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Abstract

The Swedish transport network is dominated by heavy trucks for transporting goods domestically.
Increased load on the Swedish road network and higher demands for environmental solutions
have, in tandem with this, forced politicians, carriers and transport buyers to explore other
alternatives. Maritime transport is one of the main options and a move from road to water is
considered beneficial by many. Despite the benefits of the alternative, there are still many

challenges and issues as to whether maritime transport is the optimal solution to the problem.

The report aims to map the Swedish transport network and investigate whether a shift to sea
transport is a beneficial and feasible alternative. This is done by concretizing four different falls.

In addition to this, what other effects a transfer from road to water can have are investigated.

Semi-structured interviews with authorities, carriers and transport buyers have been conducted to
create a broad and nuanced understanding of the area. This was supplemented with literary reports
to provide a broad and comprehensive empirical record. In the analysis, the four falls and other

factors are discussed, which is summed in a conclusion linked to the questions.

The study revealed clear challenges and problems between the area's various stakeholders. The
EU and the Swedish government’s goals are mainly environmental, while carriers and transport
buyers prioritize time and money. The gap between the stakeholders becomes increasingly clear
when the costs of the different modes of transport are examined. Despite repeated attempts by the
Swedish government to make maritime transport more attractive, this has not worked as carriers
and transport buyers do not consider it profitable. However, a country like the Netherlands has
succeeded in bridging this gap and shows the advantages that can be exploited with a functioning
maritime transport. Finally, it was found that the incentive for transporters and cargo buyers to
use sea transport is too small and the Swedish government should overlook more subsidies or cost

reductions if they want to make the mode of transport profitable.

Key Words: maritime transport, shipping, Swedish transportation system, industry

transformation, sustainable transportation

Note: The report is written in Swedish.



Sammanfattning

Det svenska transportnatet &r dominerat av tunga lastbilar for att transportera gods inrikes. Okad
belastning pa det svenska vagnatet samt hogre krav pa miljomassiga I6sningar har, i takt med
detta, tvingat politiker, transportorer och transportkbpare att utforska andra alternativ.
Sjétransporten &r ett av de huvudsakliga alternativen och en forflyttning fran vég till vatten anses
fordelaktig av manga. Trots alternativets popularitet finns det fortfarande manga utmaningar och

problematik huruvida sj6transporten ar den optimala l6sningen pa problemet.

Rapporten syftar till att kartldgga det svenska transportnatet och underséka om en 6éverflyttning
till sjotransport ar ett gynnsamt och genomférbart alternativ. Detta genomfors genom att
konkretisera fyra olika fall dar varje fall motsvarar en rutt mellan tva noder. Utdver detta

undersoks vilka andra effekter en Gverflyttning fran vég till vatten kan medfora.

Semistrukturerade intervjuer med myndigheter, transportorer och transportkdpare har genomforts
for att skapa en bred och nyanserad forstaelse kring omradet. Detta kompletterades med litterara
rapporter for att ge en bred och heltdckande empiri. I analysen diskuteras de fyra fallen och dvriga

faktorer, vilket konkluderas i en slutsats kopplad till fragestallningarna.

I studien uppenbarades tydliga utmaningar och problematik mellan omradets olika intressenter.
EU och riksdagens mal ar huvudsakligen miljéméassiga, medan transportorer och transportkopare
prioriterar tid och pengar. Gapet mellan intressenterna blir allt tydligare nér kostnaderna for de
olika transportsatten undersoks. Trots upprepade forsok fran riksdagen att géra sjGtransporten mer
attraktiv har detta inte fungerat da transportorer och transportkopare ej anser det som lénsamt. Ett
land som Nederlanderna har dock lyckats 6verbrygga detta gap och visar vilka férdelar som kan
utnyttjas med en fungerande sjotransport. Slutligen konstaterades det att incitamentet for
transportorer och transportképare att anvanda sjétransporter ar for litet och riksdagen bor dverse

fler bidrag eller kostnadsminskningar om de vill gora transportsattet Ionsamt.

Nyckelord: sjotransport, godstransport, svenska transportsystemet, branschtransformation,

hallbara transporter

Notera: Rapporten ar skriven pa svenska.
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Begreppslista

brytbulk

draktighet

Eurovinjett

flytande bulkvaror

IMO-fartyg

ISO

intermodala system

interoperabilitet

kontraktsfart

Forpackat gods som lyfts pa och av fartyg, dven kallat styckegods.

Exempel: oljefat, plankor och lastpallar.

Enhetslosa jamforelsetal. Ett volymmatt som anger fartygets storlek.
Bruttodraktighet bygger pa fartygets totala inneslutna rymd.
Nettodraktighet baseras pa lastutrymmenas volym, passagerarantal

och storsta djupgaende i forhallande till mallat djup.

Ett samarbete for gemensamt uttag av vagavgifter vid anvandning av

visa végar for tunga transportfordon.

Flytande varor som transporteras oforpackad i stora partier. Till

exempel bensin, diesel och kemikalier.

Fartyg med IMO-nummer. IMO-nummer &r ett unikt nummer som
ska finnas pa alla eget framdrivna, havsgdende fartyg med en
bruttodraktighet pa éver 100. Fiske-, fritids-, och Orlogsfartyg ar

undantagna. Numret foljer fartyget genom hela livscykeln.

International Organization for Standarization

Transportlosning dar flera transportslag anvénds.

Formaga att kunna verka granséverskridande. Overbygga tekniska,

legala och administrativa hinder for smidigare transport ver granser.

Transportlosning dar rederiet efter kontrakt fraktar gods at kund.



linjesjofart

lots

mafi vagn

matartransport

pram

ro-ro fartyg

Samgods modellen

stuveri

Fartyg som kontinuerligt gar mellan bestdmda hamnar enligt
tidtabell.

En vdgvisare som enligt krav anlitas for att guida storre fartyg in i

hamn.

Sl&pvagn for containrar.

Transport av mindre godsfloden till ett nav.

En flatbottnad lastbat, ofta avsedd att bogseras. Pramar kan generellt
inte ga pa Oppet hav, utan ar anvanda pa insjoar, floder och kanaler.
De ar lattmandvrerade och kan ga pa grunt vatten. De har dessutom

stor lastkapacitet.

Av engelskans Roll-on, Roll-off. Fartyg designade for att last kors

ombord och i land.

Ett verktyg for att gora analyser, bedomningar och prognoser for
godstrafik. Anvénds for att gora studier av svensk godstransport pa
nationell  niva. Utgar fran dagens transportsystem och
transportmonster, matas in med information och antaganden om till
exempel transportkostnader, infrastruktur och trafikering. Kan pa sa
sdtt anvandas for att ta fram underlag for bedémningar av olika

atgarder.

Lastning och lossning av fartyg.



speditor

tonkilometer

torra bulkvaror

transportkopare

VTI

Aktor som arrangerar och koordinerar transport av gods eller varor
fran en plats till en annan. Kan &ven hjalpa till med andra

logistiktjanster.

Mattenhet for transportpresentation. Stracka multiplicerat med
lastvikt.

Torra varor som transporteras ofdrpackad i stora partier. Till exempel

kol, spannmal och malm.

Mellanhdnder ~ mellan  kund  och  leverantdrer.  Skapar

helhetslésningar.

Statens vag- och transportforskningsinstitut.
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1 Inledning

Idag utgor godstransporter via sjo endast en brakdel av godstransporter inom Sverige, dar
majoriteten av alla godstransporter sker via lastbilar. Bade fran regeringen och pa EU-
niva har det uttryckts ambitioner att forflytta godstransport fran vég till jarnvag och sjo.
Detta har skapat ett behov av att undersoka potentialen, konsekvenserna och
genomforbarheten i en sadan Gverflyttning. Minskad miljopaverkan var en ursprunglig
anledning, men andra fordelar kopplat till sjofartens skaleffekter har aven lyfts fram som
argument. Samtidigt tenderar transportbranschen att falla tillbaka till vagtransport som
sitt primdra transportalternativ. Denna rapport kommer huvudsakligen fokusera pa en
overflyttning till sj6 och &mnar klargora vad som krévs for att sjétransport ska utnyttjas i
hogre grad inom Sverige, samt vilka konsekvenser som detta medfor.
Transportsituationen studeras med hjalp av en litteraturstudie samt en undersékning av

alternativen genom olika fallstudier.
1.1 Bakgrund

Ar 2021 transporterades totalt 106 miljarder tonkilometer inom Sverige dar vagtrafiken
stod for cirka 54 procent av dessa (Trafikanalys, 2022). Jarnvagstransporter stod for cirka
20 procent av allt transporterat gods och idag ser man en fortsatt 6kning av
jarnvagstransporter. Sjotransporter stod for cirka 26 procent av totala transporterade
tonkilometer inom Sverige ar 2021 (Trafikanalys, 2022). Antalet sjétransporterade
tonkilometer minskade med tva procent under samma ar, pa grund av en minskning av
utrikes sjofart. Den storsta delen av utrikes godstransporter ar sjotransporter, vilket
motsvarade 56 procent ar 2021. Figur 1 visar fordelningen mellan de olika transportsatten

i Sverige.
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Jarnvag

Figur 1. Fordelningen mellan de olika transportsatten..

Global uppvarmning &r en av samhallets storsta utmaningar. Sedan 2010 har utsl&dppen
okat markant i Sverige, och ar 2019 ¢kade utslappen med 3,4 procent (Sjofartsverket,
2020a). Okningen var tydligast fran transportsektorn, vilket motsvarade en 6kning med
13 procent i jamforelse med 2018. Det svenska transportsystemet orsakar ungefar en
tredjedel av totala utsldppen. Som resultat av detta har riksdagen beslutat att
klimatutslappen fran transportsektorn bér minska med hela 70 procent fram till ar 2030
(Sjofartsverket, 2020a). Mycket arbete behover goras pa kort tid for att na riksdagens mal,
men forst och framst behover studier genomféras for att identifiera vilka
transportalternativ som bidrar med storst negativa effekter pa miljon. En annan viktig
aspekt att undersoka ar hur mycket transportképare ar villiga att lagga pengar pa

miljovénligare transportalternativ.

Det rader enighet om att mer transport av gods bor ga pa sjé- och jarnvéag. Bade EU och
riksdagen har kommit fram till att detta & en lamplig atgard for att minska
klimatutslappen och na de uppstéllda klimatmalen. En till anledning till varfér denna
overflyttning ar attraktiv ar for att mangden transporterat gods forvantas oka med 65
procent till ar 2040 (Sjofartsverket, 2020a). Denna okning av efterfragan kommer stalla

krav och orsaka hdg belastning pa transportsystemet. Det svenska jarnvagsnatet ar redan



drabbat av brist pad kapacitet, och vagnaten kring storstaderna ar éverbelastade under
rusningstid (Sjofartsverket, 2020a). Daremot finns farre begransningar i hur manga fartyg
som kan komma in till hamnarna, vilket resulterar i hogre kapacitet och effektivitet i
sjofartssystemet (Sjofartsverket, 2020a). Istéllet for att Iagga ner bade tid och resurser pa

utbyggnad av infrastrukturen for godstransporter kan ledig kapacitet i hamnar utnyttjas.
1.2 Syfte

Syftet med arbetet ar att genom litteraturstudier och fallstudier studera det svenska
transportsystemet. Utifran detta undersoks om en 6verflyttning av godstransport fran vag
till sjétransport ar gynnsam och genomforbar. Arbetet amnar att pa ett tydligt satt
kartldgga anledningar och drivkrafter till varfér sjotransport inte nyttjas i storre
utstrackning i dagens samhélle. Vi kommer &ven understka de ekonomiska och
strukturella hinder som finns, for att sedan kunna utvérdera vilken typ av politiska,
ekonomiska och infrastrukturella insatser som kan behdva goras for att sjotransport ska
kunna bli ett mer utnyttjat transportsatt. Trots att politiska mal syftar till att flytta gods
fran vég till jarnvag och sjofart kommer huvudfokus vara pa en overflyttning fran vag
och jarnvag till sjofart, med fokus pa overflyttningen fran vag till sjofart. Arbetet
genomsyras av ett miljoperspektiv med grund i FN:s globala mal for hallbar utveckling

(se Appendix).
1.3 Fragestallningar

Resursutnyttjande och optimering av godstransporter ar ett aktuellt &mne, for att det
svenska godstransportsystem ska kunna utnyttjas pa ett mer effektivt sétt. Detta dels for
att minska belastningen pa det svenska vagnatet, dels da det finns miljomassiga fordelar
med jarnvag och sjotransport jamfort med lastbilstransport. For att ge en tydlig bild éver

dagens transportlage syftar denna rapport till att besvara fragestallningen:
- Hur ser det svenska godstransportsystemet ut idag och varfor?

Utover detta undersoks faktumet om en 6verflyttning fran vég till vatten dver huvud taget
ar gynnsam. Trots att politiska myndigheter vardesatter miljomassiga mal ar den
3



ekonomiska aspekten av Overflyttningen klart viktigast hos bade transportérer och
transportkopare och bor darfor utredas ingaende. En Overflyttning &r dessutom
meningslos om den inte leder till samhalleliga fordelar. Detta forvantas besvaras under

foljande fragestallning:

- Forvilka intressenter hade en 6verflyttning av godstransporter fran vag till vatten

varit gynnsam?

Det finns flera andra aspekter som paverkar hur en éverflyttning kan ga till och vad som

behdver goras for att en dverflyttning ska ske. Detta ska besvaras med fragestallningen:

- Hur ser genomférbarheten ut for en dverflyttning av godstransporter fran vag till

vatten och vad kan goras?
1.4 Avgransningar

Rapporten avgransas till de tre transportsatten vagtransport med lastbil, jarnvéagstransport
och godstransport pa fartyg. Endast befintlig infrastruktur &mnas att undersokas.
Rapporten kommer enbart behandla godstransporter.



2 Metod

Detta avsnitt beskriver den metodik som anvands i utforandet av arbetet. Har beskrivs

typen av undersokningen, samt hur information samlas in och bearbetas.
2.1 Typ av undersdkning

Patel och Davidson (2019) skriver att kvantitativt inriktad forskning syftar till sadan
forskning som inkluderar métningar vid datainsamlingen och statistiska bearbetnings-
och analysmetoder. Kvalitativt inriktad forskning fokuserar istéllet pa “mjuka” data
genom kvalitativa intervjuer och tolkande analyser (Patel & Davidson, 2019). Vidare
beskrivs det att syftet med kvalitativ forskning ar att upptdcka nya problem och
mojligheter dar forskare efterstravar en djupare helhetsforstaelse av en foreteelse.
Eftersom det sistnamnda passar val in pa syftet med detta arbete kommer undersékningen
mestadels besta av kvalitativa element. Detta kompletteras med kvantitativa inslag dar

aspekter av de olika transportslagen jamfors.

Arbetet kan kannetecknas som en fallstudie med ett strategiskt urval och ett fatal
analysenheter. Denna typ av studie lampar sig val nar det kommer till att utveckla en
helhetsforstaelse som kan utgdra en grund for nya slutsatser och teorier. Mer specifikt
kommer ett antal fall identifieras dar olika transportalternativ jamfors med sjofart.
Generaliserbarheten hos de resultat som erhalls vid en fallstudie beror pa urvalet, dar
information fran diversifierade fall ger en sa fyllig bild av situationen som mojligt (Patel
& Davidson, 2019). Darfor efterstrdvas en relativt hdg variation mellan de olika

analysenheterna sett till exempelvis geografisk plats, rutt och lastvolym.
2.2 Intervjuer

Patel och Davidson (2019) beskriver tva dimensioner nar det kommer till intervjuers
utformning; standardisering och strukturering. Den férstndmnda dimensionen handlar om
intervjuarens frihet nar det kommer till fragornas utformning och ordning. Strukturering
innebar det svarsutrymme som respondenten far nar den svarar pa fragorna. Eftersom

resultaten fran intervjuerna kommer att analyseras kvalitativt gynnas de av en lag grad av
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bade strukturering och standardisering (Patel & Davidson, 2019). “Semistrukturerade
intervjuer” ett vanligen anvént uttryck som val beskriver den sorts intervjuer som
genomfors i denna studie. Alltsa ar varje intervju anpassad till varje respondent samtidigt
som de far maximalt utrymme for att svara pa fragorna. Intervjufragor kommer att
forberedas i forvag infor varje intervju, men for att fa ut s& mycket som mojligt fran
intervjuerna kan fragor laggas till och byta ordning. En “tratt-teknik” efterstravas, vilket
innebar att intervjun borjar med stora 6ppna fragor som sedan évergar till mer specifika

fragor (Patel & Davidson, 2019). Exempelvis kan en fragesekvens se ut enligt foljande:

e Hur ser ni pa éverflytningspotentialen for godstransport fran vag till sj6?
e Vilken faktor upplever ni vager tyngst hos foretag nér de véljer transportsatt?

e Hur ser ni pa den nya avgiftsmodellen for godstransport i VVanern?

Mellan fragorna kan aven uppfoljningsfragor stallas for att fa ut mer information. For att
fa en helhetsbild av problemet kravs det att flera olika perspektiv inkluderas i rapporten.
Darfor eftersoks en stor variation pa respondenternas bakgrund nar det kommer till
arbetsroller och del av branschen. Lampliga respondenter hittas genom massbesok och
vidarehanvisning fran andra kontakter. Vissa respondenter fran relevanta organisationer

och foretag s6ks upp genom offentligt tillgangliga uppgifter.
2.3 Intervjuobjekt

Nedan féljer en lista med alla intervjuade personer genom arbetets gang:

Tabell 1. Intervjuobjekt.

Namn Roll Foretag Datum

Dan Andersson Docent vid avdelningen Chalmers 26 januari 2023
Service Management and

Logistics




Henrik Sjostrand Utredare VTI 2 februari 2023
Olivia Berglund Speditor TKL Logistics 3 februari 2023
Szlachota
Bjorn Garberg Sjofartssamordnare Trafikverket 10 mars 2023
Johan Lantz VD Avatar 13 mars 2023
Logistics AB
Anders VD Svensk Sjofart 22 mars 2023
Hermansson
Henrik Cars Head of Operations Hansa 28 mars 2023
Destinations
Jorgen Kock Operativ chef Ahlmark Lines 5 april 2023
Mathias Stark Senior Logistics Agent Express 19 april 2023
Delivery
Sweden AB
Andreas Ahlander Strateg Sjofartsverket 25 april 2023




Emelie Angberg | Enhetschef for strategisk | Sjofartsverket 25 april 2023

analys och utredning

2.4 Litteraturstudie

For att komplettera intervjuerna genomfors en litteraturstudie. Litteraturen inkluderar
bland annat rapporter som beskriver de fall som finns i fallstudien. Anvéandning av
priméra kéllor efterstrdvas genom att kontakta de personer, foretag eller myndigheter som
ar i direkt kontakt till analysenheterna. Sekundara kallor forekommer, men dessa kallor
ar antingen myndighetsrapporter, vetenskapliga artiklar, eller liknande. Varje fall i
fallstudien presenteras separat genom att sammanstélla den data som kommer fran de
olika kallorna. Darutéver kommer rapporter fran myndigheter och vetenskapliga artiklar
att anvandas for att samla in data till den kvantitativa delen av studien. Data som samlas
in ror bland annat kostnader och miljépaverkan for olika transportalternativ. Syftet med

detta ar att utoka informationsbasen som anvénds i den kvalitativa analysen av resultatet.
2.5 Validitet

Under arbetets gang analyseras validiteten pa den litteratur och de intervjuobjekt som
anvands kontinuerligt. De kallor som valjs ut har erfarenhet inom branschen. Speciellt
har intervjuobjekt valts som blivit rekommenderade av andra intervjuobjekt. Aven flera
olika delar av branschen har tagits i beaktning for att minska partiskhet sa informationen
och fakta ar sa heltackande och objektiv som mojligt. Aven i saval intervjuer som vid
analys av svar har det funnits en extra tanke pa att flera intressenter inom branschen har
anledningar att ge svar som framstaller information till deras fordel. Darfor laggs extra

noggrannhet pa att jamfdra svar fran ett stort underlag av intressenter.



3 Teori

Detta avsnitt amnar presentera och fortydliga teori kring relevanta omraden inom
rapportens omfattning. Bland annat presenteras transportslagen, fordelningen av

godsarbetet mellan transportslagen i varugrupper och politiska faktorer.
3.1 Transportbehovet

Uppkomsten av transportfldden beror pa en differens mellan konsumtionsbehov och
produktion (Regeringskansliet, 2018). Av bland annat demografiska, geografiska eller
ekonomiska skél ar produktion inte lokaliserad dér konsumtionen &r. Foljaktligen ar valet
av transportsatt beroende av de geografiska forutsattningarna for transportbehovet. En
stor del av transporterna genereras av basindustrin och transporteras fran norra Sverige
och Vastra Gotaland till utlandet. Floden av konsumtionsvaror gar huvudsakligen till
befolkningstita omraden i sodra Sverige. Av den svenska godsexporten matt i ton gar
storsta delen till Tyskland, Storbritannien, Finland, Norge, Nederlanderna och Danmark.

Importen kommer till stor del fran Norge, Finland, Danmark och Tyskland.
3.2 Beskrivning av transportslagen

Valet av transportsitt paverkas av bland annat typ av gods, volym och distans.
Sjotransport har formaga att lasta stora mangder gods, vilket resulterar i skalfordelar och
lagre driftkostnad per enhet (Jonsson & Mattson, 2016). Sjotransport &r i regel
langsammast av de behandlade transportsatten, men har hog tillforlitlighet.
Sjotransporten har en hog flexibilitet och stora mojligheter kring ruttanpassning. Dessa
aspekter gor att sjofart lampar sig for transport 6ver langa distanser med stora volymer av
lagvardigt gods eller vid transport av skrymmande gods. Det ar skillnad mellan olika typer

av fartyg da majoriteten av dem ar specialbyggda efter bestéllning.

Jarnvagstransport har férmagan att transportera stora volymer 6ver medellanga strackor
(Jonsson & Mattson, 2016). Jarnvégstransport ar geografiskt begransad av jarnvagsnatets
utbyggnad. De geografiska begransningarna innebdr oftast att varken sjofart eller jarnvag

kan transportera godset hela véagen.



Végtransport ar generellt det snabbaste av transportsatten och i princip det enda av
transportsatten som alltid kan leverera gods fran dorr till dorr (Jonsson & Mattson, 2016).
Transportslaget ar flexibelt men mindre lampligt for stora volymer. Dessutom utnyttjas
inte skalfordelar i samma utstrackning, vilket medfor en minskad potential for laga
styckkostnader. FoOr att Overbygga begrdasningar och utnyttja fordelar hos enskilda

transportsatt anvéands intermodala l6sningar dar flera transportsatt kombineras.

Det finns i huvudsak tva olika typer av fraktfartyg: pramar och IMO-fartyg (Avatar
Logistics, 2018). Inom kategorin IMO-fartyg och pramar finns skillnader i lastformaga
och vilken typ av last de &r byggda for. Fartyg ar i hogre grad &n de andra transportsatten
specialbyggda for sin last och rutt (Jonsson & Mattson, 2016). Olika typer av lastbilar
och tag existerar ocksa, dar kategoriseringen baseras pa langd, kapacitet och drivmedel.
Regeringskansliet (2018) namner att overflyttningsmojligheten fran lastbilstransport till
jarnvags- och sjotransport ar begransad pa grund av trafikslagens naturliga
monopolomraden. Avstandet 300 kilometer namns som gransen for nar jarnvégs- och

sjotransport blir konkurrenskraftig.
3.3 Fordelningen av olika transportsatt for olika typer av gods

De olika transportslagens naturliga monopolstéllning samt olika transportbehov leder till
att olika transportlésningar anvénds i olika grad i olika branscher (Regeringskansliet,
2018). Foljaktligen transporteras olika varugrupper med olika trafikslag eller
kombinationer av trafikslag. Detta illustreras i figur 2. Sjofarten ar mest framtradande i
segment med stor volym av relativt lagvardigt gods samt containrar, vilket innefattar
varugrupper som kol, rdolja, naturgas, raffinerade petroleumprodukter, malm och
skogsprodukter. Den storsta delen av oidentifierbart gods transporteras i containrar med
sjotransporter. Jarnvdg anvands i storst utstrackning for malmtransport, travaror och
jordbruksprodukter men ar inte det dominerande transportséttet for ndgon av nedan
listade varugrupper. Lastbilstransport inrikes anvands i storst utstrackning sett till ton for

att transportera malm, andra produkter som utvinns, produkter fran jordbruk, skogsbruk
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och fiske. Lasthilstransporter star aven for nastan all transport av varor i mindre volymer,

exempelvis post, styckegods, livsmedel och tillverkade varor.

50000 100000 150000

Andra icke-metalliska mineraliska proc

Andra varor, & tidigare spe

Flyttgods, fordon for reparation

Hushallsavfall, annat avfall och returravara

Kemikalier, kemmiska produkter, konstfiber, gummi- och plastvaror samt kdrnbransle
Kol, raolja och naturgas

Livsmedel, drycker och tobak

Malm, andra produkter fran utvinnin

m jarnvag
_ Maskiner och instrument
mSjo
- Metallvaror exK, maskiner och utrustning
mVag =]
Maébler och andra tilverkade varor
Oidentifierbart gods | IEG_—_——
Post och paket |1
Produkter fran jordbruk, skogsbruk och fiske  |EEEEG_——
Stenkols- och raffine oleumprodukter _
Styck C s I
Textil, bekladnadsvaror, lader och ladervaror ||
Transportutrustning 1N
Tra och varor av tra och kork (exklmébler), massa, papper och pappersvaror, trycksaker _
Utrustning for transport avgods [N

Figur 2. Transporterad godsméngd per varugrupp och trafikslag i inrikes och utrikestrafik 2016. 1 1000-
tals ton. Kalla: (Regeringskansliet, 2018, atergiven med tillstand).

3.4 Politiska krafter

Politiska atgarder pa bade nationell och internationell niva kan ha en betydande paverkan

pa olika respektive alternativ inom godstransport. | detta avsnitt presenteras dessa.
3.4.1 Politisiska initiativ pa EU-niva

Europakommissionens Vitbok “Fardplan for ett gemensamt europeiskt transportomrade
- ett konkurrenskraftigt och resurseffektivt transportsystem”, som slépptes den 28 mars
2011, beskriver en strategi for att framja utvecklingen av ett hallbart och
konkurrenskraftigt transportomrade (Andersson m.fl., 2019). Vitboken innehaller 10

malsattningar, dar foljande mal ar relevanta till godstransport:
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- 30 procent av vagtransporterna pa mer an 300 kilometer bor fram till 2030 flyttas
over till andra transportmedel, exempelvis jarnvag eller sjétransporter, och mer
an 50 procent fram till 2050 med hjalp av effektiva och miljovénliga

godskorridorer (Europeiska kommissionen, 2011).

- Fram till 2050 minska EU:s koldioxidutslapp fran bunkerolja for sjofart med 40

procent (Europeiska kommissionen, 2011).

For att uppna dessa mal togs 40 atgardspunkter fram dar majoriteten av initiativen var
genomforda, enligt en uppféljningsrapport som gjordes 2016 (Andersson m.fl., 2019).
Medan initiativen inte var kritiserade var manga missndjda med ambitionen fran
uppféljande lagstiftare (Andersson m.fl., 2019). Har upptécktes en viss troghet nér det
kommer till att folja upp riktlinjer, fardplaner och bé&sta praxis. En mer aktuell
policyatgard finns i den europeiska grona given som foreslar att bade vagtrafiken och
sjofarten omfattas av handeln med utslappsratter (Europeiska kommissionen, 2023).
Syftet med detta ar att framja anvandningen av renare bransle och teknik genom att 6ka

kostnaderna for féroreningar.
3.4.2 Politiska initiativ pa nationell niva

Pa nationell niva har det uttryckts politiskt intresse att flytta dver gods fran vagtransport
till sjofart. For att astadkomma detta maste sjofart bli mer attraktivt for
transportinkdparna. Bland annat har en nationell samordnare for stérkt inrikes sjofart och
narsjofart tillsatts pa uppdrag av regeringen ar 2018. Den nuvarande samordnaren, Bjorn
Garberg, berdttar om arbetet med att sprida kunskap samt rollen att fungera som en
inspirationskalla till att utveckla sjofarten (B. Garberg, personlig kommunikation, 10
mars, 2023). Strategin for godstransport i Sverige liknar EU-strategin inom sektorn vad
galler bade mal och problemanalys. Manga nationella lagar och regler kan paverka eller
hamma bade innovativa och effektiva godstransporter i EU. En mdjlig 16sning till detta
ar EU-reglering och sadan I6sning kan ha bade positiva och negativa effekter beroende
pa vilka behov det svenska godstransportsystemet har (Viklund, 2022). Den utvecklade

EU-lagstiftningen som har malen att sammanbinda Europa med sékra
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transportinfrastrukturnatverk och mojliggora tillgangliga transporter gar i linje med vissa
delar av svenska godstransportstrategin. | Sverige pagar en diskussion om att inféra en
végslitageskatt for vagtrafiken istallet for den tidsbaserade eurovinjetten (avgift) som
resulterar i hdga kostnader for trafiken (Viklund, 2022). Tyskland har idag en vagavgift
som har lett till hogre miljoprestanda pa lastbilar och éven till storre finansiella intékter.

3.4.3 Ekobonus

For att ytterligare 6ka incitamentet for sjofart valde regeringen att inféra en ekobonus.
Ekobonus uppréattades for att avlasta det svenska vagnatet och minska utslapp av
luftfororeningar och vaxthusgaser (Trafikverket, 2022). Malet var att erbjuda
transportorer ekonomisk kompensation och i gengald stimulera nya sjétransportupplagg
och forbéattringar (Trafikverket, 2022). Forslaget togs upp av Europakommissionen 2018
och innefattar bade regler kring rattigheter och skyldigheter. For att kunna motta
ekobonusen maste foretaget vara etablerat i en EES-stat och fartyget maste lasta eller
lossa gods i en svensk hamn (Europakommissionen, 2018). Ekobonusen berdknas genom
att ta 0,12 ganger antalet kilometer godset hade fraktats om det fraktades via lastbil.
Koefficienten 0,12 anvands da det har berdknats som den genomsnittliga

samhallsekonomiska kostnaden for att anvanda lastbil kontra sjofart.

Forordning SFS 2018:1867 ger Trafikverket mojligheten att ge ut 50 miljoner SEK i
ekobonus till atgarder som resulterar att gods dverflyttas fran véagtransport till sjofart
(Sjostrand, 2021). Totalt beviljades 94,5 miljoner SEK i ekobonus 2021-2022 fordelat pa
fyra projekt (Trafikverket, 2022). Ar 2022 foreslog Trafikverket en breddad ekobonus
som utokas till 100 miljoner per ar (Sjostrand, 2021). Breddad ekobonus baseras bland
annat pa forordning SFS 2018:1867, men har kan aven stod ges ut till atgarder som
utvecklar intermodala godstransporter (Eklund, 2022). Aven 6verflyttning till jarnvag
skulle omfattas av breddad ekobonus. En annan skillnad fran nuvarande ekobonus &r att
breddad ekobonus skulle forlanga stodperioden sa att projekten aven far stod for
forberedande arbete (Eklund, 2022). En av de menade effekterna med detta &r att en storre

del av de budgeterade medlen kan omsattas i stod. Samtidigt kan affarsrisken minska vid
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uppstart av nya transportupplagg. Forslaget fran Trafikverket behdver godkannas av EU-
kommissionen, men ett eventuellt godkannande gor att regeringen kan besluta om en

forordning.
3.5 Miljopaverkan fran godstransport

Utdver klimatmal kring véaxthusgaser skriver Trafikverket (2018) om det stora krav pa
mangden svavel som far finnas i branslet. Tidigare ansags detta inte som nagot problem,
men nér striktare regler géllande svavelmangd i bréanslet inférdes 2015 blev priset for
sjotransport betydligt hogre. Svavelhalten som var tilldten i branslet overgick fran
maximalt 0,5 viktprocent till 0,1 viktprocent vilket innebar en markant skillnad i
branslepriser och saledes transportkostnaderna (Trafikverket, 2018). Bransle for
vagtransport far som mest ha en svavelhalt pa 0,001 viktprocent vilket visar pa riskerna
som finns med sj6transporter. Vart att notera ar att ju storre fartyg givet hég fyllnadsgrad
som anvands desto battre bransleekonomi samt miljovinster i form av minskade utslapp
kan erhallas av transportorerna (Trafikverket, 2018). Hamnar och farleder bor darfor
anpassas till storre fartyg om transportérerna vill minska den totala brénsleférbrukningen.
Enligt berdkningar ger en fordubbling av den totala godsvikten en halvering av

bransleforbrukningen per transporterat ton (Trafikverket, 2018).

Enligt Johansson (2022) slappte den svenska vagtransportsektorn ut totalt 14,07 miljoner
ton véxthusgaser. 66 procent av dessa kom fran personbilar, medan nastan 32 procent av
dessa utslapp utgjordes i sin tur av olika typer av lastbilar vid transport av gods.
Resterande tva procent kommer fran motorcyklar, mopeder och bussar. Trots dess hdga
andel av utsléppen stod lastbilarna endast for 18 procent av de totala fordonskilometrarna
och en anledning till detta ar att de tunga fordonen i huvudsak gar pa diesel, medan
personbilar blivit alltmer miljoeffektiva (Johansson, 2022). Vidare, finns det ytterligare
problem med de tunga lastbilarna. Ett av dessa & mangden buller, vilket &ven &r ett
problem vid jarnvagstransport. Trafikverket (2021) menar att exponering till buller kan
leda till samre s6mn, mer stress och minst 300 for tidiga dodsfall. Naturvardsverket

(2023) skriver att annu ett problem med végtransporter &r att de river loss sma partiklar
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kallade PM10. Dessa partiklar andas sedan in och kan leda till astmaanfall och KOL.
Naturvardsverket (2023) understryker att dven detta kan leda till fortida dodsfall.

Awven sjofarten bidrar med farliga &mnen utéver véxthusgaserna. Molén och Ingvarson
(2015) skriver om bottenfarg vilket anvands pa fartyg for att forhindra pavéxt.
Bottenfargen har genom alla tider varit giftig och flertalet restriktioner har genomforts
under arens gang for att varna om landets sjoar och hav. Trots att bottenfargen blivit battre
innehaller den fortfarande skadliga &mnen, koppar och zink, som i fér hoga
koncentrationer kan bli skadliga for vattenlevande organismer, vilket bryter mot FN:s

globala mal nummer 14 (Molén & Ingvarson, 2015).
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4  Empiri

| detta kapitel presenteras aspekter som &r av relevans for att beskriva och analysera
transportsituationen idag och potentialen for en Gverflyttning av transportarbetet. Vidare
presenteras ett antal fall i syfte att exemplifiera dagens transportsituation. Urvalet av fall
efterstravar en hdg variation néar det kommer till stracka, geografisk placering, och

transportgods bland annat, med malet att skapa en helhetsbild.
4.1 Transportbranschens dverflyttningspotential

Det ar svart att uppskatta hur stor del av dagens végtransporter som med hjélp av
styrmedel hade kunnat flyttas till jarnvag och sjo (Vierth m.fl., 2020). Denna potential
kan definieras pa olika satt. Det finns en teknisk och fysikalisk begransning som bestar
av hur stor del av godset som idag teoretiskt hade kunnat transporterats via jarnvag och
sj0. Detta begransas av infrastrukturkapacitet och trafikslagens tillganglighet. Det finns
aven en ekonomisk uppnabar dverflyttningspotential som kan definieras i hur attraktiva
I6sningarna ar for transportkdpare. For att uppskatta overflyttningspotentialen behover
man uppskatta vilken mangd av godset som befinner sig i konkurrensytan, det vill sdga
nar en kopare utifran pris, kvalitet, tillganglighet och kapacitet har fler &n ett rimligt

alternativ.

Vierth m.fl. (2020) identifierar dverflyttningspotentialen for olika varugrupper genom tre
faktorer som ska uppfyllas for att varugruppen skall anses vara i konkurrensytan. Som
tidigare namnt utgoér 300 kilometer en ungefarlig nedre grans for nar sjotransport kan
anses vara konkurrenskraftig. Hogst 90 procent av de totala transporterade
tonkilometerna for varugruppen ska i dagslaget ga pa sjo och minst 10 procent av de totala
tonkilometer ska i dagslaget ga pa lastbil. Det ar ett resultat av att i varugrupper dar
sjotransport redan dominerar finns ingen markant dverflyttningspotential. Godset ska
aven vara kostnadskénsligt. Detta resulterar i att ungefar 18 procent av vagtransportens
totala transportarbete kan anses vara i konkurrensytan, vilket kan ses som en Gvre gréns.
Konkurrensytan kan dock inte tolkas som den ekonomiskt uppnabara
overflyttningspotentialen eftersom forenklingar har gjorts (Vierth m.fl., 2020). Till

exempel har ingen hansyn tagits till bland annat inlandstransporter som inte kan ga pa
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sjo. Dessutom pekar sjotransportens relativa opriskanslighet pa att stora

kostnadsforandringar skulle kravas for att komma ndra denna uppskattade siffra.

Den faktiska Overflyttningspotential som finns beror i stor utstrackning pa
transportkOpares andra preferenser an kostnad (Vierth m.fl., 2020). Den ekonomiskt
uppnabara 6verflyttningspotentialen berdknas istallet vara kring fem procent av
nuvarande transportarbetet pa vag, vilket ar ett resultat av den studerade utvecklingen av
transportarbetet per varugrupp och trafikslag de senaste aren. Vierth m.fl (2020) menare
vidare att givet att styrmedel for Gverflyttningen sétts in aterstar fragan kring vilket
tidsperspektiv skulle kunna krévas for att denna dverflyttning skall ske. Trogrorlighet i
branschen pa grund av avtal och potentiellt behov av nya investeringar och infrastruktur
nér nya transportlésningar skall etableras, leder till att det férmodligen skulle dréja tre till

fem ar innan en reell férandring marks av.

Garberg (2016) redogor for var overflyttningspotentialen finns. Den delas upp i tre
omraden, insjofart, kustsjofart och narsjofart. For insjofart ar potentialen mattlig sett till
transportarbetet. Avstanden ar korta och antalet méjliga avséandare och mottagare inom
det geografiska omradet ar begransat. Under ratt forutsattningar kan den dock avlasta
vagnatet och minska antalet korta végtransporter, framforallt vid stora byggprojekt i
storstadsomraden. Potentialen for kustsjofart ar aven den begransad. Antalet aktérer som
efterfrgar sjofartens stora skala i inrikes transport, och inte redan anvéander den ar
limiterad. Den stora potentialen finns i narsjofartslosningar déar svenska inlands- och
kusthamnar knyts ihop med europeiska hamnar. De positiva effekter som en dverflyttning

innebér blir signifikanta da avstanden &r langa.
4.2 Transportslagens avgifter och kostnader

Sjofart &r som tidigare behandlats ett kostnadseffektivt transportmedel vid stora volymer
och langa strackor. Vid kortare strackor blir sjofartens nodkostnader i form av hamn-,
stuveri-, lots- och farledsavgifter en stor post (Garberg, 2016). De andra trafikslagen
vinner da marknadsandelar till foljd av deras lagre kostnader, korta ledtider och

flexibilitet. De genomsnittliga kostnaderna for transportkoparen per tonkilometer
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berdknas vara 0,03-1,61 SEK for sjofart, 0,2-1,62 SEK for jarnvag och 1-43,9 SEK for
lastbil.

Inom svensk sjofart finns ett antal avgifter som ar obligatoriska for stOrre transportfartyg
(Sjofartsverket, 2021c). Dessa avgifter tas ut for att tdcka kostnaderna for de tjanster som
tillhandahalls av myndigheter och organisationer som &r involverade i sjotransporter i

Sverige. De tre huvudsakliga ar lotsavgifter, farledsavgifter och hamnrelaterade avgifter.

Lotsavgiften &r den avgift som betalas for att fartyg ska lotsas vid inseglingar for att
sakerstalla att dessa gors pa korrekt och sakert satt (Sjofartsverket, 2021a). Lotsavgiften
berdknas baserat pa faktorer, bland annat fartygets draktighet, fartygets miljoklass, typ av
last, avstand och farvattnets zonindelning (Sjofartsverket, 2022). Den betalas vanligtvis
av fartygsagaren eller operatoren, och inkluderas oftast som en del av de totala

fraktkostnaderna for gods och last.

Farledsavgifter ar en typ av avgift som tas ut for att tacka kostnaderna for att underhalla
och forbéttra farleder som anvands av fartyg (Sjofartsverket, 2021c). Farleder &r de végar
som fartygen foljer for att na hamnar och andra destinationer pa sjon. Farledsavgifter kan
anvandas for att finansiera en rad olika aktiviteter, inklusive underhall av farleder,
utveckling av navigeringshjalpmedel, investeringar i nya farleder och forbéattringar av
befintliga farleder. Avgifterna anvands ocksa for att finansiera sakerhetsinsatser, som till
exempel sjoraddningstjanst och miljoskydd (Sjofartsverket, 2021b).

Hamnavgifter &r en annan avgift som tas ut vid sjétransporter i Sverige. Dessa &r baserade
pa fartygets storlek och tiden som fartyget anvander hamnfaciliteterna (J. Kock, personlig
kommunikation, 5 april, 2023). Hamnavgifterna varierar beroende pa hamnens lage,
storlek och de faciliteter som erbjuds. Stérre hamnar som hanterar storre fartyg och en
hdgre volym av varor och gods kan ha hogre hamnavgifter &n mindre hamnar med mindre
trafik. Hamnavgifterna kan ocksa variera beroende pa tiden pa aret och efterfragan pa
hamnfaciliteterna. J. Kock (personlig kommunikation, 5 april, 2023), operativ chef pa

Ahlmark Lines, berattar att eftersom hamnavgifterna betalas till hamnmyndigheterna kan
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dessa aven valja att anvanda dem for att finansiera underhall och férbattringar av

hamnfaciliteterna.

Omlastningsavgifter ar en avgift som tas ut nar varor eller gods behover lastas om fran
ett fartyg till ett annat, eller mellan olika transportmedel, till exempel fran fartyg till lastbil
eller tag (J. Kock, personlig kommunikation, 5 april, 2023). Omlastningsavgifter ar
vanligtvis baserade pa mangden och typen av gods som omlastas, och kan variera
beroende pa hamnens eller terminalens lage, storlek och kapacitet. Avgifterna kan ocksa
variera beroende pa vilka typer av varor eller gods som omlastas och hur det ska
transporteras vidare. Omlastningsavgifterna anvands ofta for att tdcka kostnaderna for att
hantera varor och gods vid en terminal, inklusive kostnader for hantering, lagring,

lastning och lossning.

Fordelningen mellan dessa avgifter skiljer sig fran fall till fall. I ett antal fall studerade av
Garberg (2016) framgar att de hamnrelaterade avgifter som lastning- och
lossningskostnader beréknas ligga kring 36-62 procent av den totala transportkostnaden.
De studerade fallen &r for trailer- och containertransport mellan noder inrikes. De
fartygsrelaterade kostnaderna varierar mellan 28-57 procent av de totala kostnaderna.
Och de infrastrukturella kostnaderna sd som lots-, farleds-, sluss- och kanalavgifter
varierar mellan 3-10 procent av de totala transportkostnaderna. De offentliga avgifterna
utgér en mindre del av de totala avgifterna men har anda en stor pdverkan pa den
potentiella vinstmarginalen, framforallt for befintlig trafik. En sammanstélining av
fordelningen mellan dessa avgifter presenteras i tabell 2. Fordelningen av de olika

avgifterna adderas till 100 procent i varje fall.

Tabell 2. Avgifternas andel av de totala kostnaderna i ett antal fall.

Avgift Andel (procent)
Hamnrelaterade avgifter 3662
Fartygsrelaterade avgifter 28-57
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Offentliga avgifter 3-10

4.3 Transportbranschens priskanslighet

Vierth  m.fl.  (2020) analyserar forandring i olika faktorers paverkan pa
transportefterfragan. Transportefterfragan pa sjotransport paverkas bland annat av
forandringar 1 kilometerkostnad for sjotransport dar den funna Overgripande
egenpriselasticitet for sjofartens transportefterfragan ar -0,17. Forenklat innebéar detta att
en tioprocentig minskning i kilometerkostnaden for sjotransport bor medféra en 1,7
procentig 6kning i transportefterfragan. Vidare poangteras att det finns troskelvarden da
effekten pa transportarbetet reagerar starkare. Detta indikerar att sjofarten ar relativt
okanslig for mindre kostnadsforandringar, men dar storre relativprisférandringar kan ge

en kraftigare effekt.

De utvarderade elasticiteterna uppger att kostnadssankningar ger en svag men tydlig
okning i efterfragan for svensk sjofart (Vierth m.fl.,, 2020) Enligt modellen finns
framforallt potential att dverga till sjotransport i strackorna mellan storstadsomradena,
om kilometerkostnaden for sjétransport minskar. En prishojning pa upp till 3 procent ger
inte nagon namnvard inverkan. Sa lange kostnadsokningarna inte ar for stora lyckas
sjofarten behalla sina volymer. Kostnadssankningar kan innebéra att det skulle ga att
flytta en viss del av transportarbetet till sjofarten. Det finns dock naturligt osékerheter i
detta. Elasticiteterna varierar mellan steg i prisforandringar vilket kan forklaras med att
efterfragan for sjotransport inte &r linjar, vilket framforallt beror pa att olika varugrupper

ar olika kansliga for transportprisforandring.

Vierth m.fl. (2020) uppger vidare att férandring i kostnad per timme for sjotransport har
en storre paverkan pa efterfragan an kostnad per kilometer, vilket resulterar i en
egenpriselasticitet pa ungefar -0,38. Vidare leder en forandring i tid for lastning eller

lossning till en genomsnittlig elasticitet pa -0,16. Denna ar mer jamnt fordelad mellan
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steglangder an den for kilometerkostnad. Detta innebédr att en mindre forandring i

omlastningstid kan ha en storre fordndring an en mindre kostnadsforéndring.

Enligt Vierth m.fl. (2020) &ar fartygstyperna som &r mest kansliga for tids- och
kostnadsforandring ro-ro fartyg féljt av containerfartyg. Ovriga fartyg vilket inkluderar
tank-, bulk- och torrlastfartyg ar mycket okéansliga for kostnadsforandring. Pa liknande
sétt har Vierth undersokt korspriselasticiteten for sjotransport nar andra transportmedels
kilometerkostnad varieras. Da kilometerkostnader for lastbilstransport varieras
framkommer en omvand effekt pa fartygens transportarbete. En korspriselasticitet pa 0,32
framkommer, vilket innebdar att en forandring i kilometerkostnad for lastbil har en storre
paverkan pa sjotransportens efterfragan an  sjotransportens  kilometerpris.
Kilometerkostnaden utgor en stérre del av de totala transportkostnaderna for lastbilar
jamfort med sjofarten, dar lastnings- och lossningskostnader &r en relativt stor andel av
de totala transportkostnaderna. Ddrav bor Kkorspriselasticiteten vara hogre é&n
egenpriselasticiteten. Forandrade kilometerkostnader for tagtrafiken ger liten paverkan

pa efterfragan av sjotransporter, denna korspriselasticitet beraknas till ungefar 0,02.

Sett till priskanslighet skiljer varugrupper sig emellan (Vierth m.fl., 2020). Varugrupper
som i hogre grad skulle transporteras med sjotransport vid lagre kilometerkostnad &r
kemikalier, kemiskt framstéllda produkter, malm, andra utvinna produkter,
transportutrustning och livsmedel. Varugrupper dar det ar svarare att 6ka andelen sjofart
ar bland annat jordbruksprodukter, skogsbruk, bekladnadsvaror, kol, raolja och naturgas,

vilket i vissa fall beror pd att dessa varugrupper redan domineras av sjotransport.
4.4 Samhallsekonomiska kostnader

Forutom de direkta kostnaderna uppkommer aven externa effekter pa grund av
godstransport (Garberg, 2016). Bland annat emissioner och paverkan pa infrastruktur.
Dessa kostnader paverkar samhallet och dess medborgare. De externa kostnaderna &r i
olika grad internaliserad genom skatter och avgifter. Internaliseringsgraden mater i vilken

grad transportslaget bar sina egna externa kostnader. Dér en internaliseringsgrad pa 100
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procent beskriver att systemet &r samhallsekonomiskt effektivt. De externa kostnaderna

som inte &r internaliserade kan forenklat anses baras av samhallet i helhet.

Garberg (2016) anger att godssjofart berdknas sta for externa kostnader pa 0,057
SEK/tonkilometer dar 0,033 SEK/tonkilometer tacks av skatter och avgifter, vilket ar 58

procent. Godstag star for 0,050 SEK/tonkilometer i externa kostnader vilket tacks av

0,0193 SEK/tonkilometer i skatter och avgifter, vilket motsvarar 38 procent. Tung lastbil

med och utan slap star for 0,17 SEK/tonkilometer respektive 0,44 SEK/tonkilometer i

externa kostnader som tacks av 0,12 SEK/tonkilometer respektive 0,21 SEK/tonkilometer

i skatter och avgifter. Detta motsvarar 70 respektive 49 procent. Dessa siffror

sammanstalls i tabell 3.

Tabell 3. Externa kostnader,

internaliserade kostnader och internaliseringsgrad kopplade till de olika

transportslagen.

extern kostnader

(SEK/tonkilometer)

Sjofart Tag Tung lastbil | Tung lastbil
med slap utan slap

Externa kostnader 0,057 0,050 0,17 0,44
(SEK/tonkilometer)

Internaliserade 0,033 0,0193 0,12 0,21

extern kostnader

(SEK/tonkilometer)

Icke-internaliserade | 0,024 0,0307 0,05 0,23
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Internaliseringsgrad | 58 38 70 49

(Procent)

Utifran den presenterade datan ser man att lastbil har klart hogst icke-internaliserade
kostnader matt i SEK per tonkilometer. Sjofarten har relativt sma effekter i form av
paverkan pa miljo, klimat och infrastruktur jamfort med lastbilstransport. Samtidigt
betalar sjofarten relativt lite i statliga avgifter och skatter jamfort med lastbilstransporten.
Sjofartens externa kostnader utgdrs till storsta delen av emissioner, och dess
internaliserade kostnader av farleds- och lotsavgifter (Sjostrand m.fl., 2021). Det existerar
dock en spridningsgrad i internalisering hos sjotransport da bland annat fartygstyp, rutt

och bréansletyp skiljer sig at.

B. Garberg (personlig kommunikation, 10 mars, 2023) menar att huruvida sjofarten bar
sina egna externa kostnader beror pa vilka externa kostnader man ser till. Sjofarten betalar
helt for kostnader kopplade till anvandning av infrastrukturen men inte for externa
effekter pd miljo- och halsa (Garberg, 2016). For lastbilstransporten ar det tvartom. | sin
helhet medfor en overflyttning fran lasthilstransport till sjétransport minskade totala
externa kostnader, men dven minskade icke internaliserade kostnader. Som namnt
tidigare ar detta i stort en effekt av att finansiering av infrastrukturen skiljer sig mellan
transportslagen. Sjofarten utmarker sig i att kostnader for drift och underhall av farleder
helt finansieras genom avgifter. Detta &r en effekt av att totala kostnader for drift- och

underhall av farleder & mycket sma i jamforelse med véag och jarnvag.

B. Garberg (personlig kommunikation, 10 mars, 2023) uttrycker att de transportpolitiska
malen med en o&verflyttning endast &ar fordelaktiga om de reducerar de totala
samhéllsekonomiska kostnaderna. Samtidigt uppstar problem om 6verflyttningen blir ett

mal i sig, istallet for de samhallsekonomiska vinsterna.
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Godstrafiken i helhet bedoms betala 11 miljarder SEK per ar i statliga transportrelaterade
avgifter och skatter (Regeringskansliet, 2018). Principerna for finansiering av
infrastruktur och myndigheter samt skatter och avgifternas syfte medfor att uttaget ser
olika ut for de olika trafikslagen. Godstransport ar en forutsattning for konkurrenskraftigt
néringsliv. For att transportforsorjningen ska vara samhallsekonomiskt effektiv krévs att
den bar sina egna samhallsekonomiska kostnader och darigenom att dessa kostnader
beaktas av transportkOpare. Bér transportslagen mer &n sina samhallsekonomiska
kostnader riskerar det att dampa den ekonomiska utvecklingen. Bar det mindre &n sina
samhallsekonomiska kostnader riskerar det att 0ka konsumtionen mer an vad som &r
samhéllsekonomiskt effektivt. | vilken utstrackning transportslagen bar sina egna

kostnader paverkar deras relativa marknadsandelar.

Lastbilstrafiken betalar i sin helhet fordonskatt, eurovinjett, forsakringsskatt,
registeravgift, avgift for tillstand och uppsyn, energi- och koldioxidskatt och erhaller
transportbidrag (Regeringskansliet, 2018). Skatt pa drivmedel, fordonsskatt och
vagavgifter ar de storsta, dar den absolut storsta andelen bestdr av energi- och
koldioxidskatt. Dessa har olika syfte och till exempel energiskatten har kat mycket pa
senare tid. Koldioxidskatten &r i styrande syfte for att minska mangden fossila utslapp.
Godstransport via lastbil star for ca 84 procent av de totala statliga transportrelaterade
skatterna och avgifterna. Tagtrafiken betalar banavgifter, avgifter till Transportstyrelsen
och erhaller transportbidrag. Banavgifterna ar den signifikant storsta av dessa poster och
har i syfte att tacka de kostnader som &r en direkt foljd av den tagtrafik som bedrivs.
Godstransport via jarnvag star for cirka fem procent de totala statliga transportrelaterade
skatterna och avgifterna. Sjétransport betalar som namnt ovan lots- och farledsavgifter,
avgifter till Transportstyrelsen och erhaller transportbidrag. Déar lots- och
farledsavgifterna ar de absolut stérsta. Hamnavgifter och resterande avgifter namnda
ovan dr ej statliga. Godstransport via sjofart star for cirka elva procent av de totala statliga

transportrelaterade skatterna och avgifterna.
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45 Intressenter

Det svenska transportnéatet ar stort och olika aktorer prioriterar olika faktorer vid val av
transportsatt. Myndigheter, transportkdpare och alla andra som pa nagot satt paverkas av
godstransporter anses vara intressenter och kan paverka utfallet av en potentiell

overflyttning fran vég till vatten.
45.1 Sjofartsverket

Sjofartsverket ar den svenska myndighet som pa uppdrag av den svenska regeringen
ansvarar for de svenska vattenvagarnas tillganglighet savél som sakerhet (Sjofartsverket,
2020b). For att fullfolja detta erbjuder sjofartsverket tjanster i form av utveckling och
underhall av farleder samt bade sjétrafikinformation och raddningsinsatser. Utdver detta
har sjofartsverket ett uppdrag att framja de svenska sjofarten ur ett hallbart perspektiv for
saval manniskor, miljo och ekonomi. For att finansiera sin verksamhet finns ett flertal

avgifter som tar ut fran den svenska handelssjofarten.

Enligt Sjofartsverkets instruktioner fran regeringen ska myndigheten driva sin
verksamhet pa ett kostnadseffektivt satt och arbeta for att uppna ett ekonomiskt Gverskott.
E. Angberg enhetschef for strategisk analys och utredning pa sjofartsverket och A.
Ahlander strateg pé sjofartsverket (personlig kommunikation, 25 april, 2023), férklarar
att det &r en del av myndighetens uppdrag for att sakerstalla en langsiktig och hallbar
finansiering av sin verksamhet. Sjofartsverket &r alagt att ta hansyn till bade
kostnadseffektivitet och branschnytta i sin verksamhet och i sin prissattning av
sjofartsavgifter. Angberg och Ahlander ndmner dven att sjéfartsverket jobbar pa uppdrag
av regeringen och att de inte har nagot konkret uppdrag att framja sjofart 6ver andra
transportsatt. Deras roll ar objektiv och ska darmed inte verka for att framstélla sjofart

som det bésta transportsattet

Den svenska sjofarten &r ett stort maskineri och stéller darfor krav pa gott samarbete
mellan Sjofartsverket och andra organisationer inom branschen. E. Angberg och A.

Ahlander (personlig kommunikation, 25 april, 2023), forklarar att man har uppstyrda
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dialoger med stora delar av branschen, déaribland Svensk Sjofart, Sveriges
Skeppsmaklareforening, Naringslivets Transportrad och Sveriges Hamnar. Angberg och
Ahlander papekar vidare att det laggs bade tid och kraft pa att hitta de mest effektiva

anlopen.
4.5.2 Transportkdpare

D. Andersson (personlig kommunikation, 26 januari, 2023), docent inom transport och
logistik, namner att transportkOparna inte prioriterar de miljémassiga faktorerna. Detta
beror pa att transportkdparna oftast arbetar som mellanhander och har manga olika krav
fran kunder, vilket gor det svart for dem att paverka vilka I6sningar som anvands.
Kunderna prioriterar i huvudsak tid och kostnaden och sdledes anvands sallan
sjotransport. Ytterligare problem som uppstar for transportkOparna ar bristen pa
kommunikation mellan kunder och leverantorer. Andersson menar att den radande
konkurrensen gor det svart for foretag att miljoanpassa sig utan att tappa
marknadsandelar. Oftast prioriteras snabba losningar, men det krévs inte alltid och med
battre kommunikation skulle mer miljovénliga alternativ kunna anvéndas. Det storsta
problemet ar att det saknas bade extern och intern kommunikation mellan parterna i
leverantorskedjan, vilket leder till att parterna foljer efterfragekraven istallet for att

diskutera nya losningar.

D. Andersson (personlig kommunikation, 26 januari, 2023) sager daremot ocksa att det
finns drivkrafter for att ga &ver till sjotransport. Detta rér huvudsakligen
inrikestransporten i Norden dér kunder blivit mer miljémedvetna medan exporter
fortfarande prioriterar andra faktorer. O. Berglund Szlachota (personlig kommunikation,
3 februari, 2023) jobbar som speditor pa TKL och forklarar dven att tid och kostnad ar
det deras kunder vardesatter hogst. Trots detta har TKL valt att jobba mer med miljon och
har en hemsida dar kunderna kan se utslappen for varje transport. Berglund Szlachota
forklarar dock att de som mellanhand inte vill ge kunden daligt samvete och darfor inte
for nagon aktiv kommunikation med dessa kring nya losningar. B. Garberg (personlig

kommunikation, 10 mars, 2023) saknar dock &nnu det langsiktiga tankandet hos
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transportkopare och papekar att det kan bero pa att transportkoparna bara jobbar med
kortsiktiga, ettariga avtal. Garberg resonerar att det ar vart att betala mer nu for att det
inte ska blir dyrare i framtiden. | en rapport av (Styhre m.fl., 2019) forklaras att
utbyggnationer och uppdatering av infrastruktur skapar incitament for transportkpare att

overga till mer sjofart.
4.5.3 Indirekta intressenter

Aven om sjotransporter ur ett utslappsperspektiv ar effektiva finns det andra faktorer att
beakta. En sadan ar hur exempelvis dricksvatten skulle paverkas av okad trafik i
dricksvattenkallor (se Appendix). Det finns enligt J. Lantz (personlig kommunikation, 13
mars, 2023), VD for Avatar Logistics AB, en generell oro kring hur exempelvis
bottenfarg, lackage och spill kan tankas paverka vattenkvaliteten i sadana omraden. Ett
exempel &r Mélaren som &r vattenkalla foér 350 000 manniskor. For att bemdéta denna oro
lyfter Lantz floden Rhen, dar 30 miljoner manniskor far sitt vatten (ICPR, u.d.), trots att

sjotransporter i dessa vatten &r etablerade.

Gallande den allmanna uppfattningen om sjofart maste andra aspekter an miljomassiga
vagas in. | ett scenario dar sjofart tar éver stora marknadsandelar fran vagtransporter
oppnas en ny arbetsmarknad upp, med nya krav pa arbetsvillkor. Idag kors manga
lastbilar pa svenska vagar av utlandska akare med andra krav pa arbetsvillkor &n svenska
akerier J. Lantz (personlig kommunikation, 13 mars, 2023). Detta I6ses inte per automatik
av en Overflyttning till sjotransporter, men forandring kan drivas i samband med den. J.
Kock (personlig kommunikation, 5 april, 2023) menar att sjétransporten inte heller star

for nagra markanta ljudféroreningar jamfort med vég.

A. Hermansson (personlig kommunikation, 22 mars, 2023), VD for Svensk Sjofart,
menar att det finns en del fundamentala problem med hur branschen fungerar. Ett av dessa
ar fri leverans dar slutkunden inte betalar for frakten vilket medfor att leveransmetod ej
ar av intresse for slutkunden. Transportképaren maste prioritera effektivitet, framforallt
ekonomiskt sett. Sjofartsbranschen maste kunna leverera attraktiva losningar for att ta

hénsyn till detta. FOr att mojliggora detta kan ekonomiska styrmedel behévas. B. Garberg
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(personlig kommunikation, 10 mars, 2023) menar att storre krav maste stallas pa
transportkopare, till exempel att de ska redovisa sin miljopaverkan. Transporten
inkluderas i dagslaget inte i produkten, vilket den bor gora eftersom produkten inte har

nagot varde for koparen innan den ar levererad.
4.6 Utmaningar inom branschen

| nuldget finns det ett antal utmaningar som kan tédnkas hamma overflyttningen. Mer
specifikt kommer utmaningar kopplade till regelverk, infrastruktur och lonsamhet att

diskuteras i detta avsnitt.
4.6.1 Radande regelverk att forhalla sig till

FoOr att sjofart ska kunna vara konkurrenskraftigt &r det vasentligt att det omfattas av ett
robust regelverk som mojliggor effektiv transportverksamhet. Ovriga Europa star ofta
som jamforelseobjekt nér regelverket i Sverige ska utvérderas, eftersom regelverket dar

skiljer sig och sjOtransporter anvands i storre utstrackning.

En aspekt som frekvent tas upp i diskussionen ar lotsning. | Sverige rader lotsplikt pa
fartyg med en langd 6ver 70 meter, en bredd 6ver 14 meter och ett djupgdende av mer &n
4,5 meter (Sjofartsverket, 2021a). J. Lantz (personlig kommunikation, 13 mars, 2023)
anser att kravet pa att anlita lots hos fartyg som ar éver 70 meter langa &r problematisk
av flera skal, speciellt nar det kommer till pramtrafiken. Dagens pramar tillverkas i
standardstorlekarna 86, 110 och 135 meter, vilket innebér att en redare som ska
inforskaffa en ny, modern pram stills infér valet att acceptera lotsplikt eller att
specialbestalla en bat. Eftersom dldre pramar ar under 70 meter langa blir de ekonomiskt
fordelaktiga, vilket har hojt efterfragan pa dem och resulterat i att det finns ytterst fa
moderna pramar i Sverige. En konsekvens av detta blir minskad sakerhet da dessa pramar
har enkelt skrov, till skillnad fran moderna pramar med dubbelskrov. Slutligen menar
Lantz att lotsplikten begrénsar de ekonomiska mojligheterna att etablera rutter.
Exempelvis kostar strackan Norvik-Vasteras ungefar 100 000 SEK tur och retur i

lotsavgift. A. Hermansson (personlig kommunikation, 22 mars, 2023) och J. Kock
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(personlig kommunikation, 5 april, 2023) lyfter &ven fram att det redan i nuléget finns

lotsbrist, speciellt i Vanern.

| 6vriga Europa rader inte lotsplikt, utan det har ersatts med utbildning av sjépersonal (J.
Lantz, personlig kommunikation, 13 mars, 2023). Detta innebér att rederierna kan lotsa
sina egna batar genom de farleder befalet har utbildats for. Ett av EU:s syften &r att skapa
en fri arbetsmarknad dar exempelvis en nederlandsk sjokapten ska kunna arbeta i Sverige
med sin utbildning, och vice versa. Sa ar dock inte fallet idag, eftersom de olika
regelverken gor det omajligt att somlost forflytta sig pa arbetsmarknaden (J. Lantz,

personlig kommunikation, 2023).
4.6.2 Effektivt utnyttjande av infrastruktur

Idag ar vagnatet Overbelastat huvudsakligen runt storstdderna under rusningstid, vilket
kan forsvara hanteringen av framtida efterfragedkningen av godstransporter
(Sjofartsverket, 2020a). Henrik Cars, Head of Operations pa Hansa Destinations
(personlig kommunikation, 28 mars, 2023) namner att tagtrafiken i Sverige redan &r
anstrangd dar det finns problem for godstransporterna att komma i tid och fa plats pa
grund av Overbelastning. Enligt Sjofartsverket (2020a) finns det idag ledig kapacitet i
hamnar som kan utnyttjas. Hamnarna ar spridda i olika delar av landet och sjofarten klarar
av att hantera en stor mangd gods utan att behdva gora nagra investeringar i hamnar och
farleder. Forutom ledig kapacitet i sjofarten sa ar investerings- och

underhallningskostnaderna laga i jamférelse med vag- och jarnvagssystemen.

H. Sjostrand (personlig kommunikation, 2 februari, 2023), utredare fér VTI, motsétter sig
Trafikverkets syn om att en dverflyttning fran jarnvag till sjo kommer att ske fram till ar
2040. Enligt Sjostrand ser VTI inte sddana tendenser och tror inte pa inrikes sjofart. A.
Hermansson (personlig kommunikation, 22 mars, 2023) &r a andra sidan mer positiv, och
menar att en realistisk 6verflyttning hade kunnat ga fran vag till jarnvag och darifran till

sjotransporter.
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Sjotransportsystemet klarar markant storre kapacitet an jarnvagen och kan darfor avlasta
vag och jarnvag. Detta kan effektivisera anvandningen av infrastrukturen. Malet ar inte
nodvandigtvis farre lastbilar pa svenska vagar, men att uppna en hogre total kapacitet pa
det svenska transportsystemet. B. Garberg (personlig kommunikation, 10 mars, 2023)
menar istéllet att vagtransporter i Sverige ar ett sdkert och tillforlitligt satt att transportera
gods pa, till skillnad fran hur det ar i resten av Europa dar trangsel och stérningar &r storre
problem. Lastbilstransporter har manga férdelar och ar ett tillforlitligt satt att kora gods i

Sverige, men det ar inte langsiktigt hallbart.
4.6.3 Incitament och efterfragan vid val av transportupplagg.

Historiskt har mgjligheterna och incitamenten att flytta dver godstransporter fran land till
sjo varit sma. Det racker inte enbart med att det finns ledig kapacitet i hamnar, utan det
kravs atgarder i den befintliga strukturen och utveckling av nya transportupplagg for att
utnyttja sjofartens potential till full grad (Garberg, 2016). For att lyckas med det behdvs
engagemang av fackforbund, myndigheter, kommuner, hamnar och rederier. Som tidigare
namnts ar potentialen i dagens inlandssjofart och kustsjofart begransad, vilket minskar

mojligheterna att flytta 6ver godstransporter fran land till sjo.

Enligt Garberg (2016) ar transportpriset det enskilt viktigaste faktorn vid val av
transportupplagg. Grundforutsattningarna for en 6verflyttning av gods fran land till sjo ar
goda. Det finns tydliga politiska ambitioner, tdnkbara godsfloden, lampligt tonnage och
ledig kapacitet pa farleder och i hamnar. Den typ av sjéfart som kan astadkomma énskad
overflyttning har dock svart att konkurrera med landbaserade transporter. Dessutom
saknas incitament for branschen under nuvarande marknadsforutsattningar. Redare har
svart att se affarsmajligheterna. Konkurrensytan mot vag ar svar, framforallt sett till priset
(B. Garberg, personlig kommunikation, 10 mars, 2023). Det ar upp till akt6rer inom

sjofarten att bygga losningar som ar attraktiva for varuégare.

Kostnaderna for sjofarten gor att de lampar sig mer for visa segment an andra (B. Garberg,
personlig kommunikation, 10 mars, 2023). Kostnadsposterna &r stora, framforallt

omlastningsmomentet ar mycket kostnadsdrivande (Garberg, 2016). Det paverkas av
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offentliga kostnaderna och paverkar i sin tur Ionsamheten. Dessutom &r lastbilstransport
oftast billigare vilket ytterligare forsvarar leveransen (B. Garberg, personlig
kommunikation, 10 mars, 2023). Ett exempel pa detta ar att vid returer till Europa finns

en lagre efterfragan, vilket medfor laga priser pa dessa transporter.
4.7 Utvecklingstrender fér framtidens transportmarknad

B. Garberg (personlig kommunikation, 10 mars, 2023) understryker att den dnskade
utvecklingen for godstransporter i Sverige egentligen inte handlar om en 6verflyttning i
sig utan om att bygga hallbara godstransporter Gver tid. | foljande stycke presenteras

faktorer som kan komma att paverka det svenska transportsystemet.
4.7.1 Teknologisk utveckling

Huvudfokus inom den tekniska utvecklingen av godstransportsektorn har de senaste aren
legat pa ett skifte till fornyelsebara drivmedel, bland annat elektrifiering (Andersson m.fl.,
2019). Sett till vagtransport har elektrifiering varit det mest efterforskade amnet. Detta
har tidigare syftat till persontransport men senare i hdgre grad godstransport.
Automatisering ar &aven aktuell och utveckling sker bade inom hel- och
delvisautomatisering. Utvecklingen sker snabbt och helautomatisering beréknas vara

implementerbar inom en relativt snar framtid for godstransporter.

Angéaende godstransport via jarnvag pagar en elektrifiering och utbyggnad av
jarnvagsnatet (Andersson m.fl.,, 2019). Andra utvecklingsomraden &r kopplade till
smidigare omlastning. Teknisk utveckling av vagnar och tdg mojliggor effektivare
jarnvagstransport. Forbattringar av infrastrukturen skulle kunna medféra att langre och

tyngre tag ar mojligt. Detta kan sedan leda till skalfordelar.

Det &r rimligt att anta att forbattringar inom fartygsteknologi, struktur och material
kommer leda till annu storre fartyg i framtiden, vilket kommer bidra till vidgade
skalfordelar (Andersson m.fl., 2019). Framsteg sker &ven inom automatisering. J. Lantz
(personlig kommunikation, 13 mars, 2023) menar att automation som landbaserad
navigation kan vara ett satt att mota problem som brist pa sjomén. Ett antal sddana fartyg
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finns i Europa. | Sverige jobbar man med detta och en implementering skulle vara mojlig
inom en relativ snar framtid. Det rader dock en tveksamhet i Sverige da det inte ar helt

klart vad som ar mojligt och tillatet.

Sjofarten ligger efter lastbilssidan i den tekniska utvecklingen kopplad till miljépaverkan
(B. Garberg, personlig kommunikation, 10 mars, 2023). Aven om sjofarten &r
energieffektiv bygger dess miljomassiga aspekt pa fyllnadsgraden, da miljomassigt
ofdrdelaktigt bransle anvands i hog grad. Till skillnad fran lastbilar ar varje bat unik med
lang livstid, vilket resulterar i langsammare utveckling. Vidare ar miljopaverkan det
huvudsakliga incitamentet till att flytta Over godstransport fran lastbil till mer
energieffektiva transportlésningar sa som sjétransport. Malsattningen med den tekniska
utvecklingen &r att minimera miljopaverkan for alla transportséatt. Fortsatter den tekniska
utvecklingen kommer tag-, lastbils- och sjotransport alla vara drivna med hallbara
bréanslen. Huruvida en éverflyttning da ar fordelaktig handlar istallet om att hushalla med
resurser, utnyttja energieffektiva transportsatt, underlétta 6verbelastad infrastruktur och
utnyttja befintliga resurser istéllet for att behdva bygga nya védgar. Det medfor att syftet
med en Overflyttning fran till sjotransport kommer skifta, menar Garberg. Nar
branslerelaterade utslapp pa grund av teknisk utveckling minskar och godstransporter via
vag och jarnvag okar till foljd av ekonomisk tillvaxt, kommer avlastning av ett

dverbelastat jarn- och véagnéatverk bli de huvudsakliga incitamenten.
4.7.2 Ekonomisk utveckling

B. Garberg (personlig kommunikation, 10 mars, 2023) uttrycker att mycket talar for
sjofart och jarnvég. Den senaste och forvantade ekonomiska utvecklingen har och
berdknas leda till hogre brénslepriser. Det gynnar storskaliga och energieffektiva
transporter, vilken jarnvag och sjofart &r i hogre grad &n lastbil. Hoga bréanslepriser
riskerar dock att hardast drabba foretag och projekt med sma marginaler. H. Cars
(personlig kommunikation, 28 mars, 2023) menar att 6kade branslepriser var en av
faktorer som medforde att deras farjelinje mellan Nynédshamn och Rostock fick laggas

under utvardering och avbrytas pa obestamd tid.
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Den ekonomiska tillvaxten leder till en storre total efterfragan pa transportarbete (B.
Garberg, personlig kommunikation, 10 mars, 2023). Som namnts tidigare ar godstrafiken
en forutsattning for ett konkurrenskraftigt néaringsliv. Garberg menar att utbyggandet av
vagnatet inte kommer kunna hanga med utveckling i efterfrdgan av transportarbetet. Detta
kan leda till att trangsel, varpa storningar kommer bli ett storre problem. 1 sin tur medfor
detta att de andra transportsdtten kommer vara nddvéndiga for att avlasta vagnatet. A.
Hermansson (personlig kommunikation, 22 mars, 2023) haller med om detta och menar
att tillvaxt leder till ett 6kat behov av godstransport och att sjétransporten ar ndédvandig

for att kunna hantera detta.
4.8 Fall 1 - Hansalinjen

Overflyttning av godstransport fran landbaserade transportmedel till sjétransporter kan
vara driven av ett flertal olika incitament. Hansalinjen exemplifierar hur denna
overflyttning kan agera affarsidé. H. Cars (personlig kommunikation, 28 mars, 2023)
beskriver att projektet var drivet av en brist pa en direkt sjoforbindelse mellan
Stockholmsomradet och kontinentala Europa. Samtidigt var det en miljosatsning dar
ekobonus var ytterligare ett incitament. Hansalinjen var det storsta projektet som tog del

av denna bonus.
4.8.1 Oversikt av fall 1

Hansalinjen &r i kort en konsekvens av stora godsfléden mellan kontinentala Europa och
Storstockholm, en brist pa en etablerade kontinuerlig linje med majlighet till
godstransport mellan dessa destinationer och ekobonus (H. Cars, personlig
kommunikation, 28 mars, 2023). Hansa Destinations opererade linjen mellan mitten av
2021 och 2023. Linjen togs ur bruk under 2023 och nya utvarderingar planeras
genomforas for 2024 (Hansa Destinations, 2023). Syftet med linjen &r att flytta delar av
de stora godsflodena mellan Stockholmsomradet och kontinentala Europa, vilket
potentiellt har stora miljomassiga fordelar, minskar trangsel pa végarna och okar
trafiksékerhet.
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Projektet opereras som en linje vilket innebar att batarna gar kontinuerligt mellan
destinationerna enligt ett fast tidsschema (H. Cars, personlig kommunikation, 28 mars,
2023). Destinationerna i fraga ar Nynashamn, och Rostock, med Visby som
deldestination pa en del av farderna. Den ungefarliga rutten illustreras i figur 3. Sett till
distans innebar ett uppehall i Visby endast ungefar en extra landmil. Den totala distansen
i fraga ar ungefar 750 kilometer eller 387 nautiska mil, vilket tar runt 18 timmar. Linjen
trafikerades huvudsakligen av tva till tre olika fartyg. Tva av dessa var av typen ro-ro
fartyg och ett av typen ro-ro passagerarfarja. Ro-ro passagerarfarjan anvéndes
huvudsakligen till farderna med stopp i Visby. Huvudsyftet med linjen var godstransport,
men fartygen tog dven passagerare och flera hytter fanns ombord. Passagerartransporten
visade sig vara nagot som gick battre an forvantat for linjen. Typen av fartyg innebar att
allt gods som fraktades kordes pa fartygen via lastbil eller rullbara containrar. Detta
medforde att typen av gods som fraktades &r av stor variation och innefattar det mesta
gods som transporteras via lastbil. Det mindre av fartygen som anvandes har en kapacitet
pa 1 550 langdmeter och de storre 2 500 langdmeter (H. Cars, personlig kommunikation,
28 mars, 2023). Kapaciteten i ton varierar beroende pa typen av lastbilar och dess
fyllnadsgrad.
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Figur 3. Ungeférlig rutt for Hansalinjen.(Kélla: H. Cars, personlig kommunikation, 28 mars, 2023).

Hansa Destinations &r ett dotterbolag till Gotlandsbolaget (Gotlandsbolaget, u.d.).
Bolaget startades i samband med Oppnandet av Hansalinjen och oOverflyttning av
godstransport fran land till sjo var affarsidén. Det huvudsakliga uppdraget var att driva
Hansalinjen. Gotlandsbolaget innefattar ett antal verksamheter, huvudsakligen kopplade

till sjofart.
4.8.2 Identifierade mojligheter utifran fall 1

H. Cars (personlig kommunikation, 28 mars, 2023) understryker att projektet hade stor
potential och att fordelarna var manga. Den huvudsakliga fordelen var den ekonomiska
och tidsméssiga aspekten. Enligt Hansa Destinations och deras godstransporterande
kunders berakningar var det ekonomiskt I6nsamt att valja detta transportsatt framfor
alternativ om godsets slutdestination var norr om Norrképing. Samma géller tidsmassigt,
vilket beror pa att chaufforers kortid vanligtvis regleras av lagar och regler. Valde

speditorerna Hansalinjen var chaufférerna utvilade och redo att kdra igen vid ankomst till
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hamn. Detta &r inte fallet om man véljer landvagen fran Tyskland. | teorin gar landvéagen
nagot snabbare vid oavbruten korning men ar ungefar 100 kilometer langre. Landvégen
syftar huvudsakligen pa végen via farjan fran Rostock till Rodby och sedan vidare via
vag till Nynashamn, vilket &r Hansalinjens huvudsakligen konkurrende transportlésning.
| praktiken gar Hansalinjen daremot snabbare da strackan via vég inte kan avarbetas i en

kdrning av en lastbilschauffor.

H. Cars (personlig kommunikation, 28 mars, 2023) lyfter att miljdaspekten var en av de
viktigaste anledningarna till att projektet startades, vilket &r kopplat till ekobonus. Den
miljoméssiga aspekten visade sig under projektet hamna i andra hand for projektets
intressenter. Miljopaverkan &r ett omdiskuterat &mne i stor utstrackning men det
viktigaste for transportkdparna i slutdndan &r kostnaden, vilket B. Garberg (personlig
kommunikation, 10 mars, 2023) haller med om. Vidare sa &r energieffektivitet den
huvudsakliga miljomassiga fordelen med sjotransport. For att detta ska vara applicerbart
kravs en viss fyllnadsgrad pa fartygen. Hansa Destinations beraknar att fyllnadsgraden
for att en fard med linjen ska vara miljomaéssigt gynnsam ar ungefér 75 procent av de
totala lastmeterna, vilket inte alltid uppfylldes (H. Cars, personlig kommunikation, 28
mars, 2023). Detta och den totala bransleforbrukningen skiljer sig nagot mellan fartygen
som anvéndes. Passagerarfarjan forbrukade i genomsnitt 68 ton fartygsbrénsle per resa
och de andra fartygen 51 ton.

Projektet var som tidigare ndmnt etablerat som en farjelinje med fast tidtabell. Fordelen
med detta jamfort med charter eller projektservice &r att det 6ppnar nya moéjligheter for
speditorer. FOr att tillfredsstalla kundsegmentet som &r speditdrer var man tvungen att
anpassa sa det var smidigt for dem (H. Cars, personlig kommunikation, 28 mars, 2023).
Fast tidtabell mojliggér mer detaljerad planering for speditéren och darmed snabbare
frakt, vilket ar nagot som véarderas hogt i dagslaget. Detta 6ppnade dock upp for en
problematik da tidstaballen har stor inverkan pa kostnader. Varje minut fartyget var
forsenat med berdknas kosta 2000 SEK, vilket bland annat ar en foljd av att ett fartygs

bransleforbrukning ar kraftigt beroende av dess hastighet.
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H. Cars (personlig kommunikation, 28 mars, 2023) lyfter att ett av resultaten som
framkom av projektet var tillforlitligheten hos sjofart. Alternativet for Hansalinjens
kunder var att med antingen lastbil eller tag frakta godset till Skane och sedan vidare till
Europa via antingen farja eller land. Framforallt jarnvagsnatet i Sverige idag é&r
Overbelastat och drabbas kontinuerligt av avbrott, vilket leder till osékerhet i systemet.
Delvis galler dven detta vag dar trangsel kan forekomma pa vissa strackor. Sjofarten

visade sig tillforlitlig tidsmassigt och saker.
4.8.3 Identifierad problematik utifran fall 1

H. Cars (personlig kommunikation, 28 mars, 2023) lyfter ett antal problem med projektet
som i slutandan resulterade i dess uppehall under 2023. Ekobonusen var ett stort
incitament till varfor linjen startades. Potentiellt skulle Hansa Destinations erhalla upp till
43 miljoner av Trafikverket for projektet. Tidshorisonten for att fa denna ekobonus var
dock kort vilket medforde att projektet startades relativt omgaende utan storre
forberedelser. Hansa Destinations hade i forarbetet utrett att ett intresse for godstransport
via denna lank fanns men pa grund av tidsbrist lades mindre tid till att sélja in det hos fler
foretag. Detta kombinerat med att godstransportbranschen visade sig vara relativt
trogrorlig medforde laga fyllnadsgrader av fartygen i projektets start. Godsagarna hade
ett redan etablerat val fungerande system och i vissa fall bundna avtal, dar tag eller lastbil
anvandes ned till Skane och fardades vidare till kontinenten med farjebolag enligt
kontrakt. Ekobonusen var dessutom uppbyggd pa ett sadant satt att Hansa Destinations
blev ersatta for de tonkilometer de avlastade vagnatet med. Detta fick konsekvensen att
mindre erséttning erholls i borjan av projektet nar fyllnadsgraderna var laga. Nar
fyllnadsgraderna var hoga kunde projektet i hogre grad tackte sina egna kostnader. H.
Cars (personlig kommunikation, 28 mars, 2023) exemplifierar problematiken med att
beskriva att om projektet hade haft maximal fyllnadsgrad fran borjan hade det varit

l6nsamt utan ekobonus.

Laga fyllnadsgrader kombinerat med hdgre bréanslepriser under 2022 medforde att linjen

inte fortsattes 2023 av ekonomiska skal (H. Cars, personlig kommunikation, 28 mars,
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2023). Laga fyllnadsgrader syftar i detta fall huvudsakligen till godstransport.
Mojligheten att kombinera passagerartransport med godstransport ar en fordel for linjen.
Passagerartransport ar sasongsberoende med stor efterfragan, men detta var inte lika
ekonomiskt lénsamt som godstransport. Detta medférde att hdga fyllnadsgrader for
passagerare inte kunde kompensera for laga fyllnadsgrader for gods. HOg efterfragan fran
passagerare berodde huvudsakligen pa stoppet i Visby. Stoppet i Visby har som namnt
innan lag paverkan pa distansen, daremot har det storre paverkan pa tid och

bransleforbrukning.
4.8.4 Sammanfattning av fall 1

Sammantaget ar Hansalinjen ett exempel pa ett initiativ som &r tankt att utnyttja de
skalférdelar som kan astadkommas med hjalp av sjéfart, men som behdvde sattas ur drift
pa grund av viss problematik. Detta alternativ har potentialen att vara bade ekonomiskt
och tidsmaéssigt fordelaktig for kunderna ifall deras gods ska transporteras vidare norr om
Norrkdping. Dessutom uppskattades linjens tillforlitlighet av kunderna. Problemen, som
framst handlar om linjens laga fyllnadsgrad, grundas i transportbranschens trogrorlighet

i kombination med brister i hur ekobonusen var strukturerad.
4.9 Fall 2 - Ahlmark Lines

Som tidigare ndmnt anses 300 kilometer vara en ungeférlig gréans for nér sjotransport blir
konkurrenskraftig. Denna stracka &ar oftast ej aktuell vid transport pa insjoar. Ingar
insjotransport i en langre rutt blir detta daremot aktuellt. Att anvanda inre vattenvégar
som en del av langre rutter dar det & mojligt medfor att farre omlastningar kravs och
sjotransportens fordelar kan utnyttjas under hela strackan. Nérsjofarten mellan en svensk
hamn och en europisk hamn ar dven det omrade som namns ha storst utvecklingspotential

ovan.

Ahlmark Lines &r ett svenskt rederi med rotter fran 1847 (Ahlmark Lines, u.d.). Foretaget
verkar genom ett antal olika fartyg och forser sina kunder med transportldsningar

kopplade till sjotransport. Genom bade linjer, kontraktsfart, projektlaster och
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terminaltjanster. Ahlmark Lines ar ett exempel pa ett foretag som verkar pa inre
vattenvégar i Sverige (J. Kock, personlig kommunikation, 5 april, 2023). | féljande stycke
redogors aspekter for deras linje mellan Kristinehamn i VVanern och Hull pa den brittiska

Ostkusten.
49.1 Oversikt av fall 2

J. Kock (personlig kommunikation, 5 april, 2023) beskriver att deras linje mellan
Kristinehamn och Hull trafikeras regelbundet med avgangar flera ganger i manaden
anpassat efter efterfragan. Linjetrafik mellan Sverige och Storbritannien beskrivs som
karnan i Ahlmark Lines verksamhet. Godstypen for linjen &r brytbulk som gar pa fartyg
om cirka 3000 ton eller 4200 kubik. Detta innebér att det forpackat gods av olika typer
som lyfts ombord pa fartyget. Huvudsakligen ar detta skogsprodukter men &ven
containrar. Manga typer av gods kan fraktas beroende pa vad deras kunder efterfragar.

Konsolidering sker, vilket innebar att flera kunders gods samlas pa en resa.

Vidare exemplifierar J. Kock (personlig kommunikation, 5 april, 2023) att priset for en
godtycklig transportkopare utan avtal ar cirka 400 SEK per kubik virke. Detta varierar
dock nagot mellan kunder efter avtal, déar typ av gods och mangd ar faktorer. Detta
inkluderar att Ahlmark Lines tar fullt ansvar for transporten. Foretaget tillhandahaller en
helhetslosning med transport, mottagning, lagring, lastning och lossning av kundens
gods. For att linjen ska vara I6nsam maste intdkterna tacka de manga kostnaderna for
foretaget. Kopplat till linjen uppkommer hyra eller dagskostnad av fartyg, bransle,
anlopskostnader dar lotsavgifter &r inkluderat, stuveritjanster, speditionstjanster och
Overtid. FOr en resa kan dessa kostnader summeras till ungefar 1 000 000 SEK. I
jamforelse med lastbil sd skulle helhetskostnaden for transport av 24 ton gods kosta
31.000 SEK for samma strécka via speditor (M. Stark, personlig kommunikation, 19 april,
2023). For 3000 ton gods skulle lastbilstransport dérav kosta 3 875 000 kr och kréva 125
lastbilar, vilket & markant dyrare an sjotransport med Ahlmark Lines.
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| figur 4 presenteras den ungefarliga rutten mellan Kristinehamn och Hull. Strackan &r
640 nautiska mil eller cirka 1200 kilometer (J. Kock, personlig kommunikation, 5 april,

2023). Hela transporten tar tva och ett halvt dygn.

Figur 4. Ungeféarlig rutt for Ahlmark Lines linje.

4.9.2 Identifierade mojligheter utifran fall 2

Géllande konkurrensfordelar mot andra transportsatt ar volym en huvudsaklig fordel for
Ahlmark Lines (J. Kock, personlig kommunikation, 5 april, 2023). Volymerna som
foretaget transporterar ar svara att ersatta med lastbil eller tdg och lampar sig
huvudsakligen for sjotransport. Som tidigare namnt lampar sig sjofarten for transport av
stora volymer med lagvardigt gods da laga kostnader sett till volym &r viktigt. Mycket av
det gods Ahlmark Lines transporterar faller under denna kategori. Sett till volym &r
Ahlmarks Lines mojlighet att samlasta gods viktig da fyllnadsgraderna halls hoga, nagot
de anser vara effektivt kostnadsmaéssigt. Foretaget anser att full fyllnadsgrad &r att rakna
med under bra tider, och kapaciteten ar dven latt att anpassa efter efterfragan. Vid storre
efterfragan kan fler fartyg sattas in, samtidigt som ingen ny infrastruktur kravs. Utéver
detta ar transport med sjofart tillforlitligt vilket gor att man pa ett effektivt satt kan skota
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sina transporter utan storre driftstorningar. Linjen ar dven miljomassigt fordelaktig sett
till energieffektivitet.

Ahlmark Lines har &ven en geografisk fordel i Storbritannien som huvudsaklig
destination (J. Kock, personlig kommunikation, 5 april, 2023). Den geografiska
situationen medfor att det krévs antingen sjotransport eller lastbils- och jarnvégstransport
genom tunnel under engelska kanalen for att na destinationen, dar jarnvag eller lastbil blir
Klart langre an sjovdagen. Man hade dock kunnat hanterat transporten inom Sverige via
lastbil eller tag for att lasta om till fartyg i Goteborg. Huvudargumentet for sjétransport
ar lastkapaciteten, men &ven att den infrastruktur som redan finns pa plats inom sjéfarten

mojliggor att man kan 6ka kapaciteten om det skulle krévas.

Slutligen har Ahlmark Lines en stor konkurrensfordel i att man erbjuder en helhetslésning
(J. Kock, personlig kommunikation, 5 april, 2023), bland annat genom att tillhandahalla
en egen terminal vilket inte ar vanligt. En nackdel for sjotransporten ar oftast kravet av
omlastning, vilket som ndmnt tidigare utgor en stor procentuell andel av de totala
kostnaderna. Dessutom blir det omstandligt for kunderna nédr intermodala I6sningar krévs.
Helhetslosningen gor det smidigt for transportkdparen, vilket Kock upplever att
transportkOparna prioriterar. Viktigast for transportkdparna ar tillforlitligheten, att godset
kommer ivdg som utlovat. Efter det kommer priset som i stort sett &r lika viktigt, men
aven palitlighet varderas hogt. Utifran alla dessa aspekter har Ahlmark Lines pa denna

stracka en fordel.
4.9.3 Identifierad problematik utifran fall 2

J. Kock (personlig kommunikation, 5 april, 2023) uttrycker att det &ven finns hinder for
linjen. Ett exempel pa detta ar att infrastrukturen kring Gota dlv & gammal och sliten
vilket ibland leder till driftstopp som till exempel vid byggnation kring broar. Driftstopp
uppstar aven ibland vid nybyggnation kring alven, nagot som bland annat &r en
konsekvens av ointresse kring alvens betydelse for svensk transportsektor och att aktorer
inte tar hénsyn till transportbehovet alven tillgodoser. Ytterligare ett problem i dagens

sjofart och da framforallt i Gota alv och Vanern ar att det i dagslaget finns en stor lotsbrist.
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Lotsbristen beror huvudsakligen pa hdga krav pa utbildning och héga krav pa erfarenhet
pa farleden dar lotsen skall verka (E. Angberg och A. Ahlander, personlig
kommunikation, 25 april, 2023). Detta skapar forutom att satta begrénsningar &ven
osamja da lotsar av manga rederier redan ses som 6verflodiga och dyra (J. Kock, personlig
kommunikation, 5 april, 2023). | synnerhet galler detta i insjoarna dar regelverket som
togs i bruk 2018 slopade de rabatter som fanns, vilket motiverades med att man inte ville

erbjuda ojamna konkurrensfordelar at bolag som verkar dar.

| Europa &r regelverket kring sjofart pa inre vattenvagar annorlunda. Har lamnas mer
svangrum till kaptenerna da detta transportslag ses som separat mot kusttransporten (J.
Kock, personlig kommunikation, 5 april, 2023). Svenska myndigheter & dock emot att
implementera samma regelverk som i EU da de anser svenska vattenvagar ar mer osakra
och medfor fler risker &n vad till exempel floderna och kanalerna i Nederl&nderna och

Tyskland gor (E. Angberg och A. Ahlander, personlig kommunikation, 25 april, 2023).

J. Kock (personlig kommunikation, 5 april, 2023) tar upp ytterligare ett exempel pa
problematik i det svenska systemet. Vid avmonstring riskerar regelverket att vara strikt,
vilket orsakar problem. Tidigare har besattningen kunnat monstra av i Kristinehamn dér
granspolisen méter upp dem. Gransévergangen sker nu i Karlstad. Att aka med fartyget
dit for avmanstring for att sedan lasta och lossa i Kristinehamn ar bade tidskravande och
dyrt. Istéllet aker besattningen med tillbaka till Hull och flyger till Stockholm, vilket tar

en dag extra for dem samt orsakar extra kostnader och emissioner.

J. Kock (personlig kommunikation, 5 april, 2023) tror att vi ndrmar oss en behovstroskel
da sjofarten kommer behdva anvandas mer eftersom infrastrukturen pa land blir
overbelastad. Dock anser Kock att en forandring av radande reglemente ar direkt
nddvandig for att de ska kunna ske en smidig overflyttning. Den enskilt viktigaste biten
med Overflyttning till sjétransport ar att det maste fungera smidigt. Lastbilstransporten
har sin fordel i smidighet och att den redan &r etablerad. Transportkdpare prioriterar det

som éar latt och som de kanner till, och darfor maste kunskap om sjétransporter etableras.
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Eftersom Ahlmark Lines linjer gar bade i saltvatten och i sétvattenssjo finns det dven en
miljomaéssig risk med tillexempel barlastvatten och invasiva arter (J. Kock, personlig
kommunikation, 5 april, 2023). Ahlmark Lines arbetar dock aktivt med detta genom
barlastvattenrening samt att de forsoker att inte pumpa ut sa mycket i Vénern, vilket ar

viktigt for att arbeta i enlighet med mal 14 av FN:s globala mal (se Appendix).
4.9.4 Sammanfattning av fall 2

Ahlmark Lines linje mellan Kristinehamn och Hull exemplifierar hur en etablerad aktor
kan anvanda sjofartens fordelar och utnyttja inre vattenvdgar som en del i en langre rutt.
Ett etablerat kundnétverk, ett attraktivt vardeférslag i en helhetslosning, samt sjéfartens
naturliga fordelar i formaga att hantera stora volymer, lampligheten for godstypen och
energieffektivitet gor att Ahlmark Lines har funnit en solid afféarsidé i sin linje. Detta har
man gjort pa en rutt dar andra transportslag har svart att konkurrera. Linjen skulle kunna
fungera som ett exempel pa hur gods som fardas fran och till ndgon av de kustnira
hamnarna istallet kan ga till och fran hamnar langre in i landet om efterfragan finns. Det

finns dock hinder och svarigheter i form av storningar i infrastrukturen och regelverk.
4.10 Fall 3 - Inrikes transportlosningar for husmoduler

Végtransport av gods ar idag det huvudsakliga transportalternativet i den svenska
byggbranschen. Anledningen till det &r att vagtransporter har kort ledtid, ar billigt och
flexibelt i jamforelse med sjétransporter (Vaindla & Wong, 2019). Genom intermodala
transporter, dar transporten av gods exempelvis forst sker med bat under en lang stracka
och darefter sker en omlastning till lastbil for att transportera godset vidare fran hamnen
till platsen déar byggnationen ska ske, kan en 6verflyttning ske inom denna bransch. Det
leder till farre langa véagtransporter och aven till fler sjotransporter vilket i sin tur leder
till minskad miljopaverkan, med det féljer en del nackdelar med intermodala transporter.
Till exempel leder intermodala transporter till fler omlastningar som i sin tur leder till
extra kostnader och léngre tid. Darfor ar intermodala transporter inte vanliga eller
attraktiva i byggbranschen. En annan anledning till att intermodala transporter inte ar sa

effektiva &r for att sjofartslogistiken i Sverige inte ar sarskilt etablerad.
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4.10.1 Oversikt av fall 3

Fallstudien av Vainola och Wong (2019) undersoker frakten av husmoduler fran
Lindbécks fabrik i Haraholmen, Pited, till Inre hamnen som ligger i Norrkdping. Fallet
delas upp i tva alternativ, ett med intermodal 16sning och ett med véagtransport, dar totala
kostnader for respektive alternativ analyseras.

Forsta fallet gar ut pa att lasta husmoduler pa ett fartyg fran Lindbacks fabrik med hjalp
av mafi vagnar (Véinola & Wong, 2019). Den totala sjostrackan mellan kajen i
Haraholmen och Inre hamnen i Norrkdping ar 523 nautiska mil eller 970 kilometer. Nér
godset kommer fram till hamnen i Norrkoping sa behdver en omlastning till vagtransport
ske for att godset ska na fram till Saltangsgatan som ligger i Inre hamnen. Den totala
strackan fran Norrkopings hamn fram till Saltangsgatan &r 5,56 kilometer. De ungefarliga
rutterna presenteras i figur 5.

Figur 5. Ungefarlig rutt Pited-Norrkoping.
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Andra fallet gar dven ut pa att lasta husmoduler pa vég fran Pitea till Norrkdping. Den
totala strackan ar cirka 1000 kilometer och rutten gar via Europavég 4. Hastigheten under
hela transporten &r 70 kilometer/timme, forutom i tatorter (Vainola & Wong, 2019).
Genomloppstiden for fallet & 14 h och 20 min. Tiden och kostnaderna jamfors i syfte att

identifiera vilket transportsétt som ar effektivast och billigast.
4.10.2 Identifierade mojligheter utifran fall 3

Enligt undersokningar har det visat sig att byggsektorn star for 20 procent av mangden
transporterad gods inom Sverige och det &r darfor en sektor som ar i behov av att dndra
pa sina transportvanor (Vainola & Wong, 2019). De flesta godstransporter som sker inom
denna sektor ar vagtransporter, som leder till bland annat forsurning av sjéar och utslapp
av koldioxid. En anledning till detta fall &r att jamfora totala kostnaden av intermodala
transporter och vagtransporter fran olika perspektiv, for att identifiera vilka skillnader det

finns mellan de och pa da sétt hitta det billigaste transportsattet.

Projektet visar att finansiella faktorn &r den huvudsakliga faktorn vid val av transportsatt.
Genom fallet har det framgatt att kostnader som behover studeras for intermodala
transporter framst &r Dbrénslekostnader, godshanteringskostnader, I6nekostnader,
anldpskostnader och farledskostnader (Véinola & Wong, 2019). Andra relevanta faktorer
som har tagits hansyn till i projektet &r fartygs miljoklass i enlighet med CSI-skalan i och

med att detta paverkar hur stor andel som behdver betalas i bade farleds- och lotsavgifter.

| fallet har ett antal fordelar med bade sjofart och végtransporter identifierats.
Sjotransporters fordelar &r manga och en viktig fordel ar sjofartens skalfordelar, vilket
leder till kostnadseffektivitet (Vainola & Wong, 2019). Dessutom kan hamnen utnyttjas
som mellanlager ifall Just-In-Time pa en byggarbetsplats ska anvandas. Pa sa satt kan
mycket yta sparas och dessutom fas atkomst till all utrustning som finns i hamnen for
godshantering. Vagtransportens fordelar & ocksa manga, dar nagra viktiga &r
anpassningsformaga, flexibilitet och tillforlitlighet. Vagtransporten ar inte begransad av
tillganglighet. Dessutom kan varje transport anpassas till olika kunders behov och

onskemal.
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4.10.3 Identifierad problematik utifran fall 3

Idag ar problemet inom transportsektorn att det finns en kultur som framjar anvandningen
av vagtransporter i och med att det anses billigare och flexiblare &n sj6transporter. De
flesta foretag valjer transportsattet som enligt dem ar enkelt och bekvamt och dér det
endast behovs ett samtal for att skota hela transporten. ldag &r vagtransporter det billiga
och flexibla alternativet inom transportsektorn (V&inola & Wong, 2019). Det leder till att
externa effekter inte tas hansyn till vid val av transportsétt. Redan etablerade kontakter
och tillit till akeriforetag leder till att det blir extra svart att géra en omstallning till ett
annat transportsatt, vilket fortsatter idag pa grund av kultur och tradition. Enligt de
intervjuade personerna i rapporten sa behdvs politiska incitament for att forandra den

befintliga kulturen och traditionen.

Problemet med sjotransporter ar att det krévs transportférhandling med hamnar som leder
till valdigt langa processer och lang tid och det pa grund av att sjétransportmarknaden
inte ar lika etablerad, till skillnad fran marknaden for akeriféretag (Vainéla & Wong,
2019). Manga av kostnaderna &r rorliga och det ar darfor méjligt att forhandla, men det
viktiga ar att transportkOpare har viljan att forhandla och inte vénder sig till
lastbilstransporter till foljd av foérhandlingarna. Som tidigare namnts ar politiska

incitament en l6sning pa detta problem.
4.10.4 Jamforelse av intermodala transporter och vagtransporter

Resultatet av fallet visar att vagtransporter ar bade billigare och snabbare an intermodala
transporter vid transport av husmoduler (Vaindla & Wong, 2019). Transportkostnaden
per modul fér den intermodala l6sningen ar 11 410 SEK och tiden dr 64 timmar.
Sjostrackan ar 523 nautiska mil och végtransportstrdéckan ar 6 kilometer. For
vagtransporten &r kostnaden per modul 7 630 SEK och tiden &r 15 timmar. VVégstrackan

ar 1003 kilometer. Tabell 4 visar total kostnad, tid och stracka for bada fallen.
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Tabell 4. Tid och strécka fér intermodala transporter och vagtransporter.

Intermodala transporter Végtransporter
Kostnad per modul 11 410 SEK 7 630 SEK
Tid 64 timmar 15 timmar
Stracka 523 nautiska mil, 6 kilometer 1003 kilometer

Vid en analys av kostnadsposter hos intermodala transporter kan det konstateras att
kostnadsskillnaden till storst del paverkas av godshanteringskostnader. Dessa blir sarskilt
hogra da det transporterade godset &r stort och ej standardiserat vilket medfor att
husmodulerna behdver lyftas med hjalp av vajrar som manuellt kopplas (Véinola &
Wong, 2019). Kostnaden blir darmed mer an dubbelt sa stor jamfort med kostnaden for
hantering av gods med hjélp av 1ISO-utrustning. Anlépskostnader och lotsavgifter utgor
aven en signifikant del av den totala kostnaden, och kan darfor anses som en bidragande
faktor till kostnadsskillnaden. VVaindla och Wong (2019) beréttar att dessa kostnadsposter

har paverkats av héjningar i bade farleds- och lotsavgifter.
4.10.5 Sammanfattning av fall 3

Sammanfattningsvis visar fallstudien av Vainéla och Wong att véagtransporter &r billigare
an intermodala transporter vid frakt av husmoduler. Detta eftersom godset &r stort och ej
standardiserat, vilket resulterar i htga hanteringskostnader. Hoga anlépskostnader och
lotsavgifter &r dven bidragande faktorer till kostnadsskillnaden. Detta fall visar dock att

intermodala transporter ar miljomassigt fordelaktiga.
4.11 Fall 4 — Sjotransporter i Nederlanderna

Detta fall beskriver inlandssjofarten i Nederlanderna, mer specifikt vattenvagen vid

Drachten i nordostra delen av landet. Syftet med att ha ett utlandskt fall &r att satta den
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svenska sj0farten i ett storre sammanhang, och potentiellt ge ytterligare insikter om hur

svensk sjofart kan fungera.
4.11.1 Oversikt av sjofart i Nederlanderna

Nederlandernas geografi med manga vattendrag och narhet till Atlanten mojliggor ett
effektivt utnyttjande av inlandssjofart. Abrahamsson och Engstrom (2018) beréttar att
Nederlanderna har tillgang till cirka 5000 fraktfartyg och att detta utgor 37 procent av alla
fraktfartyg i Europa, trots att landets vattenvédgar bara utgor 8,5 procent. Fartygsdgare
sponsrar tillsammans byran Bureau Voorlichting Binnenvaart, BVB, vars huvudsakliga
syfte ar att lyfta sjofartssektorn for riksdagen (Abrahamsson & Engstrom, 2018). Utbver
detta sprider BVB sin kunskap till bade transportorer och transportkopare for att oka
medvetenheten kring sjofart samt dess fordelar. Abrahamsson och Engstrom (2018)
beréattar att sedan 2012 har 40 000 bascontainers blivit flyttade fran vag till sjo. Sjéstrand
m.fl. (2021) anger att de storre floderna som far trafikeras av fartyg langre &n 80 meter
dgs av staten, medan de mindre vattenvdgarna administreras pa provins- eller
kommunniva. De statligt &gda vattenvagarna forvaltas av Rijkswaterstaat, vars mal ar att
halla en hog kvalitet pa vattenvéagarnas infrastruktur och sakra dess trafikfloden. Till
skillnad fran Sveriges lots- och farledsavgifter finansieras underhall av vattenvagar av
den allménna skatten (Abrahamsson & Engstrom, 2018). Sjostrand m.fl. (2021) skriver
att det huvudsakligen ar bulkvaror som malm, kol, mineraler och olja som fraktas av
pramarna, men att aven en del maskiner kan fraktas. Vart att notera ar att manga av

pramarna saknar egna motorer och maste darfor forflyttas med hjélp av en bogserbat.

Quick Wins Binnenvaart var en satsning som genomfoérdes 2008 vars mal var att ge
regioner och kommuner ekonomiskt stod for att kunna atgarda och utveckla
inlandssjofarten (Sjostrand m.fl., 2021). Att satsa pa inlandssjéfarten innebar en stor risk
och avkastningen pa investeringen beror helt pa hur narliggande kommuner viljer att
agera. Sjostrand m.fl. (2021) resonerar darfor att hela inlandssjofarten “maste betraktas
som en kedja som inte dr starkare &n sin svagaste 1ank”. Denna kedja uppg0rs inte bara

av vattenvagarna utan ocksa lagring, omlastning och hamnar dar viktiga operationer
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utfors. Exempelvis kan Nederlédndernas och Belgiens hamnar soka stod for 25 respektive
80 procent av de totala investeringskostnaderna (Wiegmans & Konings, 2015). Darutdver
kan fartygsagare erhalla mellan 30 och 50 procent av investeringskostnader for
klimatvanliga lésningar (Abrahamsson & Engstrom, 2018). Ut6ver dessa bidrag och stod
har Nederlanderna ytterligare mal for att gora inlandssjofarten mer attraktiv. Sjostrand
m.fl. (2021) forklarar att dessa satsningar kan vara allt mellan forbattrad miljoprestanda
pa pramarna till forbattrade samarbeten mellan transportérer, hamnar och logistikaktorer.
Dessutom kan foretag som inkluderar intermodala I6sningar begara stod da det antas

minska antalet kilometer pa vag.
4.11.2 Oversikt av fall 4

The Drachten Case &r en fallstudie som ar genomférd av Anna Abrahamsson och Matilda
Engstrom (2018) som en del av en rapport om inlandsvattenvagar i norra Europa. Studien
analyserar sex foretag som ar lokaliserade nara vattenvagen i Drachten. Nagra av
foretagen transporterar gods mellan Drachten och Rotterdam, och de ungeférliga

strackorna for respektive transportalternativ visas i figur 6.

=N

Drachten

%
e

— Sjifart
— Jirnviig
— Viig

Rotterdam

LN
Figur 6. Ungefarlig rutt fér fallet Drachten — Rotterdam.
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Hamnen i Drachten ar en del av de frisiska hamnarna, vilket &r ett samarbete mellan atta
smahamnar i Friesland (Abrahamsson & Engstrom, 2018). Detta samarbete &r
Nederlandernas tredje storsta hamnomrade nar det kommer till volymen pa hanterat gods,
och &r viktig for provinsens ekonomi. Vattenvagen har anslutningar till Amsterdam,
Rotterdam, Antwerpen and Hamburg. De tidigare ndmnda foretagen transporterar bland
annat betongror, jord, stalplat, asfalt och betong (Abrahamsson & Engstrom, 2018).
Dessa sex foretag ar en del av ett projekt som gar ut pa att samarbeta for att 6ka
anvandandet av returflodet. Exempelvis tar ett av foretagen in pramar med djurfoder, som
sedan aker tillbaka till Amsterdam utan nagon last. Om dessa istallet kunde fyllas med

last fran andra foretag kan outnyttjad transport elimineras.
4.11.3 Identifierade mojligheter utifran fall 4

Foretagen som medverkade i studien av Abrahamsson och Engstrom (2018) uttryckte sig
om fordelarna fran att ga 6ver till inlandsvattentransport. Fem av sex foretag upplever det
overbelastade véagnatverket som problematiskt i deras verksamhet, vilket paverkar
planering och tillforlitlighet i deras transporter (Abrahamsson & Engstrom, 2018).
Eftersom vattenvégarna inte ar lika belastade kan sjofart vara ett satt att 6ka palitligheten,
som i sin tur kan mojliggora Just-In-Time-leveranser. Aven om transporttiden ar langre
jamfort med végtransport gor den Okade palitligheten sjotransport till det béttre
alternativet, havdar ett av foretagen. En annan férdel som foretagen poéngterar ar att det

sker farre olyckor pa vatten jamfort med vagtrafiken.

Majoriteten av undersoksobjekten tror att en Gvergang till sjotransport kan ge lagre
kostnader jamfort med véagtransport (Abrahamsson & Engstrom, 2018). Ett av foretagen
estimerar att 70 till 80 lastbilslaster far plats pa en pram, vilket bade skulle vara billigare
och battre for miljon. Om man jamfor lastbilar och pramar med samma fyllnadsgrad
kommer pramarna vara mer kostnadseffektiva tack vare skaleffekter (Abrahamsson &
Engstrom, 2018). A andra sidan bér omlastningskostnader och avgifter beaktas for att fa
en full bild av kostnadssituationen. En skillnad fran svensk sjofart ar att farledsavgifterna

ar skattefinansierade i Nederldanderna. Samtidigt behdver varje fordonsédgare betala
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skatter for att kunna kdra pa vagarna, vilket ar ytterligare en anledning till att ga over till
sjofart. Darutdver betalas hamnavgifterna av transportkdparen och beraknas pa fartygets

vikt och volym.

Nagot annat som talar for en 6vergang ar ett 6kat krav pa hallbarhet fran kunderna. Ett av
foretagen anser att minskade utslapp ar den storsta fordelen med sjofart jamfort med
vagtrafik (Abrahamsson & Engstrom, 2018). Samtidigt menar andra att deras kunder
framst valjer transportalternativ utefter kostnader, dar en minskning pa 50 procent av
utslapp motsvarar en kostnadsminskning pa tva procent (Abrahamsson & Engstrom,
2018). Alltsa ar det viktigt att fa transportinkdparna att inse vikten av hallbara transporter
for att fa ytterligare en anledning att ga Gver till sjofart. Abrahamsson och Engstrom
(2018) menar att det istallet ar viktigt att fokusera pa konsolidering for att minska

kostnaderna sa pass mycket att det blir konkurrenskraftigt jamtemot vagtrafik.
4.11.4 Identifierad problematik utifran fall 4

Undersokningsobjekten i Drachten papekade aven en del utmaningar nér det kommer till
att stalla om till sjofart. Nagra foretag menade att sjofartsbranschen ar mer konservativ
an lastbilsbranschen da innovationer tar langre tid att genomfora (Abrahamsson &
Engstrom, 2018). Detta beror pa att fartyg ses som langsiktiga investeringar dar
dieselmotorn utgdr en stor del av den totala kostnaden. Eftersom den initiala
investeringen ofta ar stor ar det inte 1onsamt for batagare att gora tekniska justeringar for
att byta brénslesort. For vissa foretag &r det billigare och mindre riskabelt att kdpa
lastbilar istallet for pramar, vilket kan vara en forklaring till den langsamma

utvecklingstakten av sjofarten i Nederlanderna.

Vissa av foretagen upplever komplikationer nar det kommer till av- och palastning av
deras varor (Abrahamsson & Engstrom, 2018). Bland annat &r vissa av varorna émtaliga,
och ett 6kat antal omlastningar dkar risken for att de gar sénder. Nagra foretag havdar att
de skulle behdva lyftkranar for att lasta pa och av, vilket inte behdvs nér de anvander
lastbilar. Andra pekar pa kvantiteten som levereras via pramar inte matchar den som

kunderna efterfragar, vilket ofta ar lastbilslaster. For att kunna leverera ratt volym kréavs
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samordning med andra féretag, och har kravs aven insatser fran kunderna. Som tidigare
nadmnt ar transporttiden langre for sjofart, och vissa kunder behdver sina varor inom kort
tid. Darmed kan det bli problematiskt att mota dessa krav om man ser till den extra tid

som gar at att samordna och transportera till sjoss.

Utdver detta finns det en viss problematik kring hierarkin pa de nederlandska
vattenvagarna, skriver Abrahamsson och Engstrom (2018). Pramarna kan antingen vara
enskilda redare, dgda av mindre foretag eller 4gda av stora bolag. Abrahamsson och
Engstrom (2018) forklarar att det finns en stor oro huruvida de enskilda redarna kan klara
av en miljomassig omstallning. De privata redarna bor normaltvis pa sina egna pramar
for att vara sa kostnadseffektiva som majligt, men med stora krav fran staten att investera
i nya mer miljovéanliga pramar blir det svart for dessa att Gverleva. Abrahamsson och
Engstrom (2018) resonerar darfor att det politiska klimatet gor att det &r lattare att bli en

privat lastbilschauffor &n en privat redare.
4.11.5 Sammanfattning av fall 4

Sammanfattningsvis belyser Abrahamsson och Engstroms (2018) undersokning olika
incitament och hinder som paverkar moéjligheterna att stalla om fran végtransport till
inlandssjotransport. Det som talar for sjotransport & mindre miljopaverkan, lagre
transportkostnader och mindre trafik. Det som hindrar en potentiell omstéllning ar
branschens trogrorlighet och hoga investeringskostnader kopplat till utrustning och
infrastruktur. Abrahamsson och Engstrom (2018) menar att en attitydsandring i branschen

kravs for att en omstallning ska kunna ske.
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5 Analys

Foljande kapitel &mnar analysera den teori och empiri som rapporten presenterat for att

besvara arbetets fragestallningar.
5.1 FoOrutsattningar for inrikes sjofart i Sverige

| detta avsnitt sammanstélls de forutsattningar for en fungerande sjotransport som
presenterats i rapporten. Vidare analyseras hur forandringar i dessa kan paverka

mojligheten for 6kad sjofart i Sverige.
5.1.1 Ekonomiska forutsattningar och konsekvenser av en potentiell omstéllning

Kostnader och intékter &r starkt kopplat till incitament i branschen. Olénsamhet lyfts ofta
som en anledning till att en dverflyttning inte har skett. De olika transportslagens naturliga
monopolstallning visar sig vara stark. Sjofarten lampar sig mer for stora volymer av
lagvardigt gods och lastbilstransport ar att foredra vid mindre volymer dér tid och
flexibilitet prioriteras. Detta paverkar kostnadsbilden dar sjotransport har potential att
vara ett kostnadseffektivt alternativ vid rétt typ av gods. Samtidigt krévs stora volymer
for att enhetskostnaden ska bli lag da sjotransport praglas av hoga fasta kostnader. Hoga
omlastningskostnader identifieras som ett forbattringsomrade vid diskussioner kring
sjofartens ekonomiska konkurrenskraft jamte lastbilstransporter. Detta exemplifieras av
fall 3 dér hdga godshanteringskostnader till foljd av skrymmande gods gjorde sjofart till

dyrare per enhet jamfort med vagtransport.

De olika transportslagens externa kostnader &r i olika grad internaliserade genom skatter
och avgifter. | kort betalar sjofarten for sina externa kostnader kopplade till infrastruktur
men inte helt for paverkan pa miljo och halsa. Godstransporten via lastbil star daremot
inte for sin paverkan pa infrastrukturen, vilket kan ses som en konkurrensfordel. Att
kostnaderna inte &r internaliserade betyder att de tdcks av samhéllet i stort och inte av
branschen. Procentuellt star dock lasthilstransporten for storre andel av sina totala externa
kostnader. Det ar dock viktigare att ta hansyn till externa kostnader i absoluta tal &n
procentuellt. | absoluta tal har sjofarten bade mindre externa kostnader per tonkilometer

och lagre icke-internaliserade kostnader pa tonkilometer.
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Fordelar som respektive transportslag har pa grund av internaliseringsgraden beror pa
synsatt. Hade samhallet i stort statt for sjofartens infrastrukturella kostnader likt de for
vagtransporten hade det klart gynnat sjofarten. Samtidigt ser forutsattningarna olika ut
sett till finansieringsmodellen for de olika transportslagens infrastruktur. Sjofartens
infrastrukturella kostnader, déribland farleds- och lotsavgifter, &r i hogre grad kopplade
till individuella resor &n vagtransporten. Det som kan papekas ar att oavsett sa skulle en
overflyttning fran vag till sjo vara samhallsekonomiskt lonsam. Detta eftersom en
overflyttning bade skulle innebara mindre totala externa kostnader och mindre icke

internaliserade kostnader i absoluta tal.

Sett till kostnader ar aven transportsystemets priskéanslighet viktig att ha i atanke.
Sjotransportens efterfragan visar sig vara relativt oelastisk vilket innebar att en forandring
i kostnad har liten paverkan pa fordelningen av transportarbetet. Detta ar dock inte linjart
da olika varugruppers efterfragan paverkas olika av prisforandringarna. Men detta kan
ocksa vara en fordel da en mindre prisokning inte skulle innebéra nagot storre tapp i
efterfragan. Samtidigt kravs en stor prissankning for att en markant storre del av det totala
transportarbetet skulle ga via sjofart. Vidare visar det sig att kilometerkostnaden for
lastbil har storre paverkan pa efterfrigan av sjotransport &n sjotransportens
kilometerkostnad. Utifran detta bor andra aspekter dn prissattning beaktas nar det

kommer till fragan om att ge sj6farten mer marknadsandelar.
5.1.2 Omstéllning av transportbranschen — hur sjofarten kan attrahera transportkdpare

For att driva en dverflyttning maste man ha en mogen marknad déar sjofarten kan fylla en
naturlig roll. Branschen maste erbjuda ett attraktivt utbud, men detta utbud maste
tillfredsstalla en efterfragan for att marknaden ska vara hallbar. Ett problem for
inrikessjofarten, atminstone i modern tid, ar att efterfragan inte varit hdg nog, vilket
papekas av bade B. Garberg (personlig kommunikation, 10 mars 2023) och E. Angberg
och A. Ahlander (personlig kommunikation, 25 april 2023). Transportképare har varit

inlasta av flera orsaker, dels av avtal med speditorer, dels av interna normer och
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traditioner. For att stimulera marknadens efterfraigan maste branschen framdver ge

incitament att genomfora det skifte man hittills inte sett.

Dagens konsumenter stéller allt hdgre krav pa miljovanlighet i de produkter och tjanster
de koper, och klimatsmarta alternativ till traditionell konsumtion mots ofta med
positivitet. Detta satter press pa alla i vardekedjan att anpassa sig. Transport utgor en stor
del av klimatpaverkan i processen att producera och leverera en produkt, och
transportkopare maste darfor se 6ver sina alternativ. Lyckas sjofarten profilera sig som
det gréna alternativet finns det mycket mark att vinna. For att paverka savél konsumenter
som transportkdpare finns det flera steg man bor ta. Samtidigt maste man undvika
greenwashing-anklagelser for att bibehalla den positiva bild av sjofart som erfordras for

att driva den forandring som branschen énskar.

I Nederlanderna har sjofarten lyckats profilera sig som det smartare och miljévanligare
alternativet genom att anvanda byran BVB (Abrahamsson & Engstrom, 2018). BVB
gynnar sjofarten genom att introducera bade myndigheter och konsumenter till sjéfarten
och marknadsfor dess fordelar. Hade Sverige haft ett liknande organ som sammansvarjer

omradets alla intressenter hade sjotransporter blivit ett attraktivare alternativ.

For att locka transportkopare att 6verga fran ett trafikslag till ett annat racker det inte med
att matcha konkurrenternas erbjudande. Det &r resurskrdvande att implementera nya
I6sningar och binda sig till nya avtal, s& man maste hitta incitament som évervinner denna
kostnad. Till sddana incitament hor lagre styckkostnad, hog tillforlitlighet och dven som
ovan namnt lagre miljépaverkan. Aven om miljon prioriteras lagre dn ekonomi, tid och
flexibilitet ar klimatpaverkan ett viktigt prestationsmatt, inte minst pA morgondagens
marknad. Om man kan fa transportkopare att se konsekvenserna av hela

transportprocessen blir fler aspekter &n tid och pengar viktiga.

B. Garberg (personlig kommunikation, 10 mars 2023) menar dock att rederier har stirrat
sig blinda pa dessa prestationsmal och missat marknadsaspekten. Att formedla sitt
vardeerbjudande &r minst lika viktigt som att erbjuda det dver huvud taget. Att paverka

transportkopare har dock varit svart da transportbolag inte vill trampa sina kunder pa tarna
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(O. Berglund Szlachota, 3 februari, 2023), men de kunder som tidigt ar med pa denna
omstéllning kommer sta béttre rustade for den Gverflyttning som politiken forsoker driva
igenom. Kan man férmedla detta finns det goda incitament for transportkpare att anpassa

sig till nya lésningar.
5.1.3 Konkurrensfaktorer inom godstransportsektorn

De viktigaste ordervinnarna for manga transportkopare ar kostnad, tid och flexibilitet.
Framforallt lyfts kostnad som den absolut viktigaste faktorn till affarer. Aven smidighet,
tillforlitlighet eller gammal vana har nd&mnts som viktiga faktorer. Att hitta en 16sning
som fungerar anses av vissa vara lika viktigt som pris, men detta ar svart att se som en
konkurrensfordel. Pris har storst paverkan nar en transportkopare valjer alternativ. Att
I6sningen ar smidig och fungerar vél ar sedan ett krav for att kunden ska stanna kvar. Pa
dessa punkter har sjofartens konkurrerande hallit hog kvalitet betraffande inrikes

transporter.

Pa vissa punkter ar sjofarten battre, eller har hogre potential, an sina alternativ. Ett
exempel &r lastkapacitet, som i sig inte ar en konkurrensfordel forutom i de fall da en
transportkOpare behdver konsolidera stora volymer i en och samma transport. Det en hig
lastkapacitet dock medfor ar en lagre styckkostnad. En annan faktor till att sjofarten valjs
bort &r att den helt enkelt tar langre tid &n de konkurrerande transportmedlen. Sarskilt
eftersom fartyg oftast inte kan frakta godset hela vagen fram till sitt slutmal. Da kravs en

omlastning till tag eller lastbil, vilket blir tidskravande och kostsamt.

En aspekt som hanger ihop med tidsaspekten &r flexibiliteten som huvudsakligen lastbilar
erbjuder. Sjotransporter ar geografiskt begrénsade till vattenvagar och hamnar, medan
lastbilar kan utnyttja i stort sett hela Sveriges vagnat obehindrat. Pa denna punkt kommer
sjofarten aldrig kunna konkurrera, forutom i sérskilda fall da bade start- och slutpunkt

ligger i direkt anslutning till en hamn.

Kopplat till detta ar tillganglig infrastruktur ett argument for sjofarten, och dér finns goda

forutsattningar for en overflyttning. Infrastrukturen kan hantera storre kapacitet &n den
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gor i dagslaget med tillganglig kapacitet i hamnar och farleder. Daremot kan lotsbristen
begréansa detta, och darfor bor myndigheter se dver radande regelverk och underlatta for
sjofarten om man vill nd malet att utnyttja den i hogre utstrackning. Dessutom finns det
andra risker an de miljobmassiga att beakta. Exempelvis dar jarnvagsnatet redan
overbelastat, vilket riskerar att drabba bade godstransporter och passagerartrafik.
Sjotransporter skulle kunna komplettera detta, framforallt da sjofart och jarnvag bada

transporterar stora volymer over langre strackor.

Grundforutsattningarna for en Gverflyttning av gods fran land till sjo &r goda, men
konkurrensytan mot vag ar svar att 6verta. Till vilken grad en 6verflyttning kan ske beror
delvis pa hur man definierar potentialen. En évre gréans kan anses ligga mellan 5 och 18
procent av det totala transportarbetet. Att en sa stor overflyttning skulle ske ar dock
optimistiskt och bygger pa optimala férhallanden. En radikal forandring av det svenska
transportsystemet kommer alltsa med stor sannolikhet inte att ske. Detta betyder dock inte
att en dverflyttning ar meningslos. 1 fall som till exempel Hansalinjen finns stort vérde i
att flytta gods fran vagar till sjofart. Vidare finns inte den storsta potentialen i insjofart
eller kustsjofart utan i narsjofarten. Detta eftersom efterfragan och det potentiella
kundunderlaget &r for litet, volymerna for sma och strackorna for korta for att insjo och

kustsjofart ska vara lonsamt.

Ytterligare en aspekt ar huruvida en dverflyttning kommer vara en forandring av
nuvarande transportfléden eller nya. Ekonomisk utveckling kommer leda till ett storre
totalt transportarbete dar det totala antalet tonkilometer for alla trafikslag lar 6ka och

darfor bor transportsystemet utnyttjas mer effektivt.

Ur samtliga aktorers perspektiv bor samhallets miljomassiga vinningar beaktas, i den man
de gar att utvinna. Slutkonsumenten &r idag mer medveten om vilket klimatavtryck dess
konsumtion har, och detta maste hela logistikkedjan anpassa sig till, dven om
transporterna sker mellan foretag. ldag finns det en stark medvetenhet om detta fran
aktorer i olika roller i leverantdrskedjan, men ingen tycks vara bekvam med att ta beslutet

att frangd gamla handlingsménster. Transportbolagen menar att beslutet ligger hos
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transportkdparen, som a andra sidan menar att man bara koper en transport mellan punkt
A och punkt B, men att transportoren véljer transportsétt. Den som vagar bryta detta
osakra monster och bana en ny vag tar forvisso pa sig en viss risk, men samtidigt kan man

bli marknadsdrivande, i synnerhet om beslutet kommer ifran ett transportbolag.

Sjofarten har stordriftsfordelar att skorda, bade géllande ekonomi och miljo. Detta ger
sjofarten en konkurrensfordel dven i de fall dd alternativ kan vara billigare, under
forutsattningen att kostnadsskillnaden &r mindre &n vinningen som finns att gra tack vare
att transporten ar mer miljovanlig. Vidare studier kan exempelvis studera konsumenternas
villighet att betala extra for miljomassiga transporter, och idag erbjuder vissa B2C-
transportorer dyrare fraktalternativ i utbyte mot mindre klimatavtryck och langre
leveranstid. Kan man flytta detta beslut langre uppstroms i logistikkedjan blir sjofarten

mer attraktiv i transportkGparnas dgon. Hittills finns dock inga sadana tendenser att se.
5.2 Vad behover goras for att realisera sjofartens potential?

Detta avsnitt sammanstaller de atgarder som kan vidtas fran olika aktorer for att framja
utvecklingen av sjotransporter i Sverige. Mer specifikt behandlas ekonomiska styrmedel,

statens och myndigheternas roll och initiativ fran naringslivet.
5.2.1 Ekonomiska styrmedels potentiella paverkan

For att fa transportkdpare att vélja sjotransport som alternativ kravs det att tillgangen pa
sjofartslosningar 6kar bade sett till geografisk utstrackning och utbud. Ett satt att uppna
detta & genom att tillampa ekonomiska styrmedel pa projekt som ar menade att avlasta
vagtrafiken. | ett optimalt system gynnas savél naringslivet som samhallet av att flera
sjofartsbaserade transportlosningar stottas av staten. Detta eftersom flera av dessa
transportlosningar har visat sig vara lénsamma pa lang sikt samtidigt som konstaterade
positiva samhallsekonomiska effekter uppnas till hogre grad. Sjofartsbranschen kan anses
vara sarskilt lamplig for statliga bidrag da den préaglas av en viss trogrorlighet hos dess
aktorer samtidigt som hoga fyllnadsgrader kravs for att uppna Ionsamhet. | praktiken

betyder detta att manga projekt kraver ekonomiska tillskott for att Gverleva den initiala

58



fasen. Utbver att genomfora investeringar for att hjalpa rederier att 6verkomma denna
intrddesbarridar bor man dock avlasta de 16pande kostnaderna for att linjerna ska kunna
bedrivas I6nsamt dven pa sikt. Ifall man inte tar hansyn till det Iangsiktiga perspektivet

riskerar man att hamna i ett lage dar manga projekt startas upp for att snabbt avvecklas.

Hansalinjen kan tas som exempel dar statliga bidrag i form av ekobonus var ett starkt
incitament till varfor linjen initialt startades. Detta exempel belyser daven problematiken
kring utformningen av bidraget. Tidshorisonten var for kort, vilket resulterade i att
projektet startades hastigt utan nagra storre forberedelser. Eftersom Hansa Destinations
inte hade tillrackligt mycket tid att marknadsfora sig till foretag blev fyllnadsgraderna
laga i projektets start. Ett annat problem med ekobonusens utformning var
utbetalningsmodellen, som baserades pa antalet tonkilometer som transporteras. Projektet
blev sdledes mindre ersatta i borjan jamfort med nar linjen var mer etablerad och
fylinadsgraderna var hogre. Utifran detta exempel kan det Kkonstateras att
bidragsstrukturer sasom ekobonus bor ha en langre tidshorisont samtidigt som storre delar
av bidraget betalas ut i projektets borjan och i planeringsfasen. Den féreslagna breddade
ekobonusen dr menad att minska afféarsrisken genom att just forlanga tidshorisonten. Om
forslaget fran Trafikverket godkanns av EU-kommissionen kommer staten troligen vara
mer effektiva nar det kommer till att stotta projekt som bidrar till omstéllningen fran vag

till sjb.

Det &r ocksa majligt att ta steget langre och bedriva ett mer heltackande sanktionsarbete
liksom Nederlanderna. Utdver bidrag for miljovénliga transportlésningar kan &ven
hamnar fa stod for upp till 25 procent av de totala investeringskostnaderna. | Sverige
existerar endast ekobonus som styrmedel for att framja utvecklingen av sjoéfart och
intermodala Idsningar. A andra sidan har inlandssjétransporten generellt sett béttre
forutsattningar i Nederlanderna jamfort med i Sverige. Darmed kan det argumenteras att

bidragen far en storre positiv verkan i Nederlanderna.
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5.2.2 Statens och myndigheternas roll och ansvar

Den offentliga sektorn har ett ansvar att genomfdra investeringar som finansieras av lots-
och farledsavgifter. Framforallt har infrastrukturen byggts ut i form av hamnar, slussar
och muddring av farleder. Detta ndmns av transportképare som en faktor som kan gora
sjofart till ett mer attraktivt alternativ. Vissa menar dock att dagens infrastruktur ar
tillrackligt utbyggd, och att resurserna istallet bor omfordelas till att avlasta kostnader. |
forsta hand lyfts ofta lotsavgifter som ett stort problem, men dven andra avgifter kan
skotas pa andra satt. Till exempel har Nederlanderna ersatt farledsavgifter med
finansiering fran allméanna skatter. Detta ar ett satt att minska direkta kostnader hos
sjotransporter, vilket i sin tur kan bidra till att jamna ut spelplanen for att uppna en mer
rattvis konkurrenssituation. Eftersom det dessutom inte existerar nagon lotsplikt i
Nederlanderna halls avgifter till den offentliga sektorn minimala. Aven om de offentliga
avgifterna endast utgor en liten del av de totala kostnaderna for sjotransporter i Sverige

kan en minskning av dessa gora att sjofart blir mer konkurrenskraftig.

| Sverige har man valt att slopa EU:s regelverk, vilket man tillats gora da dess inre
vattenvégar inte ar anslutna till kontinenten. Detta far flertalet negativa konsekvenser for
sjofartens mojlighet att expandera. Bland annat upplevs det svenska regelverket som
krangligare och alltfor stramt. Detta begransar méjligheterna att anvéanda infrastrukturen

som finns, trots att man har investerat i en 6verkapacitet.
5.2.3 Initiativ fran naringslivet

For rederier racker det som tidigare forklarat inte att leverera en tjanst som ar jamforbar
med vagtransporter, utan man maste 6vertraffa sina konkurrenter for att ge incitament till
forandring i transportképarnas kopbeteende. Historiskt har sjéfarten halkat efter pa grund
av att man i olika aspekter presterat for daligt. Forst och framst har det tagit for lang tid
att frakta till sjoss. Dartill &r flexibiliteten inte sérskilt stor. Detta har lett till att andra
trafikslag har gynnats, vilket i sin tur har gett laga incitament till teknologiska och
affarsméssiga innovationer. Detta kan jamféras med lastbilsindustrin dar man gjort stora

framsteg sedan 70-talet, dd manga av de fartyg som idag seglar i svenska vatten sjosattes.
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Optimeringar, digitaliseringar och den pagaende elektrifieringen har alla gett
vagtransporter en udd jamfort med sjotransporter. For rederier géller det att hitta en roll

pa marknaden och sedan utvecklas inom den.

| en konkurrensutsatt bransch &r det viktigt att fokusera pa sin spetskompetens, och pa
vissa punkter kommer man aldrig kunna konkurrera med lastbilar. Istallet maste man
fokusera pa det man &r bra pa, och bli annu battre pa detta. | fallet med sjofart ar det stora
volymer levererade enligt ett palitligt schema till ett Iagt pris, bade for ekonomin och for
klimatet. Pa dessa punkter &r det inte framst lastbil, utan tdg man konkurrerar med, utom
betraffande palitligheten. Tagtransporter ligger narmre sjofarten i det véarde som tillfors i
leverantorskedjan, och det &r darfor naturligt att tdnka att det ligger narmre till hands att

ta andelar darifran.

Det traditionella sattet for transportkGpare att se pa transporter ar att gods forsvinner fran
punkt A och dyker upp vid punkt B en tid senare. For att tvinga transportbranschen att
driva en férandring maste transportkoparna ta sitt ansvar och se verkligheten som den
faktiskt ar, det vill saga att man koper hela forflyttningen. Man maste da kunna sta for allt
som héander mellan A och B och vilka samhéllsekonomiska konsekvenser denna tjanst
medfdr. En aspekt som namnts dr att transporten i stérre grad borde anses vara en del av

produkten, da produkten i sig inte har nagot varde forran den anlander hos kunden.

For rederiernas del blir det avgérande att ha en aktiv och drivande roll pA marknaden, och
den som vagar ta detta steg kommer erhalla ett férsprang. Naringslivet kan inte pa egen
hand revolutionera en hel bransch, men férandringen maste borja dar. Att leverera och
kommunicera blir avgorande for att 6vervinna de tvivel som idag finns. Fler aktérer maste
se potentialen och vinningen i att flytta 6ver mer gods till sjotransporter och den
omstéllning som foljer av detta. Idag rader ingen tydlig samsyn mellan rederier,
myndigheter, speditorer, transportkdpare och andra intressenter. Detta gap maste
overbyggas for att man gemensamt ska na de mal som politiken satt upp och branschen

efterstravar.
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6 Slutsatser

Det ar tydligt av flera anledningar varfor en overflyttning av godstransport fran vég till
sjo ar att onska, men det gar aven att identifiera svarigheter och problem med
éverflyttningen. Svensk sjotransport star infor flera problem som helt eller delvis saknar
I6sningar. Manga av de svenska vattenvagarna ar for korta och de ligger inte i direkt
anslutning till kund vilket stéller krav pa dyra omlastningskostnader. Transportkopare ser
inte behovet och rederier ser inte affarsmojligheterna. | motsats till Europa har Sverige
inte en orimligt hog belastning pa vagnatet, vilket gor att lastbilstransporten fortfarande
ar effektiva. Transportslagens for- och nackdelar &r dessutom tydliga, vilket medfor att

sjofarten inte alltid kan ses som ett effektivt substitut till de andra transportsétten.

Det finns konkreta forslag for vad som kravs av bade transportkopare och myndigheter
for att paskynda en dverflyttning, bland annat skulle avgifter kopplade till sjofart beh6va
ses Over. Lotsavgiften dr en av de avgifter som ofta lyfts som problematiska, och
lotsplikten som medfor denna kostnad skulle likt i andra EU-lander kunna ersattas med
utbildning av kaptener. Samtidigt innebar sjofartens laga egenpriselasticitet att lagre
prissattning inte skulle ha stor paverkan pa efterfragan. Sjofarten behover tydligare
utnyttja sina konkurrensfordelar for att vacka efterfragan, till exempel genom att tydligare

profilera sig som ett miljovanligt alternativ.

Nar det totala godstransportarbetet 6kar kommer detta stélla nya krav pa hela sektorn.
Om Sverige ska kunna tackla den Okande efterfraigan kommer det svenska
godstransportsystemet behdva anvdndas mer effektivt och sjofarten liksom
vagtransporten behdva expandera. Att en markant andel av det totala transportarbetet i
Sverige skulle skifta fran vag till sjo 4r daremot inte sannolikt. Aven en liten dverflyttning
skulle krava stora forandringar fran flera olika aktorer och optimala forhallanden.

Framtidens sjotransport borde istéllet ses som ett komplement till resterande trafikslag.

Sammanfattningsvis kan det konstateras att en Overflyttning hade varit
samhéllsekonomiskt och miljomaéssigt gynnsam tack vare minskade externa kostnader,

icke internaliserade kostnader och emissioner. Kombinerat med det svenska
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godstransportsystemets stora volym medfor detta att dven en liten dverflyttning hade fatt

stora effekter.
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7 Forslag till vidare forskning

Denna rapport har huvudsakligen fokuserat pa en 6verflyttning av godstransport fran vag
till sjo med inslag av jarnvag. Daremot behandlas inte en dverflyttning fran vag till tag.
Som behandlats i rapporten ovan har dven denna &verflyttning miljdmassiga och
samhéllsekonomiska fordelar. Vilken Overflyttningspotential och effekter denna

overflyttning skulle innebéra bor darfor efterforskas vidare.

Pa grund av varierande entusiasm att medverka och en svarighet i att fa tag pa aktorer pa
omradet har inte den kvantitativa foretagsekonomiska aspekten behandlats i nagon storre
utstrackning i rapporten. Kvantitativ forskning skulle darfér kunna genomféras dar fler
fall inkorporeras. | syfte att jamfora kostnader, kostnadsposter och deras storlek konkret

mellan transportslag och olika noder inom Sverige.
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Appendix

Globala FN-malen

Som grund for att granska sjotransporters hallbarhetspaverkan har féljande fem av FN:s
17 globala hallbarhetsmal (Globala Malen, 2022a) valts ut som sarskilt relevanta:

« Mal 6: Rent vatten och sanitet for alla

« Mal 8: Anstandiga arbetsvillkor och ekonomisk tillvaxt

« Mal 9: Hallbar industri, innovationer och infrastruktur

o Mal 13: Bekampa klimatforandringarna

« Mal 14: Hav och marina resurser

| detta avsnitt behandlas var och ett av dessa narmre.

Mal 6: Rent vatten och sanitet for alla

Malet, som kan kopplas till saval ekologisk som social hallbarhet, har tva huvudsakliga
syften: att alla ska ha tillgang till rent vatten samt att skydda och forvalta farskvattenkallor
runtom i varlden (Globala Malen, 2022b). | forsta hand avser malet utvecklingslander dar
tillgangen till rent vatten ar begransad eller obefintlig, men kan &ven appliceras i andra
delar av vérlden. Eftersom projektet endast fokuserar pa sjcfart i Sverige ar inte samtliga

delmal relevanta, men projektet kan tydligt kopplas till féljande delmal:

6.3 Forbattra vattenkvalitet och avloppsrening samt 6ka ateranvandning

6.6 Skydda och aterstéll vattenrelaterade ekosystem

Delmal 6.3 ar starkt sammankopplat med sjofart, exempelvis pa grund av utslapp fran
bottenfarg som i insjoar kan leda till htga halter av miljo- och hélsofarliga &@mnen som &r
svara att filtrera ut ur vattnet, och som saledes forgiftar dricksvatten (Havs- och
Vattenmyndigheten, 2018). Att 6verfora transporter fran vag till sjo skulle erfordra en
utvérdering av effekterna detta skulle medféra pa vattenkvaliteten, vilken projektet avser

att vidare studera. Delmal 6.6 handlar om hur mansklig paverkan inverkar pa



vattenrelaterade ekosystem, bland annat i hav, sjoar och vattendrag. Sjétransporter kraver
viss infrastruktur, exempelvis hamnar, som oundvikligen paverkar undervattensmiljon.

Aven sédan paverkan méste studeras for att kunna viga in de samhélleliga kostnaderna.

Mal 8: Anstandiga arbetsvillkor och ekonomisk tillvéxt

Mal 8 handlar om att sakerstélla en anstandig arbetssituation for anstéllda, men aven att
mojliggoéra samt bibehalla en hallbar ekonomisk tillvaxt i saval industrilander som
utvecklingslander (Globala Malen, 2022c). Det ar framst det sistnamnda rapporten
kommer att fokusera pa, daven om arbetsvillkor och andra sociala faktorer naturligtvis
kommer att lyftas. Mal 8 handlar inom projektet for saval sociala som ekonomiska

hallbarhetsaspekter och det relevanta delmalet formuleras av FN som féljande:

8.1 Hallbar ekonomisk tillvaxt

De delmal som ar mest relevanta ar hallbar ekonomisk tillvaxt men dven att framja
ekonomisk produktivitet genom diversifiering, tekniska innovationer och uppgradering.
Det senare delmalet beskrivs av FN som foljer: “Uppna hogre ekonomisk produktivitet
genom diversifiering, teknisk uppgradering och innovation, bland annat genom att
fokusera pa sektorer med hogt foradlingsvirde och hog arbetsintensitet” (Globala Mélen,
2022c). Med detta menas att alla metoder boér anvéandas till sin maximala formaga for att
maximera ekonomiskt vilstand. Saledes bor den mest lampliga transportmedlen
anvandas, sa att resursutnyttjandet av infrastruktur och andra tillgangar sker sa resurssnalt
som mojligt. Vidare ar det farligt att bortse frdn den ekonomiska aspekten, da det utan

denna finns fa incitament for att nagon dverflyttning skall ske.

Mal 9: Hallbar industri, innovationer och infrastruktur

Mal 9 handlar om att bygga hallbar infrastruktur som medfor positiva effekter och bidrar

till bade utveckling och ekonomisk tillvaxt vilket anknyter till social och ekonomisk



hallbarhet (Globala Malen, 2022d). Malet finns till for att starka samhéllet infor saval
dagens som morgondagens utmaningar. Bade industri och infrastruktur ar viktiga
funktioner i ett samhalle, och innovationer kan forbattra dessa for framtiden. For projektet

har foljande delmal valts ut som sarskilt relevanta:

9.1 Skapa hallbara, motstandskraftiga och inkluderade infrastrukturer

9.4 Uppgradera all industri och infrastruktur for okad hallbarhet

Transportsektorn utgor en central funktion for all handel och industri och &r en viktig del
i ett fungerande samhalle. For att i enlighet med malet uppna en hallbar industri maste
man kunna forlita sig pa hallbara transporter, och projektet avser att undersoka i vilken
utstrackning detta kan erhallas med hjéalp av sjofart. Delmal 9.1 handlar framst om
ekonomiska och sociala aspekter, medan 9.4 behandlar teknologiska aspekter. Bada ar
relevanta, eftersom en 6vergang till sjofart skulle stalla krav pa en tillférlitlig infrastruktur
som kan leverera ett hallbart transportnat ur ekonomiskt, socialt och ekologiskt
perspektiv. Projektet kommer att undersdka mojligheterna som finns for detta idag samt
gora en framtidsprognos for att se vad sjofarten och dess konkurrenter skulle kunna

leverera i framtiden.

Mal 13: Bekampa klimatforandringarna

Detta mal handlar till stor del om att minska vaxthusutslappen i syfte att motverka den
globala uppvarmningen (Globala Malen, 2022¢) och handlar i férsta hand om ekologisk
hallbarhet, aven om det naturligtvis far effekter pa saval det sociala som det ekonomiska.
Malet ar latt att koppla till utslapp relaterade till forbranning av fossila branslen, och &r
relevant for arbetet da en jamforelse mellan olika transportslag kommer att goras. Vidare

kommer arbetet koppla till delmal:

13.2 Integrera atgarder mot klimatforandringar i politik och planering



Det finns initiativ pa bade EU-niva och regeringsniva i Sverige till att 6verflytta transport
till sjofart av miljomassiga skél. Samtidigt existerar det flera policyméssiga
intradesbarridrer nar det kommer till sjofart som gor det svart for nya aktorer att ta sig in
pa marknaden, vilket har lett till en situation dar sjofart i manga fall inte lonar sig
ekonomiskt. For att vidga denna vy kommer dven de samhdlleliga kostnaderna att
analyseras i undersokningen. Klimatférandringarna utgor ett trdngande hot mot samhéllet
i stort och &ven detta maste vagas in i kalkylen. For att detta ska vara genomforbart ar
politiska atgarder nddvandiga for att ge incitament till att kliva 6ver den troskel som idag

existerar, och det ar vad delmal 13.2 syftar pa inom ramen for detta projekt.

Mal 14: Hav och marina resurser

Mal 14 fokuserar pa ekologisk hallbarhet och handlar om att bevara och nyttja hav och
marina resurser pa ett hallbart satt for en hallbar utveckling. Haven tacker 70 procent av
jordens yta (FN, 2021) och spelar en central roll i att reglera forutsattningarna for liv pa
jorden. Utbver vaxter och djur &r dver tre miljarder méanniskor beroende av den kustnéra
biologiska mangfalden for sin dagliga livsforsorjning (Globala Malen, 2022f). Mansklig
paverkan pa haven utgor alltsa inte bara ett hot mot haven i sig, utan d&ven mot livet pa

land, och det &r av stor vikt att man skyddar dem.

Ett stort problem med sjotransporter ar spridningen av nya arter mellan ekosystem
(European Environment Agency, 2021). Arterna fardas med barlastvatten och
introduceras till nya ekosystem dér de riskerar att bli invasiva och rubba en kénslig balans.
Detta har redan férekommit da man bland annat hittat vitfingrad brackvattenkrabba i
Oxel6sund (Havs- och Vattenmyndigheten, 2015). Utokad sjofart kan innebéra att denna
risk Okar. Sjotransporter paverkar marina miljoer pa flera satt, bland annat &r
batbottenfarg giftigt och kan paverka manga marina ekosystem negativt (Havs- och
Vattenmyndigheten, 2018). Ekosystem paverkas ocksa av anlaggning av infrastruktur
som hamnar, slussar och kanaler. Dessa anldggs ofta i miljéer med stor biologisk

mangfald, exempelvis i Goteborgs hamn dar Gota alv moter ppet hav. For att kunna



bygga ut sjofrakten inrikes kommer investeringar i liknande infrastruktur erfordras, och

man maste da undersdka hur detta paverkar de miljéer man &r verksam i.
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