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Kort sammanfattning

Overflyttning av gods fran vig till jirnvig och sjofart ir ett av tre dvergripande mal
(Naringsdepartementet, 2018) i Sveriges nationella godstransportstrategi (NGTS) som antogs 2018.
Syftet med detta PM ér att sammanstélla ett kunskapsunderlag om dverflyttning av godstransporter
fran vég till jarnvag och sjofart. Underlaget ska kunna anvindas av Trafikanalys i arbetet med
slututvirderingen av NGTS.

Godsarbetets fordelning dver olika trafikslag har legat relativt stabilt Gver tid under de senaste 20 aren.
Den officiella statistiken presenteras som arligt aggregerade godsrorelser pa svenskt territorium i
godstransportarbete (ton-km) och godsméngd (ton). Det gor det svart att uttala sig om foréndringar i
godsarbetets fordelning dver olika trafikslag. Att godsets fordelning ligger stabilt kan vara ett resultat
av att ingen Overflyttning har skett alls, att dverflyttning skett men i sé liten omfattning att den inte
syns 1 aggregerade siffror, eller att dverflyttning har skett mellan alla trafikslag och i olika riktningar
men med en liten resulterande nettoeffekt.

For att ndrma oss vilka konkreta faktorer som kan paverka overflyttning av gods fran vag har vi i
denna rapport valt att kombinera en litteraturgenomgang och fallstudier genom intervjuer med svenska
aktorer. Aktorerna representerar transportkdpare, transportféretag, hamnar och terminaler.

Genomgangen visar att olika typer av generella styrmedel har méjliggjort och underléttat
overflyttning, till exempel offentliga upphandlingar respektive avreglering av marknaden for
godstransporter péd jirnvagen. Andra styrmedel har forsvarat overflyttning, till exempel avgifter inom
sjofart. Foretagen framhéller att det i forsta hand har varit mojligheten till att sinka kostnader som
paverkat beslutet att transportera gods med jérnvég eller sjofart.

Nyckelord
Overflyttning, godstransportstrategi, uppfoljning.
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Forord

Regeringen presenterade i juni 2018 en nationell godstransportstrategi — Effektiva, kapacitetsstarka
och hdllbara godstransporter. Trafikanalys har regeringens uppdrag att &rligen folja upp strategins
genomforande under perioden 2018-2022, samt att redovisa en delutvardering ar 2020 och en
slututvardering ar 2022.

Denna rapport beskriver och analyserar 6verflyttning av godstransporter fran vag till sjéfart och
jarnvag under perioden 2018-2022. Rapporten togs fram under varen 2022. Resultaten kommer att
utgdra ett av underlagen till Trafikanalys slututvirdering av den nationella godstransportstrategin, som
kommer att publiceras i slutet pa 2022.

I arbetsgruppen har Lisa Bjork och Inge Vierth ingétt, Krister Sandberg har varit Trafikanalys
projektledare.

Ett stort tack till alla personer som har stillt upp for intervjuer.

Stockholm, juni 2022

Inge Vierth
Projektledare

Granskare/Examiner
Axel Merkel, VTI.

De slutsatser och rekommendationer som uttrycks ar forfattarens/forfattarnas egna och speglar inte
nddvindigtvis myndigheten VTI:s uppfattning./The conclusions and recommendations in the report
are those of the authors and do not necessarily reflect the views of VTI as a government agency.
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1. Inledning

1.1.  Bakgrund och motiv till rapporten

Idag pégéar manga forsok att minimera de véxthusgasutslédpp som genereras av godstransporter. De
politiska satsningarna for att na fossilfrihet inom transportsektorn utgar ifran tre strategier:
transporteffektivt samhélle, energieffektivisering av befintliga fordon och farkoster och férnybara
drivmedel och energi (Prop 2019/20:65). Politiska malsattningar om att 6ka andelen transporter som
gar pa jarnvag och vatten i stéllet for pa vag baseras pa antaganden om att overflyttning kan bidra till
att minska vixthusgasutsldpp men dven att det gér att utnyttja befintlig infrastruktur mer effektivt, 6ka
sékerhet pa vidgar samt minska buller och luftfororeningar i titbefolkade omraden. Nér EU:s vitbok
togs fram uttrycktes den langsiktiga malsattningen for overflyttning till att senast 2030 flytta dver

30 % av de langviga (6ver 300 km) godstransporterna pé vég till jirnvag eller vattenburna transporter
och 50 % till 2050 (Europeiska kommissionen, 2011). En motsvarande kvantifiering av
overflyttningsmal har inte aterupprepats i senare dokument. I EU:s grona giv uttrycks t.ex. endast att
ambitionen ar att flytta 6ver en betydande andel av europeiska godstransporter som gér pa vég till
jarnvag och inre vattenvagar (Europeiska kommissionen, 2019). EU har drivit pa olika satsningar for
att bidra till 6verflyttning. Inom sjéfarten utgjorde programmen Marco Polo I-1I en stor bidragsgivare
for att framja Gverflyttning av gods fran vdg (European Court of Auditors, 2013). EU:s satsning
European Year of Train' under 2021 syftade till att bidra till dverflyttning av bade gods och
passagerare. Satsningen bidrog bland annat till nya kunskaper om jérnvégens funktion. En del av dessa
nya insikter har inforlivats i forslagen om foréndringar i kraven inom EU:s Trans-European Transport
Network (TEN-T) som syftar till att skapa ett multimodalt transportnitverk.? Kraven inkluderar t.ex.
omlastningsterminaler, hogre hastigheter pa jarnvdg och minskade véntetider vid grianser, samt 6kad
andel langvéga och internationella tagresor.

I Sveriges nationella godstransportstrategi (NGTS) &r 6verflyttning av gods fran vég till jarnvag och
sjofart ett av tre overgripande mal (Néringsdepartementet, 2018). Forutom overflyttning ska strategin
bidra till att de transportpolitiska malen nas och stdrka néringslivets konkurrenskraft. Den nationella
godstransportstrategin har bland annat resulterat i att regeringen har utsett en nationell samordnare for
att frimja Overflyttning till inrikes sjofart och nérsjofart (mer information finns i avsnitt 2.2.1), att
Trafikverket utrett hinder for 6kad omlastning till jarnvag (Trafikverket, 2019) samt tagit fram en
Férdplan for 6verflyttning av godstransporter fran vég till jarnvag och sjofart (Trafikverket, 2020a).

Politiska ambitioner till trots ligger godsets férdelning mellan trafikslagen stabilt 6ver tid, saval i
Sverige som i Europa. I Figur 1 visas fordelningen av godstransportarbete i Sverige efter ar och
trafikslag. Det ér tydligt att fordelningen ligger relativt konstant pa denna aggregerade niva. Ar 2020
stod vagsektorn for drygt hélften, jirnvagen for ca 20 % och sjofarten (godstransporter pa inre
vattenvagar och kustsjofart) for knappt 30 % av godstransportarbetet.

I European Year of Rail (europa.cu)

2 Carriage details | Legislative Train Schedule (europa.cu)
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Figur 1. Godstransportarbete (ton-km) efter dr och trafikslag. Kdlla:
https://www.trafa.se/ovrig/transportarbete/ Trafikanalys (2022).

Enligt Trafikanalys uppdragsbeskrivning at VTI ska effekterna redovisas genom att, om mojligt,
presentera forandringar i trafikslagens fordelning pé transportarbete (ton-km) och godsméngder (antal
transporterade ton) som kan antas vara till f6ljd av dverflyttning. Den officiella statistiken dr dock
aggregerad Over alla godsrorelser under ett ar. P4 en sddan aggregerad nivé ar det svért att urskilja hur
konkurrenskraften mellan trafikslag har utvecklats, och vilka ev. dverflyttningseffekter detta har
resulterat i, mitt i transportarbete eller godsmangder. Godstransportarbete (ton-km) ar ett matt
konstruerat som produkten av den transporterade miangden gods i ton och transportstrickan i
kilometer. Detta matt &r svartolkat pa aggregerad niva eftersom det inte framgér om och pé vilket sétt
foretagens godstransportefterfraga (i ton) och transportavstdnden (i kilometer) har foréndrats.
Ytterligare en faktor som forsvarar mdjligheten att f6lja upp transportarbetets fordelning pa de olika
trafikslagen ar att statistiken enbart inkluderar transportarbete pa Sveriges territorium. Detta innebar
t.ex. att sjotransportarbetet okar om LKAB fraktar mer malm via Luled i stéllet for via Narvik. Att
godsets fordelning ligger stabilt 1 aggregerad statistik kan alltsa vara ett resultat av att ingen
overflyttning har skett alls, att dverflyttning skett men i sa liten omfattning att den inte syns i
aggregerade siffror, eller att 6verflyttning har skett mellan alla trafikslag och i olika riktningar men
med en liten resulterande nettoeftekt.

Osékerhet om vad som doljer sig i den aggregerade érliga statistiken forsvérar mojligheten att
genomfora studien enligt beskrivningen till VTL. I denna rapport har vi valt att kombinera en
litteraturgenomgang och intervjuer med svenska aktorer for att analysera vilka faktorer som paverkar
overflyttning 1 konkreta fall, inklusive misslyckade forsok (se vidare under 1.3). Intervjupersonerna
representerar transportkopare (COOP, byggforetaget Lindbacks och Trafikverket), ett transportforetag
med fokus pa intermodala transporter (LOGS) och hamnar och terminaler (APM-Terminals och
Mailarhamnar). De fall som lyfts fram i intervjuerna ar dock varken representativa for
overflyttningsbeslut i allménhet, eller storleksméssigt indikativa om vilka dverflyttningsméangder som
genomforts over tid i Sverige. Fallen exkluderar dessutom overflyttningar fran jarnvag och sjofart zil/
vig (s kallade modal back shifts), t.ex. fall da transportkopare flyttar gods till vigtransporter eftersom
mdjligheten att anvénda tyngre/ldngre lastbilar har gjort vagtransporter attraktivare &n konkurrerande
jarnvags-/sjofartstransporter. Exemplen ger dock en insyn i vilka faktorer som kan paverka
overflyttning och vilka exempel pa dverflyttning som kan betraktas som nagorlunda kédnda i
branschen.
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1.2. Syfte och malsattningar

Syftet med denna rapport ar att sammanstéilla ett kunskapsunderlag om 6verflyttning av
godstransporter fran vég till jarnvég och sjofart. Rapporten utgdr ett av flera underlag for Trafikanalys
arbete med att utvérdera och f6lja upp av genomforandet av den nationella godstransportstrategi
(NGTS) under perioden 20182022 pé regeringens uppdrag.

Uppdraget har foljande dvergripande malséttningar:

o Kartldgga och kvantifiera den dverflyttning som skett i Sverige. Om mojligt dven identifiera
exempel frén andra lander.

o Effekter och faktorer ska, om mgjligt, kvantifieras i form av transportarbete (ton-km) och
transporterade godsméngder (ton). Ifall det &r mojligt ska dven en uppdelning per varugrupp
goras.

e Overgripande observationer om anvinda metodansatser i de studier som identifierats ska
inkluderas.

1.3. Metod och begransningar

For att identifiera faktorer som kan péverka foretagens val av transportlosning och
overflyttningspotentialer utgar vi fran en databas dver styrmedel som inférts i Europa for att framja
overflyttning av gods fran vag till jairnvdg och sjofart, samt utvirderingar av styrmedlen i de fall
sddana forekommer (se Takman & Gonzalez-Aregall, 2021). Databasen har sammanstéllts under
projektet MOSEL finansierat av Naturvardsverket (se Bjork & Vierth, 2022). Databasen inkluderar de
93 identifierade styrmedel som uppfyller kraven att:

e vara riktade mot att skifta godstransporter fran vég till sjofart och jérnvég och/eller ha ett
tydligt fokus pé att reducera végtransporter

e vara inforda av statliga eller regionala aktorer
e vara inforda efter 2000
I de fall styrmedlen har utvdrderats ex-post innehaller databasen dven information om dessa studier.

En av slutsatserna fran MOSEL-projektet ar att det finns mycket fa utvarderingar av effekterna av
styrmedel som direkt syftar till att paverka overflyttning (se vidare i Takman & Gonzalez-Aregall,
2021). Det ar dérfor svart att identifiera representativa fall och att utifran dessa uttala sig om
overflyttning generellt och att kvantifiera godsméngd och transportarbete per trafikslag, for vissa
varugrupper eller segment 1 statistiken. For att fordjupa forstéelsen for overflyttningspotential och ge
kvantifierade exempel péa dverflyttning som dgt rum, inklusive exempel pa forsdk som inte realiserats
eller misslyckats, anviands i denna rapport strukturerade intervjuer med nyckelpersoner i Sverige.
Kriterierna for att identifiera intervjupersoner ér att de ska kunna representera ett fall av nagorlunda
omfattande och langvarig 6verflyttning som dgt rum efter ar 2000 och kan kvantifieras. Urvalet utgar
frén litteratur om svensk dverflyttning samt personliga kontakter. Denna urvalsmetod innebér att vi
kan ha missat de fall som inte har omskrivits eller dr kédnda. Med avseende pa foretagens sekretess ar
det ocksa svarare att identifiera ej lyckade overflyttningar. Vi vill understryka att de fall som
identifierats anvinds for att belysa mdjliga drivkrafter bakom genomforda dverflyttningar. Frdgorna
som har stéllts och namnen pa de intervjuade personerna listas i Bilaga 1. Intervjuerna har skett via
telefon och samtliga aktdrer vi kontaktade svarade pa fragorna som vi stéllde.

Utover fallen frén Sverige har illustrativa fall fran Norge respektive Schweiz valts ut genom kontakt
med aktorer inom nitverket OECD ITF och norska Transportekonomisk institutt. Precis som for de
svenska fallen dr dessa inte representativa for dverflyttning generellt.
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1.4. Avgransningar och definitioner
Effekter avseende utsldpp, sdkerhet, etc. ingar inte i uppdraget.

Fokus ér begrénsat till tyngre godstransporter pé vég, sjofart och jérnvig. Stadsdistribution, t.ex. last
mile via cykel och elmoped, ligger dirmed utanfor ramarna for detta uppdrag.

I vissa fall som presenteras anvénds en bred definition av ordet 6verflyttning. I dessa fall har gods inte
transporterats pa vag alls, utan transportuppldgget har startat direkt med en jarnvigs- eller

sjofartslosning. Dér dr bedomningen att liknande transportuppldgg i de flesta fall fraktas pa vdg och att
fallet darfor kan ge inblick 1 vilka forutséttningar och hinder som kravts for att vdlja bort vagtransport.

VTI PM 2022:10 11



2. Overflyttningspotential och drivkrafter

Politiskt motiveras overflyttning genom att det bidrar till att minska externaliteter forknippade med
utslépp, buller och trangsel. Fran varudgarnas/transportutovarnas perspektiv dr motiv for dverflyttning
snarare féorenade med mojlig kostnadsminskning och uppfyllande av krav fran konsument eller
transportkopare.

Det finns méanga faktorer som avgor hur det slutliga transportuppldgget ser ut (Holguin-Veras m.fl.,
2021). For att overflyttning fran vig dverhuvudtaget ska kunna vara ett alternativ, méste det finnas
konkurrenskraftiga jarnvégs- och sjofartsalternativ. Konkurrenskraften for dessa alternativ beror i hog
utstrdckning pa infrastruktur och geografi (Brogan m.fl., 2013). Langa kuststrackor eller vil
forbundna inre vattenvégar kan gynna sj6fart medan berg kan forsvara for jarnvég. Infrastrukturens
uppbyggnad i ndtverk och noder paverkar i sin tur utbudet av olika transportalternativ och hur val de
kompletterar och/eller konkurrerar med varandra. Sjofarten begrinsas eller mojliggdrs genom utbudet
och kvaliteten pa hamnar, farleder och den infrastruktur som férbinder hamnar med jarnvéag och vag.
Jarnvdgens konkurrenskraft beror i sin tur pa spardragning och -kapacitet. En tumregel som ofta
ndmns i policydokument &r att vig oftare kan konkurrera dver kortare avstdnd, jamfort med jairnvag
och sjofart (t.ex. Trafikverket, 2019). T.ex. bedoms 1 EU:s vitbok fran 2011 att tdg och sjofart framfor
allt kan konkurrera med végtransporter pé avstdnd om minst 300 km (EU-kommissionen, 2011).
Utover infrastruktur spelar omvérldsfaktorer stor roll for hur transportutbudet utvecklas, t.ex.
demografi, placering av industrier och logistikcentraler samt forédndrade regler och styrmedel.

Det som i forsta hand paverkar varudgare och transportdrers (hiar samlingsnamn for olika aktorer
involverade i att transportera en vara) val av transportupplagg dr kostnad, tidsatgang och tillforlitlighet
men dven faktorer som service, sikerhet och miljomassighet (Flodén & Woxenius, 2017). Dessa
faktorer paverkas 1 sin tur av vilken vara som ska transporteras, vart transporten ska g, samt
volymen/vikten.

Transportkostnaden avgors av kostnader relaterade till sjélva transporten, som antal omlastningar,
drivmedel, skatter och avskrivning pa fordon, men ocksé pé olika tjanster kopplade till upplédgget och
forsakring. Kostnaden paverkas till exempel av infrastrukturavgifternas niva och struktur (banavgifter,
farledsavgifter) samt av brinsleskatter och skatteundantag eller -nedséttningar. Trafikanalys (2019)
uppskattar att omlastningskostnaden vid transporter utgdr en mycket hogre andel av den totala
transportkostnaden for jarnvag och sjofart, jamfort med végtransporter.

Tidsédtgéngen (som ocksa paverkar kostnader) for transporten beror pd avsténdet, typ av vara,
tillgéingliga forbindelser och antal omlastningar och deras léngd. For vissa typer av varor dr en snabb
leverans mer kritisk &n for andra, t.ex. kylt vaccin jamfort med malm. For andra varor kan en
langsammare, men tillforlitlig, transport vara ett sétt att minska kostnaderna for lagerhéllning
(Windisch & de Jong, 2010). Tillforlitligheten av ett transportupplégg paverkas av planering, men
dven av mer eller mindre oforutsedda hindelser som infrastrukturarbeten, olyckor och extremvéder
(Kaack m.fl. , 2018). Under Covid-19 pandemin har containerbristen i sjofarten tydliggjort hur snabbt
tillforlitligheten i etablerade transportkedjor kan forsdmras till f61jd av snabba skiften i transportutbud
och -efterfragan.

I projektet MOSEL uttryckte intervjuade varudgare och transportorer att det mesta godset redan gar
med det trafikslag som &r mest kostnadseftektivt (Bjork & Vierth, 2022). De barriérer for overflyttning
av gods fran vig som identifierades i intervjuerna rérde kostnad, flexibilitet och tillgénglighet pa
framfor allt jarnvig men dven underhéll av spar och hamninfrastruktur. Av de beteendeméssiga
barridrerna lyftes kontraktstid och vaneméssiga beslut. En del menade att ménga logistiklosningar, nir
de vl ar pa plats, tar tid att fordndra. Dels eftersom kontrakten 16per 6ver manga ar, dels eftersom
manga av aktorerna inom logistikkedjan fortsdtter med samma upplagg oavsett utvecklingen runt
omkring. Det tar tid att upprétta nya relationer och obeprovade transportupplidgg kan innebéra
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oforutsedda risker och dédrmed kostnader. Vissa menade att den verkliga mdjligheten till forédndrade
logistikuppliagg endast uppstar vid storre organisationsforindringar.

2.1.  Overflyttningspotential

Den teoretiska potentialen for 6verflyttning, givet olika strickor, varugrupper eller prisfordndringar,
studeras framfor allt i modeller ur en ex-ante ansats. En utgdngspunkt for att analysera
overflyttningspotentialen, 4r att den transportlosning som dger rum idag dr den som baést tillgodoser de
behov som varudgaren har (pris, tid, tillforlitlighet) och de mdjligheter och hinder som transportéren
moter (geografi, varukaraktir, tillgdnglighet, etc.). Genom att analysera hur fraktpriser, tidsatgang och
tillgdnglighet fordndras for olika transportval och i olika situationer kan kostnader uppskattas och
jamforas och overflyttningspotentialen ringas in. Givet att det finns tillgdngliga alternativ till
végtransport, kan elasticitetsstudier vara ett sétt att studera hur transportefterfrdgan kan forvintas
forédndras nir kostnader och tidsétgéng for olika trafikslag fordndras. Givet att marknaden reagerar pa
prisfordndringar, kan elasticiteter ge indikationer pa i vilka situationer t.ex. ekonomiska styrmedel,
eller styrmedel for att effektivisera terminalhantering, etc., skulle kunna paverka transportval. Det
finns en del studier som visar att priskansligheten — ndr det kommer till val av transport pa kort sikt —
ar relativt 1ag, vilket innebér att kostnadsforandringarna maste vara stora, eller att andra variabler &n
kostnad ocksa maste forandras, for att paverka transportbeslut pa kortare sikt (se t.ex Vierth m.fl.,
2020). Den teoretiska potentialen att flytta 6ver gods idag, givet befintliga rutter och upplagg,
kapacitetstilldelning och (smd) foréndringar i priser séger dock lite om det dverflyttningsutrymme som
kan uppnas givet nya infrastrukturinvesteringar, etablering av nya rutter och (storre) fordndringar i pris
mellan olika transportuppléigg.

For att exemplifiera hur utgdngspunkten for en ex-ante analys skulle kunna se ut presenteras tre
typiska transportbehov i Figur 2. I a) illustreras behovet av att transportera en homogen vara till en
enskild destination. Efterfragan pa transporter dr aterkommande och forutsdgbar och lagerhallning inte
sarskilt kostsam. Detta skulle t.ex. kunna vara malmtransporter eller transport av traprodukter. I denna
typ av situation kan ofta jarnvag och sjofartsupplagg vara konkurrenskraftiga. I b) illustreras i stillet
en situation dér heterogena varor behdver distribueras frén ett stille till ménga olika destinationer. Hér
ar efterfragan mindre forutségbar och lagerhéllning dyrare. Det kan handla om ett logistikcenter som
mojliggor vidare transport. I detta fall kan det vara svarare for jarnvég och sjofart att konkurrera, i alla
fall p& mer &n delar av strickan (och dé tillkommer de ovan ndmnda omlastningskostnaderna). For
situationerna i bade a) och b) kan mojlighet till samlastning och transport i enhetslaster - och givetvis
utbudet av sjofart- och jarnvégstransport - vara avgorande for att sjofart och jarnvag ska kunna
konkurrera om (delar av) transportbehoven. Slutligen illustreras i c) ett behov av att transportera
heterogena varor fran ménga olika platser till ménga olika destinationer. I denna situation ar
efterfrigan minst forutsdgbar och lagerhéllning dyr. Transportuppldggen behover kunna erbjuda
mycket flexibilitet och det ar svart for sjofart och jarnvig att konkurrera pa mer an delar av striackor.
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Figur 2. lllustration over tre typiska transportbehov. I a) illustreras hur en homogen vara behéver
transporteras fran ett stdlle till ett annat; b) visar en situation ddr transportbehovet dr att
transportera varor frdn ett stille till manga destinationer, slutligen visar c) ett behov av att
transportera varor frdan mdnga olika platser till manga destinationer. Egen bearbetning fran Combes
& Niérat (2021).

Godstransportmodeller, som den svenska Samgods, anvénds ofta for att analysera
overflyttningspotential eller for ex-ante analyser av styrmedel for att pdverka overflyttning. I Samgods
kan t.ex. effekterna av infrastrukturforandringar eller prisférandringar pa férdelningen av
godstransporter for olika trafikslag studeras. Norska transportekonomisk institutt, TQI, (Mjessund
m.fl., 2020) har gjort en genomgang 6ver godstransportmodeller och hur de kan forvéantas — och
behover — utvecklas for att analysera transportutveckling framdver. Nar det giller mojligheten att
studera overflyttning pekar sammanstéllningen pa att f& godstransportmodeller tar hdnsyn till
intermodala transportkedjor. Vad som inkluderas i en transportkedja varierar ocksé mellan modeller,
t.ex. olika grad av detaljer kring processer (t.ex. omlastning och konsolidering), system (nitverk och
noder), beteenden (mottagares och avséndares val och preferenser) och begrénsningar (kontrakt,
regler, konkurrens, etc.). Samtidigt padgér en utveckling mot att inkludera fler faktorer som kan
forklara logistikval i modellerna. For att forbattra forutsittningarna for prognostisering och
styrmedelsutveckling bedoms modellerna behova utvecklas med avseende pa hur information om
varu- och transportpriser uppdateras, modellering av beslutsfattande kopplade till strukturella
forandringar i t.ex. produktion, lagerhallning och distributionsnoder, samt modellering av nya
framdrivningssystem och begrénsningar (t.ex. rdckvidd). En av de stora utmaningarna som identifieras
for att kunna tillgodose analysbehoven ér att tillrdckligt snabbt kunna forse modeller med relevant
indata och utifran nya data genomfora nddvéndiga uppdateringar.

Modelleringen i Samgods baseras pé information frén Varuflodesundersékningen. Undersdkningen &r
den mest omfattande och systematiska insamlingen av information om den svenska
godstransportmarknaden. Resultaten fran den senaste undersdkningen presenteras under hosten 2022,
De analyser som gors i Samgods idag baseras pa den senaste undersdkningen som publicerades 2016.
Eftersom informationen ligger till grund for prognoser om transportfléden och planering &r det inte
oténkbart att bdde mélséttningar och styrmedel kan komma att revideras utifrdn de analyser som den
nya informationen tilléter.
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2.1.1. Exempel pa analys: Potential att flytta dver norsk import pa lastbil

Potentialen att 6ka import av gods med sjofart och jarnvég i stillet for lastbil har analyserats av norska
TOI (Mjosund m.fl. 2019). For internationella varufléden ver 300 km som idag gér pa lastbil, men
dar det redan finns etablerade forbindelser via sjofart och jarnvig, bedoms det finnas teoretisk
potential for 6verflyttning. Néar det géller godsméangd (ton) bedoms storst potential for 6verflyttning
frén lastbil till framfor allt sjofart finnas for import med lastbilstransporter frin Danmark och Sverige.

Majoriteten av importerade godsméngder, ca 75 %, sker med sjofart. Sjofartens roll for import bedoms
ha 6kat de senaste aren (2003-2017), bland annat for import av gods fran Sverige. Framfor allt har
import med containerfartyg dkat. Import via jarnvég, som idag stér for ca 1 % av importerade
godsmingder, har minskat betydligt sedan 2008. Import med lastbil star for ca 22 %, men har 6kat
under 2003-2017. Inom Europa dr Sverige det viktigaste landet for norsk import och 59 % av
godsméngderna importeras med lastbil.

I rapporten lyfts att det rdder obalans i vissa handelsfloden i bemérkelsen att mer gods importeras pa
lastbil dn exporteras. Denna obalans &r sirskilt stor for import frén Vistra Gotaland (som utgdr en
viktig nod for handelsfloden till och frén Osloregionen). En av anledningarna som lyfts &r den
etablering av centrallager som skett i sodra Sverige och som mgjliggor en 6kad import fran
lagkostnadsldnder med vidare distribution till Norge. Eftersom lonekostnaderna utgér en stor andel av
transportkostnaden har konkurrenskraften for transporter som gar med utlandsregistrerade lastbilar
okat, jamfort med t.ex. sjofart. Dessutom har den generella 6kningen av lidngre och tyngre lastbilar
ytterligare reducerat enhetskostnaderna per ton transporterat gods pa vag.

For att ndrmare studera potentialen for 6verflyttning for olika segment (strackor och varugrupper)
analyseras fyra handelsrelationer mer ingadende med hjélp av den norska nationella
godstransportmodellen: import av styckegods fran Hamburg, import av metall frdn Goteborg, import
av papper fran Malmé och import av styckegods frdn Goteborgsregionen. Analyserna visar att lastbil
(inkl. ldngre och tyngre lastbilar) dr vésentligt billigare och mer tidseffektivt jimfort med tdg och
sjofart for de analyserade varuflddena mellan Goteborg och Oslo. For jarnvag beror detta pa att
strackan ar for kort (runt 200 km) for att uppvaga de hoga omlastningskostnaderna. For transport av
pappersprodukter fran Malmé visar analysen att en transportlosning med jarnvég (vagnslast) Malmo-
Drammen och dérefter omlastning till lastbil Drammen-Oslo kan vara marginellt mer
kostnadseffektivt &n en renodlad lastbilstransport. Sjofart bedoms vara det mest kostnadseffektiva
alternativet for import av styckegods fran Hamburg, givet att volymerna kan konsolideras med andra
varor.

2.2. Styrmedel for att paverka éverflyttning fran vag

Det &r generellt svért att urskilja hur styrmedel som syftar till att realisera verflyttning paverkar
aktorers beslut om transportuppldgg jamfort med andra styrmedel riktade mot transportsektorn. Det ar
an svarare att urskilja styrmedels effekter pa dverflyttning fran andra férdndringar pa marknaden som
t.ex. effekterna av regionalpolitik, energi- och branslebeskattning, demografisk utveckling samt
standardisering och teknikutveckling. Inom projektet MOSEL undersoktes i vilken méan inférda
styrmedel for att fraimja overflyttning fran vég till jarnvag och sjofart hade utvarderats och, om
mojligt, vilka effekter som dokumenterats. Slutsatsen var att det finns mycket fa utvirderingar (ex-
post) om styrmedel for att pdverka overflyttning till sjofart och tag. De effekter som kartlagts &r
dessutom séllan kvantifierade (Gonzalez-Aregall m.fl., 2021; Takman & Gonzalez-Aregall, 2021).
Generellt finns fa utvirderingar av styrmedel som inforts for att paverka klimatskadliga utslapp i
transportsektorn (Lang & Bjork, 2021).

En anledning &r att det finns fa styrmedel som enbart syftar till att gynna 6verflyttning. Det innebér att
just godsoverflyttning sdllan dr en av de faktorer som utvarderas ndr det giller bredare styrmedel 1
transportsektorn. Det finns saklart undantag. I Sverige har t.ex. effekterna av att fordandra hogsta
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tilldtna langd- och viktdimensioner pa lastbilar och tag pé godsets fordelning pa olika trafikslag
analyserats (Palsson m.fl., 2017), liksom konsekvenserna av avreglering av jarnvégen for transporter
pa jarnvag (Flodén & Woxenius, 2017), och upphandlingskrav inom sjofarten (Sjostrand m.f1., 2020).

En annan anledning till bristen av uppfoljningar &r att analys pa en mer disaggregerad niva delvis
kraver mer detaljerad information 4n den som samlas in genom den officiella statistiken. I aggregerad
statistik dr det, som redan ndmnts, svart att urskilja vilken 6verflyttning som skett och dn svarare att
kvantifiera effekten av styrmedel.

Eftersom det rader brist pa utvarderingar av styrmedlen, riskerar specifika styrmedel for att gynna
overflyttning att vara kostsamma i forhéllande till de samhéllsekonomiska nyttor som de bidrar till i
jamforelse med mer generella styrmedel.

Trafikverket har uppmirksammat svérigheten att prioritera och folja upp atgérder for att fraimja
overflyttning i sin Féardplan for verflyttning av godstransporter frén vég till jarnvédg och sjofart
(Trafikverket, 2020a). En av de sdrskilda atgidrderna som lades fram var att ta fram en tydlig
malsdttning och nyckeltal for 6verflyttning av godstransporter fran vég till jarnvag och sjofart”.
Trafikverket har sedan dess landat i att det inte 4r &ndamalsenligt att ta fram en dvergripande
malsdttning for just 6verflyttning. Det &r inte sjalvklart att overflyttning i sig bidrar till att nd de redan
uppsatta miljo- och klimatmalen, menar de. Trafikverket resonerar att det dessutom finns vissa
nyckeltal for samordnaren for sjofart genom den handlingsplan som tagits fram (Garberg, 2022).
Trafikverket har beslutat att de, tillsammans med Trafikanalys, i stéllet ska arbeta med att utveckla
metoder for att folja och méta utvecklingen av dverflyttning mer systematiskt. En forsta utmaning ér
att utnyttja befintlig statistik pa nya sétt for att analysera Gverflyttning pa en mer detaljerad niva dn den
som syns i den aggregerade statistiken Over transportarbetet. P4 1dngre sikt planerar Trafikverket att
stotta Trafikanalys 1 att utveckla nya metoder for att mita overflyttning.

2.2.1. Dagens styrmedel i Sverige

I Sverige finns tre styrmedel, alla instiftade 2018, som direkt syftar till att paverka overflyttning av
gods fran vag, eller forhindra 6verflyttning av gods till vag.

Miljokompensation for jarnvag instiftades 2018 och har forlangts till 2025 (Férordning 2018:675). I
forordningen forklaras stodet syfta bade till att stiarka jarnvagens konkurrenskraft och bidra till
overflyttning fran vég till jarnvag. For perioden 2021-2025 ar 400 miljoner kr budgeterat. Stodet
betalas ut retroaktivt i relation till antalet ton-km gods som transporterats pé jairnvdg (malmtransporter
undantagna sedan 2021). Det nuvarande beloppet ér beréknat till 0,084 kr per ton-km (Trafikverket,
2021). Ingen dokumentation om overflyttning fran vég kravs for att stodet ska tilldelas den sdkande.
Trafikverket har genomfort en uppfoljning av stodet baserat pa enkéter skickade till de 16 foretag som
beviljats miljokompensation. De svarande menar att systemet har bristande forutségbarhet eftersom
det betalas ut retroaktivt och som en andel av det totala transportarbetet pa jarnvdg av de som ansokt
om stod (sedan 2021 ingar inte stod till jairnmalm). De svarande lyfter ocksa att det dr inte gar att
bevisa att stodet har bidragit till att sdnka transportkdparnas priser. Trafikverket papekar i samma
rapport att stodet snarare forvéntas forhindra 6verflyttningseffekter frdn jarnvag an tviartom
(Trafikverket 2021).

Ekobonus for sjéfart introducerades 2018 med en érlig budget pa 50 miljoner kr (Férordning
2018:1867) och har forlangts till 2022. Stodet kan sokas av redare {or att forbéttra befintliga eller
starta upp nya sjofartsupplégg givet att de kan dokumentera en forvéntad overflyttning. Subventionen
ska bidra till att minska kostnaden direkt forknippad med att starta upp en ny transportldsning med
sjofart. Forvantningen &r att uppldgget ska vara affarsmassigt barkraftigt efter tre ar. For att beviljas
stod maste transportuppldgget bedémas ge upphov till ldgre externa kostnader, jimfort med samma
transport pa viag. Varje ton-km 6verflyttat gods fran lastbil till sjofart berdknas i genomsnitt minska
koldioxidutslédppen med hélften. De externa effekterna fran transport pa lastbil beréknas till 6 6re per
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ton-km medan motsvarigheten for sjofart beréknas till 1,5 ore. Stddet betalas ut i relation till det
utforda transportarbetet (men utan krav pé uppfoljning av faktiska klimat- och miljoeffekter). Stodets
effekter pé realiserad dverflyttning har hittills inte utvarderats. Region Skane har inom ett projekt om
hamnarnas konkurrenskraft intervjuat ett urval hamnar, bl.a. med avseende pa hamnarnas syn pa
ekobonus (Stelling m.fl. , 2019). De asikter som lyfts handlar om att stodet inte ar tillrackligt for att
det ska avspeglas i transportkdparnas priser, att det borde breddas for att d&ven kunna ticka kostnader
forknippade med omlastning samt utmaningar férknippade med att hantera semi-trailers och containrar
utan forare. I Norge finns ett liknande stod for att sttta uppstart av sjofartslinjer som kan konkurrera
med végtransporter. Stodet instiftades 2017 och uppskattades ha bidragit till att 760 000 ton gods
flyttats fran vég till sjofart &r 2021, motsvarande néstan 47 000 farre lastbilar. Sammanlagt har 175
miljoner NOK betalats ut.’

I mars 2022 redovisade Trafikverket forslag pa en breddad ekobonus, till stor del baserad pé en rapport
av Trafikanalys (2019). Forslaget innebér att stodformen ekobonus breddas sé att den dven framjar
intermodala godstransporter, bland annat genom att bevilja std till utveckling av terminaler och
informationstjénster. Precis som nuvarande ekobonus foreslés stodet endast kunna beviljas givet att de
uppskattade externa kostnaderna for foreslagna transportupplagget ér lagre dn for motsvarande
transport enbart pd véig. Stodet foreslas dven kunna omfatta forberedande arbete som bedoms
nddviandigt for att pa sikt kunna soka ytterligare stod. En av fordelarna som lyfts fram é&r att ett breddat
stod kan mojliggora processer och investeringar som generellt kan séinka kostnader for omlastning.*

Det tredje styrmedlet dr den samordnare for inrikes sjofart och nérsjofart som Trafikverket utsett for
perioden 2019-2024 pa uppdrag av regeringen (N2018/04482). Syftet ar att etablera dialog med olika
aktorer inom sjofarten, bland annat hamnar, samt undersoka tillgdnglighet och mdjlig utveckling for
logistiken 1 och kring hamnar for att mojliggora Gverflyttning till sjéfart. Mo6jliga 16sningar som tagits
upp inom ramen for samordnarens uppdrag &r att 6ka informationen om multimodala
transportupplégg, etablera regionala godsréd, etablera fler dialoger och samarbeten mellan olika
aktdrer som involveras i transportbesluten, samt villkora offentliga medel och upphandlingar.’
Uppdraget har forandrats vid tva tillfallen (se 12020/03042 och 12022/00180). Vid det forsta tillfallet
utokades uppdraget med att utmana hamnar sa att de vidtar konkreta atgérder for att med hamnavgifter
skapa incitament for Sverflyttning till sjofart samt gynna en omstéllning till fossilfrihet. Vid det andra
tillfdllet gavs samordnaren 1 ytterligare uppdrag att fora dialog med Sveriges Hamnar och
Sjofartsverket for att fa till stand likvardiga miljo- och klimatstyrningsincitament 1 hamn- och
farledsavgifterna, kartlagga milj6- och klimatstyrningsincitament i utlindska hamnar samt utreda
forutsattningarna for grona sjofartskorridorer och hur de kan bidra till minskade utslapp inom
sjofarten, i linje med Clydebankdeklarationen som antogs pd COP26.6

Tillaggsuppdragen har mycket storre fokus pa att gynna en omstillning av fartygsflottan én att frimja
overflyttning. Regeringen har dven i budgetpropositionen for 2022 aviserat ett inférande av en
klimatkompensation for sjofarten pa 300 miljoner kronor per ar for 2023 och 2024. P& uppdrag av
regeringen levererade Sjofartsverket i april 2022 ett forslag pa hur denna klimatkompensation bor
utformas pa ett samhéllsekonomiskt effektivt sitt for att forandra farledsavgifterna och dérigenom

3 760,000 tonnes moved from road to sea — ShortSeaShipping

4 Aven i Nederlinderna har just behovet av att involvera méinga olika processer och aktdrer identifierats som
nyckeln for att mojliggora dverflyttning av gods fran vag. Sedan 2014 har fokus legat pé att utveckla
godskorridorer for att optimera floden pa existerande och planerad infrastruktur for att 16sa utmaningar kopplade
till flaskhalsar och minimera behovet av investering i nya vagar. Framfor allt handlar satsningarna pa utveckling
av informationstjanster och multimodala logistiknoder som kan underlitta att flytta gods fran vég till jarnvég,
sjofart och rorledningar. Det bedoms fortfarande vara for tidigt for att kunna bedéma effekterna av satsningarna
(ITF, 2022).

3 Se till exempel: Géteborgs hamn satsar pa nérsjofart — Dagens Logistik

6 COP 26: Clydebank Declaration for green shipping corridors - GOV.UK (www.gov.uk)
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framja overflyttning av gods till sjofart. Forslaget innebér i korthet att farledsavgifterna sénks och att
de delar av avgiften som ger incitament for okad miljo- och klimathdnsyn stéirks” Att fokus riktas mot
att generellt reducera klimatpaverkan i fartygsflottan snarare dn Sverflyttning i sig indikerar en
eventuellt fordndrad syn pa hur 6verflyttning ska betraktas, dér dverflyttning i hdgre grad betraktas
som ett medel dn ett mal i sig.

7 Regleringsbrev 2022 Myndighet Sjofartsverket - Ekonomistyrningsverket (esv.se); Sjofartsverket foreslar
siankta farledsavgifter med 23 procent (sjofartsverket.se); Avgiftsforandringar 2023 (sjofartsverket.se)
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3. Langvarig godsoverflyttning fran vag och dverflyttningsforsok

Nedan redovisas ett antal fall av dverflyttningar av gods fran vag till jarnvég (avsnitt 3.1) och sjofart
(avsnitt 3.2). Enligt var bedomning, som baseras pa litteraturen och de genomforda intervjuerna,
redovisas samtliga ndgorlunda stora och langvariga dverflyttningar fran vég till jirnvag och sjofart
som har genomforts i Sverige sedan ar 2000. En aktor har dven delgivit exempel pa misslyckade
overflyttningsforsok. For en internationell utblick presenteras dven ett intressant fall fran ett annat
land. Nar det géller sjofart inkluderas dven 6verflyttningar som dr planerade (inom ramen for
ekobonus) men dnnu inte har d4gt rum. Mot bakgrund av att det handlar om kommersiella uppgifter har
vi inte fatt detaljerad information om transportarbete och kostnader.

3.1.  Overflyttning till jarnvag
3.1.1. Sverige

Det samlade godstransportarbetet pa jirnvig i Sverige har varit relativt konstant sedan ar 2005. Ar
2020 registrerades en 6kning pé ca 0,4 miljarder tonkilometer jamfort med 2005 (tva procent).
Fordelningen av jarnvégstransporter inom olika segment har daremot foréndrats; det syns en 6kande
trend sedan 2000 {6r kombigods medan vagnslast minskar sina andelar (Trafikanalys, 2022). Jamfort
med 2005 6kade kombisegmentet med ca 2,3 miljarder tonkilometer (60-procentig 6kning) medan
vagnslast minskade med ca 2,0 miljarder tonkilometer (15-procentig minskning). Malmtransporter pé
malmbanan 6kade marginellt med ca 0,3 miljarder tonkilometer (sexprocentig 6kning). Se Figur 3.
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Figur 3. Tonkilometer pd jdrnvdg (inrikes och utrikes) i Sverige uppdelat pa Transporter av malm pad
malmbanan, Vagnslast och kombi 2005-2020 (Kdlla: Trafikanalys,2022).

Okningarna i kombisegmentet indikerar att intermodala transporter har 6kat. Okningarna har framfor
allt skett i trafiken till och fran Goteborg och i utrikestrafiken. Bade etableringen av nya aktdrer inom
kombitrafik, jirnvagspendlarna till/fran Goteborgs hamn och etableringen av COOP-téget kan delvis

forklara 6kningen. Se nedan.

Hamnpendlar till Géteborg

Informationen nedan baseras, om det inte anges ndgot annat pa en intervju med Svante Altas och
Homam Mansour, bdda APM-Terminals (Altas & Mansour, 2022).

Ar 2004 etablerade jarnvigsoperatorerna SCT Transport och Viinerexpressen de tio forsta jirnvigs-
pendlarna mellan Goteborgs hamn och tva destinationer. Jarnvagspendelsystemet har utvecklats
kraftigt sedan 2004. Under perioden fram till 2007 kdrde tre operatdrer fem tag i veckan: SCT
Transport till/frdn Orebro respektive Motala, Vinerexpressen till/frin Karlstad och Intercontainer
till/fran Eskilstuna. Intercontainer hdmtade enheter fran bl.a. Visteras, Sodertélje, Norrkdping och
Givle och kopplade ihop dem pé en terminal i Eskilstuna. Mellan 2007 och 2011 lades Torsvik och
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Sévends till pendelsystemet. Runt ar 2010 var négra av de tidiga pendlarna vil etablerade och flera
jarnvégsoperatorer utvecklade sin trafik. En stor fordel med pendlarna anségs vara mojligheten att
sédkerstilla leveransséikerhet och flexibilitet eftersom godset fanns néra mottagaren. Nista steg i
utvecklingen av hamnpendlarna var att triangulera” taguppldggen, dvs. att kdra import till en
destination och sedan vidare med tomenheter till en exportdestination. Efter 2011 lades
destinationerna Insjon, Gévle, Nissjo, Vaggeryd, Falkoping, Hallsberg, Karlshamn, Avesta och
Granudden/Gévle till. De senaste destinationerna som lagts till 4r Pited, Umea, Malungsfors och
Jonkoping. Till 2023 ar forhoppningen att antalet destinationer 6kar till 19 och antalet avgangar per
vecka till 85. Se Tabell 1.

Tabell 1. Antalet destinationer och tagavgdangar per vecka i jirnvigspendelsystemet till/fran
Goteborgs hamn 2004—2023 (prel.). Kdlla: Altas & Mansour (2022).

Antal destinationer Antal tagavgangar per vecka
2004 2 2
2010 10 42
2022 17 75
2023 19 85 (prel)

Utbyggnaden av hamnbanan till sex spar och nya jarnvigskranar p4 APM Terminalen har bidragit till
utvecklingen av jarnvigspendlarna. Idag erbjuder flera jarnvégsoperatdrer transporttjanster inom
ramen for hamnpendelsystemet. Antalet hanterade enheter i hamnpendelsystemet 6kade mellan 2007
(ca 160 000 enheter) och 2015 (ca 200 000 enheter). Under aren 2016 och 2017 minskade godsflodena
till f6ljd av strejkerna i terminalen, men dérefter har antalet enheter fortsatt att ka. Ar 2021
registrerades ca 220 000 enheter. Se Figur 4.
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Figur 4. Antalet i jarnvégspendelsystemet hanterade enheter i Goteborgs Hamn/APM-Terminal 2007—
2022 (prel). Killa: Altas & Mansour (2022).

Det faktum att 6ver hélften av jirnvigspendlarnas terminaler ligger i hamnstider® indikerar att en del
av godset kan ha flyttats fran sjofart till jairnvag. Exempelvis flyttade jérnvigspendeln Pitea-Goteborg
4210 containrar fran feederfartyg till jarnvég ar 2021.

8 https://www.goteborgshamn.se/transporter/jarnvag/
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Exempel pé foretag som har genomfort overflyttningar av godstransporter fran vag till jarnvég
inkluderar Jysk och Jula. Ar 2012 flyttade Jula dver sina containertransporter pa vig till en
jarnvigspendel till/frén Néssjé. 100 lastbilstransporter pé striickan ersattes med ett tig per vecka. Ar
2022 hade frekvensen Okat till sex tdg per vecka pé strickan. Jula fraktar sedan 2013 gods pé
Falkopingspendeln mellan Goteborg och Skarborgsomradet i stillet for pa E20. Pendeln anses ha
”blommat ut for fullt efter ett par tuffa ar” och ar 2021 fraktades 29 036 containers med pendeln. I
borjan pa 2021 startade GDL Jonkopingspendeln bl.a. mot bakgrund av den pébdrjade chauffors- och
fordonsbristen. Efter mindre 4n ett ar hade 18 880 containers flyttats fran Riksvag 40 till jarnvag.

De aktorer som varit inblandade i1 utvecklingen har upplevt utmaningar och barridrer kopplat till
jérnvégssystemet i form av eftersatt infrastruktur och bristande kunskap om jarnvégstransporter. Eric
Nilsson, VD for Goteborgs hamn 2000-2009, sade i en intervju &r 2010, att jirnvagspendlarna inte
hade varit mojliga utan avregleringen av godstrafiken pé jarnvag ar 1996 (se dven Vierth, 2012).

Enligt véra intervjupersoner i detta projekt ar den fortsatta utvecklingen av hamnpendlarna beroende
av a) att Trafikverket prioriterar ansokningarna om tagldgen kopplade till hamnpendlarna och b) att det
blir méjligt att anvanda 750 meter ldnga tdg. De menar att en forutsittning for drift och fortsatt
utveckling av jarnvigspendelsystemet ar att jirnvigsoperatorer, godstransportkopare och involverade
offentliga aktorer arbetar i symbios”.

COOP-taget

Ar 2009 flyttade COOP en del av sina inhemska dagligvarutransporter frin vig till intermodala
jarnvagstransporter med trailers. Drivande faktorer var att sdkra ”makten 6ver frakten” for att sdkra en
kostnadseffektiv och klimatsmart transportlosning med jarnvdg som bas. COOP har en stor
leverantorsbas i sodra Sverige och butiksnét i1 hela landet, vilket biddade for att etablera ett tig mellan
Skéne och Malardalen, COOP-taget, i samarbete med jarnvagsoperatéren som tagdragare
(inledningsvis Green Cargo, sedan négra &r tillbaka TX Logistik). Taget mojliggjorde att COOP kunde
separera transportkostnader fran varukostnader. Tidigare skedde alla COOP:s varutransporter med
lastbil och transportkostnaderna ingick i varornas pris. Genom COOP-taget mojliggjorde COOP att i
stéllet sta for ca 80 procent av de inhemska transporterna sjélva. Se Vierth (2012b) for detaljer.

COOP-taget har utvecklats under de gangna 13 aren; informationen nedan baseras, om inte annat
anges, pa en intervju med COOP:s transportdirektor Peter Rosendahl och COOP:s chef for
intransporter Jonas Larsson. Rosendahl & Larsson (2022) bekréftar att mélséttningen med etableringen
av COOP-taget var att sikra en kostnadseffektiv och klimatsmart transportlosning med jairnvag som
bas. COOP:s stora leverantorsbas i sddra Sverige och butiksnét i hela landet skapade incitament for
etableringen av taget mellan Skane och Mélardalen.

Det forsta COOP-taget gick den 1 september 2009 fran Helsingborg till Tomteboda. Idag trafikerar
taget strickan Malmo-Bro-Alvesta-Malmo. Antalet dagliga avgédngar mellan Mélardalen och Skéne
okade fran tva till dagens fyra. Genom éaren har COOP justerat uppliagget, bland annat genom att flytta
frén kombiterminalen i Helsingborg till kombiterminalen i Malmd. De har &ven investerat i 16sningar
for att effektivisera mottagandet av intermodala tag i anldggningen i Bro. COOP har dven behovt
utveckla upplagget i takt med att butiksnétet har utokats, bland annat nar COOP forviarvade Nettos
butiker. Mycket av utvecklingsarbetet kring tgtransporterna sker genom samarbete mellan COOP och
tdgoperatoren.

Rosendahl & Larsson (2022) pd COOP understryker Vi tror pé jirnvdgen!”, men de menar ocksa att
tillgdngen till jirnvagsinfrastruktur dr en utmaning for transportlosningen. En anledning é&r att
sarbarheten nar det giller leveranssidkerhet okar vid 6vergéng fran vag till jairnvag. Eftersom allt gods
lastas pa ett 635 meter langt tag, riskerar forseningar och storningar innebéra att en del farskvaror
forstors. En losning for att hantera detta ar att separera kylda varor. COOP bygger just nu en
sparbunden terminal for koloniala och kylda varor i Eskilstuna som ska tas i drift i borjan av 2024.
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COOP ser mojligheten att i framtiden eventuellt nyttja Mélaren for sjotransporter av vissa varor. Idag
anvénder COOP omfattande sj6transporter utanfor Sveriges grénser, bade i form av nérsjofart och
langre transporter i container.

Stalpendelprojekt

Ett annat exempel pa Gverflyttningar av gods i enhetslaster fran vag till jarnvag ar
»Stélpendelprojektet”. Ar 2016 bestimde sig LKAB, SSAB och Scania for att inom ramen for sitt
hallbarhetsarbete att flytta delar av sina godstransporter fran vag till jirnvég. Ett gemensamt
pilotprojekt utvecklades dér de tre bolagen anvinde outnyttjad kapacitet p& Stalpendeln mellan Luled
och Borldnge.’ Pilotprojektet har dvergétt i drift och pendeln gar dagligen Borldnge-Luled och Luled-
Borlénge med cirka atta trailers som tidigare gétt pa vdg. Dagens kunder &r SSAB, LKAB, ICA,
Scania och Schenker. Cirka 100 000 ton gods flyttas per ar fran vég till jarnvég, varav ca 60 000 ton &r
norrgdende och ca 40 000 ton &r sodergaende. Aktdrerna fortsétter att verka for en utékad horisontell
samverkan for att utnyttja lastkapaciteten i tdgen i bada riktningar pa ett effektivare satt (Stromberg,
2022).

Virkestransporter pa jarnvag efter stormen Gudrun

Den utdkade anvéndningen av jarnvég till virkestransporter efter stormen Gudrun, &r ett exempel pa en
overflyttning som inte avser enhetslaster.
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40% 80 =@=)3rnvag tonkm index
30% 60 =@==\/3g tonkm index
20% 40
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Figur 5. Rundvirkestransporter pd vdig i Sverige (inhemska transporter med svenska lastbilar) och
Jdrnvdg (inhemska och internationella transporter i Sverige 1985-2013. Marknadsandelar i ton-km pd
vdnster axel och index pd hoger axel (1990=100). Kdlla: Vierth (2022).

Stormen Gudrun drabbade Sverige den 8 och 9 januari 2005 och skadade cirka 75 miljoner
skogskubikmeter, motsvarande cirka 90 procent av en arsavverkning (Vierth, 2022). Mitt i
tonkilometer, néstan fordubblades virkestransporterna pé jarnvdg mellan 2004 och 2005 som en direkt
foljd av stormen Gudrun. Aven efter 2010, nir stormvirket fraktats bort, 14g virkestransporter pé
jarnvég fortsatt kvar pd en hogre volym jimfort med innan stormen. Se Figur 5.'°

Stormen skapade handlingskraft inom alla trafikslag for att 16sa ett snabbt uppkommit fraktbehov.
Situationen fungerade som katalysator for utvecklingen och tillampningen av nya effektivare koncept
for jarnvégstransporter. Dialogen mellan de involverade offentliga akttrer (Banverket, kommuner,
m.fl.) och privata aktorer (skogsforetag, jirnvagsoperatorer, m.fl.) forbattrades och krisen efter

? https://lkab.com/press/stalpendeln-nyttjas-battre-for-miljons-skull/
10Pa grund av flera justeringar i statistiken &r det inte mojligt att visa tidsserien fram till idag.
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stormen ledde till att olika typer av samarbetsproblem och ”bromsklossar” kunde arbetas bort. Det
finns indikationer pé att stormen gav en skjuts till de nya jairnvidgsoperatérerna som etablerats pa
marknaden till f61jd av jdrnvégens avreglering, och att konkurrensen bidrog till att 6ka samtliga
jarnvégsforetags effektivitet.

3.1.2. Exempel fran Schweiz

Mellan 2015 och 2018 6kade den andel godstransporter pé land som utgdrs av végtransporter i EU27
fran 74,2 % till 75,4 %, medan jarnvéagstrafiken minskade fran 18,8 % till 18,7 %, med stora skillnader
mellan l&nderna (Europeiska Kommissionen, 2021). I ett internationellt perspektiv 4r Schweiz ett av
de ldnder som sticker ut. Schweiz har ett transportpolitiskt mal om att flytta godstransporter som gar
genom Alperna fran vdg till jdrnvdg (Schweizerische Eidgenossenschaft, 2022). Flera olika styrmedel
och 4tgirder har genomforts for att mojliggdra en dverflyttning. Ar 1992 rostade medborgarna for att
etablera en ny jarnvagslank genom Alperna, ar 1994 rostades en artikel om att skydda Alperna igenom
och 1998 godkinde medborgarna en avstandsbaserad kilometerskatt for tunga lastbilar (LSVA,
Leistungsabhingige Schwerverkehrsabgabe) och att anvinda LSV A-intékterna for att finansiera storre
jérnvégsprojekt. Sedan inforandet av LSVA &r 2001 har antalet lastbilstransporter genom de
schweiziska Alperna minskat markant frén ca. 1,4 miljoner till 860 000 ar 2021. Se Figur 6. Det
lagstadgade malet pa max 650 000 lastbilstransporter ar 2021 uppnaddes dock inte.
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Figur 6. Antal tunga lastbilar (med over 3,5 ton totalvikt) som gdr genom de schweiziska Alperna.

Ar 2019 fraktades totalt 36,8 miljoner ton gods genom de schweiziska Alperna, varav 72,4 % gick pa
jérnvég. Jarnvéigsandelen var mycket hogre dn i1 de dsterrikiska Alperna (25,3 %) och de franska
Alperna (11,9 %). Se Tabell 2.

Tabell 2. Transporterad godsmdngd genom Alperna (mellan Mont-Cenis/Fréjus i Frankrike och
Brenner i Osterrike).

Trafikslag
Vag

Jarnvag

Summa
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Schweiz
10,2 miljoner ton
(27,6 %)
26,6 miljoner ton
(72,4 %)

36,8 miljoner ton

Osterrike

40,8 miljoner ton
(74,7 %)

13,8 miljoner ton
(25,3 %)

54,5 miljoner ton

Frankrike

21,1 miljoner ton
(88,1 %)

2,9 miljoner ton
(11,9 %)

24,0 miljoner ton
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3.1.3. Diskussion

Det dr mojligt att dra nagra 6vergripande slutsatser om faktorer som kan paverka dverflyttning av gods
till jarnvag fran de fyra fallen. I tre fall har anvéandningen av jarnvag styrts av drivkrafter i
transportkopande foretag (COOP respektive LKAB, SSAB och Scania) eller jarnvagsforetag (SCT
Transport och Vénerexpressen). I det fjarde fallet var det yttre omsténdigheter, krisen efter stormen
Gudrun, som fungerade som katalysator for nya transportupplégg vilket bidrag till utvecklingen av
effektivare jarnvégstransporter som varaktigt 6kade jérnvégsandelen for virkestransporter. Att sénka
foretagsekonomiska kostnader har varit bolagens huvudsakliga drivkrafter for att hitta nya
transportldsningar med jarnvag som bas. Att sinka miljopaverkan lyfts ocksé fram som en drivkratft.
Gemensamt for exemplen &r att de inblandade aktorerna anser att det 4r nddvéndigt att manga aktorer,
bade privata och offentliga, lyckas samarbeta for att en dverflyttning ska komma till stand.

I tre av de fyra fallen menar de intervjuade att avregleringen av marknaden for godstransporter pa
jarnvag har bidragit till utvecklingen av effektiva jarnvagslosningar och darmed i vissa fall gynnat
overflyttningar till jirnvég. I fallet ”Stormen Gudrun” upplevs t.ex. att den 6kade konkurrensen bidrog
till att utveckla och tillimpa nya och mer effektiva terminaltjénster. Aven Florence School of
Regulation uppmérksammar avregleringens roll i sin utvirdering av European Year of Rail 2021
(Serafimova m.fl., 2022). Forfattarna menar att godstransporter pé jarnvag i Europa inte har tagit
marknadsandelar fran vdg, men att avregleringar medfort att nya aktorer har etablerat sig pa
marknaden, och ddrmed formodligen bidragit till 6kad effektivitet och dven till att bibehalla en del av
andelarna.

Med undantag for Stalpendelprojektet, som utnyttjar ett befintligt tigupplagg pa ett effektivare sitt,
nédmns tillgdngen till sparkapacitet, problem kopplade till infrastrukturen och regleringar om maximala
tagldngder 1 Sverige som utmaningar for att fortsatt utveckla tdglosningar for godstransporter. Ordet
»overflyttning” ndmns enbart explicit i intervjumaterialet om Stalpendeln.

3.2.  Overflyttning till sjofart
3.2.1. Sverige

Sjotransporterna pa Sveriges territorium utgdrs av inrikes och utrikestransporter. Transportarbetet pa
inrikes sjotransporter har legat relativt konstant under perioden 2000 — 2020 (Figur 7). Utrikes-
transporterna paverkas i hogre grad av den ekonomiska utvecklingen och Sveriges handel med andra
lander och har varierat mer under samma period. Anledningen till att transportarbetet pé utrikes
sjotransporter foll 2015 dr att avstandsberdkningarna forédndrades till att utgd frén en uppdaterad
avstandsmatris som bygger pé geografiska positioner i AIS-data. Sedan 2016 registreras “transporter
pa inre vattenvagar”, 2020 utgjorde dessa transporter 79 ton-km av de totalt 7 782 inrikes ton-km till
sjOss.

I Nederlanderna, Belgien, Tyskland och Frankrike rdknas transporter pa inre vattenvagar i hogre
utstrdckning som en del av det samlade landbaserade transportarbetet (inland freight transport
performance) i stéllet for som en del av sjofarten som i Sverige (Eurostat, 2022a). I dessa lander
minskade “transporter pa inre vattenvigar” som andel av det samlade landbaserade transportarbetet
under 2010-2020. Se Tabell 3. Det finns inga indikationer pa en kning av transporter pa inre
vattenvégar inom EU eller i Sverige under samma period. I Sjostrand m fl. (2020) diskuteras
forutsattningarna for transporter pa inre vattenvéagar mer i detalj.
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Figur 7. Transportarbete (ton-km) pd sjofart uppdelat pd inrikes transporter och utrikes transporter
pd Sveriges territorium 2000 — 2020 (Kdlla: Trafikanalys Transportarbete). Kdlla: Trafikanalys
(2022).

Tabell 3. Andel "Transporter pd inre Vattenvigar” av det samlade landbaserade transportarbetet (%
av samlade ton-km). (Eurostat, 2022b).

2010 2019 2020
EU 7% 6% 6%
Nederldnderna 46% 42% 42%
Belgien 20% 11% 11%
Tyskland 11% 9% 7%
Frankrike 3% 3% 2%
Sverige - 0,1% 0,1%

Transporter av husmoduler fran Pitea till sddra Sverige

Overflyttningen av Lindbécks transporter av husmoduler fran Pited till sodra Sverige ir ett exempel pa
en Overflyttning fran vag till kustsjofart. Informationen nedan baseras, om inget annat anges, pa en
intervju med Sofia Franzén pa Lindbécks och pa Sofia Franzéns foredrag pa ett seminarium pa
Tansportstyrelsen 2020 (Franzén, 2022; 2020).

Lindbécks fabrik ligger i anslutning till Pited hamn. Under &ren 2014-2015 gjorde Lindbécks forsok
att hitta sétt fOr att transportera husmoduler pa vatten i stéllet for pa véig. Husmodulerna dr for breda
for jarnvagslosningar. Bredden innebér ocksa att de flesta vagtransporterna kraver ansdkan om dispens
for bred last dd husmodulerna dr minst fyra meter breda. De sjofartsuppldgg som identifierades vid det
forsta forsoket anségs dock inte ga ihop ekonomiskt for att konkurrera med befintliga
vagtransportlsningar.

Ar 2018 var forsta gdngen Lindbicks lyckades genomfdra en foretagsekonomiskt lyckosam
sjotransport av husmoduler. En central faktor for att fa till detta upplégg var att Lindbécks hade fatt
flera bestéllningar i Skéne och att lastbilstransporter fran Pited krivde tva dygnsvilor!! vilket innebar
mycket dyra vigtransporter.

1 Alla arbetstagare ska ha minst elva timmars sammanhéngande ledighet under varje period om tjugofyra
timmar (dygnsvila).
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For sjotransporter krivs fler avtalsparter &n for végtransporter dér ett dkeri eller en lastbilscentral
generellt dr den enda motparten. Sjotransporter kraver avtal med tva hamnar, ett rederi, ett dkeri for
lastmile-transporten och eventuellt en agent. Under etableringsfasen av sjotransportupplidggen hade
Lindbécks hjélp av en hamnoperator i Pited, Shorelink, for att knyta kontakter och slipa pa upplagget.
Mojligheten att frakta husmoduler pa sjo skalades till en borjan upp ganska snabbt. Sofia Franzén
sdager “Under 2019 skeppades néstan hélften av Lindbécks projekt. Efter det har vi haft en nedgang,
delvis beroende pa vara projekts geografiska ldgen, men dven pa att priserna for sjofrakt har gétt upp”
Totalt fraktades cirka 1 700 husmoduler till sjoss, de flesta under 2019 och 2020. Lindbacks anvander
vanligtvis fartyg pa 5237 dwt och 8700 dwt'? som kan ersitta cirka 50 lastbilstransporter.

Den viktigaste faktorn som drev Lindbécks till att vdlja sjofartslosningen var att minska kostnaderna
for de langsta transporterna i Sverige. Lindbédcks hoppades ocksa pa att koldioxidutslédppen skulle
minska avsevirt. De berédkningar som gjorts visar dock att minskningen inte ar sérskilt stor om
utsldppen som sker nér fartygen ligger i hamn (givet att de inte anvander landstrom) och utslappen for
anslutande lastbilstransporter (lastmile transporter) inkluderas i berikningarna.'?

Manga av Lindbacks kunder i Mélardalen har uttryckt att de gérna vill att husmoduler ska
transporteras sjovdagen. Manga hamnar som har hanterat godset vill ocksé girna att fler moduler
skeppas och har idéer kring hur hanteringen skulle kunna forbéttras och hur husmodulerna skulle
kunna transporteras vidare in i landet med pram. Hittills har Lindbécks inte sett ndgra andra foretag
som har skeppat inrikes. Déremot finns ménga exempel pa husmodultillverkare utomlands som
skeppar sina moduler. Men det ar fortsatt svart att fa ekonomi i inrikes sjotransporter i Sverige. Blir
nagon part forsenad ar det, i slutdndan, Lindbédcks som transportkopare som tar risken och kostnaden.
Det kan ocksa vara kostsamt att anlopa ytterligare en hamn for att samlasta eftersom Sjofartsverkets
och hamnarnas avgifter betalas i varje hamn. Lindbacks menar att deras sjofartstransporter skulle
kunna effektiviseras och bli mer 1onsamma genom att t.ex. investera i en battre lyftmetod for lastning
och lossning.

Bortforsling av krossat bergmaterial fran Lovon

Transporterna av krossat bergmaterial som uppstar i samband med byggandet av Forbifart Stockholm
ar ett exempel pa overflyttning av gods som 1 de flesta fall skulle ha gatt pa vidg men i stéllet gétt pa
inre vattenvégar. I projektet later Trafikverket transportera bort cirka tio miljoner ton av totalt 24
miljoner ton bergmassa pé vatten.'* Den forsta vattenburna transporten av bergmassa gick den 29:e
januari 2018. Sam Jedselius, projektledare pa Trafikverket, menar att sjétransporterna av bergmaterial
ar en direkt 6]jd av politiska beslut. Regeringen fattade ett tillatlighetsbeslut om att transporter av
massor och byggnadsmaterial i relation till Forbifart Stockholm sé langt som mdjligt ska ske sjovégen.
Skalet till regeringens krav r att tunga végtransporter pa véig forbi vérldsarvet Drottningholm sé langt
som mdjligt ska undvikas.

Det fanns en del praktiska utmaningar med att fa till upphandlingen av sjétransporter, exempelvis
djupgéende 1 Mélaren och hamnarna samt konstruktion av tillfalliga hamnar. De storsta utmaningarna
var tredje man, kajplatser, sdkerhetsforeskrifter i ISPS-koden'>, mellanupplagsytor,

12dwt (deadweight tonnage) &r ett matt pa ett fartygs maximala lastforméga, dvs. vikten av last, brénsle, forrad,
besittning och passagerare.

13 Johansson m.fl. (2021) visar att CO2-utsldppen som containerfartyg med 5300 DWT och rorofartyg med 6 300
DWT ger upphov till beréknas vara hdgre dn CO2-utslédppen som tunga lastbilstransporter ger upphov till. Se
Tabell 11 och Tabell 13 i rapporten.

14 Trafikverket valde att f6lja upp transporter genom att méta fraktade ton (och inte tonkilometer) i delprojektet
Lové.

15 ISPS = International Ship & Port facility Security cod. Se
https://www.transportstyrelsen.se/sv/sjofart/fartyg/sjofartsskydd/. Lagstiftningen berdr lastfartyg, inbegripet
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fartygstillgénglighet och miljodomar for de inblandade hamnar (Jedselius, 2022). Till en borjan
anlitades byggentreprendrer, men senare beslutade Trafikverket att sjélva handla upp rederier for
transporterna pé vatten, se Trafikverket (2020b).

I Sjostrand m fl. (2021) analyseras transporterna av bergmassa. Forfattarna kommer fram till att
inlandssjofartslosningar under rétt forutsattningar kan generera lagre samhéllsekonomiska kostnader
per transporterat ton dn vagtransporter dven nar avstanden ar sa korta som ett par mil. Forfattarna
betonar att kostnadsbesparingar mojliggors av att det handlar om stora avtalade volymer som med hog
regelbundenhet behdver fraktas till och fran punkter som &r ldtta att na sjovdgen och att lastbilstrafik i
titbebyggda omraden undviks. Detta resulterar i ldgre kostnader for luftfororeningar, olyckor, buller
och trangsel.

Aven Trafikverket beddmer att de vattenburna transporterna fatt positiva effekter. De har bidragit till
mindre paverkan pé tredje man och riksintressen i projektets omgivning. Trafikverket bedémer dven
att koldioxidutslappen minskat jaimfort med vagtransporter samt att belastningen pa vagnatet minskat.
Operatoren med kontrakt att frakta 3,6 miljoner ton krossat bergmaterial fran sodra Lovon har uppgett
att vattenburna transporter i detta fall innebdr 60 procent ldgre koldioxidutslapp dn végtransporter
(Sjofartstidningen, 2020).

Ar 2021 genomfdrde Region Stockholm en liknande upphandling for sjéburna transporter av
bergmassorna som uppstéar i centrala Stockholm i samband med byggandet av tunnelbanan. Ca 0,6
miljoner ton berg ska transporteras bort pa vatten fran Blasiecholmen (Region Stockholm, 2021).

Overflyttningar som annu inte gt rum, eller som misslyckats

Hosten 2021 beviljades fyra projektansokningar ekobonus for 2021/2022 (se beskrivning av ekobonus
1 avsnitt 2.2.1):

1. Rederi Gotland Nynidshamn - Rostock (uppstartat nidr denna rapport skrivs i juni 202219).
Antalet lastbilar som férdas mellan Nynidshamn och Rostock &r dock i augusti 2022 for fa for
att linjen ska gé runt.'’

2. Flivik Shipping i Kalmar/K&penhamnsomrédet (uppstartat i juni 2022),
3. IW Line Rederi mellan Norrkdping och Kapellskér (har inte kommit i gang i juni 2022), och
4. Wallenius Marine i Mélardalen (har inte kommit i gang i juni 2022).

Trafikverket fick fem ansdkningar. Den ansdkan som inte beviljades stod (Emelie Deymann, se nedan)
hade en berdknad lagre miljoeffekt for sitt transportuppldgg i Médlaren dn den som berdknats for
uppldgget i Wallenius Marines ansdkan. Enligt Carola Alzén, VD for Mélarhamnarna (Alzén, 2022),
blev Emelie Deymanns planerade transportuppldgg Norvik - Vésterds inte av eftersom pramarna (som
skulle kunna ta 50—75 containers) inte har rad att ga in i Visteras pga. de hoga lots- och
farledsavgifterna. Motsvarande hinder upplevde Mélarhamnarna for en potentiell linje Vésterés-
Gdansk och i foljande fall:

hoghastighetsfartyg, med en bruttodriktighet av 500 eller mer, passagerarfartyg, inbegripet hoghastighets-
passagerarfartyg, flyttbara oljeplattformar till sjoss samt hamnanldggningar som betjénar sddana fartyg som gér i
internationell fart samt passagerartrafik mellan Gotland och fastlandet. Sedan den 1 juli 2008 ska tonnage enligt
1969 ars matregler tillimpas for fartyg i internationell trafik. Fartygen far efter godkédnnande av skyddsplaner
och ombordkontroll ett internationellt sjofartsskyddcertifikat utfardat av Transportstyrelsen. Pa samma sétt far de
godkénda och kontrollerade hamnanldggningarna ett utlatande om &verensstimmelse utfdrdat av
Transportstyrelsen.

16 Enligt information frdn Bjorn Garberg, Trafikverket, 3 juni 2022.
17 Dagens Nyheter, s.26, 13. augusti 2022, Ellinor Gotby-Eriksson, Trots stor satsning pa ekofirja — lastbilarna
héller sig pé land.
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e transporter av betongelement frén Hallstahammar. Transporterna gick pé vég i stillet.

e transporter av kalksten till Bélsta. Transporterna gick pa vatten till Hargshamn och dérifrén pa
vag (ca 120 km) till Bélsta 1 stéllet.

e transporter av husmoduler till Malarhamnarnas ndaromrade. De flesta transporter av
husmoduler gér pa vég fran Polen till Malardalen.

Nér denna rapport skrivs i juni 2022 menar Milarhamnarna att de inte lyckats flytta ndgon transport
fran vég till sj6. Sedan dieselpriset skot 1 hdjden far hamnen dock fler forfragningar &n négonsin, dven
pa transporter dér mdjligheten tidigare inte ens diskuterats. VD Carola Alzén menar att varuégare och
transportdrer dr mer flexibla och villiga att prova nya sétt som en konsekvens av de fordndrade
transportpriserna.

3.2.2. Exempel fran Norge

Norge har i sin Nasjonal transportplan 2018-20298 slagit fast mal om effektivisering, hallbar
omstillning och dverflyttning av gods frén vig till sjofart och jirnvig. Overflyttningsmalen stimmer
overens med EU:s ambition och innebér att 30 % av godstransporterna 6ver 300 km ska flyttas Gver
fran vég till sjofart och jarnvig innan planen 16per ut. Hamnarnas roll i att stirka sjofartens
konkurrenskraft beskrivs som avgorande i transportplanen. For att mdjliggora att hamnarna starker sin
roll som knutpunkter i godstransportsystemet beddms hamnarna behova utvecklas for att bli effektiva
omlastningsterminaler.

I den norska Riksrevisjonens (2018) undersdkning av overflyttning av godstransporter fran vag till
sjofart gjordes en analys 6ver godsutvecklingen under perioden 20102015 pé strackor déar det rader
konkurrens mellan trafikslagen. Analysen gjordes genom att forst dela in transporterna i grupper
utifran distans, varusegment och tillgéinglig infrastruktur. Dérefter identifierades sju
transportkorridorer (inrikes eller med start utrikes) pa vilka vég, sjofart och jarnvég konkurrerar for de
varugrupper som identifierats. Baserat pa de transporter som genomforts pa dessa strackor under
2010-2015 konstaterades att vagtransporterna hade okat i volym pa bekostnad av sj6- och
jarnvégstransporter. Se Figur 8.

I Norge dgs hamnarna, ca 100 stycken, i forsta hand av kommuner. I Riksrevisjonens utredning
konstateras att sjofartens mojlighet att vinna andelar fran vdg handlar om i vilken grad sjdtransporter
kan sdnka kostnader och oka kvaliteten pa godshantering. Framfor allt pekas segmentet containerfrakt
av styckegods ut som konkurrenskraftigt. Kystverket (NOU 2018:4) uppskattar i en offentlig utredning
att terminalkostnader i hamn, forknippade med omlastning och tidsatgang, utgor ca hélften av den
samlade transportkostnaden for sjofart. I Nasjonal transportplan 2018-2029 presenterades ett paket
med atgarder for att 6ka sjotransporternas konkurrenskraft: fortsatt stod till Gverflyttning av gods,
forstarkning av viktiga utpekade hamnar (Samferdelsdepartementet, 2015), stdd till investeringar i
effektiva och miljovénliga hamnar och stéd till hamnsamarbeten.

18 Nasjonal transportplan — NTP - regjeringen.no
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Figur 8. Andelar av transportarbetet (ton-km) per trafikslag och dr, for de sju identifierade strdckor
ddr det rdder konkurrens mellan trafikslagen baserat pd distans, varusegment och infrastruktur.
Kalla: (Riksrevisjonen, 2018).

Den forsta stodformen liknar den svenska ekobonusen. Stddet inrdttades 2017 och har en arlig budget
pé 100 miljoner NOK. " Stod ges till projekt som startar nya transportuppligg med sjoéfart mellan
norska hamnar eller till hamnar inom EES f6r en period om tre &r. Precis som i Sverige har antalet
sOkande varit relativt fa. Under 2021 beviljades tva projekt (Oslo-Hirthals och Norge-
europadestinationer) av tre sokande.?° For att beviljas stod méste projektet kunna bevisas leda till
overflyttning av gods frén vég till sjofart. Kystverket uppskattar att stodet har bidragit till att flytta
over en miljon ton gods, fordelat over sju projekt. De menar vidare att erfarenheten ar att etablering av
nya transportuppldgg — och ddrmed flytta dver gods — tar lédngre tid &n forvéntat (Steylen, 2022).

Behovet att forstarka viktiga hamnar beskrivs i Nasjonal transportplan som en nddvandighet for att
tillgodose nya behov bland annat drivna av strukturella forandringar i naringslivet. Bade stodet till
investeringar i effektiva och miljovéanliga hamnar och stdd till hamnsamarbeten dr en del i arbetet att
starka hamnarna. Det forstndmnda stddet finns sedan 2019 och ungeféar 50 miljoner NOK per ar har
delats ut till olika projekt.?! I Norges statsbudget for ar 2022 har 95,5 miljoner NOK beviljats till att
fordela stdd till projekt som bidrar till effektiva och miljovénliga hamnar. Stod kan sdkas for projeket
pa ett eller tva &r, men minst 40 miljoner NOK har 6ronmérkts for ettariga projekt. Medel kan beviljas
for att delfinansiera t.ex. investeringar i hamn- och anldpsinfrastruktur samt muddring. Anledningen
till att stodet riktas till hamnar &r att mojliggdra att sjdtransporter 6kar sin konkurrenskraft genom att
effektivisera logistikkedjan. Pa sikt kan det bidra till kostnadsbesparingar, battre kvalitet, okad
intermodalitet, forbéttrade miljo- och klimateffekter samt 6verflyttning av gods fran vig till sjofart.
Projekten rankas utifran hur kostnadseffektivt projektet kan forvéntas vara for att uppna
logistikeffektivisering, klimat- och miljévinster, samt dverflyttning. Logistikeffektivisering viktas
hogst (70 %) f6ljt av klimat- och miljovinster (20 %) och godsoverflyttning (10%).

Stod till hamnsamarbeten etablerades forsta gangen 2015 med en budget pa 10 miljoner kr. Malet med
stodet var att stdtta samarbetsprojekt mellan hamnar som skulle leda till 6kad konkurrenskraft och
dérigenom kunna 6ka andelen gods pa sjofart. Stddformen utvirderades 2019 pé uppdrag av

19 Tilskudd til neerskipsfart | Kystverket - tar ansvar for sjgveien
20 Arets tildeling av tilskudd til godsoverforing er klar | Kystverket (ntb.no)
21 Tilskudd til investering i effektive og miljevennlige havner | Kystverket - tar ansvar for sjgveien.
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Kystverket genom en enkdtundersokning (Stiberg-Jamt m.fl., 2018). [ utvirderingen konstateras att
stodets maluppfyllelse dr begrédnsad. Samtidigt menar forfattarna att stodet lett till att manga
samarbeten etablerats, t.ex. kompetensutveckling, utveckling av nya produkter och tjénster, nya
samarbeten mellan speditorer, systemutvecklare och konsulter, som aldrig annars hade kommit till
stdnd. Den sa kallade additionaliteten av stodet har alltsa varit hog. I utviarderingen konstateras dock
att det dr svart att finna bevis for att dessa utvecklingsarbeten lett till 6kad effektivitet eller
godsoverflyttning till sjofart fran vig, 1 alla fall under perioden 2015-2018. Forfattarna menar att det
kan finnas olika forklaringar till detta. En anledning &r att de endast finner svaga tecken pa att
projekten lett till minskade transportkostnader for varuégarna, &ven om de finner att transporttid,
punktlighet och frekvens har forbattrats. For det andra &r stodets storlek begréinsat i relation till totala
kostnader for transportupplégg pa sjofart.

3.2.3. Diskussion

I de exempel som lyfts fram syns vissa likheter mellan dem som presenterades for jarnvdagen. Nar det
géller fallet med husmoduler l1ag den priméra drivkraften bakom det fordndrade uppldgget hos
transportkOparen, i likhet med flera av fallen som presenterades for jirnvagen. Utdver att minska
transportkostnaderna ville transportkdparen dven minska transporternas klimatpaverkan. For bade sj6-
och jarnvégstransporter utgor antalet avtalspartner ett eventuellt hinder. Det krévs fler avtalsparter dn
for lastbilstransporter, vilket kan 6ka risken for forseningar m.m. och relaterade kostnader.

I de fallen som tas upp inverkar flera styrmedel pa konkurrenskraften mellan olika transportalternativ
och valet av transportlosning. T.ex. ndmns att lots- och farledsavgifter savil som hamnavgifter
inneburit hinder for samlastning. P4 samma sétt har dispensansékan for skrymmande last pa vig och
regler avseende kor- och vilotider utgjort konkurrensnackdelar for vag. I Mélarhamnarnas exempel pa
ej genomforda overflyttningar fran land till sjofart ndmns farledsavgifterna utgdra direkta hinder for
overflyttning. Ekonomiska styrmedel som é&r direkt avsedda att framja verflyttning beddms inte haft
nagon betydelse for de transportval som gjorts.

Styrmedel i form av miljokrav i offentliga upphandlingar ligger bakom att krossat bergmaterial fraktas
pa vatten fran Lovon (i samband med projektet Forbifart Stockholm) respektive Blasiecholmen (i
samband med tunnelbaneprojektet i Stockholm). Gemensamt for dessa fall ar att det handlar om
transporter i kinsliga omraden i naturomraden respektive innerstaden. Dessa fall visar att det ur ett
policyperspektiv kan vara mer relevant att f6lja upp de samhéllsekonomiska kostnaderna (per
transporterat ton bergmassa) som, i dessa fall, pram- resp. vagtransporter ger upphov till 4n antalet ton
eller tonkilometer som har transporterats pd vatten i stillet for pa vig. Vi kénner inte till att det funnits
eller finns motsvarande krav i upphandlingar for jirnvagstransporter (bortsett frén Trafikverkets
regionpolitiskt motiverade upphandlingar av foretagsekonomiskt olonsam trafik).
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4. Diskussion och sammanfattande slutsatser

Overflyttning av gods frin vig till jirnvig och sjofart ir ett av tre dvergripande
mal(Néringsdepartementet, 2018) 1 Sveriges nationella godstransportstrategi (NGTS) som antogs
2018. Detta PM utgor ett av de kunskapsunderlag om 6verflyttning av godstransporter fran vag till
jarnvag och sjofart som Trafikanalys ska kunna anvinda i arbetet med slututvirderingen av NGTS.
Vir genomgang bygger pa att komplettera den kunskap som finns i litteraturen om Sverflyttning i
Sverige med fordjupande intervjuer samt dialog med forskarnétverk. Enligt var beddmning redovisas
samtliga ndgorlunda stora och ldngvariga dverflyttningar fran vég till jarnvég och sjéfart som har
genomforts i Sverige sedan &r 2000. Dessa fall kan ses som exempel pd mojliga drivkrafter och
framgangsfaktorer bakom genomforda overflyttningar. Samtidigt ar fallen inte generaliserbara eller
representativa for 6verflyttning inom olika segment. De kan darfor inte anvindas for att dra generella
slutsatser om den overflyttning som kan ha skett i Sverige fran vag till sjofart och jarnvég. Vi har t.ex.
inte hittat ndgra dokumenterade uppfoljningar av de konsekvenser som overflyttningarna medfort for
foretagen i form av t.ex. antal 6verflyttade ton eller ton-km, 16nsamhet eller miljé- och klimateffekter.
Dessa uppgifter har i stéllet tillhandahéllits av de intervjuade personerna, i den utstrackning de har
velat dela med sig av informationen.

En insikt fran var sammanstéllning dr att manga potentiella fall av overflyttning aldrig ndmns eller
diskuteras i publicerade rapporter och artiklar. Det handlar framfor allt om mindre overflyttningar fran
vag, affarsuppldgg som startar upp med sjofart- eller jirnvéagstransporter i stillet for det mest
traditionella upplagget pa vag, overflyttningsforsok som aldrig etableras eller kommit forbi idéstadiet
samt overflyttningar som inte dr kdnda i branschen. Dessa fall aterges inte heller ofta av aktorer i
transportbranschen. Det dr sannolikt att det finns viktiga lardomar att dra dven fran dessa fall. Vi
bedomer att det finns ett vérde i att &ven analysera Overflyttningar av mindre omfattning,
transportuppldgg som direkt startar med jérnvég eller sjofart, och transportupplédgg pa jarnvig och
sjofart som aldrig lyckas etableras.

41. Aggregerade data kan dolja faktiska overflyttningar

Idag &r det svart att uttala sig om &verflyttningseffekter med hjdlp av den officiella statistiken dar
godsrorelser och -volymer presenteras aggregerat over ett r. Utifrdn denna statistik ligger godsets
fordelning pa de olika trafikslagen relativt stabilt dver tid. Att godsets fordelning ligger stabilt behover
inte betyda att ingen dverflyttning har skett. [ aggregerade siffror kan det vara svart eller omojligt att
uppticka overflyttningar av mindre godsvolymer eller -rorelser. Det kan ocksé vara sa att
overflyttningar av gods mellan olika trafikslag och i olika riktningar 4gt rum under ett ar, men att den
resulterande nettoeffekten ar svar att skonja i den aggregerade statistiken.

For att kunna uttala sig om overflyttning generellt, och i synnerhet olika styrmedel och atgérders
effekter pa overflyttning, krdvs en annan typ av information dn den arliga aggregerade officiella
statistiken. Det finns idag mycket fa utvéirderingar av styrmedel som syftar till att direkt paverka
overflyttning, bade 1 Sverige och i Europa. Det gor det svért att identifiera representativa typfall av
overflyttning, och att identifiera framgéngsfaktorer utover pris, tid och tillgénglighet.

En av anledningarna till brist av utvirderingar ar att mal om &verflyttningar ofta inte &r det priméra
dandamalet med styrmedel inom transportsektorn. Trafikverket har uppmarksammat svarigheten att
prioritera och folja upp atgéarder for att framja Sverflyttning. De har beslutat att de tillsammans med
Trafikanalys ska arbeta med att utveckla metoder for att f6lja och méta utvecklingen av dverflyttning.
I ett forsta steg ska befintlig statistik anvdndas men pa sikt dr ambitionen att utveckla nya metoder for
att samla in information som kan underlitta analys av dverflyttning.
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4.2. Lonsambhet forklarar overflyttning till jarnvag och sjofart

Jamfort med rena lastbilstransporter dr antalet inblandade aktorer i multimodala 16sningar stérre. Det
oOkar risken for forseningar med negativa konsekvenser for godset och/eller kunden. I nya
transportupplagg behdver varudgare och transportforetag komma Sverens om hur de ska fordela risker
och ansvar for att minimera kostnader. Alla de intervjuade har understrukit behovet av att de aktorer
som pa olika sitt berdrs och paverkar transportlosningar dr 6ppna for nya 16sningar och samarbetar
med varandra. De intervjuade var ocksa samstdmmiga i att det i forsta hand var foretagsekonomiska
drivkrafter som lag bakom de fordndrade transportupplaggen. En positiv bieffekt var for de flesta att
overflyttningen skulle kunna bidra till att minska miljé- och klimatpaverkan.

Pé jarnvagssidan identifierades foljande lyckade Gverflyttningar under perioden 2004—2016:
tdgpendlarna till/fran Goteborgs hamn, COOP-téget, stalpendelprojektet och virkestransporter efter
stormen Gudrun. I det sistndmnda fallet var det den efterfrigechock pé transporter av virke som gav
langvariga effekter pa mdjligheten att minska transportkostnader genom transport pé jarnvag. Har
ndmnde flera av de intervjuade att avregleringen av marknaden for godstransporter pa jarnvag ar 1996
var positiv for utvecklingen. Konkurrensen mellan flera olika tdgoperatorer i kombination med
samarbetsvilliga offentliga aktorer bidrog positivt till att hinder kunde undanréjas och 16sningar for
virkestransporter kunde komma pa plats snabbt. Flera av de intervjuade menar samtidigt att
utformning, kvalitet och tillgang till jirnvégsinstruktur har inneburit och innebér utmaningar som
paverkar jarnvégens konkurrenskraft negativt i jimforelse med vag.

Det enda fallet av overflyttning till kustsjofart som identifierades i denna sammanstéllning &r
Lindbicks transport av husmoduler. Overflyttningen motiverades av de hoga kostnaderna for langa
végtransporter i Sverige forenade med stillestdnd under chaufforens dygnsvila. Dessutom krivs
ansokan om skrymmande last pa vag. Pa grund av modulernas bredd var en jarnvégslosning omojlig.
Trots att Lindbécks funnit det foretagsekonomiskt I6nsamt att transportera med kustsjofart namner de
att Sjofartsverkets avgifter forsvarar mojligheten for konkurrenskraftiga sjofartsupplagg. Avgifterna
beddms ocksa vara orsaken till flera misslyckade dverflyttningsforsok 1 Malardalsomradet.

Ett av fallen visar pa mdjligheten att med styrmedel paverka vilket transportslag som anvénds. I
samband med Trafikverkets projekt Forbifart Stockholm stéilldes krav i upphandlingen att
transporterna av krossat bergmaterial skulle ga pa inre vattenvégar. Dessa transporter inkluderas hér
som ett fall pa overflyttning eftersom bergmassan med storsta sannolikhet hade gétt med lastbil om
inte upphandlingskraven hade funnits. Region Stockholm stillde liknande krav som Trafikverket pa
transporter pa inre vattenvagar i samband med byggandet av tunnelbanan vid Blasicholmen. I bada
fallen handlar det om transporter langt under 300 km, vilket r den stricka som i EU:s Vitbok fran
2011 identifieras som konkurrenskraftig for 6verflyttning av godstransporter fran vag. Detta visar pa
att potentialberdkningar for 6verflyttningar kan vara begrdnsade om endast strickor 6ver 300 km,
inkluderas.

Aven om de fall som inkluderats ska betraktas som exempel kan nigra évergripande observationer
goras. For det forsta har vi identifierat fler fall av langvariga dverflyttningar fran vég till jdrnvag &n till
sjofart. I dessa fall har det framf6r allt handlat om gods som transporteras i enhetslaster. I de fall
overflyttning skett fran vég till sjofart har det i stéllet handlat om skrymmande gods (husmoduler) och
tungt gods (bergmassa). Dessa observationer ligger i linje med tidigare studier om for vilka typer av
gods som jarnvag och sjofart kan konkurrera. Samtidigt finns behov av att fortsatt analysera varfor
t.ex. inte fler intermodala containertransporter har flyttats fran vig till sj6. Hér &r en ingang att
analysera hur sjofartens avgifter har paverkat och paverkar potentiella transportuppligg som
involverar sjotransporter.

Exemplet Goteborgs hamns jarnvagspendelssystem aktualiserar ocksé frdgan om hur en eventuell
overflyttning mellan sjofart och jirnvig ser ut. Over hilften av terminalerna jirnvigspendelsystemet
ligger i hamnstdder. Det kan innebéra att en del gods flyttats over fran sjofart till jirnvag. P& kort sikt
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skulle detta kunna innebéra att kapacitetsproblemen i jarnvégsinfrastrukturen okar, och att det samlade
behovet att investera i transportinfrastrukturen pé langre sikt ddrmed okar. Denna frigestéllning har
inte ingétt i detta projekt, men bor studeras framgent.

4.3. Styrmedlens betydelse for dverflyttningen

Pa det stora hela kan de fall som presenterats symbolisera dverflyttningar som ar lyckosamma ur
foretagens perspektiv. Samtidigt har olika typer av styrmedel péverkat den foretagsekonomiska
l6nsamheten och konkurrensytan mellan trafikslag, t.ex. krav pa kor- och vilotider, branslepriser,
inkluderingen av sjéfarten i EU ETS m.m. Upphandlingskrav kan vara direkt avgorande for ett
transportupplagg (transporter av bergmassa pa inre vattenvégar). Avregleringen av jarnviagen kan ha
underléttat 6verflyttning av virke fran vdg (i kombination med en efterfragechock pa virkestransporter)
och sjofartens avgifter i farleder och i hamnar kan forsvéra overflyttning.

Nir det géller styrmedlen som &r specifikt riktade mot dverflyttningen - ekobonus, miljokompensation
for jarnvég och samordnaren for inrikes sjofart och nérsjofart — finns (4nnu) inga dokumenterade
effekter. Enbart tva av de fyra ekobonusansdkningar som beviljades stod for 2021/2022 har kommit i
gang: Flivik Shipping i Kalmar/Képenhamnsomradet och Rederi Gotland Nynidshamn — Rostock.
Antalet lastbilar som fardas mellan Nyndshamn och Rostock ar dock i augusti 2022 for fa for att linjen
ska ga runt. Detta antyder att det finns ménga ytterligare faktorer som paverkar mojligheten att
etablera langvariga overflyttningar, utover finansiellt stod.

4.4. Overflyttning som mal eller medel?

Aven om det ligger utanfor uppdragsbeskrivningen for detta projekt, ér det vért att ifragasitta
dndamélsenligheten med att folja upp dverflyttning. For det forsta dr malséttningen svértolkad. Aven
om det skulle gé att kvantifiera vilket godstransportarbete och vilka godsméngder som flyttat 6ver fran
vég till jarnvag och sjofart, sédger det mycket lite om vilka effekter det far p& samhéllsniva.
Overflyttning av gods frin vig ir ett medel for att uppna olika politiska mélséttningar, som t.ex.
minskade klimatutslapp, minskade luftféroreningar, 6kad trafiksédkerhet samt andra transportpolitiska
mal, och inte ett mal i sig. Sambanden mellan 6verflyttade godsméngder eller godstransportarbete och
samhilleliga effekter dr i manga fall inte sjalvklar. Ur ett samhallsekonomiskt perspektiv ar den
relevanta parametern att folja upp de samhallsekonomiska kostnaderna per transporterat ton snarare &n
antalet ton eller tonkilometer som har transporterats pd vatten eller jarnvég i stillet for pa viag. En
sddan ansats kan dven inkludera perspektiv som investeringsbehov i infrastruktur och mdjligheten att
undvika transporter.
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Bilaga 1. Fragor i strukturerade intervjuer och intervjuade personer

Intervjuade personer

Svante Altds och Homam Mansour, APM-Terminals
Carola Alzén, VD Mailarhamnar

Sofia Franzén, Lindbéacks

Sam Jedselius, Trafikverket

Peter Rosendahl och Jonas Larsson, COOP

Patric Stromberg, CEO LOGS

Fragor
Vilka var motiven/drivkrafterna bakom etableringen av transportlésningen?
Vilken/vilka aktorer drev etableringen?

Vilka externa faktorer och styrmedel har bidragit till a) etableringen och b) utvecklingen av
transportldsningen?

Vad fanns det for utmaningar/barridrer?

Niér gick forsta transporten pé jarnvig/vatten?

Hur utvecklades transporterna dver tid? Gar det att beskriva i godsméngder eller transportarbete?
Hur skulle ni vilja bygga vidare pé transportlosningen?

I vilken grad foljde andra aktorer efter i form av att leta l1osningar/implementera 10sningar for att 6ka
sin andel jarnvég/vattenburna transporter?
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OM VTI

1, Statens vag- och transportforskningsinstitut, ar ett oberoende och
internationellt framstaende forskningsinstitut inom transportsektorn.
Var huvuduppgift ar att bedriva forskning och utveckling kring infra-
struktur, trafik och transporter. Vi arbetar for att kunskapen om transport-
sektorn kontinuerligt ska forbéattras och ar pa sa satt med och bidrar till att
uppna Sveriges transportpolitiska mal.

Verksamheten omfattar samtliga transportslag och omradena vag- och ban-
teknik, drift och underhall, fordonsteknik, trafikskerhet, trafikanalys, manniskan
i transportsystemet, miljo, planerings- och beslutsprocesser, transportekonomi
samt transportsystem. Kunskapen fran institutet ger beslutsunderlag till aktérer
inom transportsektorn och far i manga fall direkta tillampningar i saval nationell
som internationell transportpolitik.

VTI utfor forskning pa uppdrag i en tvarvetenskaplig organisation. Medarbetarna
arbetar ocksa med utredning, radgivning och utfor olika typer av tjanster inom
matning och provning. Pa institutet finns tekniskt avancerad forskningsutrustning
av olika slag och korsimulatorer i varldsklass. Dessutom finns ett laboratorium fér
vagmaterial och ett krocksakerhetslaboratorium.

| Sverige samverkar VTI med universitet och hégskolor som bedriver narliggande
forskning och utbildning. Vi medverkar &ven kontinuerligt i internationella forsk-
ningsprojekt, framforallt i Europa, och deltar aktivt i internationella natverk

och allianser.

VTl &r en uppdragsmyndighet som lyder under regeringen och hor till Infrastruk-
turdepartementets verksamhets-/ansvarsomrade. Vart kvalitetsledningssystem
ar certifierat enligt ISO 9001 och vart miljéledningssystem ar certifierat enligt ISO
14001. Vissa provningsmetoder vid vara laboratorier for krocksékerhetsprovning
och vagmaterialprovning ér dessutom ackrediterade av Swedac.
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