod for internationella grinspassagetider.
05-aug Sista datum for inldmnande av synpunkter pa forslag till tdgplan 2012.
22-aug Faststillelse av internationella grinspassagetider.
29-aug Samordningsperiod for tagplan sker under perioden.
29-aug Datum for begiran om tvistlosning.
08-sep Tvistlosning avslutad, beslut om att forklara infrastrukturen dverbelastad.
12-sep Kapacitetstilldelning med tillimpning av prioriteringskriterier.
16-sep Faststilld Tagplan 2012 publiceras.
25-okt Ad hoc processen startar.
13-nov Sista datum for inlimnande av annonseringsbestéllning for persontég.
18-n0 Sista datum for ansdkan om transporttillstand for att sékerstélla att

v ”Beslut om transporttillstdnd” finns framtagna till starten av tagplan 2012.
11-dec Tégplan 2012 borjar gilla (trafikstart).

(Kdlla Hultén, 2010)
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Ovanstdende Tabell 11 har himtats fran en rapport till Trafikanalys om
taglagesfordelning (Hultén, 2010). I denna rapport framhalls olika konflikter eller skilda
synsitt mellan gods- och persontrafik; I Jirnvagsnatsbeskrivning (JNB) 2011 hade ett
pendeltdg en tre ganger hogre transporttidskostnad dn det vérdefullaste godstaget. I ett
senare skede av fordelningsprocessen tillgrips om det behdvs tvistlosningar. Det ér
endast i tvistlosningsfasen som samhéllsekonomiska kriterier anvénds for att fordela
tdglagen.

Avslutningsvis kan ndmnas att Trafikverket for Tagplan 2012 efter tvistlosning har
forklarat tre strackor overbelastade enligt 6 kap. 12 § jarnvdgslagen;

e Borldnge-Ludvika-Frovi
e Avesta Krylbo-Frovi
e Tvirdbick-Riksgrinsen

Att forklara en striacka for Overbelastad &r det sista skedet i den process dér olika
operatdrer inte kan enas om tilldelning av kapacitet. Samtliga strickor dr viktiga
godsstrickor. Olika operatdrer har ansokt om samma eller néstan samma taglégen, efter
flera moten har parterna inte kunnat enas och Trafikverket har slutgiltigt gett (flera) tdg
foretrdde framfor annat (andra) tag.

Enligt jarnvagsforordningen skall Trafikverket senast 6 ménader efter en
overbelastningsforklaring upprétta en kapacitetsanalys med forslag till 16sningar.
Denna skall f6ljas av en kapacitetsforstarkningsplan dér olika alternativ skall utvérderas
samhéllsekonomiskt pa samma sétt som vid andra investeringar.

Ramavtal

I en rapport behandlar Trafikverket for— och nackdelar med ramavtal, dvs. tilldelning av
tdglagen pa 5-10 ars sikt (Trafikverket, 2011b). Trafikverkets samlade bedomning ar att
ramavtal borde kunna erbjudas for infrastrukturkapacitet pa jarnvig. Det skulle ge
aktorer en storre stabilitet som kan underlétta beslut om investeringar i moderna fordon
eller medfinansiering av investeringar i jdrnvédgsnétet. Det senare ar aktuellt i ett fatal
fall dar trafikhuvudmannen investerat i pendeltagsinfrastruktur och dérefter garanterats
ett vist antal tagldgen per timme, t.ex. mellan Gteborg och Kungsbacka. Ramavtal
skulle ocksa ligga i linje med de transportpolitiska malen och kunna bidra till
uppfyllelse av dessa. Trafikverket refererar till EU Direktiv 2001/14 artikel 17 och till
praxis i Tyskland (infrastrukturforvaltaren DB Netz). Av Trafikverkets rapport framgar
att ramavtal frimst bor gynna persontrafiken och reaktionerna pa rapporten visade pa
fundamentala skillnader mellan person- och godsoperatdrernas asikter. Medan
persontrafiken Onskar stabilitet for investeringar och styv tidtabell i regionaltrafiken sé
onskar godstrafiken i stillet flexibilitet for att mota industrins skiftande transportbehov.

Branschforeningen Tégoperatdrerna ansdg i sitt remissvar 2011-12-01 att inférande av
ramavtal bor skjutas pa framtiden, s lange infrastrukturen lider av kapacitetsbrist
kommer ramavtal bara skapa lasningar och forhindra nyintrdden pd marknaden. Green
Cargos remissvar avvisade forslaget i sin helhet och ansig att man forst maste tillfora
kapacitet till infrastrukturen innan man kan infora ramavtal. Green Cargo ir dessutom
Overtygade om att det gar att pressa ut 10-30 procent mer kapacitet ur dagens system
genom flexiblare planeringsprocesser samt trimningsatgédrder — se vidare avsnittet
nedan. SJ AB som stor persontrafikoperator ansag att det finns en risk att
trafikhuvudmaénnens trafik (med lang planeringshorisont och delvis skattefinansiering)
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kan ldgga beslag pd attraktiva tdglagen och ddrmed blockera kommersiell person- och
godstrafik som har behov av storre flexibilitet.

Successiv tilldelning

I kapacitetsfordelningssammanhang bor ocksa ndmnas projektarbetet med successiv
tilldelning av tagldgen. Ledtiderna mellan tdgplanearbetet och trafikeringen ar langa —
deadline for ansdkan av tagldgen i1 den tdgplan som géller december 2012 — december
2013 &r i april 2012. Den verkliga trafiken och trafikbehoven kan darfor se helt
annorlunda ut &n tdgplanen. Detta kan innebéra att kapacitet 1dses upp och inte kan
utnyttjas optimalt vid nya och fordandrade behov. Inom godstrafiken &r det vanligt att tdg
stélls in, detta dr ett sétt att anpassa utbudet till industrins varierande efterfragan. Det
uppstér alltsa luft” eller ledig kapacitet i den dagliga tdgplanen och successiv
tilldelning innebér flexibilitet och pa kort sikt kan man anvinda infrastrukturen pa ett
battre sétt dn idag. Detta kréver en processbaserad metodik och ett mera avancerat
datorstdd till Trafikverkets driftledning och operatorerna. Beskeden om hur
operatorerna kommer att kunna kora sina tdg kommer fortfarande att ges tidigt i
tdgplanearbetet. Den stora fordndringen ér att hela tiden kunna synliggdra kvarvarande
kapacitet for att anvinda den for nyinsatta tdg. Med det manuella system som anvinds
idag av tdgklarerarna i driftledningscentralerna finns det begrinsad mojlighet att f4 en
overblick dver vilka alternativ som finns. Fragorna om ramavtal och successiv
tilldelning utreds vidare av Trafikverket i samverkan med operatorerna,
trafikhuvudmén, godskunder och andra intressenter.

Det fortjdnar att pdpekas att ett intensivare utnyttjande av infrastrukturen “ndrmare max-
gransen” kréver att alla komponenter i den komplicerade och kénsliga
jarnvigsteknikkedjan fungerar; stromforsorjning, kontaktledning, signalsystem,
sparledningar, snorojning, véxlar inkl. virme. Naturligtvis maste ocksé alla fordon
fungera sa att de svarar mot trafikens krav, havererade fordon eller fordon som inte
fungerar fullt ut ar inte bara en plaga for resande och godskunder utan kan ocksa
blockera infrastrukturen for andra tig.

Banavgifter

Trafikverket har nyligen gjort en begransad differentiering banavgifterna i tid och rum.
Nedanstdende giller 2013 (liknande géller 2012);

Tabell 12 Avgifter for tidnsten tdaglige

Taglagesavgift, bas 0,20 kr/tag-km (beroende pa bandel)
Taglagesavgift, mellan 0,60 kr/tag-km (beroende pa bandel)
Taglagesavgift, hog 3,00 kr/tag-km (beroende pa bandel)
Sparavgift 0,0040 kr/bruttotonkm

Driftsavgift 0,10 kr/tagkm

Olycksavgift 0,88 kr/tagkm

Persontrafik, sérskild avgift 0,0090 kr/bruttotonkm
Passageavgift, storstad

(Stockholm, Goteborg, Malmé 250 kr/passage

vardagar kl.7-9 och kl.16-18)

Passageavgift Oresund godstrafik 2 860 kr/passage

Trafikverket har vidare tagit fram trangsektorplaner for storstadsomrddena Stockholm
Milardalen och Goteborg. Syftet ar att fa ett effektivt utnyttjande av linjekapaciteten
samt att upprétthdlla punktlighet och robusthet i trafiksystemet. En trangsektorplan

67



innebér forplanerade taglidgeskanaler, noggranna uppgifter om infrastruktur och
trafikstruktur samt tidsintervall mellan tdg. I praktiken blir operatdrerna tvingade att
anvinda Trafikverkets faststdllda avgangs- och ankomsttider och hastigheter, detta for
att fa en sa "homogen” och konfliktfti trafik som mgjligt. Planen for G6teborg
inbegriper ocksa Goteborgs hamnbana som ar synnerligen viktigt for godstrafiken.

4.3  Ovriga utvecklingshinder och méjligheter
ERTMS

Det finns f.n. (2012) tre svenska banor med det nya europeiska signal- och
trafikledningssystemet ERTMS?* i drift; Visterdalsbanan, Botniabanan och delar av
Adalsbanan, Citytunneln i Malmé har ERTMS som inte anviinds idag. Aven om floran
av ATC®-system (olika i Sverige, Danmark och Tyskland) ar ett stort problem for
internationell trafik ser operatdrerna generellt inga kortsiktiga fordelar med ERTMS.
Kostnaderna for trafikledningssystemet har overvéltrats pa operatdrerna genom
installation av ERTMS pa fordonen och det &r svart att fa statliga bidrag till
lokinstallationer. I dagsldget fungerar ERTMS allmént daligt med ménga omledningar
fran Botniabanan till Norra Stambanan (géller i hog grad dven persontrafiken).

Green Cargo har framfort att ERTMS har svérigheter att fungera ens inom Sverige, som
f.n. endast sex diesellok med godkéind ERTMS. Hector Rail har papekat att ERTMS
monterad i Sverige ocksd maste godkinnas av tillsynsmyndigheten EBA*® i Tyskland,
detta dr anmalt till Europeiska kommissionen som ett interoperabilitetshinder.
Operatorerna har ocksé papekat att trots ERTMS skall vara en ”open source ” finns inga
reella mojligheter att vdlja leverantor. Det “stora spranget” for ERTMS torde bli att
Danmark avser att 6vergd 100 procent till ERTMS 2018-2021, kontrakt med olika
leverantdrer har redan tecknats. Detta kommer att paverka dven svensk tagtrafik.
Persontrafiken Malmo-K&penhamn-Helsingor berdknas fortsatt vixa med hoga krav pa
tillforlitlighet, godstrafiken Sverige — Tyskland ar beroende av att ERTMS fungerar i
Danmark. Idag anvénds flerstromslok i internationella transporter till kontinenten.

Personal

Operatorerna anser att det finns balans mellan tiligang och behov av personal. Rétt stora
pensionsavgéngar kan vintas de ndrmaste aren men det ar flera sokande till varje plats
pa forarutbildningarna vilket visar pa att jarnvigen ses som en attraktiv arbetsplats.

Vidare har det anforts att restriktiva EU-regler avseende kor- och vilotider for lokforare
missgynnar perifera” EU-ldnder (enligt Branschféreningen Tagoperatorerna).

Avreglering

Genom avregleringen av godstrafik pa jarnvig (se dven Vierth, 2012) har nya operatdrer
etablerats. De traditionella operatorerna ar emellertid fortfarande
marknadsdominerande, s& dven 1 Sverige. Enligt flera bedomare har avregleringen
emellertid ocksd medfort att de gamla operatdrerna fordndrats och effektiviserats.
Denna utveckling har dock avancerat mycket olika snabbt i olika europeiska lédnder.

* European Rail Traffic Management System
25 Automatic Train Control
26 Eisenbahnbundesamt
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I en nyligen publicerad VTI-rapport avseende avregleringen av marknaden for
godstransporter pa jarnvig i Sverige (Vierth, 2012)27 konstateras att samtliga
kostnadseffektiviseringar och innovationer inte kan forklaras med avregleringen, men att
avregleringen har varit en bidragande faktor till den 1 stora drag positiva utvecklingen.
Det utvecklas dock att den laga l16nsamheten 1 branschen kan vara ett intrideshinder for
nya operatdrer. Dessutom indikerar den ldgre soliditeten for de nyetablerade
operatdrerna att dessa dr mer sarbara dn de traditionella operatdrerna. Ett problem som
diskuteras ér de olika operatorernas tillgdng till gemensamma faciliteter i1 terminaler och
rangerbangardar.

Flera hinder &r relaterade till internationella godstransporter, dvs. ror interoperabilitet,
merkostnader for kompatibla 16sningar, godkdnnande av certifikat for rullande material
som anvénds utanfor hemlandet m.m. Dessa aspekter tas upp i nésta stycke.

4.4  Internationella aspekter
Internationella aspekter - allmdnt

Operatorerna framhéller flera omréden dér olika ldnders jarnvigssektorer fungerar pd
alltfor olika sitt och dir informationen i Jarnvigsnitsbeskrivningarna®® (JNB) &r
otillracklig:

J Olika maxlidngd for godstag i olika ldnder och inom respektive land. Kortaste
maxldngden blir dimensionerande, alternativt méste tag delas.

o Korta tadg kraver (i stort sett) lika mycket kapacitet pa linjen som langa tég.
Danmarks och Tysklands banavgifter berdknas i storre grad @n de svenska
banavgifterna (se sektion 4.2) per tag, dvs. operatdrerna har storre incitament att
anvinda ldngre tdg 1 Danmark och Tyskland.

o Storre banarbeten samordnas daligt mellan linderna och annonseras otillrackligt.
Alternativa strak efterfragas.
o Kapacitetstilldelning — olika och daligt motiverade principer i olika lédnder.

o Systemet “Hir & Nu” (fd. TFOR) dr en svensk webapplikation som gor det
mojligt att kontrollera aktuellt tdglige och att genomfOra viss inrapportering.
Liknande men olika och inte ldtt kompatibla system finns 1 olika ldnder — dessa
frigor och sparning av vagnar ligger inom ramen for det europeiska TAF-TSI*
systemet som dr under utveckling.

o System for sparning av vagnar (i Sverige BRAVO) finns i olika linder, men
systemen dr inte fullstindigt kompatibla.
o Forseningar fran utlandet utgdr bara 2 procent av antalet rapporterade

operatdrsberoende forseningar men medelforseningen dr 68 min.
Avreglering

Godstrafik pa jarnvég ér helt avreglerad i Europa sedan 2007 - alla foretag med licens
och sdkerhetscertifikat kan driva godstrafik i vilket som helst EU-land, inte bara
internationellt utan dven enbart inom ett land. Stora statliga och privata

*7 Kombitrafiken genomgér en omstrukturering under varen 2012. Liget ir svarbedomt, delar av den
tidigare dominerande operatoren CargoNets verksamhet tas 6ver av andra, marknaden ar 6ppen, en ny
operator (Real Rail) introduceras och Green Cargo 6kar kombitrafiken.

*% INB skall utarbetas av alla infrastrukturforvaltare och ge info om tigstorlek, kapacitetsfordelning,
avgifter, mm

% Telematic Applications Freight
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jarnvagsoperatdrer dr aktiva i flera ldnder. Faktumet att de véxer utanfér hemlandet och
konkurrerar mot varandra skapar nya valmojligheter for kunderna (detta géller ocksa for
Sverige).

Trafik mellan Sverige och kontinenten bedrivs huvudsakligen av Green Cargo och
Hector Rail samt av TX Logistik. Dessa har olika trafikeringskoncept; Green Cargo
lamnar &ver till DB Schenker Rail Scandinavia® med lokbyte i Malmé som sedan
ansvarar for vidare transporter i forsta hand till Maschen, rangerbangirden vid
Hamburg. Hector Rail och TX Logistik ansvarar sjdlva for hela kedjan mellan kunder i
Sverige och pd kontinenten - med samma lok men med personalbyte. Uppléggen kan
emellertid vara mera komplicerade (och fordndras kontinuerligt) — t.ex. drar Hector Rail
tdg 4t DB Schenker strickan Borlidnge — Trelleborg som DB Schenker tar over 1
Sassnitz i Tyskland. Bade DB Schenker och Hector Rail har s.k. flersystemlok som kan
trafikera Sverige, Danmark, Tyskland och andra ldnder pa kontinenten.

Att f4 lok (och andra fordon) godkédnda i olika lidnder &r ett stort och vélkdnt problem
som ses som ett av de storsta hindren for utvecklingen av internationell tagtrafik.
Transportstyrelsen, dess motsvarighet i andra linder samt ERA, European Railway
Agency, arbetar med att forenkla dessa processer. En ndrmare redovisning ligger
utanfor ramen for detta uppdrag men en férsk oversikt finns i en ERA-rapport (2011).

Flera EU-projekt, vissa med svenskt deltagande, har arbetat {or att visa pd mojligheterna
att forbéttra internationella godstransporter pé jarnvag. Exempel dr TIGER (Transit via
Innovative Gateway concepts solving European - intermodal Rail needs), ReTrack
(REorganisation of Transport networks by advanced RAIl freight Concepts). Partners i
TIGER och ReTrack ér traditionella och nya jarnvégsoperatdrer, hamnar, logistik- och
kombiforetag mm. Projekten syftar till att visa hur internationella godstransporter kan
forbéttras 1 ndgra demonstrationskorridorer som gar genom flera europeiska linder med
olika forutsittningar betrdffande fordon, infrastruktur, trafikledning mm.

Internationella aspekter — Sveriges narhet
Sverige-Danmark-Tyskland

Operatdrerna har meddelat f6ljande angaende trafiksituationen 1 kedjan Sverige-
Danmark-Tyskland, kompletterande information har ocksa ldmnats av DB. Malmo
godsbangard har vissa kapacitetsproblem och Green Cargo har darfor flyttat viss
rangering till Helsingborg. I Malmé har 6ppnandet av Citytunneln medfort att
Kontinentalbanan genom 6stra Malmo f.n. disponeras helt av godstag. Vissa
kapacitetsproblem finns p4 sjilva Oresundsbron i alla fall under persontrafikens
rusningstid.

3% Dotterbolag gemensamt dgt av Green Cargo och DB Schenker Rail
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Figur 34 Oresundsforbindelsen
(Kdlla Rolf Sundqvist, 2012)

I Danmark &r tre stora projekt beslutade:

1) For att rdda bot pd kapacitetsproblem framst inom den regionala persontrafiken
vaster om Kdpenhamn kommer en ny jarnvag att byggas Képenhamn-Ringsted
(ro6d pa kartan nedan), denna avses att dppnas 2018.

2) Vamdrup-Vojens pé Jylland (dagens godsstrék) kommer att fa dubbelspéar 2015

3) Den fasta forbindelsen 6ver Fehmarn Bélt som berdknas 6ppna 2020 kommer pa
dansk sida att kompletteras med utbyggnad av den befintliga banan Képenhamn
-Rodby till dubbelspér och elektrifiering. P4 den tyska sidan kommer
forstarkningar av infrastrukturen goras. Se nedan.

s id : ol

Figur 35 Ny bana Kébenhavn - Ringsted
(Kdlla Hans Ege, 2012)

Med dessa kapacitetsforstarkningar kommer problemen, atminstone de
svenskrelaterade, att forskjutas till omradet ndrmast Kopenhamns flygplats (CPH).
Forutom de tdg som kommer fran Sverige har manga danska persontdg sin
utgangsstation pd CPH och 6kar dirmed belastningen pé strickan mot K&penhamn.
Persontrafiken vid CPH har i dag dubbelspar med tva plattformsspar, vidare finns en
dubbelspérig forbifart for godstdg utan plattformar utanfor sjdlva personstationen.
Infrastrukturforvaltaren Bane Danmark och operatorerna dr medvetna om att situationen
pa CPH maste dtgérdas. Olika losningar utreds f n, att bygga plattformar for persontig
vid godstagsforbifarten anses som den mest troliga 16sningen, harigenom fordubblas
kapaciteten for persontdg och godstdg far ocksé béttre passagemdjligheter. Studier av
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andra kapacitetshdjande atgérder pdgar ocksa - storre lastprofil, 1 000 m langa tag,

4 000 ton tagvikt etc. Enligt Oresundsbron (som ir en egen infrastrukturforvaltare) har
DB Schenker Rail UK framfort dnskemal om sédana atgérder for att kunna starta
godstrafik England-Sverige. Sadan trafik har hittills varit nistan obefintlig men efter
Oppnandet av den nya banan Kanaltunneln-London finns nya mdjligheter.

Fornuvarande kors godstag fran Sverige genom Danmark 6ver Storabiltsforbindelsen —
Jylland — grinsen Danmark/Tyskland — Hamburg Maschen. Det finns olika varianter av
godstdg, fran heltag t.ex. Olofstrom - Ghent (BE) till enskilda vagnar som gar i
direkttdg Malmo — Maschen (DE) och sedan sprids vidare 1 Deutsche Bahns tag. Inga
godstag trafikerar tdgfarjeforbindelsen Rodby-Puttgarden. I norra Tyskland maste alla
tdg fran Danmark passera Rendsburger Hochbriicke dver Kielkanalen, denna bro har
begransningar vad géller metervikt (en begransning av hur mycket som kan lastas pa
godsvagnar per meter) som didrmed blir dimensionerande for tung tdgtrafik mellan
Skandinavien och kontinenten®'. Denna bro tillhér inte jirnvigen utan tyska
sjofartsmyndigheten. DB har emellertid meddelat att den maximala taglingden kommer
att 6kas och forstarkningar kommer att gora det mojligt att trafikera bron med flera tag
samtidigt vilket f.n. inte ar tilldtet(Plambeck, 2012). Som tidigare ndmnts kommer
Fehmarn Bilt forbindelsen att 6ppna 2020, d4 kommer enligt den Dansk-Tyska
overenskommelsen ocksa strackan Liibeck-Puttgarden att ha elektrifierats. Tyskland har
emellertid fram till 2027 pa sig att fardigstélla dubbelspéret pa denna stricka varfor
godstrafik pd dagens bana genom Jylland kan komma att fortsétta 2020-2027.

Vidare bor tagfarjeforbindelserna ndmnas; Trelleborg-Sassnitz dverfors 5-6 godstag per
dag vilket kan jimforas med 12-15 godstag per dag dver Oresundsbron. P4 striickan
Ystad — Swinoujscie transporterar Green Cargo cirka 14 000 godsvagnar per ar (ungefér
ett tig per dag).

Finland

Jamfort med trafiken genom Danmark (och via tagfirjan) till Tyskland och vidare ér
trafiken till/frdn Finland av mindre omfattning (tva Green Cargo tagpar méandag till
fredag) och ganska specialiserad. En mera omfattande framtidsbedémning av trafiken
Sverige-Finland ligger utanfor denna rapport men foljande bér nimnas; Finland har

1 520 mm spérvidd jamfort med 1 435 mm i Sverige — forsok med sparviddsvixlare av
spansk och tysk/rysk modell har gjorts men utan att ha permanentats. Fragan ar
emellertid fortfarande aktuell; UIC har 1 april 2012 initierat ett projekt med syfte att ta
fram en sparviddsvixlare for alla tre europeiska sparvidder (1 676, 1 435 och 1520 mm)
for bade person- och godstrafik.

Green Cargo har framhéllit att Outokumpus stélverk ligger endast 4-5 km fran
Haparanda, gods transporteras pé finsk sparvidd till Torned och omlastas dér till
svenska vagnar. Godset transporteras sedan till t.ex. Sheffield och Gent, alltsa verkligt
langvéga transporter, se Vectura (2010).

Norge

Green Cargo har framhaéllit att strickan Trondheim — Storlien inte &r elektrifierad och
har allmént ddlig banstandard. De hardare miljokraven for marint bransle 1 SECA-
omradet (se kapitel 6 och Vierth m.fl., 2009) kan ha effekten att gods flyttas fran
svenska till norska hamnar (bl.a. Trondheim) och/eller i storre grad kommer att anvéinda
Oresundsbron.

3! T4g som transporterar tungt gods, t.ex. stil, transporteras darfor pa farjor till Tyskland.
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Ovriga linder

I Vierth m.fl. (2012) noteras att trots att niringslivet ser vixande marknader i Osteuropa
och Ryssland pd lang sikt s efterfrdgar de intervjuade foretagen inte explicit mer
hamnkapacitet och landanslutningar i sydostra Sverige. Tre industrirepresentanter
ndmner dock mojligheten att anvinda den transibiriska jarnvégen for transporter till/fran
Asien via en hubb pé kontinenten, via en farjeforbindelse Karlshamn/Karlskrona—
Klaipeda eller via forbindelserna dver Narvik och Ryssland.

Internationella utvecklingsfragor
EU Férordning 913/2010 och dess konsekvenser

Problemen med internationella godstransporter pé jarnvag har lange uppméarksammats
pa EU-niva. Jarnvdgsgods har utmirkts av bristande punktlighet, 14nga transporttider
och EU antog Forordningen (EU) nr 913/2010 om ett europeiskt jairnvagsnat for
konkurrenskraftig godstrafik. Syftet beskrivs 1 korta drag; For att kunna konkurrera med
Ovriga transportsitt maste internationella och nationella godstransporttjinster, vilka
konkurrensutsattes den 1 januari 2007, 4 tillgdng till en jarnvégsinfrastruktur som &r av
god kvalitet och finansierad i tillrdcklig utstrackning, dvs. en infrastruktur som gor det
mojligt att tillhandahalla godstransporttjdnster under goda villkor vad avser kommersiell
hastighet, frakttid och tillforlitlighet, dvs. som tillhandahaller tjanster som verkligen
motsvarar innehdllet i1 de avtal som ingatts med jarnvigsforetagen. Darfor skall nio
TEN-T prioritetskorridorer inrdttas under de ndrmaste aren.

Figur 36 Jarnvigsndtet inom TEN-T  (Kdlla Europeiska kommissionen)
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P4 dessa korridorer stills krav betriffande teknisk minimistandard, kvalitet och
kapacitet. En ndrmare beskrivning finns i en handbok dver jarnvagsinfrastruktur
(Europeiska Kommissionen, 2011). Sverige berdrs direkt av korridor 3
Stockholm/Hallsberg — Tyskland — Palermo (sex taglagen per dag skall erbjudas och
den skall vara i drift november 2015) och i viss mén av korridor 1
Belgien/Nederlinderna — Tyskland — Genova **

Green Cargo och Hector Rail anser att korridoridén &r principiellt bra, hdrigenom kan
forhoppningsvis dagens problem med t ex kapacitetsfordelning och olika tekniska krav
16sas. Den parameter som oftast nimns som ett stort problem dr maximal lastforméga,
eftersom det finns ménga variationer av dimensioner och vikter sa géller att det land
eller den striacka som har kortaste taglingden blir dimensionerande. Skillnader i
maximal tagléngd framfors darfor ofta som det frimsta hindret f6r internationell
tagtrafik.

Aven om det idag finns fler och fler s.k. multisystemlok som kan trafikera olika system
for traktionsel och ATC ér det fortfarande vanligt med lokbyte vid granserna. Detta kan
fungera smidigt men om bestdmmelser betraffande taglingd kraver att man
delar/kombinerar tdg uppstar stora problem.

Det bor observeras att persontrafiken, sirskilt den regionala trafiken, har expanderat
kraftigt i Sverige och Tyskland — mera an fjarrpersontrafiken och godstrafiken. I
Tyskland forekommer ocksa i flera fall att “Tag-Trafikhuvudmén™ har flerariga
ramavtal for trafik med styv tidtabell. Till den vil etablerade regionaltagstrafiken
kommer troligen dven nya aktorer inom fjérrtrafiken — Tyskland har en helt avreglerad
marknad pé samma sétt som Sverige med flera hundra godsoperatorer. En central fraga
ar hur godskorridorerna kommer att prioriteras jamfort med persontrafiken™.

4.5 Sammanfattning och slutsatser

Vad giller den svenska jarnvéigsinfrastrukturen upplever infrastrukturhéllare och
godstransportoperatorer de storsta kapacitets- och kvalitetsproblem pa stambanorna som
anvinds av bade person- och godstrafiken. Hér finns ocksa konflikter vid tilldelning av
taglagen mellan person- och godstdg samt banunderhéll. Ytterligare for godstransporter
viktiga kapacitetsproblem beskrivs for flera mindre banor, hamnbanan 1 G6teborg samt
Malmé godsbangérd. Bristande infrastruktur med avseende pa ledningar, signaler etc. ar
ocksé begriansningar for effektivare godstransporter.

32 For varje korridor utses bl.a. Executive Board, for korridor 3 4r Jan Sundling med forflutet inom Green
Cargo ordforande. Sérskilda EU-projektmedel for studier och forberedelser for korridorerna finns
tillgéngliga, i en sddan nyligen startad studie deltar 11 europeiska lander. Trafikverket avstod dock fran
att delta eftersom man beddmde att dessa fragor kan hanteras inom den ordinarie organisationen. Studiens
inriktning anges vara “Corridor Management, Sales and Timetabling, Operations and After Sales,
Corridor Statements”. Se

http://tentea.ec.europa.eu/download/project_fiches/multi _country/fichenew 2011eu60008s_final 2.pdf,
2012-05-07.

3 DB har emellertid meddelat att de riknar med att kunna 16sa samordningen mellan olika operatorer/
intressen med ett optimalt utnyttjande av kapaciteten inom ramen for den ordinarie tilldelningsprocessen
(Plambeck, 2012).
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Den for TEN-T beslutade standard om tillitna tagldngder pa 750 m uppfylls for
nirvarande inte 1 Sverige. Godsoperatorerna och deras kunder ser ocksa
kostnadsbesparingar med att hoja tdgens lastformaga.

Nérmare 20 procent av de kraftigaste forseningarna i bangérdarna svarar for 74 procent
av den totala forseningstiden. Aven den rumsliga fordelningen ir skev; mer #n hilften
av forseningstiden hanfor sig till sju procent av destinationerna. De mest frekventa
forseningsorsakerna hos operatorerna ér sen avgang fran godsterminal (8 procent) och
taglank/riktningsbyte (4 procent). De mest frekventa orsakerna hos trafikledningen ar
mote (30 procent), tdg fore (11 procent) och forbigdng (8 procent). Analyserna for 2008
och 2009 visar att genomsnittsforseningen inte har minskat lika kraftigt som antalet tag.

Utanfor Sverige dr jarnvégsinfrastrukturen 1 Danmark och Tyskland av storst betydelse
for svenska godstransporter. Som i Sverige, har persontrafiken pé jarnvag i dessa lander
okat kraftigt och forvintas fortsitta 6ka. Aven om samarbetet synes fungera dverlag bra
har problem med kapacitetsfordelning och bristande planering av storre banarbeten
uppméirksammats. Flera kapacitetshdjande infrastrukturatgédrder ar beslutade (jirnvég
Kopenhamn-Ringsted, dubbelspar pé Jylland, fast Fehmarnbeltforbindelse inkl.
forbéttrade anslutningar i Danmark och Tyskland). For den tunga industrin utgdr bron
over Kielkanal ett hinder. De maximala tdglingderna i Danmark och Tyskland uppfyller
for nérvarande 1 princip TEN-T kravet pa 750 m. Den minsta dimensionen (STAX,
metervikt, totalvikt, profil, lingd) &r dock styrande for transporterna bade i Sverige och
internationellt.

Genom avregleringen av marknaden for godstransporter pa jarnvég i Sverige 1996 och
pa EU-nivé 2007 har nya operatorer etablerats och nya tjénster utvecklats. Utvecklingen
har avancerat olika snabbt i olika europeiska ldnder. De traditionella operatorerna ar
emellertid fortfarande marknadsdominerande. Den laga lonsamheten 1 branschen kan
vara ett intrddeshinder for nya operatdrer. Dessutom indikerar den lagre soliditeten for
nyetablerade operatdrer att dessa dr mer sarbara @n de traditionella operatorerna. Ett
problem som diskuteras i Sverige ar de olika operatorernas tillgdng till gemensamma
faciliteter i terminaler och rangerbangérdar.

Flera hinder &r relaterade till gransoverskidande godstransporter, dvs. interoperabilitet
sasom merkostnader for kompatibla l6sningar och godkdnnande av certifikat for
rullande material som anvinds utanfor hemlandet. Stora statliga och privata
jarnvégsoperatorer dr aktiva i flera ldnder och utvecklingen 1 évriga EU paverkar
utvecklingen i Sverige i hog grad.
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5 D) Godstransporter via inlandssjofart
5.1 Bakgrund

Delprojekt D syftar till att beskriva omfattningen av godstransporterna pa Sveriges inre
vattenvigar idag och moéjligheterna for att bedriva liknande inlandssjofart som pa
kontinenten i Europa. Underlag som har anvénts ar tillgdnglig statistik, litteratur
(rapporter och vetenskapliga artiklar) och intervjuer med nyckelpersoner for att
identifiera styrkor, svagheter, mojligheter och hot for inlandssjofart i Sverige.

Inlandssjofart lyfts fram 1 EU:s senaste vitbok som ett relativt hallbart trafikslag med
outnyttjad potential inom EU idag (KOM, 2011). Sverige har dock inte antagit
Europaparlamentets och rédets direktiv 2006/87/EG om inre vattenvégar, och
trafikslaget inlandssjofart finns darmed inte idag och ar ett outforskat omrdde i Sverige
ur ett forskningsperspektiv. Men vad 4r da inlandssjofart?

Enligt SOU (2011) finns det ingen lagstadgad definition av begreppet inre vattenvagar
men asyftas 1 formell mening de vattendrag dér fartyg som anvénds till havs inte kan
framforas och arbeta. Det vill sdga inre vattenvagar definieras utifrdn de fartygstyper
som kan komma att trafikera vattendraget i fraga. I bilaga 1 till direktiv 2006/87/EG
finns en forteckning 6ver de inre vattenvigarna i EU. Hér syns att Sverige inte har
godkint direktivet om inlandssjéfart’* utan den svenska sjofart som bedrivs p4 inre
vattenvigarna omfattas av samma regler som havssjofarten, d.v.s. uppfyller de
klassningsregler som géller for havsgdendefartygs bemanning, tekniska utformning och
sakerhetsforeskrifter.

Ett inlandssjofartsfartyg ar ett fartyg som inte &r byggt for att klara trafikering pa sjo
och hav, utan for att transportera gods pa inre vattenvégar, sdsom floder, insjoar och
kanaler (BVB, 2009). Det dr ofta olika former av pramar med eller utan egen framdrift
som anvénds framforallt i Central- och Visteuropa, vilka &r i direkt konkurrens med de
landbaserade trafikslagen. Exempel pd inlandsfartyg visas i Figur 37 och deras kapacitet
i termer av lastbilstransporter (europeiska métt) de kan ersitta.

** Och finns dirmed inte heller finns med i den europeiska statistiken.
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Figur 37 Olika fartyg for trafikering pd inre vattenvdigar
(Kdlla Inland Navigation Europe, 2012)

Under varen 2011 kom en offentlig utredning som analyserat konsekvenserna av
inforandet av direktiv 2006/87/EG 1 svensk lagstiftning (SOU, 2011). Enligt tidigare
SOU (1996) anségs det inte vara virt att inforliva direktivet pga. trafiken som framfors
pa de svenska inre vattenvégarna inte kunde hinforas till den inlandssjofart som avses i
direktivet. Utredningen menade pé att det beror pa att Sverige saknar forbindelser med
de Ovriga vattenvdgarna i Europa och att det tidigare inte funnits nigra direkta sérregler
for sjofarten pa de svenska inre vattenvigarna. Senare studier bl.a. inom projektet Smart
Energi’” visade pa inlandsjofart skulle vara lonsamt ifall direktivet inforlivades samt att
hamnarna betraktade dessa fartyg konkurrensneutralt (ur ett avgiftsperspektiv) gentemot
végtransporter. Detta tillsammans med ett tranportslagsovergripande perspektiv, och
hallbarhetsmal ledde till att frigan om inforlivandet av direktivet togs upp igen (Ds,
2000).

Inom EU &r det FN:s ekonomiska kommission for Europa (UNECE) som bl.a.
behandlar tekniska krav och regler for fartyg som trafikerar Europas inre vattenvégar.
Det finns ett ndra samarbete mellan UNECE, EU och de olika flodkommissionerna som
existerar. Den mest framtradande flodkommissionen dr Centralkommissionen for
Rhensjofarten (CNNR) som har réttighet att anta sdkerhetsbestimmelser for
inlandssjofarten, vilka hittills varit samma som antagits i EU (SOU, 2011 och CNNR,
2012).

Trots att Sverige officiellt inte har ndgra inre vattenvégar finns det de vattendrag som
kan komma ifrdga for definitionen av inre vattenvagar. I anslutningen till EU angav
Sverige att Trollhitte kanal, Gota Alv, Vinern, Milaren, Sodertilje kanal, Falsterbo
kanal och Sotenkanalen é&r inre vattenvégar. I SOU (2011) har man valt att begrinsa sig

35 17 i . . o o .

Vistra Gotalandsregionens process for att driva igenom sin klimatstrategi.
http://www.vgregion.se/sv/Vastra-Gotalandsregionen/startsida/Miljo/Prioriterade-miljoomraden/Klimat/
2012-04-02.
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till Trollhétte kanal, Gota Alv, Vinern, Milaren och Sodertilje kanal®®, utifran
argumentet att det dr dessa som &r av betydelse for den svenska handelssjofarten. Den
hir avgransingen aterkommer i de flesta rapporter och utredningar kring
inlandssjofarten 1 Sverige, ddrav véljer vi att gora samma avgransning, och asyftar just
dessa fem omraden med begreppet Sveriges inre vattenvégar.

5.2  Nulage i Europa

For att ge en bakgrund och mer information om inlandssjofarten blickar vi ut 6ver
Europa.

Geogrdfisktéickning och distanser

Den geografiska tickningen av inre vattenvégar i Europa ar betydligt lagre dn den for
jarnvag och vig. I Europa finns det ungefar 36 000 km inre vattenvégar, jamfort med
jarnvagens ca 156 000 km och vigens ca 320 000 km (KOM, 2006 och PINE, 2004).
Rhen (Belgien, Frankrike, Tyskland, Luxemburg, Nederldnderna och Schweiz) {oljt av
Donau (Tyskland, Osterrike, Slovakien, Ungern, Ruménien och Bulgarien) ér de
framsta floderna for inlandssjofarten, se kartan i1 Figur 38. De inre vattenvégarna ar
klassade enligt UNECE for handelssjofart i sex olika klasser (utpekade i Figur 38), som
bestammer hur stora fartyg som far trafikera varje stricka (PINE, 2004 och BVB, 2009).
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Figur 38 Karta over Europas inre vattenvdgar
(Kdlla Inland Navigation Europe, 2012)

3% Kustsjofarten i Sverige kan officiellt inte kallas inre vattenvigar da dessa utsitts for kraftiga vigor,
samt visa delar av Vanern (SOU, 2011). Men sjofartsklustrets branschorganisation, Sjéfartsforum menar
att Vinern och delar av kusterna utanfor Norrtélje, Stockholm, Nyndshamn och Sodertélje, Goteborg till
Uddevalla, samt Gévle till Lulea skulle kunna klara klassningsreglerna, med eventuellt vissa restriktioner
vid hért vader (Sjofartsforum, 2011).
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Densiteten av de inre vattenvigarna i Europa visar sig, i princip, vara hogst for de
lander som har betydande inlandssjofart idag. Jimfort med dessa siffror har Sverige en
mycket 1ag densitet inre vattenvégar. I Tabell 13 redovias densiteten och antalet tonkm,
samt inlandssjofartens andel av det totala transportarbetet i respektive land (PINE;
2004).

Tabell 13 Densiteten och tonkm av inre vattenvdigar i olika EU-Idnder.

Land Densitet Tonkm (milj. ar 2009)
(km inre vattenvigar/1000 km?) (Andel av totala transportarbetet)
Nederlédnderna 123 35 656 (30 %)
Belgien 47 7 087 (15 %)
Tyskland 21 55 652 (12 %)
Storbritannien 20 155 (<1 %)
Luxemburg 14 279 (3 %)
Finland 12 61 (<1 %)
Polen 12 202 (< 1 %)
Frankrike 10 8711 (3 %)
Ungern 10 1831 (4 %)
Sverige 1 -

(Kdlla PINE, 2004 och Eurostat, 2012a)

Det ar framst i Nederldnderna, Tyskland, Belgien och Frankrike dir inlandssjofarten
utgdr betydande andelar av godstransportarbetet, se Tabell 13. I Nederldnderna utgor
andelen inlandssjofart Gver 30 procent av det totala godstransportarbetet, foljt av
Belgiens ca 15 procent, Tysklands 12 procent och Frankrikes dryga 3 procent.
Inlandssjofartens andelar har varit stabila 6ver de senaste aren, dér genomsnittet i EU-
27 varit och dr ca 6 procent (Eurostat, 2012a).

Lander som rapporterar inlandssjofartstatistik men som ar geografiskt avskilda fran
kontinentens floder och kanaler ér bl.a. Storbritannien och Finland®’. I dessa lander
utgor inlandsjofarten knappt en procent av godstransportarbetet (Eurostat, 2012a). De
inre vattenvigarna utgor en viktig lank mellan ldnderna pa kontinenten. Tabell 14 visar
att de intereuropeiska godsvolymerna ar betydande, nirmare 50 procent. Mitt i
transportarbete utgors ndrmare 80 procent av antalet tonkm med inlandssjofart transport
mellan EU-ldnderna.

*” Finlands vattenvigar finns dock ej med i direktiv 2006/87/EG.
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Tabell 14 Andelen gods (mdtt i ton) med inlandssjofart uppdelat pa nationella,

internationella och transittransporter dar 2010

Land Nationellt Internationellt Transit
(%) (%) (%)
Belgien 30 65 5
Bulgarien 8 17 75
Finland 100 - -
Frankrike 47 41 12
Italien 100 - -
Kroatien 2 5 93
Litauen 100 - -
Luxemburg 0 9 91
Nederldnderna 30 56 14
Polen 55 45 0
Ruménien 46 28 26
Slovakien 1 44 56
Tjeckien 45 55
Tyskland 23 67 10
Ungern 0 63 37
Osterrike 4 71 25
EU 27 51 49 -

(Kdlla Eurostat, 2012a)

Vilka godsslag som transporteras

Figur 39 visar fordelningen 6ver de vanligaste varuslagen som transporteras pa de inre
vattenvédgarna 1 EU. Totalt transporterades 475 miljoner ton &r 2010, varav framst
malmer och petroleumprodukter. Det &r tyvérr stora andelar som det inte har gatt att
identifiera varuslaget for (Eurostat, 2012a), dir kan andra studier hjélpa oss att fordjupa
kunskapen. Bulkgods sasom malmer, metallskrot, fasta och flytande mineralprodukter
och byggmateriel 4r dominerande, men dven containers kors med inlandssjofart, och har
utvecklats pa de storre vattenvégarna de senaste decennierna, och innehéller framforallt
styckegods (PINE, 2004). Ar 2010 uppgick containertransporterna till 4,2 miljoner TEU
1 EU-27 (Eurostat, 2012a).
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B Malmer och gruvprodukter

MW Oidentifierat material

m Koks och raffinerade
petroleumprodukter

M Jord-och skogsbruk

m Kemikalier och
kemikalieprodukter

m Kol, raolja och naturgas

Livsmedel, dryck och tobak

Figur 39 De vanligaste varuslagen (i ton) som transporterades med inre vattenvdgar dar
2010 (Kdlla Eurostat, 2012a)

Vilka typer av fartyg som anvéinds

P& de inre vattenvigarna ér det frimst pramtrafik som trafikerar. Definitionen av en
prém ér ett fartyg med platt kol med eller utan egen framdrift, och normalt sitt har en
beséttning pa 2-4 personer. Prdmarna finns 1 olika former och &r specialiserade pa olika
typer av gods t.ex. container, bulk eller tank (Sjofartsforum, 2011a). Vanligast inom EU
ar pramar med egen framdrift, foljt av pramar utan egen sjalvdrift (dir en bogserbét for
en eller flera pramar framét) och tankpramar med egen framdrift.*® Andelen flod- och
sjofartyg (se definition nedan) utgdr en ytterst liten andel av transportarbetet (Eurostat,
2012a).

Storleksmissigt varierar pramarnas lastforméga fran 350 till 16 000 ton for bulk och
styckegods, dér den dvre griansen utgdrs av en “pusher convoy” som for fram flera
prémar. Tankfartygs kapacitet for flytande bulk finns mellan 650 och 9 000 ton, medan
containerprdmarna kan rymma allt frén 22 till 500 TEU (Inland Navigation Europe,
2012). Prdmarna &r oftast specialiserad beroende pa de varuslag och vattenvigar som
ska trafikeras.

Vidare bor ndmnas flod- och sjotrafik (river-sea shipping) som &r ett samlingsbegrepp
for de fartyg som é&r klassade for havsgaende sjofart, men som dven kan trafikera de inre
vattenvédgarna och ingér i begreppet nérsjofart. Det dr dylik trafik vi har 1 Sverige idag
pa véra inre vattenvégar. Den hir trafiken dr inom EU framst utvecklat mellan Rhen-
korridoren (Nederldnderna, Belgien och vistra Tyskland), de brittiska 6arna samt 1
Sverige och Finland (PINE, 2004).

Det finns ndgra europeiska studier som visar pa prisrelationerna mellan inlandssjofart,
vig och jarnvig. En av dessa dr en studie av PLANCO & BfG (2007) som visar pa att
prisnivédn for t.ex. containertransporter pd inlandsfarvatten i EU ligger 1 genomsnitt 30
procent under viag- och jarnvagstransporter vid en berdkning av transporter dorr-till-
dorr.

*® Baserat pé transporterad godsvolym och antal tonkilometer.
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Exemplet Storbritannien

Storbritannien &r likt Sverige avskilt frdn Kontinentaleuropas inre vattenvédgar. De gor
det extra intressant att se till utvecklingen och godsméngderna som transporteras pa de
inre vattenvigarna dér. Det gods som enbart fraktas pa de inre vattenvigarna med
inlandssjofart dr ca 3,5 miljoner ton. Det gods som avses hér dr frimst byggmaterial och
avfall som transporteras dver kortare strickor, med flest transporter kring 10 km. Det dr
frimst transporter lings Themsen. Ar 2007 fanns 445 dedikerade fartyg for
inlandssjofarten®® (Central Commission for the navigation on the Rhine, 2011). Det
gods som transporteras pa de inre vattenvigarna i transportkedjor som har slut- eller
startpunkt utanfor de inre vattenvigarna uppgér till 40-50 miljoner ton, och det ar fraimst
flytande och torrbulk. Totalt utgjorde dock bara inlandssj6farten mindre &n en procent
av det totala transportarbetet i Storbritannien (Central Commission for the navigation on
the Rhine, 2011).

Ett exempel pa inlandsjofarttransport dr livsmedelskedjan Tesco som har borjat
transportera sina importerade viner med inlandssjofart frdn hamnen i Liverpool till
Manchester i container. En distans 6ver drygt 60 km med en frekvens om tre gdnger per
vecka. Framsta potentialen for 6kad inlandssjofart ndmns hédr vara tringsel 1 vignétet.
Vidare papekas att inlandssjofarten har god konkurrens mot lastbilar vid hog frekvens
och hog lastformaga, men kriver samtidigt att slutkunden finns i ndrheten av
hamnomradet (Central Commission for the navigation on the Rhine, 2011).

5.3  Nulage av transporterna pa de inre vattenvagarna i Sverige

Med det europeiska perspektivet som bakgrund véander vi oss nu till Sverige.
Transportarbetet som utfors pa de svenska inre vattenvégarna utfors alltsd inte med
pramar utan med flod- och sjofartyg som dven uppfyller kraven for att frakta i
nérsjofart. Dessa fartyg skiljer sig markant ifran de fartyg som trafikerar de kontinentala
vattenvagarna i Europa (se foregédende avsnitt) och har betydligt hdgre krav dn de som
stélls pa de fartyg som trafikerar Europas inre vattenvégar. Detta paverkar sjélvfallet
kostnadsbilden for konstruktion, bemanningen samt drift och underhéll av fartygen.
Med de inre vattenvégarna i1 Sverige avser vi Milaren, Sodertélje kanal, Vinern,
Trollhdtte kanal samt Gota alv.

Med denna avgréinsning dterfinns i statistiken Vanerhamn*® och Malarhamnar*'. Det 4r
enbart for dessa hamnar vid de inre vattenvdgarna som det finns statistik. Vésterds hamn
(en del av Mélarhamnar) finns med, i det nedre spannet, 1 Trafikanalys karta 6ver de 25
storsta hamnarna i Sverige utifrdn hanterad godsmingd (Trafikanalys, 2011). Statistik
for godsflodena 1 Vanerhamn och Milarhamnar finns tillgdngligt via Sveriges hamnar,
se Figur 40 nedan. Figuren visar att den hanterade mingden gods &r betydligt storre 1
Mailarhamnar dn Vénerhamn.. Méngden sjogods som hanterades i Mélaren ar 2010 var
2,7 miljoner ton jamfort med 1,3 miljoner ton i Vénerhamn.

% Statistiken ticker inte andelen flod- och sjofartyg
*0 Karlstad, Kristinehamn, Otterbicken, Lidkdping, Trollhdttan och Vinersborg.
*! Visterds och Koping.
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Figur 40 Godsfloden over kaj i Mdlarhamnar och Vinerhamn (1000-tals ton)
(Kdlla Sveriges hamnar, 2012)

Mitt i tonkilometer uppgick transportarbetet (for utrikes gods) med fartyg lings
Sveriges kust samt de inre vattenvdgarna ar 2010 till ca 30 miljarder (Trafikanalys,
2011). Motsvarande transportarbete for alla trafikslag var 97,6 miljarder tonkilometer,
utav dessa var ca 39 procent totalt sjotransportarbete. Transporter med inrikes gods
utgjorde 21 procent av sjofartsarbetet och 8 procent av det totala transportarbetet under
ar 2010, d.v.s. 7,9 miljarder tonkm (Trafikanalys, 2012). Transportarbetet enbart pa de
inre vattenvigarna finns inte med i statistiken.

De framsta varugrupperna som transporteras ldngs de inre vattenvdgarna dr malm, jord-
och skogsprodukter, samt trd och massa, se Figur 41 nedan.

M Jord- och skogsbruk

B Malm & andra produkter
fran utvinning

B Trd samt massa och
papper

B Stenkolsprodukter & raff.
petroleumprodukter

B Kemikaliska produkter

m Containergods

m Andra varor

Figur 41 De vanligaste varugrupperna for ankommande och avgdende gods pa Sveriges
inre vattenvigar. (Kdlla Trafikanalys, 2011)

Ar 2010 anldpte 524 fartyg de olika hamnarna inom Vinerhamn och de totala
godsflodena inklusive det gods som ¢j gér dver kaj ar 2010 var 2,7 miljoner ton
(Véanerhamn AB, 2011 och Sveriges hamnar, 2012). Godsflodena 6ver kaj har minskat
med 50 procent under de senast 10 &ren som visades i Figur 40 ovan. De frimsta
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anledningar till att godsméingden minskat over aren for Vanerhamn &r regionala
fordndringar, som att Stora Enso har minskat sina volymer med sjofart, AkzoNobel pé
Skoghall har lagts ner samt att bensin- och oljetransporter har flyttats fran sjo till
jarnvag och dirmed har flera oljedepaer i Karlstad stiangts. Lagkonjunkturen paverkar
ocksa, vilket dr den storsta anledningen till tappet ar 2009, samt 6kad konkurrens fran
vég och jarnvig (Christensson, 2012 och Arvidsson, 2012).

I Mélaren och Sodertdlje kanal dr godshanteringen mer omfattande jamfort med Vanern
som beskrivits ovan. Ar 2011 anldpte 819 fartyg Milarhamnar (827 &r 2010 enligt
Sveriges hamnar). Den hanterade godsmangden 6ver kaj minskade fran 2,74 miljoner
ton ar 2010 till 2,66 miljoner ton &r 2011, och sett dver en tiodrsperiod har godset dver
kaj minskat med 25 procent (Mélarhamnar, 2012). Anledningarna till minskade volymer
av sjogods r enligt Leidstrdm (2012)* konjunkturnedgéngen och den ekonomiska
krisen som foljt i Europa, samt utebliven export av virke till linderna i Nordafrika som
foljd av den s.k. arabiska véren. Att det inte rdder konkurrensneutralitet 1
avgiftsstrukturen nimns ocksa som anledning. Vidare star det i Malarhamnars
arsredovisning for ar 2011 att de har behovt tacka nej till kunder p.g.a. tillginglighets-
och kapacitetsproblem. Flera kunder har ocksa lamnat hamnen av effektivitets- och
flexibilitetsskél, och Malarhamnar skriver att de ska genomfora en kundundersdkning
under 2012 for att reda ut anledningarna nérmare.

5.4  Framtida kapacitet

Begréansningen frén Vénern till Goteborg (och vidare) dr Trollhétte kanal med dess
slussar, men dven utan en investering kan kapaciteten dubblas pa drsbasis. Frdn ungefar
15 fartyg per dygn, eller 2-3 miljoner ton per ar, kan 4 miljoner ton fraktas enligt
berdkningar frén det maritima klustrets branschorganisation (Sjofartsforum 2011). Det
har genomforts en samhéllsekonomisk kalkyl av en uppgradering av Trollhétte kanal
utford av Sjofartsverket, dir nettonuvérdeskvoten hamnade pé -0,9. Det vill séga att det
anses vara en olonsam investering och den togs ej med i det slutliga atgérdsprogrammet
(Trafikverket, 2012a). I den samhéllsekonomiskakalkylen har man antagit en
ombyggnad till slussar anpassade for pramtrafik som trafikerar de inre vattenviigarna
(Trafikverket, 2012b).

I Miélaren finns Sodertélje sluss och Hammarbyslussen som béada har potential att klara
storre floden dn dagens. Vidare har man inom dtgirdsplaneringen beslutat att bygga ut
Sodertdlje sluss, diar huvudsyftet ar att, i och med skalfordelar av storre fartyg, kunna
sdnka transportkostnaderna for de foretag som transporter gods pd Mélaren
(Trafikverket, 2012a).

Det finns en begrinsad analys av potentialen for inlandssjofart i SOU (2011), men
utredaren har upptackt problem med den befintliga, officiella statistiken. Utredaren
papekar att det saknas statistik for vig- och jarnvégstransporter pa léns- eller
kommunniva for att gora en jimforelse med sjofarten. Det finns dock statistik att tillga
over vigtransporterna mellan de olika lédnen frdn Trafikanalys lastbilsundersdkning.
SOU (2011) visar pa att inforlivandet av direktivet om inre vattenvagar kréver ett nytt,
omfattande, regelverk, samt ytterligare tillsynsforrittningar, utfirdande av certifikat etc.
Tjénsterna for att utfarda certifikat m.m. antas kommer finansieras via brukaravgifter,
men staten behdver finansiera utbildning av personal vilket bor avvégas mot antal fartyg

* Det finns inga uppgifter om den totala godsmingden som hanteras, dvs. sjogods och dvrigt gods som
hanteras i terminalen i Mélarhamnar.
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som kan komma bdrja trafikera inlandssjofarten. Utredningen uppskattar antalet nya
fartyg till hogst 10 — 15 stycken. Nagon samhéllsekonomiskanalys i form av en
kostnadsnyttoanalys har inte genomfort av inforlivandet. Slutligen kommer utredningen
fram till att kostnaderna for de sjoburna transporterna maste bli avsevirt ldgre for att
Oka deras attraktionskraft. De menar vidare att hur stor sjdlva kostnadsminskning
behover vara for att gora inlandssjofart konkurrenskraftigt &r en friga for Néringslivet
att besvara (se delprojekt B dér transportkostnaden for varudgarna ar en viktig faktor,
framst for 1agviardigt gods som &r inlandssjofartens frimsta varugrupp).

Tidigare har vi presenterat att dorr-till-dorr transporter med containerpram kan ligga i
storleksordningen 30 procent under priserna for vdg och jarnvagstransporter i EU. I en
rapport frdn Vénerregionens Néaringslivrad (2008) hévdas att dessa siffror ar i samma
storleksordning som svenska redare fétt fram 1 ett projekt kring ett inforlivande av EU-
direktivet i Sverige. Det pagar dven nu och fram till slutet av &ret en omfattande
stradkanalys Over Vistra Gotaland av Trafikverket dér olika scenarier studieras dver
sjofartensutveckling (Hallman, 2012). En underlagsrapport till studien gér beddmningen
att ett inforlivande av direktiv 2006/87/EG skulle kunna ge en ungefirlig
kostnadsminskning om 10 procent for transporterna pé de inre vattenviagarna.

Vidare har Sjofartsforum 1 sitt strategiarbete tagit fram tvd exempel pa mojligheter for
okade godsfloden pa Mélaren med inlandssjofart (Sjofartsforum, 2010).

Det ena avser bulktransporter med biobranslen, dar ravaror skulle kunna fraktas in via
Oxelosunds hamn eller Hargshamn dér omlastning till pram (med eller utan egen
framdrift) skulle kunna ske for fortsatt fiard in mot virmeverken runt Milaren. Detta ses
som ekonomiskt l16nsamt for redaren ifall pramtrafik tillats och att det innebér sidnkta
bemanningskrav, samt lagre lotsnings- och farledsavgifter.

Det andra exemplet som lyfts fram &r containertransporter som omlastas till prdmtrafik i
t.ex. Sodertdlje hamn eller den planerade hamnen i Norvik. Inrdttandet av en
prampendel skulle bli ekonomisk 16nsam med ett fldde omkring 40 enheter per dag.
Hinder som identifieras idag dr investeringsriskerna, dels i nya (alternativt frdn
andrahandsmarknaden i Europa) farkoster samt osékerheter i godsvolymer. Det hdvdas
dessutom att det finns vidare en viss stolthet bland hamnarna, dir anlop av oceangdende
fartyg rankas hogst och pramtrafik ligre (Froste, 2012).

5.5 SWOT- analys

I den hir sektionen gors en sé kallas SWOT-analys av inlandssjofarten (enligt EU:s
direktiv) i Sverige. I den hir modellen struktureras de interna styrkorna och svagheterna
(som i det har fallet 4r kopplade till inlandssjofartens karaktéristika), samt de externa
mojligheterna och hoten (som pédverkar inlandssjofarten utifrén). Tabell 15 summerar
var SWOT- analys over inlandssjofarten i Sverige.

Det starkaste hotet dr sjélvklart om direktiv 2006/87/EG inte inforlivas, eftersom det
innebar att inlandssjofarten likt inom EU inte kommer att kunna utvecklas. Daremot
finns det sjilvklart fortfarande mojlighet for de existerande flod- och sjofartygen att
utvecklas pd de inre vattenviagarna, dir t.ex. slussen i Sodertélje kanal 6ppnar upp for
skalfordelar med storre fartyg. Litteraturen har hir analyserats med utgéngspunkt for
inlandsjofarten utifrén ett inforlivande av direktivet, och vad som kan péverka dylik
sjofart 1 Sverige, dvs. pa Mélaren, Sodertélje kanal, Véanern, Trollhétte kanal samt Gota
dlv som beskrivits tidigare.
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Egenskaper

Inlandssjofarten ér ett naturligt intermodalt trafikslag eftersom det finns begriansade
vattenviagar som behover komplementeras med transporter pa vig och jarnvég. Vidare
har inlandssjofarten en lag driftkostnad berdknad per tonkilometer, det dr alltsa
omlastningarna och framforallt matartransporter som ar de drivande kostnadsfaktorerna
(PIANC, 2005 och Konings, 2009). Detta gor att lingden pa transporten ar en
avgorande faktor for inlandssjofartens konkurrenskraft gentemot vig och jarnvag.

Flera viktiga faktorer ur ett samhillsekonomiskt perspektiv lyfts ofta fram for
inlandssjofarten. Trafiksédkerhet dr en sddan aspekt, som for vigsidan dr en stor extern
kostnad (PIANC, 2005; KOM, 2006 och Gort, 2009). | KOM (2006) ges ett exempel
frdn Nederldnderna som har hégst andel godstransporter pa inre vattenvéiger i EU och
dér dédsolyckorna dr ndra noll. Inlandssjofarten som energieffektivt trafikslag med laga
utslépp av luftfororeningar ar tva andra anledningar till Europeiska kommissionens mal
om Overflyttning hit fran vigtransporter. Att det ar energieffektivt trafikslag haller flera
studier med om, och att utsldppen av CO; oftast ar lagre jaimfort med vig och jarnvig
(framst diesellok, men beror pa hur man riknar pa utsldppen for elforbrukningen)
(KOM, 2002; PIANC, 2005 och Fridell, 2011). Men nir det kommer till svaveloxider,
kvévedioxider och partiklar 4r det simre med inlandssjéfartens prestation jamfort med
de landbaserade trafikslagen (Fridell, 2011). Buller ar en ytterligare aspekt som det inte
finns s& mycket information om, men i de studier som redovisar inlandssjofartens
bullerpaverkan ér de ldga i jimforelse med vig och jarnvégstransporter (Ecorys &
Mettle, 2005).

Ur ett transportkdparperspektiv som belystes i delprojekt B ar det inte bara priset som &r
viktigt utan dven transportkvaliten vid valet av transportlosning. Tillforlitlighet och
transporttid indikerades som de viktigaste kvalitetsaspekterna. Med inlandssjofart ar
tillforlitligheten god eftersom det inte dr nagon triangsel pa de inre vattenvigarna
(Konings, 2009). Det som kan paverka tillforlitligheten dr framst lossnings- och
lastningstiderna i hamn, dir inlandssjofarten har en ldgre prioritet jimfort med storre
havsfartyg. Tillforlitligheten och nimnda problem i hamnar péverkar dven
transporttiden, som oftast &r till nackdel for inlandssjofarten som &r ett ldngsamtgaende
trafikslag (Konings, 2009). Maximal hastigheten pa de inre vattenvégarna ér oftast 20
km/h eller lagre (Gort, 2009).

De vanligaste pramarna med egen framdrift dr oftast byggda for speciellt typ av gods
vilket gor dem mindre flexibla f6r variationer av gods. De kan inte heller bli
omdirigerad latt vid eventuella problem léngs vattenvigen och vissa inre vattenvégar ar
starkt beroende av viderforhallanden, t.ex. vattennivan eller isbeldggning, som ar
relevant till viss man for bade Vénern och Mélaren (PINE, 2004). Frekventa avgangar
ar viktigt for flexibiliteten, och det finns en avviagning mellan fartygsstorlek och
frekvens for att ha tillrickligt hog lastfaktor for att gd runt ekonomiskt (Konings, 2009).

Inlandssjofarten har traditionellt anpassats for bulk, tungt och/eller skrymmande gods,
vilket ses i tidigare statistik 6ver de dominerande varuslagen (PIANC, 2004).
Containeriseringen har dock gett mojligheter till inlandssjofarten att utvecklas till andra
marknader (Konings, 2009). I Sverige ndmns bl.a. biobrénslen som en vixande
potentiell marknad for inlandssjofarten. Minst tvé testanlédggningar dr planerade, varav
en 1 Goteborgregionen GoBIGas. Transport av ravara sdsom grenar och toppar (GROT)
skulle kunna ske med inlandssjofart (SOU, 2011).
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Idag finns en bild av sjéfarten som gammaldags samt brist pa information om
inlandssjofarten som alternativt transportmedel (PIANC, 2005; KOM, 2006 och
Sjofartsforum, 2011). Vidare finns en brist pa yrkesforare (KOM, 2006).

Regleringar

Om direktiv 2006/87/EG infors leder det till att fartyg som idag trafikerar de inre
vattenvigarna i Europa dven fér trafikera de svenska. Det dr framforallt pramar med och
utan egen framdrift. Detta innebir vidare sjofartstransporter till 1agre kostnader,
eftersom det innebér ldgre bemanningskrav enligt Rhenkonventionen (SOU 2011).
Praxis i EU ér tre 1 besdttningen om resan ar kortare dn 18 timmar, samt att fartygen
aven ar lotsbefriade (PLANCO, 2007). Vilka bada dr avgorande kostnadsposter.

Avgifter

Hur avgiftsstukturerna exakt kommer att se ut om direktivet infors for dessa fartyg i
Sverige dr dock oklar idag. De avgifter som avses ér infrastruktur — och hamnavgifter
som staten eller i hamnen oftast kommunen ansvarar for (Sjéfartsforum, 2011).

Utvecklingen hos de andra trafikslagen paverkar inlandssjofartens majligheter, bl.a.
deras avgiftsstrukturer (t.ex. om en km-skatt infors, banavgifterna ar planerade att
hojas). Daremot har inlandssjofarten drift och underhallskostnader som é&r relativt laga
for sin infrastruktur och tringsel- och kapacitetsproblemen ir inte begridnsande pa
samma sétt som pa végarna och jarnvédgarna (PINE, 2004). Har finns en mgjlighet for
inlandssjofarten att avlasta den landbaserade infrastrukturen.

Tabell 15 SWOT-analys for inlandsjofart i Sverige

Positiva ﬂ

Negativa ﬂ

Interna Styrkor Svagheter

— Trafiksékerhet Lag frekvens och flexibilitet
Relativt 14g klimatpéverkan Lag hastighet
Energieftektivt Begrinsad framkomlighet
Tillforlitlighet Omlastning och matartransporter i bada
Laga undervagskostnader dndarna
Billig infrastruktur Beroende av naturens forhéllande
Vilanpassad for bulk samt tungt och Lagt prioriterad i hamnar
skrymmande gods

Externa Majligheter Hot

—

Inforlivandet av direktiv 2006/87/EG

Biobrénsle potentiell vixande marknad for
inre vattenvégar (avfall, atervinning och flis)

Avlastar vag- och jarnvégsinfrastrukturen

Avgifter och olika prisséttning for
trafikslagen

Inget inforlivande av Direktiv 2006/87/EG
En gammaldags bild av sjéfarten

Lag medvetenhet om inre vattenvigar som
alternativt transportmedel

Brist pé yrkesforare

Avgifter och olika prisséttning for
trafikslagen

Utvecklingen hos vig och jarnvag.

89




5.6  Sammanfattning och slutsatser

Det finns inte en enad bild av inlandssjofartens potential i Sverige. Daremot finns
ménga studier och erfarenheter inom EU (frdmst frdn Nederldnderna, Belgien, Tyskland
och Frankrike som har de stora godsflodena med inlandssjofart) kring inlandssjofartens
for- och nackdelar, samt effektivitet. Det saknas dock objektiva analyser om resultaten
fran dessa studier dr overforbara till svenska forhallanden.

Mgjlighet att introducera denna typ av transporter 1 Sverige begrénsas av att marknaden
1 Sverige dr avgransad fysiskt fran de inre vattenvigarna i EU vilket gor att potentialen
begrinsad till det gods som ska transporteras inom Sverige, alternativt klarar kostnaden
med omlastning i hamn for vidare férd. Som statistiken i EU visar &r de storsta flodena
mellan EU-l4nderna och 1 lander som har hog densitet med vattenvigar. I t.ex.
Storbritannien som ocksa &r avskilt frdn kontinentens vattenvagar &r andelen
inlandsjofart begrénsad till mindre dn 1 procent av transportarbetet, trots den hoga
densiteten av inre vattenvégar.

Dédremot har inlandssjofartens begrénsade infrastrukturkostnader och god kapacitet
vilket gor att det finns potential for att utgdra ett kompletterande eller konkurrerande
trafikslag till jarnvigen som kraver stora infrastruktursatsningar for att 6ka sin kapacitet.
For vissa varuslag kan det dven finnas en potential att konkurrera med végsidan.
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6 E) Godstransporter via narsjofart

6.1 Bakgrund

I delprojekt E ligger fokus pé nérsjofarten och dess omfattning i Sverige idag. Avsnittet
borjar med att definiera begreppet nirsjofart och de transporter det begrinsas till. Sedan
redovisas en kartldggning av omfattningen av godstransporter via nérsjéfart i EU och
Sverige. Slutligen identifieras styrkor, svagheter, mdjligheter och hot for en 6kning av
godstransporter via nirsjofart.

Utgéngspunkten for det hér delprojektet har varit nationell och europeisk statistik,
litteratursokning i vetenskapliga databaser samt kontakter med forskare inom
sjofartsomrddet for att finna vidare litteratur som ej aterfinns 1 form av vetenskapliga
artiklar.

Narsjofarten eller det engelska uttrycket Short Sea Shipping (SSS) har definierats enligt
EU Kommissionen som:

”Med nérsjofart” avses transport av gods och passagerare pd hav och sjoar
mellan hamnar i geografiska Europa eller mellan dessa hamnar och hamnar 1
icke-europeiska lander vars kustlinje ligger vid de insjoar som angriansar

4
Europa®.”

Definitionen innebdr sjétransporter langs kuster och till och frén dar. Vidare inkluderar
definitionen transporter mellan medlemstaterna samt Norge och Island, samt ldnder
kring Ostersjon, Svarta havet och Medelhavet KOM (1999). I den europeiska statistiken
inkluderas foljande hav och sjoar; Ostersjon, Nordsjon, Atlantkusten inklusive engelska
kanalen, Medelhavet samt Svarta havet. Hamnarna 1 Marocko, Egypten, Israel och
Ryssland (mot Barents hav och Vita havet, de ryska hamnarna i Ostersjon riknas in)
inkluderas dock inte (Eurostat, 2012).

Kustsjofarten &r en del av nérsjofarten, och kommer dérfor beroras delvis i detta avsnitt.
Sjofartsforums definition av kustsjofart for Sverige avser den sjofart som gar mellan
hamnar ldngs kusten och ingar i den inrikes sjofarten. Kustsjofarten kan &dven vara en
del av en nédrsjofarten vid anlop 1 flera svenska hamnar (Sjofartsforum, 2010).

6.2 Nulage i Europa

I f6ljande Tabell 16 gér att utldsa andelen nérsjofart 1 forhdllanden till den totala
sjofartsfrakten i EU for ar 2009. Den visar att andelarna nérsjofart varierar mellan
landerna, och att framforallt Sverige och Finland har stora andelar nérsjofart (92
procent). Detta i kontrast till exempelvis Belgien och Nederldnderna, som med sina
stora hamnar har fler oceangaende fartygsanlop. Totalt sétt utgjorde nirsjofarten drygt
60 procent av alla sjofartstransporter i EU-27 (Eurostat, 2012).

“ KOM (1999) 317 Slutlig, s. 2.
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Tabell 16 Andelen ndrsjofart av allt gods (i ton) som transporterats med sjofart i EU-27

Land Andel nérsjofart Land Andel nérsjofart
(%) (%)
EU-27 (+NO) 62 (63) Litauen 74
Belgien 55 Malta 89
Bulgarien 83 Nederldnderna 51
Cypern 36 Norge 86
Danmark 86 Polen 84
Estland 66 Portugal 52
Finland 92 Ruménien 64
Frankrike 67 Slovenien 58
Irland 88 Spanien 53
Italien 79 Storbritannien 71
Kroatien 85 Sverige 92
Lettland 83 Tyskland 61

(Kdlla Eurostat, 2012)

Under ar 2009 fraktades det totalt omkring 1,7 miljarder ton gods med nérsjofart inom
EU-27. Dér utgjordes av gods till och fran Sverige 0,13 miljarder ton, 7 procent av den
totala godsméngden 1 EU-27. Ser man tillbaka pé trenden 6ver tid (Figur 42) ser man
okade godsmingder, forutom &r 2009 d& méngden minskade drastiskt p.g.a. av den
ekonomiska krisen (Eurostat, 2012). I jimforelse med vigtransporterna under 90-talet
och fram till borjan pa 2000-talet har tillvixten inom nérsjofarten hallit jamna steg med
végtransporterna, men detta monster slutade r 2003. Frin ar 2003 har tillvéxten for
végtransporter varit starkare (Hjelle & Fridell, 2012).

3200 000
3100 000
3 000 000

2900000 -

2800000 - mEU-27
2700000 -

2600000 - E

2500000 - T T T T

2005 2006 2007 2008 2009

Figur 42 Gods med ndrsjofart i EU-27 (1000-tals ton)
(Kdlla Eurostat, 2012)

Det ar framst flytande bulk som transporterades, 837 miljoner ton vilket motsvarar
ungefdr hélften av de totala godsvolymerna pé nérsjofarten. Detta f6ljs av torr bulk (20
procent), roro-frakt (12 procent) och containers (12 procent) (Eurostat, 2012). Det ar
alltsd framst olika typer av bulkgods som transporteras med nérsjofarten och inom detta
segment dr konkurrensen inte sd stor mot andra trafikslag, om inte sjovdgen innebér
betydligt ldngre stricka &n landvédgen (Hjelle & Fridell, 2012).
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6.3  Nulage for narsjofart i, till och fran Sverige

I den europeiska statistiken finns enbart Goteborgs hamn med dér andelen nérsjofart
redovisas till 90 procent i forhéllande till total godsméingd som transporteras med
sjofart. De storsta hamnarna i Sverige ér, baserat pd hanterad godsméngd bade inrikes
och utrikes: Goteborgs hamn, Brofjorden, Trelleborg, Malmé samt Luled. Geografiskt
sett ligger dessa hamnar framst langst vistkusten forutom Lulea. En karta 6ver alla
hamnar och godsméngder aterfinns i avsnitt 2.3.

Utrikes godshantering 1 svenska hamnar uppgick ar 2010 till 155 miljoner ton
(Trafikanalys, 2011), om vi antar att 90 procent ar nirsjofart hér (sdsom Eurostat
antyder for ar 2009 for Goteborgs hamn) innebir det att minst 140 miljoner ton
transporterades med nérsjofart till och fran Sverige under 2010. De frimsta
varugrupperna som hanteras i svenska hamnar &r enhetsgods via lastfordon och
containers, foljt av raffinerade petroleumprodukter. Se Tabell 17 nedan.

Tabell 17 Storsta varugrupperna for utrikesgods dar 2010

Varugrupp Ton (miljoner)

Oidentifierat gods 53,1
Varav lastfordon 34,7
Varav jarnviagsvagnar 1,9
Varav container 12,5
Stenkolsprodukter och raffinerade 35,5
petroleumprodukter

Varav raffinerade petroleumprodukter 32,9
Kol, rdolja och naturgas 21,7
Varav réolja 19,8
Malm och andra produkter frén utvinning 12,9
Varav jord, sten, grus och sand 5,9

Varav jirnmalm 4,1

Varav annan malm 0,9

Tré samt varor av trd och kork, massa, 12,1
papper och pappersvaror, trycksaker

Varav sdgade och hyvlade trévaror 3,1

Varav flis, tri/sdgavfall 2.3

Varav pappersmassa 2,3

Varav papper, papp och varor dédrav 3.9

Jordbruk, skogsbruk och fiske 7.5

Varav spannmaél 1,2

Varav rundvirke 5,6

(Kdlla Trafikanalys, 2011)
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Det samlade transportarbetet i Sverige ar 2009 uppgick till 97,6 miljarder tonkm, varav
sjofarten utgjorde 38 procent, végtrafiken 40 procent samt jarnvdgen 22 procent.
Trenden 6ver tid har varit att sjofarten har minskat, medan vagtrafikens andel har okat
(Trafikanalys, 2011)

Niér det géller anlop och total godsmingd som hanteras i hamnarna, foljer Sverige den
globala trenden mot 6kade genomsnittsstorlekar pa fartyg, frimst inom
containersegmentet (Vanelslander, 2011). Anlopen till svenska hamnar har minskat
under dren 2001 — 2010 med ungefér 25 procent, frén 114 000 till 84 000, medan
tonnaget har 6kat med 11 procent. De flesta anlopen utgors av roro-fartyg inklusive
passagerarfartyg och farjor, dessa utgor hela 71 procent av alla anlop (Trafikanalys,
2011). Antalet roro-enheter som hanteras i hamn 6kade kraftigt fram till 2007 for att
sedan minska de foljande tvé dren. Ar 2010 avsag dock en fjirdedel av hamnarnas
godshantering roro-enheter. Containrar dr den lastbirare som 6kat mest, men utgor
fortfarande en liten andel av den totala godsmingden, ca 7 procent (Trafikanalys, 2011).

6.4 Fallstudie

For att belysa de kritiska faktorerna for nérsjéfarten har vi genomfort en fallstudie 1
samarbete med VL™,

Genom ¢kad kunskap om kostnaderna for sjo-, vig och jarnvégstransporter och
konkurrenssituationen dem mellan ges béttre forstielse for nirsjéfartens mojligheter och
hinder i forhdllande till de landburna alternativen. Syftet dr att kunna identifiera
begridnsande faktorer som finns for narsjofarten idag. Fallstudien jamfor godstransporter
(dorr-till-dorr) med vég, jarnvag och nirsjofart ur ett foretagsekonomiskt perspektiv.

Beskrivning av rutter

I fallstudien undersoks kostnadsstrukturen for transport av en 40-fots container mellan
ett lager utanfor Jonkoping till kombiterminalen 1 Duisburg i tre olika fall. Fall 1 bestér
av en lastbilstransport med farjeforbindelse i Helsingborg-Helsing6ér och Rédby-
Puttgarden. Fall 2 dr en intermodal transport dir godset gdr med lastbil fran lager till
Jonkopings kombiterminal for jarnvégstransport ner till Goteborgs hamn. Darefter gar
den med containerfartyg till Bremerhaven och slutligen pé vég till Duisburg. Det sista
fallet dr en jarnvégstransport fran Jonkdping kombiterminal till Duisburgs
kombiterminal. Tiget passerar Oresundsbron och Stora Biltbron. Godset transporteras
fran lagret till terminalen i Jonkoping med lastbil. Tabell 18 visar transportstriacka och
uppskattad tidatgdng for de tre fallen, inkluderat eventuella omlastningar och véntetider.

* Styhre, L. (2012) Fallstudie Godstransporter till vig, jirnvig och sjo, PM IVL.
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Tabell 18 Transportstrdcka och tid for de tre olika fallen som studerats.

Transportstracka (mil) | Fall 1: Vag Fall 2: Intermodal Fall 3: Intermodal
inkl. sjofart inkl. jarnvag
Totalt 104 121 123
lastbil 104 33 1
jarnvag - 19 122
fartyg 2% 69 -
Tid (timmar) 14 64 75

(Kdlla Ecotransit, 2012; Via Michelin, 2012 och Sea-distances, 2012)
Kostnadskomponenter

I de tre fallen har transportkostnaderna redovisats i kronor per transporterad mil for en
40-fots container. For vdg och sjofart har analysen varit detaljerad, men for jirnvég har
de operativa kostnaderna inte funnits tillgingliga, frimst pa grund av sekretesskél. For
att f4 en uppfattning om kostnadsstrukturen har darfor de operativa kostnaderna som
framtagits av ASEK* anvints (SIKA, 2008 och SIKA, 2009 ). De berékningarna
grundar sig i en del allménna antaganden (t.ex. vad géller fyllnadsgrader och
tdglingder) som inte exakt speglar de specifika fall som studerats i denna fallstudie.
Dock bedoms de vara tillrdckligt bra for att kunna jamforas med de andra
transportlosningarna. I Fall 2 har berdkningar gjorts for ”lokal jdrnvégstransport” for
strackan Jonkdping-Goteborg enligt ASEK:s modell, och i Fall 3 for
“fjarrjdrnvigtransport” gillande strackan Jonkoping-Duisburg.

Kostnader per striacka delas in i /. Drift (framst brinslekostnad), 2. Personal (16ner), 3.
Infrastruktur (banavgift, vigavgift'’ samt firje- och bropassagekostnad) och 4.
Fordonskostnad (t.ex. rinta, avskrivning av fordon och fartyg, forsékring, OH,
reparation, underhéll, etc.). Utdver sjélva transportkostnaden tillkommer lastnings-,
omlastnings- och lossningskostnader som uppskattats for de olika trafikslagen.
Omlastningens betydelse for den totala transportkostnaden dr mycket viktig for
sjofarten, da ett hamnanldp ér forknippat med hoga kostnader 1 jamforelse med den
totala kostnaden. I det studerade fallet uppgick de totala lastnings-, lossnings-, och
omlastningskostnaderna till 32 procent for sjofartskedjan, medan motsvarande siffa for
végtransporten dr 3,5 procent och for jarnvégstransporten 13 procent. Transportkedjan
med sjofart innehaller tre omlastningar, jAimfort med ingen for lastbilen och en for
jarnvagen.

Kostnaderna dr berdknade for foljande enheter, se Tabell 19.

* Avser strickorna med firja.

*® ASEK star for Arbetsgruppen for samhillsekonomiska kalkyler, med representanter for
Trafikverket, Naturvardsverket, Vinnova och SIKA.

*’ Farledsavgift riknas in i omlastningskostnaden for sjéfarten.
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Tabell 19 Beskrivning av de fordon och fartyg som ingar i fallstudien.

Vig Lastbil med en kapacitet pa 2 TEU, 4 axlar eller fler, Euro 2 eller battre.
Jarnvég (lokal) | Tag med en kapacitet pa 18 vagnar, eldrift

Jarnvag (fjarr) | Tdg med en kapacitet pd 24 vagnar, eldrift.

Sjofart Containerfeeder med en kapacitet pd 1 000 TEU, dwt 13 000.

En viktig faktor som paverkar kostnaden dr fyllnadsgraden i fordonet eller fartyget, da
lagre fyllnadsgrad innebair att de fasta kostnaderna méiste slas ut pa férre enheter. De
grader av kapacitetsutnyttjanden som anvénts i berdkningarna aterfinns i Tabell 20. For
jarnvidg dr kapacitetsutnyttjandet redan angivit i berdkningsmodellen, och uppgér till 56
procent for lokala jarnvagstransporter och 69 procent for fjarrtransporter.
Kapacitetsutnyttjandet for langvéga biltransporter och containerfeedering anges 1
arsgenomsnitt och ar uppskattade med hjilp av uppgifter fran transportnéringen och

litteraturen.

Tabell 20 Kapacitetsutnyttjande for de olika trafikslagen.

Trafikslag Kapacitetsutnyttjande Kapacitet per enhet
Viig 80% 2 TEU*®

Jarnvig lokal® 56% 18 vagnar

Jarnvig fjarr™ 69% 24 vagnar

Sjofart 70% 1000 TEU

(Kdlla Styhre, 2010 och SIKA, 2009)

En kostnadsjdmférelse mellan transportupplédggen

Vid berdkning av de totala transportkostnaderna for de tre fallen liggs samtliga

kostnadsposter samman. For Fall 1 Vag uppgick de totala kostnaderna till 17 622 kr; for
Fall 2 Intermodal, inkl. sjofart till 8421 kr; och for Fall 3 Intermodal, inkl. jarnvég till 7
812 kr, se Tabell 21 och Figur 43 nedan.

Tabell 21 Kostnad och ungefdrligt pris for de tre transportlosningarna.

Fall 1: Vag Fall 2: Intermodal, inkl. | Fall 3: Intermodal, inkI.
sjofart jarnvag
Total kostnad (kr) 17 622 8421 7812

Den renodlade végtransporten spar kostnader i omlastning, minimerar transporttiden (14
timmar istéllet for dagar) och ger transportkdparen en stor flexibilitet, men till priset av
en betydligt hogre kostnad per mil. For lastbilstransporten uppgar denna kostnad till 130

*® TEU= ”Twenty-foot equivalent unit”, kapacitetsmatt for containertransport
* Samhillsekonomiska principer och kalkylvérden for transportsektorn: ASEK

*% Ibid.
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kr/mil. Darutover tillkommer kostnader {or farjepassage vid Helsingborg-Helsingdr och
Rodby-Puttgarden.

Enligt ovan dr godshanteringen i noderna en mycket viktig kostnadskomponent for
sjofartsalternativet. Dock dr kostnaden per enhet och mil betydligt lagre: ca 14kr/mil for
studerad sjofartslink mellan Goteborg och Bremerhaven samt 63 kr/mil {or
jarnvagsskyttel till Goteborgs hamn. Fall 2 innebér en nadgot hogre kostnad én Fall 3,
men blir mer konkurrenskraftigt om jarnvég véljs, istillet for lastbil, den sista strickan
genom Tyskland. Foljden blir i sa fall en nagot langre transporttid, vilket troligtvis inte
ar en avgdrande faktor for en transportkdpare som valt intermodalitet istillet for
direktleverans med lastbil i forsta laget.

Fall 3 avser en fjérrtransport med jirnvig fran Jonkoping till Duisburg inkluderat en
matartransport med lastbil fran lager till kombiterminal. Detta alternativ ar det billigaste
for studerad korridor, men mest tidskrdavande, till exempel pé grund av véntetider och
laga hastigheter i jirnvédgsnitet. For denna typ av jarnvagstransporter uppgar
kostnaderna till ca 55 kr/mil.

Kostnadsstrukturen for de tre alternativen visualiseras i Figur 43, dér bade
transportkostnader (inklusive eventuella bro- och farjeférbindelser) samt lastnings-,
lossnings- och omlastningskostnader ingar.
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Figur 43 Totala kostnader for de tre fallen, inklusive transport, lastning/lossning,
omlastning och eventuell fdrje- eller bropassage (Kdlla se samlade referenser under

*Styhre, 2012)

Utover pris finns andra faktorer som &r viktiga for val av transportldsning. Som ndmnts
i delprojekt B tidigare dr bland annat transporttid, frekvens, tillforlitlighet och
flexibilitet viktiga faktorer. Om dessa faktorer, i synnerhet kort leveranstid och
flexibilitet, ar viktiga for en transportkopare faller ofta valet pa lastbilstransporter trots
det hogre priset. Om déremot lagvérdigt gods eller stora volymer skall transporteras
lampar sig oftast sjo eller jarnvég bittre. Det samma géller for icke-tidskéinsligt gods.
Miljoaspekter dr dven ndgot som blivit viktigare for minga foretag under senare ar och
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som kan paverkar transportvalet, aven om det fortfarande oftast dr underordnat pris och
transportkvalitet.

For att kunna undersoka kostnadernas rimlighet och titta pd vinstmarginalen for de olika
fallen fragades efter priset for respektive transport hos aktuella transportorer.
Prisuppgifterna varierade kraftigt och dr mycket volymberoende, dvs. skall endast en
container transporteras for en kund blir priset hdgt, men om det handlar om
aterkommande uppdrag ges stora rabatter. Generellt sétt dr det 1dga vinstmarginaler i
synnerhet for rabatterat gods. Detta sitter stort fokus pa returfloden och hogt
kapacitetsutnyttjande av jirnvdgsvagnar, lastbilar och fartyg. Utifran prisindikationerna
kan dock sigas att generellt sitt &r vinstmarginalerna laga for samtliga trafikslag, i
synnerhet for rabatterat gods till kunder som kor stora volymer. Dock &r dessa kunder
ofta nodvéndiga for att na kritiska basvolymer som 6vriga uppdrag kan byggas kring.

Kritiska faktorer for konkurrensmdjligheter for sj6farten

For att sjofarten skall kunna konkurrera med vig och jarnvig krédvs ldngre avstand,
vilket innebar att de l4gre transportkostnaderna till sjoss kompenserar for dyrare
matartransporter och hoga omlastningskostnader.

Som ndmndes ovan &r vinstmarginalen for transporter oftast mycket lag. Detta géller i
synnerhet sjofarten som kriver stora investeringar och som har hdga fast kostnader.
Rederierna dr darfor mycket kénsliga for fluktuationer i godsvolymer och fraktrater. Nér
godsvolymerna minskar sé sénks ocksa priset gentemot kund pa grund av dverkapacitet.
Dérfor drabbas rederierna tvéfaldigt vid lagkonjunkturer: minskat transportarbete pa
grund av reducerad konsumtion och ligre intékter per transporterad enhet. Sjofarten har
mycket svart att justera ner kapaciteten pa kort sikt, vilket innebar stor dverkapacitet vid
minskad efterfréga.

En kritisk faktor for att sjofarten i framtiden ska kunna konkurrera med landburna
transporter dr priset pd brinsle. Bunkeroljan &dr idag helt skattebefriad, men visar pa
stora dagliga variationer och har historiskt sett 6kat kraftigt. For att hantera de 6kade
kostnaderna har redare i de flesta sjofartssegment reducerat farten till sj0ss nér sé ar
mojligt och i storre utstrdckning borjat arbeta med energieffektivisering. Striktare
miljokrav for sj6farten kommer att komma inom de nirmsta &ren efter IMO:s (FN:s
sjofartsorgan — International Maritime Organization) revidering av MARPOL
konventionen. I Ostersjén, Nordsjén och Engelska kanalen som #r klassat som Emission
Controll Area for svavel (SECA) kommer den tillatna svavelhalten i brinslet sjunka
frén dagens 1 viktprocent till 0,1 ar 2015. Det kommer &ven att infGras striktare
kvaveregleringar fran ar 2016 (Mellin, 2010). Dessa nya miljodirektiv innebér att
rederier som opererar inom SECA behdver renare, och dyrare, brinsle i framtiden. Okad
bréanslekostnad ldggs in i transportpriset genom justeringar i kontrakt, men paverkar
konkurrenssituationen gentemot andra trafikslag i stor utstrackning.

Ur ett samhillsekonomiskt perspektiv ar det viktigt att &ven belysa de externa
effekterna. For sjofarten &r det oftast emissionerna som &r den stora posten, da
trafiksékerheten ar hog och dirmed ingen stor post (jamfort med végsidan dér
trafiksékerhet ofta dr den stora posten). En liknande jamf{6relse som vi genomfort ovan
har gjorts ur ett emissionsperspektiv av Hjelle & Fridell (2012). Forskarna har i sin
studie jamfort fyra olika strickor med jarnvég, fartyg och lastbil. Deras slutsatser ar att
det ur ett klimatperspektiv dr fordelaktigt med nérsjofarten, men det finns stora
skillnader mellan olika fartygstyper. Tankfartyg ar betydligt effektivare &n bade
container och roro-fartyg, dir lastkapaciteten (i forhallande till fartygsstorleken) dr ligre
och hastigheten hogre. Nar de jaimfor nivéerna pa utslépp av svavel, kvéve och partiklar
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redovisar sjotransporterna ett sémre utfall, och for roro-fartyg och container visar
jarnvagen och végen lagre utslapp. Introduktionen av alternativa brénslen sdsom
flytande naturgas (LNG) till exempel skulle dock kunna reducera dessa utslapp
betydligt. Det har dock endast genomforts fa tester for att méta emissionerna fran LNG
forbréanning i fartyg. Deras slutsatser stods i flera studier (se bl.a. Vanherle, 2008 och
Vanherle & Dehaye, 2010).

6.5 SWOT-analys

Inom EU foresprakas ett modalt skifte fran vig mot jarnvég, inlandssjofart och
nérsjofart for att avlasta vignatet och uppna mer héllbara godstransporter. Som f6ljd av
detta har flera storre initiativ och stodprojekt inréttats for att 6ka andelen och
konkurrenskraften for nérsjofarten, sdsom Marco Polo och Motorways of the sea (Baird,
2005). Hér presenterar vi de styrkor och svagheter samt mdjligheter och hot som
identifierats i litteraturen for nirsjofarten, samt frdn den ovan presenterade fallstudien.
Sammanstéllningen av var SWOT-analys finns 1 Tabell 22 i slutet av det hér stycket.

Egenskaper

Sjofarten ses som ett energieffektivt trafikslag som slépper ut relativt sett 1aga méngder
CO, per tonkm, men effektiviteten varierar kraftigt beroendes pé typ av fartyg, hastighet
och lastfaktor. Hjelle & Fridell (2012) visar i sin studie att ndrsjofarten oftast presterar
bra mitt i CO, utsldpp men pekar just pa den stora variationen mellan olika fartyg.
Vidare menar de att de hardare svavelkraven till trots har nérsjofarten, i form av
container och rorofartyg, &ndd en hogre miljobelastning for svavel och kvéve én de
landbaserade trafikslagen (Hjelle & Fridell, 2012).

Trafiksdkerhet dr en styrka som oftast fors fram for sjofarten generellt (KOM, 1999),
och har en betydligt ldgre olycksrisk (avseende personskador) én de landbaserade
trafikslagen (Hjelle, 2006 och Kégeson, 2011).

Infrastrukturkostnaderna for sjofarten ar betydligt lagre 4n for vag och jarnvag samt har
ett mindre problem med tringsel och kapacitet, vilket gor att sjéfarten har en mojlighet
att ta emot vaxande godsvolymer och avlasta den landbaserade infrastrukturen (Paixao
& Marlow, 2002 och Kéageson, 2011).

En styrka med nérsjofarten som togs upp under ett seminarium arrangerat av
Sjofartsforum®® dr sikerheten for godset. Dir lastbilar utsitts for en storre stoldrisk,
samt att container ar en sékrare lastbdrare én t.ex. sldpvagnar. Vidare mellanlagras
godset sikert i hamnen med ISPS-koden” som bl.a. kriver skyddsplan och inhignad av
godset (IMO, 2012).

Frimsta godssegmentet for nirsjofarten ar flytande och torr bulk som presenterats
tidigare. Bulkgodsets karaktar gor ocksé att produktion, lagring och distribution ofta &r
anpassat till sjofart. Vidare dr bulk 1dgvérdigt gods dér transportkostnaden utgdr en
betydande andel av produktkostnaden.

Jamfort med framst lastbilen dr nérsjofarten betydligt langsammare och mindre flexibel
(SKEMA, 2009). Det nimns dven i bl.a. KOM (2004) att sjofarten lider av
uppfattningen av det ses som ett omodernt trafikslag. Att sjofartskedjor ar tidskrdvande

> Nir- och kustsjofart — 16sningen nér infrastruktur satsningarna inte récker till?, 8 mars, 2012,
Stockholm.
> International Ship and Port Facility Security Code
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beror frimst pa hastigheten, omlastningar och den omfattande administrationen i
hamnar (Daduna m.fl., 2012 och Casaca Paixao m.fl., 2012). Omlastningarna och
matartransporterna till och frdn hamnar dr ocksé kostnadsdrivande i sjotransportkedjan,
vilket illustreras i fallstudien ovan. Ng (2009) jamfor olika strackor med containeriserat
gods med nirsjdfart och lastbil i Ostersjbomradet ur ett foretagsekonomiskt perspektiv.
Ng (2009) visar pa att bristen pé effektivitet och samarbete mellan de olika parterna i
nérsjofartens transportkedja dr viktiga hinder f6r konkurrensmdojligheter mot renodlade
vagtransporter. Andra forutséttningar ar geografiska, som att det krévs att strickan med
nérsjofart ar tillrackligt 1dng 1 transportkedjan och att start och stopp for godset finns vid
kustregioner.

Ett hot for nirsjofartens konkurrensmdjligheter ar darfor tillgang till effektiv hantering 1
hamnar under hela dygnet (KOM, 2004 och Paixdao & Marlow, 2002). I hamnar ges
dessutom idag ofta foretrdde och formaner till oceangdendefartyg vilket missgynnar
nérsjofarten (Casaca Paixao m.fl., 2012). Det finns med andra ord en mojlighet for
nérsjofarten att effektivisera transporterna dorr-till-dorr, genom att forbéttra
transportkvaliteten och samarbetet mellan de olika involverade aktorerna sdsom hamnar
(KOM, 2004 och Cusano m.fl., 2012).

Regleringar

Politiska aspekter som paverkar nérsjofarten dr dels att Europeiska kommissionen sedan
1992 har foresprékat narsjofart som en avlastning till lastbilstransporterna, men
lastbilstransporterna véxer snabbare och utgdr en storre andel transportarbetet i EU idag.
Det finns dock flera exempel dér nya nérsjofartslinjer har kommit igang, och avlastat
vig- eller jarnvagsnétet inom EU, med stdd via Motorways of the sea och Marco Polo
projekten (Baird, 2005). Statsbidrag till sjéfarten dr ocksa en mojlighet for 6kad
nirsjofart, t.ex. tonnageskatt som inte introducerats i Sverige men i flera av EU:s
medlemstater (Casaca Paixao m.fl, 2012 och SOU 2010).

Den kommande striktare regleringen for sjofartens bransle med avseende pa svavel
(tidigare beskrivna regleringen 1 SECA) kommer, allt annat lika, att leda till 6kade
transportkostnader for sjofarten jamfort med idag. Hur stora kostnadsdkningarna
kommer bli dr svart att avgdra men olika studier indikerar pa 12-20 procentSS(Kéigeson,
2011). Det ar viktigt att papeka att fordndringen varierar stort beroendes pa fartygstyp
och hur stor andel som brénslekostnaden utgér Flera studier visar pa att detta genererar
overflyttningar fran nérsjofarten i norra Europa dér en stor del av striackan kors inom
SECA till landbaserade trafikslag (Vierth m.fl., 2009 och Kalli m.fl., 2009).

Som f6ljd av striktare miljoregleringar har redare borjar se sig om efter alternativa
bréinslen till dagens bunkerolja. Alternativen till bunkeroljan dr oftast associerade med
hogre kostnader samt bristande tillgdng och infrastruktur. Flytande naturgas (LNG) ér
ett brinsle som oftast tas upp som ett alternativt, men som idag framst hindras p.g.a.
bristande infrastruktur samt att det kréver att fartyg anpassas for att kunna anvianda
LNG (Gahnstrom m.fl., 2011). Enligt Gahnstrém m.fl. (2011) skulle dock 1 princip alla
hamnar i Sverige kunna etablera sma LNG-terminaler, medan stora endast skulle kunna
byggas i ett fatal hamnar (delvis p.g.a. hantering av stora fartyg samt tillging till
landyta). Regionaldistribution via mindre LNG-fartyg &r dock en mojlighet.
Sakerhetsaspekter finns som inte har beaktats i deras analys, som har utgatt ifran ett
tekniskt perspektiv.

>3 For fartyg dir kostnadsandelen for brénsle utgor 30 procent.
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Avgifter

Omlastningskostnader och hamnavgifter star for i genomsnitt 50 procent av kostnaderna
for ndrsjofarten i Europa enligt OECD (2001). I vér fallstudie 4r motsvarande andel 32
procent, som &r betydligt hogre 1 jamforelse med védg och jarnvagstranporterna som
studerats. I Sverige betalar d4ven handelssjofarten farledsavgifter som inte ar
distansberoende och som 6verstiger den marginella kostnaden for utnyttjandet
(Kégeson, 2011). Inom EU har man under manga &r framhéllit att alla trafikslag ska
betala for sina respektive externa effekter. I EU och sa dven i Sverige idag skiljer sig
internaliseringsgraden at mellan de olika trafikslagen. Ett dterkommande argument fran
sjofartsndringen 1 Sverige &r att de betalar en alltfor stor del av sina
infrastrukturkostnader jaimfort med jarnvags- och végtransporter som erhéller stort
statligt stod for sin infrastruktur. I Kageson (2011) gors en analys av vad ett
likabehandlande av trafikslagen i perspektivet 2015-2016 skulle innebira for
kustsjofarten. Ett viktigt antagande &r att CO, vérderingen for att alla trafikslag sétts
lika till en niva av ungefir 180 SEK/ton>*. Slutsaten r att med ett likabehandlande sa
starker kustsjofarten sin konkurrenskraft mot jirnvégen och skulle dirmed kunna lindra
de kapacitetsproblem som finns inom jarnvdgen. Medan fjarrtransporter med lastbil helt
internaliserat sina kortsiktiga marginalkostnader. En liknande norsk studie som jamfor
vig och sjofart visar pa liknande resultat (Hjelle, 2006).

Tabell 22 Sammanstdllning av SWOT analys 6ver ndrsjofarten.

Positiva ﬂ

Negativa ﬂ

Interna Styrkor Svagheter

= Energieftektivt Lang transittid
Trafiksékerhet Begrénsad flexibilitet
Laga infrastrukturkostnader Flera omlastningar
Godssikerhet Kostnadsdrivande matartransporter
Lampligt for stora volymer och Luftféroreningar (SO, NO, och partiklar)
skrymmande gods

Externa Majligheter Hot

 —

Effektivisera hela transporten dorr-
till-dorr

Avlastning av landinfrastruktur
EU-stdd for nyetablering

Foérnybara bréanslen

Nya miljéregleringar
Omfattande administrativa processer

Bristande kapacitet i stérre hamnar pa
kontinenten

Hoga farledsavgifter
LNG-infrastruktur

>*20 Euro/ton CO,. Utifrdn antagandet om att det 4r nivén pa jamviktspriset inom EU:s handelssystem
med utsléppsritter (EU ETS) ar 2015. En niva som ar betydligt ldgre dn den vardering som anvands i
Sverige idag (1 500 SEK/ton).
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6.6 Sammanfattning och slutsatser

Storre delen av de svenska sjotransporterna r narsjofart idag. Ett av de frimsta hindren
for 6kade nérsjofartstransporter dr kostnadskonkurrensen mot vig- och jarnvigssidan.
En omstrukturering av avgifterna, s att alla trafikslag betalar for sina externaliteter, &r
en atgird for att &ndra om incitamenten for transportvalet. Men som visas 1 delprojekt B
ar det inte bara priset som avgor valet av transportlosning utan att transportkvaliteten &r
viktig. Hér finns det svagheter sdsom léng transporttid (dér ineffektiva
terminalhanteringar &r ett av de frimsta hindren) och den begrénsade flexibiliteten, som
idag ligger till ndrsjofartens nackdel. Det dr viktigt att padpeka att mélet bor var att asyfta
ett effektivt sammodalt transportsystem dér de olika trafikslagen utnyttjas effektiv bade
1 sig och i samverkan. Detta stéller stora krav pa lika villkor, dir en
marginalkostnadsprisséttning for alla trafikslagen bor efterstravas.

Statistiken kan forbéttras pa flera sétt vad det giller sjofarten 1 Sverige. Ett forslag som
tas upp 1 delprojekt A ar att utoka anviandandet av AIS-data.
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7 F) Transporter i urbana omraden och inomregionala
transporter pa landsbygd och glesbygd: goda exempel samt
faktorer som begransar utvecklingen av effektiva losningar

7.1 Bakgrund

Delprojekt F utgdr en dversiktlig sammanstéllning av kunskapsunderlag och
nuldgesanalys av godstransporter i urbana omréaden (storstad, medelstora stéder,
smastad) samt inomregionala végtransporter pd lands- och glesbygd. Det huvudsakliga
syftet ar att kartlagga begrédnsande faktorer for utvecklingen av mer effektiva 16sningar
men dven presentera goda exempel pé effektiva 16sningar.

Nir det giller stadsdistribution studeras hindrande faktorer for utveckling framst for
godsdistributionssystemet som helhet. Med detta perspektiv finns det mycket
gemensamt mellan stora stader, medelstora stdder och sma stider. For att sétta
stadsdistributionens goda exempel och hindrande faktorer i ett ssmmanhang ges forst i
kapitel 7.2 en beskrivning av vad som karaktiriserar nuvarande system for
godstransporter 1 staden och huvudsakliga inriktningar inom utveckling av effektivare
system. Fran ett svenskt perspektiv finns det ménga europeiska studier att ta lirdom av.
Sedan presenteras goda exempel frdn Sverige och dvriga Europa samt hindrande
faktorer for en utveckling i 7.3 och 7.4.

Inomregionala transporter pa landsbygd och glesbygd har gemensamma ndmnare med
distribution i staden. Det representerar ofta sista strickan i distributionskedjan,
végtransport med lastbil dr det dominerande transportséttet och det dr problem med laga
fyllnadsgrader. Det finns ocksa skillnader i forutsittningar for transporter pa
landsbygden jamfort med staden. I staden dr det fokus pé att minimera negativa effekter
medan det péd landsbygd och glesbygd handlar det om att skapa tillgéng till effektiva
transporter. Behovet av inomregionala transporter i landsbygd och glesbygd beskrivs i
kapitel 7.5 och goda exempel samt hindrande faktorer for effektivare system beskrivs i
kapitel 7.6. Avslutningsvis ges en sammanfattning av slutsatser.

7.2  Citylogistik — godstransporter i urbana omraden

Under perioden 1975-1995 dgnade forskare och politiker relativt liten uppméarksamhet
at de allt allvarligare problem som orsakas av stadens godstransporter. Senare har dock
bade intresset for och aktiviteten inom detta omrade 6kat och innefattar sévil forskning
som mer praktiskt inriktat utvecklingsarbete. Godstransporter i urbana omraden innebéar
speciella forutséttningar eftersom dessa sker i en miljo med tit bebyggelse, manga
ganger med tranga gaturum, manga boende, arbetsplatser och métesplatser, och darfor
kraver losningar som ar anpassade till dessa forutsittningar. Forskning och utveckling
inom detta omrade bendmns ofta Citylogistik (CL). Begreppet Citylogistik (CL), har
definierats av Taniguchi m.fl. (2001) som “the process of totally optimising the logistics
and transport activities by private companies in urban areas while considering the traffic
environment, traffic congestion and energy consumption within the framework of a
market economy”.

Det 6kade intresset for och behovet av effektivare CL drivs av framst urbanisering och
okad miljohénsyn. Befolkningen i urbana omraden utgdr en 6kande andel av totala
befolkningen i OECDs medlemsldander (OECD, 2003). I Europa forvéntas andelen av
befolkningen i urbana omraden 6ka och analys av trender for EUs transportbehov pekar
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pa ett 0kande behov av urbana godstransporter (Sessa och Enei, 2009). Samtidigt har
EU satt ett méal specifikt for transportsektorn att minska CO, emissioner med 60 procent
(EC, 2011). I Europa kommer 70 procent av luftféroreningar frén transportsektorn och
urbana transporter star for 40 procent av CO; emissioner (EC, 2007). Godstransporter
motsvarar ca 20 procent av totala antalet fordonskilometer i urbana omraden, men
utsldppen motsvarar en betydligt storre andel (Dablanc, 2007).

Utmaningen med CL innebdr att tillgodose behovet av transporter for att stddja
ekonomisk, social och kulturell utveckling och samtidigt minimera negativa effekter
sasom trafikstockning, buller och miljopéverkan. Starka regioner driver den ekonomiska
utvecklingen och utvecklingens motorer utgors av vixande stader. Det uppstar ett
marknadsdrivet tryck pé fortidtning och expansion. Stader maste effektivisera olika
funktioner dér transportsystemet kommer att spela en viktig huvudroll. Effektivisering
ar en forutséttning for att kunna 6ka kapaciteten 1 flodet av produkter och ménniskor.

Nulége i Europa och Sverige

Trenden med fortdtning tillsammans med politiska krav om 6kad héllbarhet har medfort
ett 6kat behov av att effektivisera floden av gods 1 vixande stidder. Mer &n 80 % av
dagens godstransporter pa véig i Europeiska urbana omraden utgors av transporter dar
avstanden dr under 80 km. I Europa beriknas cirka 60 procent av befolkning bo i
tatorter eller stora stdder och de genererar i genomsnitt cirka 85 procent av varje lands
BNP. Fyra av fem europeiska medborgare lever i en urban miljo och antas vara direkt
paverkade av stadsmiljon kvalitet. Leverans och uppsamling av gods inom urbana
omraden har stor pdverkan pa ekonomi, livskvalité, tillgdnglighet och attraktivitet,
sarskilt 1 kdnsliga eller viktiga delar av stdder, t.ex. dldre stadsdelar och etablerade
centrum. Godstransporter i Europeiska stider ar typiskt till stor del ganska ineffektiva
och miljomaissigt ohallbara. Hittills har policy beslut frain myndigheter géllande CL
varit ganska ineffektiva och utvecklingen av anpassade logistiklosningar gar ldngsamt
trots det 6kade behovet Dablanc (2007).

En av de mest pitagliga karaktaristika med CL ar att den beror flera aktorer med olika
perspektiv och olika mal med sin specifika verksamhet. Varje aktor strévar efter att
optimera funktionalitet utifrdn sin verksamhet och mélséttning for den (Benjoullin &
Crainic, 2011). Tillverkare och aterforséljare stravar efter ldga kostnader och hog
leverans service for sina kunder. Transportfortagen stravar ocksé efter att minimera
kostnaden och efter att uppna hog effektivitet i transportarbetet. Aktorer som
representerar samhiéllet har som maélséttning att utveckla en attraktiv stad for boende och
besokare, stark ekonomisk utveckling och effektiv transport dir negativa effekter
minimeras.

Detaljhandeln i Sverige omsatte &r 2011 dver 600 miljarder kr att jimfora med BNP
som uppgick till 3 495 miljarder kr 2011 (HUI; Snabbfakta svensk handel). Kravbilden
pa ett CL-system dr komplext da detta maste uppfylla bade foretagens och samhéllets
krav. Om affdrsinnehavare, andra arbetsgivare och fastighetségare ska kunna behélla sin
tro pa staden och dess centrum maéste nya effektiva logistiksystem kunna anvéndas sa att
transporter kan ske kostnadseffektivt. Samtidigt strdvar stadsplanerare efter att bibehalla
och forbéttra kvaliteten i stadkdrnan for att den ska vara en attraktiv plats for att bo,
arbeta, shoppa och tillbringa sin fritid.

En svensk nuldgesbeskrivning av godstransporter i stdder finns i rapporten “Framtidens
citylogistik” som é&r en rapport fran arbetsgruppen for citylogistik inom Logistikforum,
(Logistikforum, 2011). Typiska godsmottagare i staden &r: stérre och mindre afférer,
hotell, restauranger, kontor, smaforetag, offentlig verksamhet och byggarbetsplatser. De
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typiska godsslagen kategoriserade efter sort &r: kldder, skor, accessoarer, sportartiklar,
elektronik, byggvaror, livsmedel till daligvaruhandel och restaurang och caféer, bocker,
kontorsmaterial, avfall och dtervinningsmaterial. Det finns ett flertal olika fordonstyper
som anvéands for citydistribution, bade latt lastbil, tung last bil dir kategorin 14tt lastbil
innehdller allt frin sma distributionsbilar till stora fjérrfordon. Trenden &r en 6kning av
latta lastbilar, t.ex. foretagsbilar och servicefordon som &r kopplade till mer specifika
varor och tjénster.

Varudgaren (leverantoren) star ofta som fraktbetalare av godset vid leverans till mindre
och medelstora butiker. Dessa véljer transportsétt utifrdn de avtal man kan traffa med
transportorer och akerier. Krav pa miljo och trafiksékerhet forekommer men det ar
typiskt prisbild och leveransprecision som ar avgérande, vilket gor att ménga leveranser
sker med lag fyllnadsgrad. Balansen till och frén staden dr ojimn, merparten av godset
stannar for konsumtion eller transporteras ut igen av privata bilar. Sista lanken 1
logistikkedjan &r oftast den minst effektiva. Urban godstransport motsvarar ofta en liten
del av totala langden, men motsvarar en stor kostnad relativt den korta strackan, upp till
28 % av totala transportkostnaden (Council of Logistics Management, ELA, Kearney,
2004). Transportforetag organiserar sina transporter via terminaler. Nér det géller storre
stader finns ofta terminaler i eller i utkanten av staden. Leveranser till smé stider utgar
frén nérliggande terminal som kan vara pé flera mils avstand.

Utveckling av effektivare Citylogistik

Hiar ges en kort sammanfattning av aktuell citylogistikutveckling. CL-litteraturen tacker
savil teoretiska som praktisk inriktade utvecklingsprojekt. Vetenskapliga publikationer
beskriver modeller, metoder och olika aspekter av CL-utveckling. En internationell
jamforelse av mal, metodik och resultat med hansyn till politiska, socio-ekonomiska och
lagliga skillnader specifika for nio ldnder i Europa, America och Asien har presenterats
av Ambrosini och Routhier, (2004). Teoretiska studier innehaller modeller och metoder
for t.ex. datainsamling, utvirdering och ruttoptimering (Allen & Browne, 2008; Patier
and Browne, 2010 och Crainic m.fl., 2009).

Ett stort antal EU-projekt inkluderar aktiviteter for att utveckla CL-omradet. Tva projekt
som syftade till att sprida kunskap fran tidigare genomforda studier & PORTAL (2000-
2003; www.eu-portal.net) och BESTUFS (2000-2008; www.bestufs.net). Ett stort antal
CL demonstrationsprojekt (CLDP) har genomf6rts inom ramen for olika EU-projekt,
t.ex. CIVITAS (2002-2013; www.civitas-initiative.org), INTERREG IVC (2007-2013;
www.interreg4c.eu) och START (2006-2009; www.start-project.org). Det finns
exempel pad demonstrations- och utvecklingsprojekt i storstidder sdvil som i mindre
stdder. Manga projekt visar stor forbattringspotential. Trots det, dr det relativt fa forsok
som leder till permanenta 16sningar. Dock finns goda exempel dar man varaktigt lyckats
infora effektivare citylogistiksystem.

Pé en dvergripande niva dr malen liknande for olika projekt i olika stidder och ldnder och
handlar om att utveckla hallbara transportsystem. Pa en 6vergripande niva dr dessutom
olika aktdrer Overens om mélen med utveckling av CL. Malen med praktiskt inriktade
CL-projekt innebér typiskt att forbittra CL-systemet med avseende pa miljo, ekonomi
och sociala aspekter, (Allen m.fl., 2007 och Patier and Browne, 2010); t.ex.

e Miljo; reducera emissioner och buller

e Ekonomi; reducera fasta och rorliga kostander for transport och stodja
affarsverksamhet i staden,

e Socialt; sékerhet, barridreffekter, livskvalité, reducera trafikstockning,
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Atgirder for att forbittra effektiviteten av CL kan, enligt van Duin och Quak (2007),
forenklat beskrivas som a) Flodesforbéttringar (den faktiska transporten) exempelvis
samarbete mellan foretag, samlastning, ruttoptimering; b) Hardvara (hjdlpmedel) sdsom
infrastruktur och lastplatser och c) Policy (sammanhanget) exempelvis bestimmelser
och reglering. En liknande kategorisering anviands av Quak (2011); a) Logistik, som
syftar till forbéttringar av floden; b) Teknik, som syftar pd bade hdrdavara i
infrastrukturen och hjélpmedel sdsom miljovinligare bilar och informationsteknik; c)
Policy, som syftar pa regelverk.

En oversikt av CL aktiviteter i Europa samt en beskrivning av atgirder som har
utvecklats 1 olika stéder for att effektivisera godsfloden sammanfattas av Russo och
Comi (2004). En nyare oversikt som beskriver atgirder som testats i Europa som
dessutom beaktar vilka aktorer som berdrs av olika dtgirder presenteras av Russo och
Comi (2011). En kortfattad 6versikt av innehdll inom CL i det senaste decenniets EU-
projekt finns i1 Karlsson m.fl. (2011). En kartlaggning av atgérder som testats fradmst 1
Sverige och Europa samt ndgra exempel fran ovriga virlden finns i rapporten
”Citylogistik 1 ett internationellt perspektiv’ (WSP, 2011).

7.3  Goda exempel inom Citylogistik

Haér presenteras nagra goda exempel fran olika Europeiska CL projekt fran olika typer
av stider; storstad, mellanstor stad och smastad. Forst ges en inledande beskrivning av
CLDP karaktiristika. Sedan presenteras goda exempel pa CL projekt, dels ndgra CLDP
som visat goda resultat men dven exempel pé varaktiga CL-16sningar. Det finns dven
goda exempel med avseende pa hur man arbetar for att utveckla CL och hur man lyckats
finansiera och genomfora forbattringar. Exemplen &r ett urval av projekt fran en studie
av sekundért empiriskt material frén ett 40-tal europeiska CLDP som genomforts det
senaste decenniet, frimst inom CIVITAS och START men dven inom andra EU-projekt
och nationella initiativ. Delresultat fran studien har presenterats i Karlsson m.fl. (2011).

Citylogistik projekts karaktdristika

Det ar stor spridning pa innehéll i olika CL-projekt, bade med avseende pa mal,
atgérder, inblandade aktorer, metodik, avgransningar, etc. Det dr olika avgrinsningar
med avseende pa godsslag, hur stort omréade, vilka organisationer ingér etc. En
systematisk beskrivning av CL-projekt baserad pd 70 genomforda projekt presenteras av
Benjoullin & Crainic (2011). Deras beskrivning ar uppbyggd av fem komponenter som
beskrivs av ett antal kategorier dir respektive kategori har ett antal subkategorier. De
fem komponenterna med respektive kategorier ar:

e Beskrivning (mél, status, utvirderingsmetod, aktorer, initiativtagare)

e Affarsmodell (infrastruktur finansiering, ledning, konkurrens)

e Funktionalitet (samlastning, fordndrat transportslag, reglering, intelligenta
transportsystem, samarbete)

e Avgriansning (geografisk, transportslag, produktgrupp, kunder, service)

e Teknik (fordon, information och kommunikationsteknik, beslutsstod)

Denna systematik visar att det &r manga frihetsgrader i ett CL-projekt. EU-projekten
innehéller demonstrationsprojekt av olika typer med olika avgriansningar. I europeiska
studier handlar framst om gods till detaljhandeln, men det finns dven exempel frdn
dagligvaruhandel (Barcelona, Mercadona) och e-handel (e-DRUL, www.ist-world.org).
I Sverige handlar flera demonstrationsprojekt om att samordna kommunens egna
transporter, (WSP, 2011).
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Det har genomforts ett stort antal praktiskt inriktade projekt inom CL, relativt fi leder
dock till nya permanenta l16sningar. Det finns inget entydigt svar pa varfor, men att
genomfora varaktiga fordndringar innebir en storre utmaningar 4n att testa
genomforbarhet under en begrinsad tidsperiod, vilket oftast dr mélet med
demonstrationsprojekt. Dock finns goda exempel ddr man lyckats infora effektivare
citylogistiksystem. Inom EU-projektet BESTUFS, (Best Urban Freight Solution, 2000-
2008) gjordes ett omfattande arbete att sammanstilla Best Practice Handbooks fran
tidigare genomforda CL-projekt i Europa. Vissa dokument finns i sin helhet pé ett antal
sprak, bl.a. svenska.

Goda exempel i storstéider

I stora stdder ar framkomlighet en viktig drivkraft for att utveckla effektivare
citylogistik men dven mal som mer energieffektiva transporter och minskad
miljopéverkan. Det finns flera stdder som representerar goda exempel av olika karaktar.
I London har myndigheterna tagit en rad initiativ fOr att reducera negativa effekter av
godstranporter, de flesta efter att ha infort en ansvarig inom staden &r 2000, samt en
verkstéllande grupp for godstransportfrdgor inom Transport for London (TfL), (Browne
m.fl., 2011). Exempel pa atgirder ar samlastningscentral, miljézoner, traingselavgifter,
stod for planering (Browne m.fl., 2011). Det finns nitverk dér olika aktorer dr
representerade och fran myndighetsperspektiv dr det praxis sedan méanga ar att diskutera
och skapa dverenskommelser med olika transport- och logistik-organisationer (Dablanc,
2007). Arbetet med godsfragor dr en kontinuerlig process och det finns en plan for att
ge vigledning kring inriktning for regelverk for godstrafik (TfL, 2007).

Det finns olika exempel pa dtgirder som har inforts i storstdder. Sverige var ett
foregéngsland nér det géller milj6zoner som infordes redan ar 1996 i stdderna
Stockholm, Goteborg och Malmé (Browne m.fl., 2005). Miljozoner innebér restriktioner
for vilken typ av bilar, med hinsyn till miljopaverkan, som tilléts i vissa zoner. |
Barcelona (CIVITAS, Miracle, 2006) har det genomforts forsok med nattleveranser.
Demonstrationer visade att det 4r mojligt att utfora godsdistribution med en stor lastbil
(40 ton) tillrackligt tyst for att transporten inte ska vara storande trots att den utfors
nattetid. Nattleveranser med stor lastbil innebér att tva turer pa natten kan ersitta sju
turer med mindre bilar under dagtid.

I Stockholm har det genomforts flera pilotprojekt med syfte att utveckla effektivare
godstransporter. Olika stadsdelar och olika typer av atgirder har ingétt i forsdken. Ett
pilotforsok med kvillsdistribution har genomforts, detta géllde distribution av
dagligvaror pa Ostermalm (Franzén & Blinge, 2007). Det finns 4ven exempel pé olika
samordningslésningar. Ett vilként och bra exempel 4dr samdistribution av leveranser till
restauranger i Gamla Stan, (CIVITAS, Trendsetter, 2004). Ett annat exempel ar
Hammarby Sj6stad, dir man under byggnadsarbetet samordnade transporter av
byggmaterial via en Logistikcentral, vilket gav genomsnittlig samlastningsfaktor pa 6;
100 bilar kunde reduceras till 16 (CIVITAS, Trendsetter, 2003).

Goda exempel i medelstora stdder

Bland demonstrationsprojekt i medelstora stidder finns olika kategorier malsittningar
och atgérder representerade. [ Bristol har genomforts projekt dar i forsta hand miljo och
energieffektivitet varit motiven. Ett projekt handlade bl.a. om att anvianda miljovanliga
fordon (START, 2009) och ett annat fokuserade pa samordning av transporter till ett
kdpcentrum (Broadmead) utanfor innerstaden (CIVITAS, Vivaldi, 2005).
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I Holland finns mycket erfarenhet av bide praktiskt och teoretiskt inriktad CL-
utveckling. Ett koncept som blivit internationellt uppmérksammat drivs av foretaget
Binnenstadservice som startade verksamheten 1 Nijmegen 2008 (van Roijen och Quak,
2010). Binnenstadservice &r en privat aktor som driver en terminal utanfor stadskérnan
och utfor godsdistribution i staden med miljovénliga fordon. Initiativet startade med att
fdnga upp butiksédgare i projektet som styrde om leveranserna till Binnenstadservice
terminalen. Under forsokstiden fick man ekonomiskt stod fran myndigheter och syftet
fran staden var att minska transporterna i centrum. Intékter genereras fran extra tjanster
sasom lagerplats och packning. Fler goda exempel frdn Holland beskrivs 1 Browne et al
(2011). Verksamheten inom Binnenstadservice har vuxit och finns i 4tta hollindska
stdder bl.a. Utrecht och Rotterdam. 1 Utrecht finns goda exempel pa alternativa fordon,
t.ex. Cargohopper (www.cargohopper.com) och en eldriven bat (beer boat, se
http://energy-cities.eu/Take-a-tip-from-Utrecht).

I Sverige representerar Goteborg nagra goda exempel. Goteborg representerar ett bra
exempel pa ett aktivt ndtverk for godstransportfrdgor i staden som samlar kompetens
och perspektiv fran olika aktorer. Goteborgs stad driver ett natverk sedan drygt fyra ar
dér aktorer frdn kommunal forvaltning och niringslivet ingdr, (Jdderberg, Goteborgs
stad, 2012). Syftet &r att diskutera kostnadseffektiva 16sningar, sprida kunskap och
erfarenheter med fokus pé att utveckla Idsningar. Gruppen ir involverad i en
kontinuerlig process av fordndring av trafikmiljon (Jiderberg, Goteborgs stad, 2010).
Det krdavs mycket arbete for att driva ndtverket men det har inneburit mycket positiva
erfarenheter och en effektivare utvecklingsprocess for myndigheter som arbetar med
dessa fragor (Jiderberg, 2010). Ett system for samordnad godsdistribution har inf6rts pa
omrddet Lindholmen (START, 2009). Goteborg har ocksé deltagit i CIVITAS och bl.a.
gjort forsok med biogasbilar (CIVITAS, Tellus, 2005).

Goda exempel i sma stdder

I smé stéder har det genomforts olika demonstrationer med olika typer av atgérder. Méal
for projekten kan vara framkomlighet men drivkrafterna dr ocksé att utveckla staden till
en mer attraktiv plats samt en renare miljo. Ett exempel som fétt internationell
uppmérksamhet dr staden Lucca, da detta dr ett av f4 exempel dir man lyckats infora en
effektiv citylogistiklosning permanent (TRAILBLAZER). Fler exempel pa mindre
stdder som dstadkommit goda erfarenheter ér t.ex. Graz (CIVITAS, Trendsetter, 2005)
och Ravenna (START, 2009). Ur ett europeiskt perspektiv ar de flesta stdder i Sverige
smd. Goda exempel 1 Sverige &r t.ex. konsolidering av kommunens mattransporter i
Borlinge och Halmstad. Ett av de mest intressanta demonstrationsprojekten inom CL i
Sverige har genomf0rts 1 Linkoping (Eriksson mfl, 2006).

Lucca ar en mycket gammal stad i Toscana, Italien med en historisk stadsdel som é&r
omringad av en stadsmur. I denna stadsdel dr bebyggelsen gammal, gatorna dr smala,
mycket fotgéngare och ett stort antal turister som besoker staden. Hér finns en effektiv
citylogistik-16sning som utvecklats stegvis genom ett antal utvecklingsprojekt, flera
inom ramen for olika EU-projekt. Godsleveranser till den gamla staddelen utgar fran en
terminal utanfor stadmuren som uppréttats i stadens regi och utfors av anpassade elbilar.
Konceptet inkluderar dven avancerade planeringsystem for att astadkomma effektiva
transporter och bra planering av leveranser. Restriktioner for godstransporter i den
gamla stadskdrnan och krav pa rena fordon har inf6rts. Detta &r ett bra exempel pa en
effektiv 10sning men dven ett exempel dir demonstrationer och utvecklingsprojekt har
lett till att en effektivare 10sning har inforts varaktigt.
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Ett pilotforsok som testade ett koncept med samlastning genomfordes i Linkdping 2004.
De tre storsta aktorerna bland transportforetagen enades om att genomfora ett forsok for
att undersoka potentialen med samordnad godsdistribution i Link&pings innerstad.
Staden indelades i tre zoner. Gods frin de tre foretagen samlades vid en gemensam
terminal och sorterades efter zon och respektive transportforetag distribuerade sedan allt
gods inom en zon. Resultaten visar pa forbattrad fyllnadsgrad med 47 procent, minskad
korstracka med 50 procent, minskat antal stopp och kortare kortid. Piloten pagick under
9 veckor. Trots lovande resultat har detta dock inte inneburit ndgon permanent
effektivisering av godsdistributionen i Linkdping. Inom pilotprojektet fanns inte
utrymme for att utveckla en permanent 16sning. Forsok att gd vidare har gjorts men av
olika anledningar har det inte blivit ndgon fortséttning. Detta ar ett bra exempel som
visar stor effektiviseringspotential. Men det dr ocksa ett bra exempel pé ett projekt dir
man gjort en ambitids datainsamling och utvardering samt dokumentation av detta och
andra erfarenheter fran projektet, vilket innebér att ménga kunnat och kan ta del av
erfarenheter fran projektet.

7.4  Faktorer som hindrar utveckling av effektivare Citylogistik

Resultat fran demonstrationsprojekt i Sverige och dvriga Europa visar att det finns stor
forbattringspotential for CL, men visar dven pa utmaningar med CL utveckling. Har
sammanfattas hindrande faktorer for utveckling av effektivare CL. Detta baseras pa
europeisk CL-litteratur; vetenskapliga artiklar och dokumentation av
demonstrationsprojekt, men adven skriftliga och muntliga referenser i Sverige. Pa en
overgripande niva, sett pa CL ur ett helhetsperspektiv, ar hinder for utveckling av CL
gemensamma och oberoende av vilket land eller stad som studeras. Mycket erfarenheter
frén Europeiska delprojekt ér representativt dven for svenska forutséttningar. Flertalet
begransande faktorer dr ockséd gemensamma for utveckling i storstad, medelstor stad
och smastad. Nar det giéller specifika 16sningar for en viss stad kan dock hindren se
mycket olika ut beroende pa land, stad, projekt, etc.

Kostnad for utveckling

Det dr oklart vad en effektivisering av CL kostar och hur fordndringar paverkar de
operativa kostnaderna for citydistribution och vidare vem som ska sté for dessa. En
fordndring av dagens CL-system krédver utvecklingsarbete. Losningar for en mer héllbar
CL kan dessutom innebdra 6kade direkta kostnader for transporten. Svérigheter att
finansiera fordndringar och merkostnader 4r en faktor som ndmns i Europeiska projekt
som skal till att demonstrationsprojekt inte blir mer 4n demonstrationer.

For att fa ett genombrott i1 utvecklingen av CL-omradet krdvs underlag som kan
motivera en kostnad for att utveckla och infora effektivare l1osningar. En frdga som bor
stéllas har dr; Vad ar kostnaden att infe gor nagra insatser inom omradet? Vad ér
kostnaden for ineffektiv godsdistribution i en stad? Starka regioner driver den
ekonomiska utvecklingen som dr starkt kopplad till vixande stdder dér tjdnstesektorn
star for huvuddelen av de nya jobben. Tjansteproduktionen forutsitter att konsumenter
och producenter kan métas. Detta innebir ett marknadsdrivet tryck pé fortdtning och
expansion, vilket for med sig behov av mer effektiva transportsystem for gods och
minniskor. Om behoven inte kan motas kommer detta att fa konsekvenser for den
ekonomiska utvecklingen och indirekt ge en kostnad for samhéllet.

I ndgra av de goda exempel som finns 1 Europa dér effektivare CL-16sningar har blivit
varaktiga har man finansierat en serie av delprojekt med hjilp av olika EU-projekt. Att
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utforma EU-projekt och skriva ansdkningar kan dock vara tidskrdvande och kraver
kunskap om hur denna process fungerar. Det ér en troskel att komma in i dessa
sammanhang och det dr f kommuner Sverige som tagit vara pa denna mdjlighet. Det dr
framst Stockholm och Goteborg som har deltagit i storre EU-projekt och fatt europeisk
draghjilp 1 form av ekonomi och samarbeten, (exempel; Stockholm Hammarby Sjostad
och Gamla Stan inom CIVITAS Trendsetter och utvecklingsprojekt i Goteborg inom
CIVITAS Tellus och START).

Eftersom CL &r komplext och berdr olika aktorer pa olika sétt, allt fran boende,
besokare, fastighetsigare, detaljhandel och transportorer till myndigheter som jobbar for
att krav pa hallbarhet ar det inte trivialt att fordela ev. kostnader for effektivare CL.
Logistikforetagen dr dessutom begrinsade 1 sina mojligheter att samarbeta och delge
information om kostnader p.g.a. konkurrenslagstiftning.

Flera aktérer och otillrickliga drivkrafter att férdndra

En av de mest pdtagliga hindrande faktorerna for utveckling av CL system &r att det
beror flera aktorer med olika perspektiv och olika mal som ibland t.o.m. kan vara
motstridiga. I nuvarande system i1 Sverige saknas tillrackligt starka incitament och
resurser hos inblandade aktdrer for att utveckla och fordandra dagens system.

Dablanc (2007) presenterar en dversikt av ndgra viktiga aspekter inom CL-utveckling
baserat pa erfarenheter fran ett antal europeiska projekt sdvil som ett antal nationella
projekt i Frankrike. Trots att manga initiativ till effektivisering, frimst mot forbéttrad
miljo och bittre service, har genomforts gar utvecklingen langsamt. Skilet till detta &r
att ingen av berorda aktorer dr beredd att dstadkomma en snabb utveckling; styrande 1
stdderna forviantar sig att marknaden ska utveckla nya logistiktjanster for att tillgodose
behov frdn kunder och aterforséljare samt behov av forbattrad miljo och
logistikforetagen vantar pa att kommunerna ska initiera och stddja ny service innan de
startar verksamhet som kan bli svar att fa I16nsam och motsvara ett risktagande.

Detta dr representativt dven for Sverige; en hindrande faktor for utveckling av CL &r att
det inte finns tillrdckligt starka drivkrafter. Myndigheterna har mandat att sétta en ny
spelplan for CL men saknar forutsittningar for att fa till en avgérande utveckling.
Lindholm m.fl. (2010) och Lindholm (2011) visar att godstransportfragor far mycket
litet utrymme i svenska kommuner. En uppfattning som finns i manga kommuner é&r att
godstransporter dr ett marknadsdrivet intresse som har mycket liten koppling till lokala
myndigheter.

Transportforetagen har inte tillrickliga incitament att géra investeringar som syftar till
effektivare, renare citydistribution (t.ex. ny teknik och nya terminaler) och konceptet
med samlastning som i Linkdpings-exemplet (Eriksson m.fl., 2006) kraver samarbete
med andra transportforetag som utgor konkurrenter pa transportmarknaden. Artiklar i
branschtidningar (Posten, 2010; DB Schenker, 2011) och nationella konferenser visar
att transportforetagen dr intresserade av utvecklingen inom CL. Samtal med négra stora
aktorer bekriftar intresset men ger ocksé bilden av att foretagen inte planerar nagot
initiativ till fordndring om inte de dvergripande forutsittningar for stadsdistribution
fordndras genom t.ex. reglering.

Synen att ansvaret for utvecklingen inte kan lamnas at marknaden verkar dock
uppmérksammas alltmer i Sverige. Detta har diskuterats i flera sammanhang i Sverige
vid nationella och regionala seminarier, t.ex. vid Logistikforums seminarium
(Stockholm, 2011) och vid konferensen Symcity (Norrkoping, 2011), men dven i
rapporten “Framtidens Citylogistik™ (Logistikforum, 2011) och handboken “Handbok
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for godstransporter” (Trafikverket & SKL, 2011). Det finns inget givet svar pa hur
spelplanen for CL bor se ut i Sverige for att skapa forutsittningar for en effektivare CL.
Ska det vara fria eller tvingande system? I nulidget ser det ut som att inblandade aktorer
invéntar varandra och bevakar sina intressen. I detta ssmmanhang har akademin ett
ansvar som kan anta en roll som oberoende part och studera CL fran ett aktorsneutralt
perspektiv vilket kan ge underlag for nya 16sningar.

Godstransportfragor har litet utrymme i stadsplaneringen

For ett genombrott 1 utvecklingen av effektivare CL krévs det att myndigheter tar en
aktiv roll. Godstransportfragor har dock mycket litet utrymme i stads- och
trafikplanering (Lindholm, 2011). Forenklat kan detta forklaras med brist pd resurser 1
form av kompetens, tid, ekonomi och hjilpmedel (t.ex. riktlinjer, beslutsunderlag,
teknik). Detta géller 1 bdde stora och sma stader, 4ven om resurserna och aktiviteten &r
storre 1 storre stider.

En kartldggning av hur svenska stdder hanterar godstranportfragor presenteras av
Lindholm (2011). Undersdkningen baseras pa en enkét som skickats till alla svenska
kommuner (290 st) dér svarsfrekvensen var 32,4 procent, och intervjuer av itta personer
1 tva stycken mellanstora stdder. Stader har definierats enligt tre kategorier; sma stader
(mindre &n 10,000 invénare), mellanstora stdder (mellan 10,000 och 100,000 invénare)
och stora stéder (fler &n 100,000 invanare). Lindholm (2011) visar att CL-fragor far
mycket litet utrymme 1 lokala myndigheters arbete. Godstransporter beaktas i storre
utstrackning i storre stider, dock sa &r det bara ett fital stdder som har nagon anstélld
som arbetar mer dn 20 % med dessa fragor. Bara en stad svarar att de har en
heltidsanstilld som arbetar inom omradet. Resultaten fran enkédten ger att 65 procent av
de svarande ser godstransporter som ett problem och 45 procent har gjort insatser for att
minska transporter. I intervjuerna framgar exempel pa att godstransporter inte ses som
ett problemomrade. Medvetenheten och kunskapen ar dock storre i storre stader.
Studien rekommenderar utbildning for att 6ka kunskapen om CL, kunskapsdverforing
mellan staden och dvriga aktorer och samarbete mellan stider.

En bidragande orsak till att gods inte kommer med i stads- och trafikplaneringen kan
vara att utbildningsbakgrunden i dessa yrkeskategorier ofta ar t.ex. Vdg och
Vattenbyggnad eller Arkitektur. Inom dessa omraden dr det fokus pa fragor som beror
persontransporter medan godstransporter dr svagt ndrvarande. P4 liknande sitt finns
Logistikkurser frdmst pa ingenjors- och ekonomutbildningar dir fokus ofta ligger pé
foretagsperspektivet och samhéllsaspekterna inte finns med i ndgon storre utstrackning.

I storre stader dr problemen mer synliga da kapaciteten i transportsystemen ar
begriansande (Trafikanalys, 2011). Detta bidrar till en 6kad medvetenhet om CL.
Aktiviteten pd CL-omradet har 6kat det senaste decenniet och en av drivkrafterna ar
problem med framkomlighet (Crainic m.fl., 2009). I dokumentation av europeiska
CLDP finns ett antal projekt frdn Sveriges tre storsta stdder men dvriga svenska stader
ar inte representerade 1 internationell litteratur med fa undantag (enstaka projekt eller
dokument, t.ex. Uppsala och Linkdping). Aven i nationell dokumentation finns mycket
lite rapporterat om CL-arbete 1 svenska stidder och det som finns &r néstan uteslutande
kopplat till storre stéder.

Underlagen till denna rapport inkluderar intervjuer i tre kommuner som enligt
klassificeringen ovan representerar stora stader. Har bekréftas bilden av att aktiviteten
och kunskapen ir storre i storre stdder men det finns dven exempel pé trafikplanerare
som inte dr medveten om problem och forbattringspotential med CL. Att kunskapen dr
storre i storre stader kan bero pa att dessa kommuner har en storre organisation med mer
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resurser. Dock sé ér problemen sannolikt mer komplexa i en storre stad. I dessa
intervjuer framkommer ocksa ambitioner att 6ka effektiviteten i CL-systemen men att
brist pa resurser i form av kompetens, tid och ekonomi men dven brist pa
beslutsunderlag ar en hindrande faktorer for detta arbete.

Verksamheten i en kommun &r typiskt uppdelad i olika forvaltningar med olika ansvar,
t.ex. forvaltningar for stadsplanering, mark- och exploateringsfrigor, trafikplanering och
1 kontakter med niringslivet. CL spénner dver flera forvaltningar vilket stéller krav pa
samordning mellan dessa. Erfarenheter fran Goteborgs Stad visar att det ar en bra idé att
nagon har mandat att driva dessa frdgor i samverkan med alla berérda forvaltningar
(Logistikforum, 2011). Detta kan vara av storre betydelse i storre stader jaimfort med
sma stidder. I sma stader ar organisationen mindre och tjansteménnen arbetar med fragor
over bredare &mnesomraden, vilket &r till nackdel nér det géller forutsittningar for
specialkunskaper men kan vara en fordel nir det géller verhorning och samverkan
mellan forvaltningar.

Utveckling av Citylogistik-6sningar kréver bred kompetens

For ett genombrott 1 utvecklingen av effektivare CL krévs det att myndigheter tar en
aktiv roll. Komplexiteten i CL innebér dock utmaningar som &r svért for lokala
myndigheter att méta. For att driva CL-utveckling kravs kunskap om relationen mellan
godstransporter i staden, urban ekonomi och miljé men ocksé kunna hantera konflikter
och kompromisser mellan effektiv logistik och miljomal, (BESTUFS, D2.4; Abel &
Ruesch, 2003). Losningar kriaver kompetens fran olika filt; myndigheter,
transportforetag, handel, etc. Det 4r mycket fa personer som arbetar med CL 1
kommunerna. Darfor krdvs bade samverkan mellan olika aktorer (Anderson m.fl., 2005)
och samverkan mellan olika stidder (Lindholm, 2011). Idag finns fa exempel pa
strukturer for gransovergripande samarbete.

Rekommendationen fran BESTUFS ér att arbeta enligt konceptet offentlig-privat
samverkan for att utveckla 16sningar som uppfyller mél frén bade offentlig och privat
sektor. Olika aktorer tenderar att ta olika roller 1 CL-projekt och star for olika
kompetens (Anderson m.fl., 2005; Russo & Comi, 2010 och Quak, 2011). Myndigheter
har mojligheten att fatta beslut som fordndrar forutsittningar for CL och méste ta en
aktiv roll. Men ocksé foretagens roll har en nyckelroll; bdde pa grund av sin kompetens
som utforare av godsdistributionen men ocksa for att de har den data som ar nédvindiga
underlag for att utveckla effektivare system. Foretagen har uppgifter om transportorer,
mottagare, godsvolymer, etc (Allen & Browne, 2008).

Att olika aktorer inom CL kan ha motstridiga mal kan vara ett hinder for CL-utveckling.
Exempelvis kan restriktioner i staden, som infors for att skapa en béttre stadsmiljo
upplevas som hinder for effektiva rutter av transportdrer, erfarenheter fran Holland har
beskrivits av bl.a. Quak, (2011). Detta ar ytterligare skl till att grinsdvergripande
arbete behovs for att utveckla losningar som tar hénsyn till olika typer av krav.

Eftersom utrymmet for CL-fragor &r litet 1 de svenska kommunerna och det oftast ar
enstaka personer som arbetar med fragorna ér forutsittningar for att utveckla
kompetensen mycket begriansad. For att 6ka logistikkompetensen och forbéttra
forutsittningar for att arbeta effektivt behovs darfor &ven samverkan mellan kommuner
for att utbyta erfarenheter och kunskap. Medvetenheten och kompetensen ér 1ag i manga
sma stidder vilket innebér att samverkan skulle kunna ge ett mycket stort utbyte. Men
med tanke pa komplexiteten i CL finns behovet av erfarenhetsutbyte dven for stora
stdder. Dessutom, dven om det finns fler personer i storstdderna som jobbar med
transportfragor, si dr utmaningar desto mer komplexa.
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Avsaknad av vdldefinierade mal

Manga svenska kommuner dr omedvetna om problemen och forbéttringspotentialen
inom CL (Lindholm, 2011). Samtidigt har EU satt ett mal specifikt for transportsektorn
att minska CO, emissioner med 60 procent (EC, 2011). Det saknas véldefinierade mél
for hur effektivare CL ska bidra till att uppfylla de dvergripande transportpolitiska
madlen. For att motivera utvecklingsarbete inom CL behdvs konkreta realistiska mal att
arbeta emot pé kort och lang sikt. De dvergripande malen pa EU-niva skulle behova
brytas ned till regional niva. Ett véldefinierat realistiskt mal pa stadsniva for effektivare
CL skulle tydliggora behovet i kommunerna och motivera till att sitta CL-fragan pa
agendan. Nér detta saknas finns det fortfarande kommuner som inte ser behovet av
utveckling.

I olika CLDP inom t.ex. CIVITAS ir oftast de 6vergripande malen liknande men de
specifika mélséttningarna skiljer sig mellan projekten och ér inte alltid sé tydligt
formulerade 1 dokumentationen. En trolig forklaring dr att det Gvergripande malet &r
“héllbara transporter”, vilket inbegriper savél miljo, ekonomi som sociala aspekter.
Haéllbarhet ges olika subjektiva tolkning i olika sammanhang (Behrends m.fl., 2008).
Det finns ett behov av att definiera begreppet héllbarhet samt ett antal nyckeltal for
uppfoljning och utvirdering av urbana godstransporter (Kennedy m.fl., 2005 och
Behrends m.fl. 2008).

Att malen for CL definieras pa olika sitt i olika demonstrationsprojekt gor att det &r
svart att viardera hur framgangsrikt ett projekt var och bedéma hur effektiva de atgérder
som testats dr. Det innebér ocksa att det ar svért att jimfora resultaten frén ett
demonstrationsprojekt med resultaten fran ett annat. Vildefinierade mal skulle dven
underlétta utvirdering och kunskapsutbyte.

Bristande beslutsunderlag

For att effektivisera CL behdvs det atgirder som fordndrar CL-systemet. For att nd EU:s
uppsatta mal krivs nya policybeslut sdvil som effektivare floden och ny teknik. Ett
hinder i utvecklingen &r att det saknas beslutsunderlag for att utforma och anpassa
atgérder, sdrskilt for hur nya policybeslut ska utformas.

Inom BESTUFS gjordes en kartldggning av datainsamling gdllande urbana
godstransporter som gjorts och som kan anvéndas for CL analyser (BESTUFS, D3.1;
Browne och Allen, 2006). Studien inkluderade 78 experter i 11 olika l4nder i Europa.
Resultatet visar att omfattningen pé data, hur ofta det gjorts och vem som har ansvarat
for insamling varierar mellan ldnder och dven inom linder. Fran Sverige rapporteras
enstaka kartldggningar varav Nétra, niringslivets transporter 1 Stockholmsregionen,
(Bjorketun m.fl., 2000), 4r den mest omfattande. Enstaka lokala kartlaggningar har
gjorts.

En kartliggning av befintliga modeller och verktyg i Europa for att analysera urbana
godsfloden finns 1 BESTUFS (D3.2; Patier & Routhier, 2008). Modellerna representerar
huvudsakligen tva angreppssitt, optimering av den logistiska processen respektive
metoder som bygger pa statistisk simulering. Utveckling av dessa dr frimst initierat av
myndigheter och akademiker. Det finns ingen standardmodell. Det finns heller ingen
standardmetod for utvdrdering av CL-atgérder, vilket forsvarar jimforelse mellan
projekt (Patier & Browne, 2010). Inom BESTUFS har man arbetat for att bidra till
harmonisering av datainsamling, metoder och modeller men konstaterar att tiden inte ar
mogen for en standardmodell inom CL p.g.a. komplexiteten; det behovs snarare flera
olika policy-inriktade modeller 4n en enda.
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Ett hinder f6r modeller 4r att lokala myndigheter inte forstar nyttan av att sétta sig in 1
komplexa godsflodesmodeller (Patier & Routhier, 2008). I en 6versikt av vad
forskningen tillfort CL konstateras att det finns ett gap mellan forskare och praktiker,
sarskilt nér det géller policy-atgiarder (van Duin % Quak, 2007). Det ar storre koppling
mellan foretagen och forskningsresultat vilket sannolikt beror pa att foretagen drivs av
hard konkurrens och l6nsamhetskrav pé kort sikt.

I flertalet av CLDP som genomforts 1 Sverige har det ndmnts att det varit svért att fa till
en kvantitativ métning av nuldget (Logistikforum, 2011). Det finns ingen guide for hur
detta kan genomforas. Trafikverket har matmetoder for trafikflodesmitningar dér det
gar att urskilja personbilar och lastbilar baserat pa axelavstind. En svérighet dr dock en
Okning av litta lastbilar och stora personbilar som kan forvixlas. Baserat pa métningar
kan arsdygnsmedeltrafik berdknas baserat pa statistiska metoder. Manga kommuner gor
mitningar internt (s.k. slangmétningar) for att uppskatta trafikfloden. Temporira
variationer innebér dock ofta en betydande osékerhetsfaktor. Denna typ av data ar
dessutom otillrdckligt som underlag for planering av godsfloden di den enbart ger
information om méingden bilar pd en link men ingen information om rutter, godsslag
eller vad som genererat transporten. Datainsamling och nulédgesanalys &r ett forsta steg
till att skapa beslutsunderlag for CL-atgérder. En rekommendation for en sadan process
skulle kunna vara ett stod for kommuner.

Det finns dven behov av béttre beslutsstod anpassade for kommunernas arbete med CL.
Det skulle kunna vara enkla riktlinjer och rekommendationer men dven verktyg for att
pa forhand kunna bedoma effekter av planerade atgirder och nyckeltal for att virdera
effektiviteten 1 CL-systemet. Godstransportfragor hanteras i liten utstrdckning i Sverige.
Representanter for trafikplanering fran nagra storre svenska kommuner som intervjuats
infor denna studie har inga specifika verktyg for att behandla godstransportfragor sdsom
att utforma atgéarder och utvirdera effekter och kédnner inte till nagra. Ett steg mot ett
nationellt verktyg 1 Sverige har tagit av Trafikverket, som har gett ut en handbok {or
godsdistribution i staden som syftar till att stodja kommuners arbete med forbattrade
forutsittningar for néringslivets transporter (Trafikverket och SKL, 2011).

Madnga aspekter och ovisst framtidsscenario

Det dr manga faktorer att ta hansyn till vid CL-utveckling, vilket gor att trots det stora
antalet genomforda demonstrationsprojekt finns det inget tydligt framgingsrecept att
folja. En annan utmaning som de ménga CL aspekterna for med sig &r att
kunskapsdverforing och erfarenhetsutbyte blir en storre utmaning.

Olika stader har olika forutsdttningar med avseende pa geografi, infrastruktur,
lastplatser, affarsverksamhet, aktorer, etc. De minga aspekterna i CLDP beskrivs av
Benjellouin och Crainic (2009) som foreslar en systematisk beskrivning av CL projekt
uppbyggd av ett 70-tal karaktaristika. Losningar maste anpassas efter forutsittningarna
och atgérder kan forvéntas skilja mellan olika omraden beroende pa storlek, geografi
och kultur (Kennedy m.fl. 2005). Dokumentationen av CLDP visar att olika projekt
skiljer sig med avseende pa avgrinsningar, atgirder, utvirderingsmetod mm. Olika
metoder anvéinds for datainsamling och utvérdering, vilket gor det svart att jimfora de
olika projekten (Allen & Browne, 2008 och Patier & Browne, 2010). Detta innebar att
det inte finns négra fardiga 16sningar for en stad som vill effektivisera CL, d&ven om det
har genomforts manga projekt.

Komplexiteten i CL innebér att det inte gar att formulera en enkel vigvisare for att
effektivisera CL. Olika projekt har olika forutsittningar. Det finns dock gemensamma
ndmnare, som nimns som nyckelfaktorer, exempelvis nuldgesanalys, definiera
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malsdttning, finansiering och samverkan mellan olika aktorer. Inom dessa omraden
finns det mycket kunskap att himta fran BESTUFS, (www.bestufs.net). Eftersom olika
projekt skiljer sig finns det naturligt inte s& mycket av 16sningar till specifika problem i
generell tillimpbar Best Practice. Dessa sammanstéllningar blir av lite mer
overgripande karaktar (Karlsson m.fl., 2011).

De manga aspekterna i CL innebér ocksé att kunskapsoverforing blir en storre
utmaning. En genomgang av dokumentation av europeiska CLDP visar att
dokumentationen inte alltid ar sa detaljerad (Karlsson m.fl., 2011). Exempelvis kan det
st att konsensus dr viktigt men inte hur man uppnér konsensus; eller att en viss atgird
testas, men inte pé vilka grunder just denna atgard valts och utformats. Resultaten
presenteras ofta i en sammanfattande tabell men det ar inte alltid metoden och siffrorna
bakom resultaten framgar. Det kan finnas avgdrande faktorer kan vara svara att forutse.
S4 kallade misslyckande dokumenteras kanske inte och de verkliga orsakerna till
mindre lyckade resultat kanske inte beskrivs. For att effektivisera kunskapsoverforing
frdn genomforda projekt dr det mycket viktigt att dokumentera erfarenheter.

Forutséttningar for handel och ménniskors kopbeteende fordndras dver tid. Det innebéar
ovisshet nir det giller kraven pa framtidens CL. Trender for EUs transportbehov pekar
dock pa ett 6kande behov av urbana godstransporter (Sessa & Enei, 2009). Trender
inom handel som péverkar CL &r t.ex. en 6kning av e-handel. Vidare ses dven en 6kning
av nirproducerat som inte r sa latt att integrera i ett CL-system. Det sker dessutom en
utveckling mot kundorderstyrda floden vilket gor att pallar varierar i frekvens, antal,
form och blir svérare att planera och optimera. Just-in-time leveranser ger ocksa
varierande fléden som &r svarare att effektivisera.

Otillricklig samordning pa nationell niva

Flera hinder for utveckling av CL som presenterats tidigare i detta avsnitt pekar pa att
det finns behov av nationell samordning. Ett nationellt forum for utbyte mellan stdder
skulle kunna bidra till att 6vervinna en del av dessa hinder. Det skulle utgora en
plattform for kunskapsutbyte mellan stdder och skulle kunna fungera som forum for en
effektivare spridning av kunskap fran akademin. Det skulle kunna utgdra en bas for att
ta fram riktlinjer, mal, metoder for nuldgesanalys och utformning av dtgirder. Ett ensat
arbetssdtt dr en fordel nér det giller erfarenhetsutbyte. Transportkunderna och
transportdrerna jobbar dessutom ofta nationellt och for att det ska vara realistiskt att f4
dessa aktorer att engagera sig i arbetsgrupper krivs det ndgorlunda ensade arbetssitt. En
nationell samordning skulle ge 6kad mdjlighet for fler stider att delta 1 EU finansierade
utvecklingsprojekt och fa del av dessa mojligheter till ekonomiskt stod och
kunskapsutbyte. Ett nationellt forum som kan stodja CL-arbete pa lokal niva skulle
kunna leda till effektivare utveckling av CL.

Behovet av nationellt samarbete ndmns i1 Logistikforum (2011). I rapporten beskrivs
olika aktdrers roller och myndigheternas utmaningar inom CL. Enligt rapporten saknas
samarbete 1 dessa fragor pa ett nationellt plan. En 6kad samverkan mellan kommuner
och gemensamma riktlinjer for infrastrukturen i framtidens stidder dir effektiv CL finns
med, finns med i rapportens rekommendationer. Konsultforetaget WSP driver ett
nitverk som startades under 2011 dér de tre storsta stdderna Stockholm, Goteborg och
Malmo ar representerade samt aktorer sdsom stora transportforetag och Trafikverket.
Det finns mgjlighet att som kommun utan kostnad anta en passiv roll i nitverket och ta
del av mdtesanteckningar.

Ett behov av 6kad nationell samverkan dr inte unikt for Sverige. I en rapport som
analyserar vad internationell forskning har tillfort CL de senaste ren konstateras att det
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ar brist pd nationella och regionala plattformar for att hantera CL fragor, liknande de
som finns for urbana persontransporter (van Duin & Quak, 2007). Ett sddant nitverk
skulle dven kunna stimulera utbytet mellan akademi och praktik och sirskilt mellan
akademi och myndigheter. I Europa finns exempel pa nationell samordning, t.ex. i
Holland finns en plattform for samlad kompetens och erfarenheter inom CL (van Duin
& Quak, 2007).

Behov av anpassade lésningar
Logistik

Effektivare logistik dr en nodvéndighet for att nd mélen om minskade CO; utslépp,
enbart ny teknik och reglering ar inte tillrackligt. Trenden i Sverige dr en fortsatt 6kning
av CO, for transportsektorn da minskningen p.g.a mer energieffektiva motorer ér i
samma storleksordning som 6kningen p.g.a. forsdmrad fyllnadsgrad.

Genomforda pilotprojekt 1 Sverige och Europa visar att det finns mdjligheter att
effektivisera godsfloden i stdder. Samlastning och samarbete har visat lovande resultat
for att 6ka fyllnadsgrad och minska miljopdverkan. Det finns behov av ett utforma och
anpassa liknande koncept for citydistribution i svenska stéder. Det finns behov av
beslutsstdd for att anpassa logistiklosningar, men dven for att utforma reglering som
kréavs for att skapa forutséttningar for nya l6sningar. Nya typer av logistiklosningar och
logistiktjinster innebér behov av att utveckla affirsmodeller for dessa. Héar behovs ett
innovativt tainkande for hur man ska fordela ev. 6kade kostnader mellan olika aktorer
och hur den kostnaden ska motiveras. For att driva nya logistiklosningar behdvs dven
anpassade IT-stod for detta.

Teknik

Det finns exempel pa stdder som anvénder miljovinliga fordon som &r vél anpassade for
de krav stills pa fordon som anvinds for citydistribution. Ett hinder for miljovénligare
bilar &r att de (4n sa ldnge) dr dyrare 4n traditionella dieselbilar (Figliozzi m.fl., 2011).
Ett annat hinder for miljovénligare bilar dr brist pd tankstationer och brist pa brinsle,
t.ex. biogas, vilket gor detta till ett osdkert alternativ for transportforetagen. I Sverige
verkar det finnas en ambition att anvidnda olika typer av fordon som gar helt eller delvis
(hybrid, inblandning) pa icke fossila branslen, vilket utgdér en broms for investeringar i
nya fordon. Detta blir en hindrande faktor for nyinvesteringar i renare bilar; om trenden
vad géller drivmedel gir mot ett annat héll, kan det bli problem att anvénda de nya
fordonen och andrahandsvérdet dr osékert.

For att dstadkomma ett genombrott i att anvinda miljévéanliga anpassade bilar for
citydistribution kravs en tydligare kravbild pé dessa fordon. Om behoven av denna typ
av fordon skulle kunna ensas pa en nationell niva och specificeras till en kravbild skulle
detta innebdra en affarsmdjlighet for fordonstillverkare. Citydistribution &r en plattform
for ny teknik och hir skulle finnas mojlighet for Sverige att bli forebild i ett
internationellt perspektiv.

Nya typer av logistiklosningar och logistiktjénster stiller &ven krav pd anpassade IT-
stod for detta. En inventering av befintliga stdd och identifiering av ev. unika behov for
ett svenskt koncept dr ett forsta steg. Kopplat till citylogistikprojekten i Lucca har
Softeco Sismat utvecklat ett IT-stod som anvénds dér, (www.softeco.it). Inom projektet
SMARTFREIGHT (www.smartfreight.info), som &r ett projekt inom EUs sjunde
ramprogram uppstartat 2008, utvecklas informations- och kommunikationsteknik for
CL. Vid en testsite 1 Trondheim ska trddl6s kommunikation anvidndas for att
demonstrera ny funktionalitet for planering och styrning av transporter.
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Policy

Det finns behov av att skapa forutsittningar for lokala myndigheter att utforma policy-
atgirder som leder till en effektivare CL. For att kommuner ska ha moéjlighet att infora
verksamma regleringar finns behov av béttre beslutsunderlag, bade nationella riktlinjer,
indata och beslutsstod. Losningarna kommer att skilja sig mellan olika stdder men det ar
rimligt att det finns gemensamma mal pa nationell nivd. Det finns behov av innovativa
policy-atgérder for att fordndra forutsittningar for CL. For att forbattra effektiviteten
behovs dversyn av hur infrastruktur och lastplatser fungerar. Har kan handboken for
godstransporter vara ett stdd (Trafikverket & SKL, 2011). Ett annat verktyg ar
miljotillstdnd som kan utformas sa att det styr hur transporterna utfors. For
verksamheter som medfor risk for fororening av miljon behovs det tillstdnd enligt
miljoskyddslagen. I miljotillstdndet utfardas foreskrifter bland annat om verksamhetens
omfattning, om utsldppen och om minskningen av utsldpp. Om regleringar for att uppna
effektivare CL inf6rs krivs dven innovativa arbetssétt for att astadkomma en bra
regelefterlevnad pa ett effektivt sitt.

7.5 Inomregionala transporter pa landbygd och glesbygd

Inomregionala godstransporter pa landbygd och glesbygd har gemensamma nédmnare
med godstransporter i staden. Det dominerande transportsittet dr vagtransport med
lastbil vilket 1 minga fall motsvarar det enda alternativet. Den sista transportstrackan
fram till mélet motsvarar typiskt den minst effektiva delen av tranportkedjan.
Citydistribution savédl som transporter i glesbygd och landsbygd karaktériseras i manga
fall av lag fyllnadsgrad som innebér ineffektivitet inte minst med hénsyn till
miljopéverkan. Hallbarhetsaspekter dr viktiga och fordelarna med samarbete mellan
aktOrerna kan vara storre d4n nackdelarna med bristande konkurrens, vilket kan vara skl
till undantag fran konkurrenslagstiftning. Transporten ska uppfylla krav pé
tillgénglighet, sdkerhet och miljo. Det finns ocksa skillnader i forutsdttningar for
transporter pd landsbygden jamfort med staden. I staden &r det fokus pa att minimera
negativa effekter medan det pa landsbygd och glesbygd handlar det om att skapa
tillgang till effektiva transporter.

For att uppfylla landsbygdens och glesbygdens behov av transporter men samtidigt
minimera miljépdverkan behdvs effektivare 16sningar. Losningarna kan beskrivas med
kategorier som ofta anvédnds inom Citylogistik; Logistik — effektivare floden t.ex.
genom samordning; Teknik — t.ex. miljovanligare bilar och Policy — regelverk och
styrning men ocksa forutsittningar i form av infrastruktur. Regionala logistiksystems
effektivitet har studerats av Bergqvist (2007). Har beskrivs 10sningar for effektivare
transporter som direkta resp. indirekta. Direkta lsningar motsvarar teknologiska
genombrott sdsom alternativa brinslen och effektivare motorer. Indirekta l6sningar
syftar till att 6ka utnyttjandet av transportsystemet och oka effektiviteten i
materialfloden med hjélp av t.ex. samlastning och 6kad anvindning av miljovianliga
transportslag.

Inomregionala transporter har bade start och mal inom regionen och omfattar ofta en
storstadsregion eller ett l&n. Inomregionala transporter dr volymmassigt dominerande
jamfort med ankommande och avgéende transporter, 2010 var 66 % av alla transporter
med lastbilar Gver 3,5 ton inomregionala hade avsédndare och mottagare inom lénet,
(Trafikanalys, 2010). Effektiva inomregionala godstransporter dr en viktig forutsittning
for ekonomisk tillvaxt. De inomregionala kontakterna och leveranserna upptar en
stadigt vixande del av den moderna ekonomin samtidigt som regioner véxer i
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geografiskt omfang (Svenskt Naringsliv, 2002 och SOU 2006:106). Detta innebér att ett
lands ekonomiska tillvixt sker inom regioner och att handel sker mellan regioner,
nationellt och internationellt (Svenskt Néringsliv, 2002). En bittre sammanbunden
region skapar forutsdttningar for tillvéxt.

Férutsdttningar i landsbygd och glesbygd

Tillsammans med Finland &r Sverige det mest glesbefolkade landet inom EU med 22
personer/km”. Det finns olika definitioner av landsbygd och glesbygd. Enligt Statistiska
Centralbyréns definition, som &r en gemensam nordisk definition fran 1960, gors ingen
skillnad pé gles- och landsbygd. Grundregeln ér att titorten bor ha 6ver 200 invanare
och att avstdndet mellan husen normalt inte r mer dn 200 meter. Enligt denna definition
bor 16 procent av befolkningen pé landsbygden. Enligt Glesbygdsverkets definition,
skiljer man pa landsbygd och glesbygd. Landsbygd avser boende utanfor titort med mer
dn 3 000 invanare medan glesbygd avser boende med mer @n 45 minuters bilresa till en
storre tatort med mer dn 3 000 invanare. Enligt denna definition bor 24 procent av
svenskarna pd landsbygden, varav de allra flesta 1 tdtortsnédra landsbygd och endast 2
procent i glesbygd (Landsbygdsprogrammet, 2007-2013).

Omraden 1 Sverige som inte dr tdtort motsvarar 95 procent av landets yta (Boverket,
2008). Karaktiren skiljer sig at i olika delar av landet. Befolkningen ar koncentrerad till
de sddra delarna och i de nordligare delarna finns stora omrdden som ar mycket glest
befolkade. Tétortsndra landsbygder finns i de flesta delar av landet medan glesbygder
(enligt Glesbygdsverkets definition), dominerar 1 frimst skogslédnens inland
(Landsbygdsprogrammet, 2007-2013). Glesbygdsverket har delat in olika omradestyper
1 fyra regioner; skogslinens inland (1), skogslédnen 6vrigt (2), storstadsregionerna (3)
och 6vriga Sverige (4), enligt figur 1 (Glesbygdsverket, 2005).

Figur 44 Landsbygden i Sverige, enligt Glesbygdsverkets definition. (Killa: Sveriges
gles- och landsbygder, Glesbygdsverket 2005).

Landsbygden kan ha skiftande karaktdr &ven inom en region. Med syfte att utveckla
kunskapen om den storstadsnira landsbygden samarbetar Region och
Trafikplanekontoret Stockholms Lians Landsting med Regionférbunden i S6rmland och
Uppsala lén. I detta arbete foreslas en kategorisering av fem typer av storstadsnira
landsbygd; landsbygd med: omfattande inflyttning, intensiv fritidsanvindning, extensiv
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fritidsanvéndning, primirndringar, respektive nya niringar (Region och
Trafikplanekontoret, 2008).

Trenden &r att tdtortsnédra landbygd har en 6kande befolkning medan de omrdden som é&r
mest glesbefolkade har en negativ utveckling (SOU 2006: 106). I det som
Glesbygdsverket bendmner landsbygd finns en fastlagd positiv befolkningsékning dver 1
stort sett hela Sverige vilken i manga fall &r kopplad till boséttning i fritidshus, boende
med hiést, boende med golf samt boende med landsbygdupplevelse (Boverket, 2008). I
norr, under aren 2005-2007 har befolkningen minskat i ménga omraden, undantaget ar
gruv- och turismsamhéllen och omriden inom pendlingsavstand till stdder med 10,000
invénare. Sjunkande befolkningstal kan vara sjilvforstirkande dé serviceniva och
attraktionskraft minskar med minskande befolkning (Gloersen, 2009; Hedstrém m.fl.,
2009). For att behélla och utveckla néringslivet pé landsbygd och glesbygd kréavs
effektiva logistiklosningar som skapar forutséittningar for lokala foretags
konkurrenskraft. Effektiv logistik kan anvéindas som argument for att marknadsfora en
region och attrahera nya foretagsetableringar, Bergqvist, (2007).

En nuldgesbeskrivning av det svenska transportsystemets tillstaind och hur det har
paverkats av olika omvérldsforutsattningar har sammanstillts av Trafikanalys (2011).
Rapporten ger en systematisk beskrivning av den fysiska infrastrukturen. Det svenska
végnitet bestod dr 2010 av cirka 214 000 km végar, varav 46 procent statliga végar, 19
procent kommunala gator och vigar, samt 35 procent enskilda vigar med statsbidrag.
Dérutover finns ett mycket stort antal enskilda vigar utan statsbidrag som till stor del
motsvarar skogsbilvidgar. Av det statliga vagnitet ar ca 20 procent grusvég och dessa
finns framst 1 skogslénen. I rapporten gors dven en analys av mojligheter att uppfylla de
transportpolitiska mélen. En av slutsatserna &r att det krévs strukturella fordndringar i
transportsystemet for att kunna uppfylla de transportpolitiska delméalen om en begransad
klimatpéverkan och ett minskat beroende av fossila branslen.

P& lansniva har Léansstyrelserna respektive de regionala sjilvstyrelseorganen ansvaret att
uppritta ldnsplaner for den regionala transportinfrastrukturen (www.trafikverket.se). Pa
uppdrag av regeringen uppréttar regioner langsiktiga investeringsplaner som ska ha de
nationellt beslutade transportpolitiska malen som utgangspunkt. Linsplanerna omfattar
t.ex. investeringar i statliga vdgar som inte dr stamvégar, inkl. investeringar 1
transportinformatik samt atgérder for kollektivtrafik och andra transportslag 4n
végtransporter. Planerna ska motsvara dtgiarder inom tilldelade ekonomiska ramar samt
scenarior for hogre och lagre ekonomiskt utrymme. Regeringen faststiller de
ekonomiska ramarna och Trafikverket, kommuner och trafikhuvudmaén bistar med
underlag. Regeringen faststdllde 30 mars 2010 de ekonomiska ramarna for ldnsplanerna
och den nationella planen for perioden 2010-2021.

Krav pd godstransporter pa landsbygd och glesbygd
Serviceutbud pa landsbygd och glesbygd

En av de grundlidggande forutséttningarna for en gynnsam utveckling av
landsbygdsomradena &r ett rimligt serviceutbud och servicens tillgdnglighet for
minniskor och foretag (Boverket, 2008). Tillgangen till service av olika slag &r ofta
samre pa landsbygden &n i stdderna. Tillgdngen till dagligvarubutiker eller
drivmedelstationer har stadigt minskat. Sedan 2005 har 84 tétorter forlorat sin sista
butik och 31 butiker har tillkommit pa orter som saknade en butik ar 2005,
(Tillvaxtverket, 2011). Néstan 200 000 manniskor har mer dn 10 km till ndrmaste butik
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enligt Glesbygdsverket (2005). Butiker som tillkommit motsvaras typiskt av butiker
som varit nedlagda och dppnar igen eller drivmedelstationer som utdkar sitt sortiment.

Dagligvarubutiken fungerar ofta som ombud for andra servicefunktioner, t.ex. post,
apotek och systembolag, vilket innebér att den i manga fall har stor betydelse for
serviceutbudet for orten. Det finns goda exempel pa att servicen pa landsbygden har
starkts genom samverkan mellan olika aktorer samt genom kompetensutveckling riktad
till servicegivare. Det finns dock behov av att utveckla flexibla servicelosningar pa lokal
niva. En av de viktiga forutsattningarna for att bibehalla och utveckla servicen pa
landsbygd och i1 glesbygd ar effektiva transportlosningar for verksamheten
(Landsbygdsprogrammet, 2007-2013).

Areella naringar pa landsbygd och glesbygd

En stor del av Sveriges landyta utgors av skog, berg, fjéll och grasmarker.
Landskapsbilden karaktiriseras typiskt av de areella ndringarna; jordbruk, skogsbruk,
renndring och fiskerindringen. Foretag inom dessa néringsgrenar utgor oftast en viktig
bas for landsbygdens néringsliv. Mellan &tta och tio procent av mdnnen och mellan tva och
tre procent av kvinnorna pa landsbygden dr verksamma inom de areella niringarna, enligt
Glesbygdsverkets definitioner (Landsbygdsprogrammet, 2007-2013).

Av de areella niringarna dr det skogsindustrin som &r den storsta arbetsgivaren och ir
en bransch som har stort behov av effektiva transporter. Under 2009 utgjorde
virkestransporter 25 procent av Sveriges totala landtransport, transportarbete métt i ton-
km, (Skogsstatistisk arsbok, 2009, Virkestransporterna). Skogsindustrin spelar en stor
roll 1 svensk ekonomi. Av svensk industris sysselsdttning, export, omsittning och
forddlingsvérde svarar skogsindustrin for 10—12 procent och andelen av den svenska
varuexporten dr 12 procent (Skogsindustrierna, www.skogsindustrierna.org). Andelen
sysselsatta i skogsindustrin totalt i Sverige r ca 2 procent men i flera 14n svarar
skogsindustrin for 20 procent eller mer av ldnets industrisysselséttning. De storsta
skogsarealerna finns i norrlandsldnen men dven i s6dra Sverige finns lan dér
skogsmarken dominerar. Av Sveriges totala yta dr sd mycket som 58 procent skog.
Andelen ér storst 1 Gavleborgs 14n (79 %) tétt f6ljt av Viasternorrlands, Varmland,
Kronobergs lin och Jénkdpings ldn som har kring 70 procent (SCB, Statistisk Arsbok,
2001, Miljo).

Andelen huvudsakligen sysselsatta inom jordbruket har minskat sedan ldnge 1 Sverige
och ar 2007 motsvarade sysselsittningen 65 000 heltider vilket &r ca 1,4 procent av
samtliga forvérvsarbetande. Strukturomvandlingen inom jordbruket de senaste 50 dren
har inneburit att jordbruksforetagen har minskat kraftigt i antal men okat i storlek och
samtidigt blivit mer specialiserade. Méanga av foretagen har effektiviserats genom
investeringar i ny teknik. En stor andel av jordbruksforetagen dr enmansforetag
(Glesbygdsverket, 2007). Av Sveriges totala yta utgdr jordbruksmark ca 8 procent. Andelen
jordbruksmark ar storst i Skdne 1dn (48 %), och Gotland (33 %), men dven Uppsala och
Ostergotlands lan har s& mycket som 24 procent, (SCB, Statistisk Arsbok, 2001, Miljs). I
de fyra nordligaste lanen motsvarar jordbruksmarken endast ett par procent av ytan,
(Landsbygdsprogrammet, 2007-2013).

Det finns bade utmaningar och mdjligheter i svenskt jordbruk och livsmedelsproduktion
(Landsbygdsprogrammet, 2007-2013). Livsmedelsindustrin dr Sveriges femte storsta
industrigren avseende sysselsittningen och sarskilt den smaskaliga livsmedelsindustrin
ar viktig for sysselsdttningen pa landsbygden. Samtidigt som en 6kad europeisk och
internationell konkurrens stéller allt hogre krav pa jordbrukets och
livsmedelsforddlingens anpassningsféormaga, finns ocksé en utveckling mot en dkad
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efterfragan pa kvalitetsproduktion. Den svenska livsmedelsproduktionen karaktiriseras
av merviarden som miljohinsyn, sidkra och djuretiskt godtagbara livsmedel. Efterfragan
pa narproducerade och ekologiska livsmedel 6kar. Detta skapar mdjligheter {or lokal,
regional och smaskalig produktion. Det kan dock vara svart for de som producerar
smaskaligt att nd ut i1 butikerna. Handeln har infort EDI, ett centraliserat system for
order, varucertifiering, logistik och fakturering, vilket innebér stora
investeringskostnader for de sma leverantdrerna och dessutom hindrar att de har
direktkontakt med sina lokala handlare. Distribution och dyra transporter kan utgoéra
hinder.

Renskotsel bedrivs pa ca en tredjedel av Sveriges yta, fraimst i mellersta och norra
Sveriges skogs- och fjillomraden. Aven om renniringen har typiskt dalig 16nsamhet si &r
det en viktig forsorjningskilla. Ungefdr 10 procent av samerna i Sverige lever av
renndringen och ungefar 20 procent dr verksamma men dr dven sysselsatta med annat, t.ex.
jakt och fiske, anstédllningar vid kommun, landsting och privata foretag. Renniringen visar
den en positiv trend med 6kande priser och efterfragan.

De areella niringarna dr beroende av infrastrukturen pa landsbygd och i glesbygd. Ett
lan med ett omfattande skogsbruk och ett aktivt ndringsliv &r t.ex. Jonkopings lén.
Néringslivets behov av transportsystemet beskrivs i Lanstransportplanen 2004-2015 {or
Jonkdpings lén (Lénsstyrelsen 1 Jonkopings ldn, 2004). Det statliga vignétet uppgar till
4642 km och enskilda véigar med stadsbidrag uppgér till 4527 km (2002). For de
inomregionala transporterna ér enskilda viagar mycket viktiga. Landsbygdsvégarna
spelar en viktig roll for boende och verksamma pa landsbygden samt jord- och
skogsnéringarna. Det dr viktigt att det sméskaliga végnétet haller tillracklig standard och
att vignétet utgdr sammanhangande nétverk. For god transporteffektivitet kridvs det bra
forbindelser till stamvégnétet och transportcentra dir alternativa transportsitt finns
tillgangliga. Néringslivet dr dessutom beroende av forbindelser till kommunala
centralorten samt till 1dnets huvudort.

JonkSpings lén har ett omfattande skogsbruk. I nuldgesbeskrivningen fran Jonkopings
lan (Lansstyrelsen 1 Jonkopings ldn, 2004) rapporteras om barighetsproblem for ca 10
procent av totala vignitets striacka vilket innebdr problem for virkestransporterna med
langa avstidngningsperioder. Liknande problem finns 1 norra Sverige. I Viasterbotten
utgor ca 50 procent av vagnitet enskilda vagar och det dr 1anga transportavstand inom
lanet. En forandring mot mildare och nederbordsrikare klimat med kortare vintrar
kommer att stélla allt hogre krav pé bade det allmidnna véagnatets och skogsbilvignitets
standard (Visterbottens 14n, 2006). Délig bérighet pa vigar ar ett generellt problem att
ta hansyn till for skogsindustrin i Sverige. Bristande barighet och avstingda vigar kan
innebdra att virkestransporter tvingas till ldnga omvégar vilket innebédr ekonomiska
kostnader och 6kad miljopéaverkan (Olsson, 2004 och Karlsson m.fl., 2006).

Ovrigt naringsliv

Strukturomvandlingen inom jord- och skogsbruket har inneburit att dvrigt naringsliv har
fatt en storre betydelse for sysselsdttningen pa landsbygd och glesbygd. Inom politiken
har behovet av en bredare landsbygdspolitik uppmiarksammats, t.ex. genom att
Jordbruksdepartementet har blivit Landsbygdsdepartementet 2010/2011 men dven
genom “Landsbygdsprogram for Sverige 2007-2013” som ger mojlighet till mer
samlade landsbygdsutvecklande insatser. Smaforetagande bidrar i stor utstrackning till
sysselséttningen pa landsbygden. Naringslivet pa landsbygden kédnnetecknas av en stor
andel enmansforetag (SOU 2006:101). Hela 80 procent av landsbygdsforetagen saknar
anstillda och i ménga fall ar foretagaren och dgaren en och samma person. Dessa
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foretag bidrar dock d4nda genom sin verksamhet till en efterfridgan pa tjanster och
produkter (Landsbygdsprogrammet, 2007-2013).

Exempel pa ndringar som véaxer dr rdvarubaserad industri och turism, som bada i hog
grad &dr beroende av transporter, (Trafikverket, 2010). Transportbehovet kopplat till
turism varierar och kan vara mycket intensivt under hogsésong. Aven sméskalig
landsbygdsturism, t.ex. upplevelseverksamhet, vildmarksaktiviteter, jakt och sportfiske
har blivit en allt viktigare del i landsbygdens naringsliv. Tillganglighet for resande och
effektiva logistikldsningar dr betydelsefulla faktorer for en positiv utveckling av
turistndringen i landsbygdsomréden.

Den nya informationsteknologin och informationsinfrastrukturen skapar nya och béttre
mojligheter att driva foretag pé landsbygden, bl.a. distanshandel och e-handel (SOU
2006:106). Ménga riktar sig mot en lokal marknad men det finns ocksd smafretag som
inriktar sig pd den globala marknaden. Villkoren for foretagande skiljer sig at mellan
den mer titortsndra landsbygden och glesbygder, t.ex. &r den titortsnira landsbygdens
arbetsmarknad mer eller mindre integrerad. For glesbygder diaremot, betyder glesheten
och avstinden ofta sémre ekonomiska forutséttningar.

Det finns behov av sérskilda satsningar for att utveckla och samordna en logistik (SOU
2006:101) for landsbygdens person-, gods och varutransporter. Betydelsen av att
utveckla och samordna logistiken for nédringslivet pd landsbygden tydliggors i
Glesbygdsverkets rapport om forutséttningar och utvecklingsmojligheter for
mikroforetagen pa landsbygd och glesbygd (Glesbygdsverket, 2007).

7.6  Effektivare inomregionala transporter pa landsbygd och
glesbygd

For transporter till och fran skogsbruk och lantbruk sker transporter uteslutande pa vag.
Det kapillédra vignitet ar viktigt for glesbygd och landsbygd. Godsflddena ér spridda
och sma och det &r svart att uppnd hog fyllnadsgrad. Samtidigt som det &r viktigt med
hog servicegrad och tillginglighet ska den negativa miljdpaverkan minimeras. Atgirder
som ger effekter handlar om att 6ka fyllnadsgraden och att anvinda bilar med effektiv
teknik som ger minimala utsldpp. En grundforutséttning ar forstas att det finns en
infrastruktur som skapar forutsattningar for effektiva transporter.

Goda exempel

Godstransporter 1 glesbygd kan innebéra 14nga och kostsamma transporter. For att
néringslivet ska vara konkurrenskraftigt kravs effektiv logistik. I glesbefolkade omréden
skulle samdistribution innebdra mdjligheter till effektivare transporter (Hageback,
2004). Godstransporter i Norrbotten till och fran Pajala kommun har studerats av
Hageback (2009). Studien syftar till att identifiera samordningsmdjligheter och om
mojligt implementera dessa. Studien innehaller en kartliggning av foretagens behov,
leverantdrrens och transportdrens mojlighet att tillfredsstélla dessa behov samt
mdjligheten att implementera samordningslosningar i ordinarie verksamhet. Studien
resulterade bl.a. i tva projektforslag for implementering; samordning mellan
Tidningstjdnst AB och Posten AB respektive samordning mellan Bussgods AB, ICA
Meny och ICA Sverige AB. Det senare lades ner av olika anledningar. Det forsta
projektet resulterade i en samordningslosning dir Tidningstjanst AB och Posten AB
samordnade tidningar och B-post till Pajala titort vilket motsvarade transporter pé cirka
140 mil per vecka. Samordningen, som startade 2005 och ar 2008 fortfarande fortgick,
innebar en halvering av fordon och personalkostnader.
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For att hoja en regions attraktionskraft dr det betydelsefult med effektiva transporter.
Det finns ett stort antal studier som visar att samarbete inom regionala logistiksystem
kan ge mojligheter till battre logistikforutsittningar (t.ex. Hansen, 2002; Bergqvist och
Pruth, 2006). Logistiska nitverk och samarbete kan leda till battre utnyttjande av
befintliga logistiksystem. Ett exempel pa en region som har lyckats forbéttra
forutsittningar for foretagen, bl.a. genom samverkan, och dessutom profilera sig som en
attraktiv logistikregion dr Néssjo Regionen, (Bergqvist, 2007b). En studie av offentlig/
privat samverkan med fyra illustrativa case beskrivs av Bergqvist och Pruth (2006). De
fyra ndtverken som studeras representerar goda exempel pa offentlig/ privat samverkan;
OneDoor (Nissjo), The Gateway (Eskilstuna), DTC (Kopenhamn) och SME Logistics
(mellan Sundsvall och Umeé). Framgéangsfaktorer ar strategiska mal, och en relation
som bygger pa dmsesidighet, fortroende och samhdrighet.

En effektiv och mycket miljovinlig transportlosning for glesbygd och landsbygd ér
produkten Bussgods. Tjénsten innebér att gods samordnas med persontransporter, d.v.s.
med linjelagd busstrafik. Tidigare drevs bussgodsverksamheten av SJ som erbjod
transporter i hela Sverige. Avreglering av linjetrafiken har lett till att
bussgodsverksamheten idag drivs 1 ett antal olika organisationer; 1 vissa ldn av
lanstrafikbolagen och i vissa ldn av en utomstaende aktor. Flera ldn i sodra Sverige
anvinder Smartpak Sverige AB som dgs av Bussgods Syd Ekonomisk Forening, dar
Lénstrafikbolagen dr deldgare. Avregleringen innebér forsdmrade forutsittningar for
tjénsten bussgods eftersom det krévs att aktorer 1 olika lédn har samarbetsavtal for att det
ska fungera att skicka gods over lidnsgrinser. Ett exempel pé utvardering av bussgods
for Dalatrafik har gjorts av Trivector (2008).

Transporter av skogsravara utgor en stor del av transporten pa landsbygden i det
kapilldra vignatet. Skogsindustrin dr beroende av tillricklig barighet pa vigar
(Lansstyrelsen i Jonkopings, 2004; Lansstyrelsen i Vésterbotten, 2004). Skogsindustrin
ar dgare till manga enskilda végar. Planering och prioriteringar av viginvesteringar for
att skapa béttre barighet gors med syfte att skapa forutsattningar for effektiva floden
(Olsson, 2004 och Karlsson m.fl., 2006). For skogsindustrin kan effektiva transporter ge
stora kostnadsbesparingar, vilket innebér att det finns en drivkraft till utveckling som
ocksa dr gynnsam for miljon. Skogsindustrin i1 Sverige jobbar aktivt med utveckling av
effektivare transporter, t.ex. ruttoptimering (Andersson m.fl., 2008) och minskade
returtransporter (Carlsson och Ronnqvist, 2007). Intresset for samarbete och
samordningsldsningar har 6kat da det visat sig finnas potential for kostnadsbesparingar
med dessa metoder (Frisk m.fl. 2010 och D’ Amours & Rénnqvist, 2010).

Regional samverkan genom nétverk for godstransporter, s.k. godstransportrad, finns 1
sex regioner i Sverige; Skane & Blekinge, Smaland, Ostra Mellansverige, Norrbotten &
Visterbotten, Mittsverige och Ostergdtland (Trafikverket, www.trafikverket.se).
Godstransportrdden ér politisk oberoende och ska arbeta for att utveckla och stirka
samarbetet mellan trafikslagen samt fungera som en lank mellan néringsliv och
myndigheter. Det forsta bildades i slutet av 2002 (Skane & Blekinge). Réden bestar av
olika organisationer beroende pa region. I Ostergdtland som exempel finns
representanter fran ledande transportforetag, och andra aktorer sdisom LRF, Norrkdpings
hamn, VTI, Linkdpings Universitet och Trafikverket.

Godstransportrdden kan vara ett forum for att skapa nya 16sningar for landsbygd och
glesbygd. Landsbygdens behov har uppmirksammats alltmer, bl.a. genom
Landsbygdsprogrammet (2007-2013) som ger mojligheter till stod for
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landsbygdsutveckling. P4 senare ar har det dven tagits fram flera Statliga Offentliga
Utredningar (SOU) som ror landsbygden.

Faktorer som hindrar utveckling av effektivare I6sningar
Samarbete och samlastning — manga utmaningar aterstar att 16sa

Mojligheter att genomfora samdistributionslosningar studeras i Hageback (2009). I den
studien identifieras ett antal utmaningar som maste 16sas innan ett sddant koncept kan fa
spridning. Slutsatsen &r att for att lyckas med samordning och fi en langsiktig effekt
kravs bland annat vil utformade avtal forankrade hos parterna, ett positivt
samverkansklimat, individanpassad marknadsforing, ekonomiska incitament och en
projektledares forméga att strukturera, mikla kontakter och engagera berorda.

Samarbete och samordning frén transportkdparna

Glesbygdsverket (2007) beskriver behovet av effektivare logistiklosningar for
mikroforetagen pa landsbygd och glesbygd. I vissa delar av Sveriges landsbygd och
glesbygd ir det glesa strukturer och langa avstand vilket innebér hoga kostnader for
transport. Manga transportkopare pa landsbygd och glesbygd motsvarar sméa foretag
med smé volymer och hoga transportkostnader kan vara ett hinder. Om flera smaforetag
gar samman finns mojlighet till mer resurseffektiv transport. Detta ger mojligheter att
dela pa kostnaden men innebir ocksa att det blir mer attraktivt for transportforetagen att
konkurrera om dessa kunder. Det finns exempel pa att foretag hjélper varandra men
denna typ av samarbeten skulle kunna utdkas. Det saknas i ménga fall enkla och
effektiva strukturer for denna typ av samordning. Mojligheterna och fordelarna behdver
synliggdras for dessa transportkdpare. Ett hinder for samordning kan dock vara att de
olika sméforetagen har olika behov och kanske t.o.m. olika godstyper som inte &r
mojliga att samlasta p.g.a. av sérskilda krav, t.ex. kyltransport.

Utmaningar att skapa ndtverk med olika aktorer

Det finns exempel pa regioner som lyckats skapa fungerande nétverk som innebar
forbattrade logistiska forutsittningar for foretagen (Bergqvist, 2007). Offentlig/ privat
samverkan kan stirka regionala logistiksystem. Att skapa dessa strukturer innebér dock
en utmaning (Bergqvist, 2007).

Langa avstand — hinder och drivkraft

Transportforetagen har svart att fa I1onsamhet i transporter pa landsbygd och glesbygd
trots att de 1 vissa fall tillimpar extra avgifter for adresser i glesbefolkade omraden.
Hogre priser och sdmre service kan innebéra forsdmrade forutséttningar och
konkurrenskraft for invanare och foretag, vilket kan till att leda till ytterligare
minskning av foretagande och service. Ett foretag kopplat till glesbygd anses som risk
och detta kan leda till svérigheter att fa tillgang till riskkapital (Landsbygdsprogrammet,
2007-2013). Denna brist pa tilltro till en positiv utveckling innebér dven ett hinder for
utveckling av effektiva logistiklosningar. Tranportforetagen som drivs av ekonomiska
mal har inte ndgon storre drivkraft att satsa pa utveckling av l6sningar for kunder i
glesbygd och landsbygd. Langa avstdnd kan dock ocksa vara en drivkratft till
samordningslosningar. Flera transportforetag 4r man om sitt varumérke och vill erbjuda
en bra service 1 hela Sverige. For transporter med sma godsméngder och ldnga avstand
finns det stor potential att minska kostnaden genom samarbete med ndgon annan aktdr,
ett exempel dr samarbetet mellan Tidningstjanst AB och Posten AB i Pajala, (Hageback,
2009).
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Miljovénligare fordon

Hindren for att anvinda miljovénligare bilar for inomregionala transporter pd landsbygd
och glesbygd ér i princip samma som hindren for att inféra dessa i staddistribution.
Dock ir forutséttningarna sdmre pa landsbygden da tillgangen till tankstéllen typiskt dr
samre. I vissa omréden dr det langa avstdnd mellan tankstillen dven utan krav pa
alternativa brénslen, exempel pa detta ges av Hageback (2009). Det rader brist pa biogas
som #n s ldnge frimst produceras i sodra Sverige. Det finns dock mojligheter att 6ka
produktionen 1 andra delar av Sverige, t.ex. genom att anvinda skogsrévara.

Levande Landsbygd ér en storre fraga

Effektiva transporter dr en viktig forutséttning for en levande landsbygd. Men
utveckling av effektivare transportlosningar kan innebéra behov av statligt stéd och kan
behdva anpassas till en strategi for att utveckla landsbygden. En strategi for en levande
landsbygd é&r en vidare fraga som inte transportbranschens aktorer kan styra 6ver. Vad
ar det vért att ha en levande landsbygd? Vad ér en rimlig basstandard for
transportinfrastruktur i glesbygd? Trafikverket vicker fragan huruvida Trafikverket ska
initiera och driva fragor som kan péverka den framtida tillvixten i landets olika delar i
sin omvirldsanalys (Trafikverket, 2010).

Ansvar for planering och finansiering av infrastruktur

Att identifiera de mest kostnadseffektiva satsningarna pa transportsystemet ar en
utmaning. En svarighet med den regionala planeringen &r att effekterna av olika
atgarder ofta beror pa den langsiktiga nationella utvecklingen och beslut om den statliga
infrastrukturen bade i1 och utanfor Sverige.

Utveckling av infrastruktur for effektivare regionala transporter begrinsas av de
ekonomiska ramar som beslutas pd nationell niva (SKL, 2008). Nér det géller
stamvégnétet har Trafikverket ansvaret for planering savél som finansiering av
investering, drift och underhéll. Nar det géller 6vriga statliga végar ligger ansvaret for
planering pé regional niva, medan ansvaret for finansiering finns pa nationell niva. De
regionala behoven identifieras och analyseras regionalt. Det finns dock ingen garanti for
att dessa investeringar kan genomforas. Den slutliga prioriteringen och férdelningen av
resurser gors pd nationell nivd med de regionala planerna som underlag. Ett
diskussionsunderlag for ett alternativt upplagg for ansvarsfordelning ges i SKL (2008).

Samspelet mellan staten, regionerna, kommunerna och néringslivet dr viktigt.
Trafikverket (2010) lyfter fram ett antal utmaningar nér det géller vagval for framtida
utveckling av transportsystemet. Hir ndmns avvégning mellan statens och andra
aktorers ansvar och mandat. For att samhéllsplaneringen i sin helhet ska leda till
onskade effekter pa ett kostnadseffektivt sitt ar det viktigt att utvecklingen av
transportsystemet samordnas med bebyggelseutveckling och lokaliseringsmonster. En
annan utmaning som nimns i detta sammanhang ar olika forutsittningar i storstad, stad,
landsbygd och glesbygd.

7.7  Sammanfattning och slutsatser

I denna sammanstéllning sammanfattas goda exempel och faktorer som hindrar
utveckling av effektivare godsdistribution i stora, medelstora och smé stidder
(Citylogistik) samt i landsbygd och glesbygd. De inomregionala kontakterna och
leveranserna upptar en vixande del av ett lands ekonomiska tillvixt och handel sker till
stor del inom regioner. I stiderna finns ett marknadsdrivet tryck pa fortitning vilket ger
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behov av effektivare transportsystem for bade ménniskor och gods. Pa landsbygd och
glesbygd ar floden spridda och det finns behov av effektivare 16sningar for att minimera
miljopéverkan och skapa bra forutsittningar for niringsliv och levande landsbygd.

Citylogistik och inomregionala transporter pa landsbygd och glesbygd har vissa

likheter. Det representerar ofta yttersta ldnken 1 distributionskedjan och det ar
vigtransport med lastbil som dr det dominerande transportsittet och det ar typiskt
problem med laga fyllnadsgrader. Hallbarhetsaspekter dr viktiga och fordelarna med
samarbete mellan aktorerna kan vara storre d4n nackdelarna med bristande konkurrens,
vilket kan vara skal till undantag fran konkurrenslagstiftning. Transporten ska uppfylla
krav pa tillgéinglighet, sikerhet och miljo. Atgirder for att effektivisera dessa transporter
handlar om logistiklosningar for att effektivisera floden, teknik i form av miljovénligare
fordon och t.ex. planeringsstdd, samt policyatgéirder for att astadkomma fordndrade
forutsittningar som ger incitament till eller krav pa effektivisering.

Effektivare citylogistik (CL) kravs for att mota 6kad efterfradgan pa godstransporter i
urbana omraden och samtidigt klara krav pa framkomlighet och minskad miljopaverkan.
Hindrande faktorer analyseras péd en dvergripande niva, for ett citylogistiksystem
betraktat som en helhet. Med detta perspektiv finns det mycket gemensamt mellan stora
stdder, medelstora stdder och smé stdder. Det finns dven vissa skillnader. I storstdder
ndmns ofta framkomlighet som motiv till utveckling medan motiven i mindre stider
framst &r att skapa en mer attraktiv stad och minskad miljopaverkan. I Europa finns
dock manga mindre och medelstora stdder 1 Europa dir framkomlighet kan vara ett
problem, p.g.a. gamla stadsdelar med trdnga gator och brist pa lastzoner. Medvetenheten
och kunskapen om CL ir storre i storre stider men samtidigt dr problemen ofta mer
komplexa. For enskilda stdder, projekt och aktdrer ser hindrande faktorer olika ut, bl.a.
p.g.a. de ménga aspekterna i CL.

Ett stort antal demonstrationsprojekt har genomforts 1 Europa och flertalet visar pa stor
forbéttringspotential for CL. Trots goda resultat sd ar det relativt fa projekt som omsétts
till varaktiga 16sningar. Att infora en permanent 16sning dr dock en storre utmaning dn
att genomfora en demonstration. Inom BESTUEFS finns goda exempel och handbocker
med Best Practice. Det finns dock inget enkelt framgangsrecept frén tidigare projekt.
Datainsamling, samarbete mellan olika aktorer och finansiering &r viktiga komponenter.
Trots manga exempel pad demonstrationer finns det behov av att utforma 16sningar
anpassade efter svenska fOrutsittningar.

For att utveckla effektivare CL dr aktdrsperspektivet ar en viktig aspekt. Méanga forsok i
Sverige och Europa dr inriktade pd samlastning och samordning. Med nuvarande
forutsittningar har transportforetagen inte tillrdckliga incitament for att driva en sddan
utveckling. Olika samordningslosningar kan innebéra att transportforetagen skulle
tvingas samarbeta med aktdrer som &r deras konkurrenter, vilket utgor ett avgorande
hinder. Det ar flera olika aktorer som ingér i CL-systemet, med méal som kan vara
motstridiga. Myndigheter behdver agera tydligare och utforma malsittning och policys
for att stimulera utvecklingen. For att mojliggéra myndigheters agerande behdvs
nationell samordning och béttre resurser i form av kompetens, tid, indata och
beslutsmodeller hos kommunerna. CL-utveckling kriaver bred kompetens, darfor &r ett
gransovergripande samarbete mellan olika aktorer sdsom transportforetag, handel,
fastighetségare och forskare en viktig forutséttning.

I glesbygd och landsbygd minskar befolkningen samtidigt som de tunga transporterna
av ravaror och fordadlade varor okar, vilket stiller krav pa tillracklig tillganglighet och
servicegrad samt en vl fungerande infrastruktur i kombination med en minskad
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miljopéaverkan. Skogsindustrin och ovrigt naringsliv pa landsbygd och glesbygd ar
beroende av att det sméaskaliga vagnatet héller tillrackligt hog standard. Ett hinder for
skogsindustrin dr vagars bristande barighet. Néringslivet pa landsbygd och glesbygd ér
beroende av kontakt med nirmsta tdtort, men dven huvudort i regionen, stamvégar och
noder for alternativa transportslag. Hér krdvs samordning inom och mellan regioner for
att prioritera rétt satsningar pa infrastruktur.

Det finns behov av samordnade logistiklosningar pa landsbygd och glesbygd. Slutsatsen
frén en studie 1 Pajala dr att det finns ett antal frdgor som maste 16sas fOr att detta ska
kunna bli ett koncept som utnyttjas i storre utstrickning. Ett avgorande hinder ar de
frdgor som uppstar i granssnitt mellan olika aktorer. Regional samverkan kan vara ett
satt att Oka effektiviteten i befintligt regionalt logistiksystem vilket ocksa kan leda till
att regionen blir mer attraktiv for niringslivet.
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8 Overgripande slutsatser

I det hér avslutande kapitlet ger vi ndgra 6vergripande slutsatser. Det dr dock viktigt att
komma ihag att VTI enbart har behandlat nagra aspekter i Trafikanalys
regeringsuppdrag “Transporter av gods — kunskapsunderlag och nuldgesanalys™ och inte
helheten 1 uppdraget

Med hjélp av tillgénglig statistik och modellberdkningar dr det mgjligt att beskriva de
svenska godstransportflodena i stora drag. Kartorna 1 kapitel 2 illustrerar pa
overgripande nivd hur dagens handels-, transport- och trafikflédena ser ut.

Vara flodeskartor for sex aggregerade varugrupper belyser hur heterogen godstransport-
marknaden é&r. I kapitel 7 illustreras t.ex. hur férutséttningarna for kortvdga gods-
transporter skiljer mellan storstadsomraden och landsbygden. Detaljerad information
om trafikfloden efterfragas bl.a. av kommuner for att folja upp sina miljokvalitetsmal.
Information om trafikflédens volym och sammansittning pa lankniva och uppgifter om
var gods kommer ifrén att vart det ska efterfragas till investeringskalkyler. Vi bedomer
att framtagningen av utvecklingsscenarier och prognoser for framtida floden forutsitter
en bra beskrivning av dagens handels-, transport- och trafikfloden. Hér finns en
utvecklingspotential.

Med avseende pé transportkdparnas val av transportlosning konstateras i kapitel 3 att
priset dr avgorande, forutsatt transportkvaliteten sékerstélls. Detta innebér att
transportpolitiska atgérder som innebar fordndrade skatter och avgifter, dvs. stora
kostnadsforandringar for transportkOparna, kommer att ha stor betydelse. Var
genomgang av jarnvig och sjofart understrycker betydelsen av det
trafikslagsdvergripande perspektivet dér de olika trafikslagen bade samverkar (med
varandra) och konkurrera (mot varandra). Ruttvalen paverkas ocksa t.ex. av de skarpare
miljokraven for marint brénsle dir val av hamn inklusive landanslutningar kan komma
att dndras. I detta sammanhang &r det virt att papeka strukturen pa transportdata som
bor vara mindre transportmedelsspecifik.

Vi visar bl.a. pa vilka institutionella och tekniska begransningar och mgjligheter som
diskuteras 1 Sverige vad géller jarnvdg, inlandssjofart, nirsjofart och kortviga
transporter 1 storstadsomraden och pa landsbyggden. Det ingick dock inte 1 VTI:s upp-
drag att jamfora olika diskuterade begridnsningar och mojligheter. For en systematisk
samhéllsekonomiskanalys av effekterna av olika atgéarder kravs mer data.

Flodeskartorna skulle egentligen kunna visas for en finare varugruppsindelning (33
varugrupper 1 stéllet for 6) eller en finare regional indelning (t.ex. kommuner i stéllet for
lan). P4 ménga omraden ar det dock inte mojligt att ta fram de detaljerade data som
behdvs for att beskriva floden eller avstimma berdknade floden pa finare niva eftersom
datainsamling baserar sig pa urval. Olika brister med avseende pa data for att beskriva
floden identifieras. Det saknas t.ex. uppgifter om regionala handelsfléden, om den 1
enskilda kombiterminaler hanterade godsméngden och tonkm pé inre vattenvégar i
Sverige. Den officiella transportstatistiken forbéttras succesivt t.ex. genom att typ av
avsindare har borjat anges for lastbilstransporter. Vidare kan ITS-16sningar formodligen
bidra till en effektivare datainsamling. Vi hoppas pa att det i den pagdende
statistikutredningen utvecklas hur samhéllets behov av kvantitativt beslutsunderslag kan
sdkerstéllas samtidigt som uppgiftslimnarna skyddas.
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