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Abstract

In CTS Working Paper 2011:14 it is shown that the balance between road, rail
and sea transports for long distance freight transports in, to and from Sweden in
2015/16 would shift in favour of road transports. The result follows the
prediction that the sea transport costs increase slightly less than rail transport
costs if the government gives all modes an equal liability for external costs and
applies the same funding model for all modes. The current report analyses based
on a literature review and interviews with shippers how the changed transport
costs would influence mode choice. It is shown that the companies are price
sensitive, independently of the mode of transport. The transport costs (per
tonkm) for sea and rail are low when economies of scale are realised. But there is
a trade-off between low transport costs and high frequencies. Transport chains
that make use of economies of scale for sea and rail transports often contrast to
“small scale chains” that go via the nearest port. The role of the forwarders is
crucial when it comes to transport solutions that affect several shippers as
consolidation of goods volumes or usage of unbalanced flows. Preferences to
change to other modes differ between different sectors and between inbound
and outbound transports etc. The overall picture is that shippers and forwarders’
preference to use sea transports instead of land transports is limited. The
existence of economies of scale in different parts of the transport system and the
shippers’ demand of many departures can be seen as hinder for small scale sea
transports through the many ports on the Swedish coastline.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Transporterna ska ansvara for sina kortsiktiga externa samhallsekonomiska
marginalkostnader for slitage av infrastrukturen, trangsel, olyckor, buller,
luftféroreningar och klimatgaser mm.! Den grundliggande tanken ar att
transportorer, resendrer och varudgare utifran dessa korrigerade prissignaler
ska vaga in de externa kostnaderna i sina val av den basta transportlosningen for
just hennes/hans behov. Denna princip giller savdl i den svenska
transportpolitiken (Prop. 2005/06:160 Moderna Transporter) som i den
europeiska transportpolitiken (COM(2011) 144 final, 2011). Trots detta finns
skilda villkor for de olika transportslagen vad galler (det kortsiktiga)
kostnadsansvaret och (den langsiktiga) infrastrukturfinansieringen.

Olika beslut bidrar till att de externa kostnaderna internaliseras i olika
utstrackning och att de olika transportslagen behandlas olika. I maj 2012
beslutade EU om skdrpta krav fér marint bransle med avseende pa svavelutslapp
i SECA-omradet? som omfattar Ostersjon och pd Nordsjon och den Engelska
kanalen fran ar 2015. Fran 2016 géller skarpta krav for sjofartens kvaveutslapp i
NECA-omrédet som troligen ocksd kommer att omfatta Ostersjon och Nordsjoén
och Engelska Kanalen.3# Det finns aven beslut om skarpare avgaskrav for nya
lastbilar inom EU. Det dr dessutom sannolikt att priset pa utslappsratter inom EU
ETS stiger och att det inférs CO2-skatt eller ndgot annat klimatstyrmedel for
sjofarten.

Den svenska regeringen har beslutat att hoja banavgifterna for person- och
godstransporter fran 590 miljoner kr ar 2010 till 1 000 miljoner kr ar 2013,
1 300 miljoner kr ar 2015 och 1 900 miljoner kr ar 2021, (Banverket, 2010).5 Ar
2012 har det aven inforts taglagesavgifter (tre nivder) i triangeln Stockholm-
Goteborg-Malmoé samt pa forbindelsen Stockholm-Gavle. Den exakta
utformningen av banavgifterna och férdelningen pa person- och godstransporter
ir inte bestimt an. Ar 2010 avsdg ca 38 procent av banavgifterna
godstransporter.

Vad gdller infrastrukturen (och den ldngsiktiga infrastrukturfinansieringen)
diskuterar bl.a. Trafikverket sjofartens potential. I Kapacitetsutredningen
(Trafikverket, 2012(a)) ndmns pa flera stillen att det finns ”i princip odndlig
kapacitet”. Det utvecklas vidare att 6kad trangsel i landinfrastrukturen sannolikt

1 De externa effekterna/kostnaderna orsakas av en part och paverkar en annan part utan att en
kompensation utgér. For olyckor ingar enbart de kostnader som drabbar andra &n trafikanten sjidlv. De
externa kostnaderna ingar inte i de privatekonomiska kalkylerna for de som orsakar de och paverkar
inte deras beslut.

2 SECA = Sulphur emission control area

3 NECA = NOx Emission control area

4 Med de internationella reglerna som trader i kraft fran 2015(svavel) respektive 2016 (kvave)
blir dagens miljodifferentierade farledsavgifter trubbigare. Se avsnitt 2.1.

5 Ytterligare en hojning planeras mellan 2022 och 2025.
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kommer stirka sjofartens konkurrensfordelar relativt de landbaserade
transportmedlen (Trafikverket, 2012(b)).

1.2 Syfte

Foreliggande projekt syftar till att studera hur varudgarnas val av 16sningar av
langvaga godstransporter paverkas om alla transportslag behandlas lika sa att
samtliga ansvarar for sina kortsiktiga samhallsekonomiska marginalkostnader
och att transportslagens overgripande infrastruktur finansieras via statliga
anslag. Termen varudgare anvands, eftersom den ar mer generellt an
transportkopare och inkluderar sdval foretag som genomfor transporter i egen
regi som foretag som koper transporttjanster (och formedlingstjanster) av tredje
part.

Projektet syftar till att ge svar pa fragan hur olika typer av transporter med
hansyn till varuslag, relationer och transportupplagg mm. kan forvantas reagera
pa den forandrade kostnadsbild som likabehandlingen av transportslagen ger
upphov till. Effekterna pa varudgarnas val analyseras utgdende ifran de
ungefarliga kostnaderna for transportslagen av en internalisering av de externa
effekterna vid ar 2015/2016 da sjofartens nya emissionsregler hunnit trada i
kraft, banavgifterna for person- och godstransporter har hojts till 1 300 millioner
kr totalt och da priset pa utslappsratter inom EU ETS sannolikt ar hogre dn idag.
Vi ar medvetna om att det ar viktigt att differentiera avgifter med hansyn till
fordonstyper och infrastruktur mm inom de respektive transportslagen, i denna
studie ligger dock fokus pa fragan vad en likabehandling av (de langvaga)
transportslagen i Sverige resp. inom SECA-omradet skulle innebadra for
naringslivets val av transportldsning.

En underfraga ar om lika villkor betraffande ansvar for externa kostnader skulle
medfora en overflyttning av gods fran land (framst jarnvag) till sjofart och
dirmed minska behovet av kapacitetsh6jande investeringar (framst i
jarnvagsnatet). I studien ar fokus pad valet mellan transportslagen (och inte
mellan olika losningar inom de respektive transportslagen). Vi ar dock
medvetna om effektivitetspotentialen av differentierade avgifter och andra
atgarder inom respektive transportslag.67.8

1.3 Upplaggning, metod och avgransning

Denna rapport ar den andra delen av ett CTS-projekt®. Forsta rapporten
(Kageson, 2011) diskuterar principer for kostnadsansvaret och faststiller de
ungefarliga kostnaderna for godstransporter pa vag, jarnvag och tills sjoss av en
internalisering av de externa effekterna ar 2015/2016. Fokus ligger pa langvaga
transporter i Sverige respektive till/fran destinationer i Europa (inklusive

6 Obalanserna i internaliseringsgrad inom ett transportslag, till exempel for lastbilstransporter i
tatorter och pa landsbyggden, kan vara storre dn obalanserna mellan transportslagen.
7 Enligt Green Cargo gér det att pressa ytterligare 10 till 30 procent mer kapacitet ur dagens
system genom flexiblare planeringsprocesser och trimningsatgarder, se (Vierth, Mellin, Hylén,
Karlsson, Karlsson, & Johansson, 2012).
8 Naringslivets Transportrad & Transportgruppen utvecklar i sitt remissvar till
Kapacitetsutredningen att mer gods kan transporteras i jarnvagssystemet utan att komma i
konflikt med det 6kade behovet av persontransporter pa jarnvag, (Naringslivets Transportrad &
Transportgruppen, 2012)
9 CTS = Centre for Transport Studies (http://www.kth.se/en/abe/centra/cts)
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anslutningar  till  transoceana  transporter). Internaliseringen  och
likabehandlingen begransas till undervagskostnader och avser inte kostnader i
hamnar och terminaler. Vad galler jarnvagstransporter betraktas enbart eltag
(dvs. inte dieseldrivna tdg) och inom sjofarten ar tyngdpunkten pad narsjofart
med lastfartyg (och inte pa farjetransporter och transporter pa inre
vattenvagar).

[ kapitel 2 presenteras de ungefarliga kostnaderna for langvaga vag-, jarnvags-
och sjotransporter med en konsekvent internalisering och likabehandling av
transportslagen ar 2015/2016 som har tagits fram i férsta delrapporten.

[ kapitel 3 utvarderas tidigare studier som har analyserat varudgarnas val av
transportlosning. Fokus ligger pa foretagens val av transportmedel och
konkurrensytan mellan land- och sjotransporter. Aggregerade kvantitativa
studier som avser transportmedelsvalet redovisas ocksa.

I kapitel 4 exemplifieras for nagra praktikfall vad de i kapitel 2 berdknade
forandrade transportkostnader skulle kunna innebédra for varuiagarnas val av
transportlésning. Det diskuteras dven vilka potentialer respektive hinder det
finns for 6verflyttningar mellan transportslagen.

[ kapitel 5 presenteras slutsatserna.



2 Likabehandling av transportslagen

2.1 Likabehandling ar 2015/2016

Externa kostnader berdknas for langviaga godstransporter som gar pa
huvudstraken och for ett tdnkt lage vid ar 2015/1016. Fordndringar med
avseende pa regleringar och styrande och finansierande skatter och avgifter
samt utvecklingen av nya fordon, motorer och branslen mm leder till férdndrade
kostnadsbilder for bade de interna (operativa) kostnaderna och de externa
kostnaderna samt internaliseringsgraden!? for de olika transportslagen.

Sjofart

For sjotransporter anvands flera typfartyg som representerar sjofarten som
bedrivs i svenskt naromrade: containerfartyg (med 10 000 BT!1), roro-fartyg
(18 000 BT), bulkfartyg (10 000 BT), General cargo fartyg (3000 BT). Typerna
baseras pa (Naturvardsverket, 2010). For typfartygen, givet ett antagande att
branslekostnaden motsvarar 30 procent av totalkostnaderna, innebar
internaliseringen av de externa kostnaderna for svavel, kvdve och koldioxid att
de samlade transportkostnaderna okar med 12 till 20 procent i niaromradet.
Svavelreduktionen i SECA-omradet antas leda till 20 till 40 procent hogre
branslekostnader.l2 NOx-reningen antas leda till tva till fyra procent hogre
totalkostnader i NECA-omrddet. Vad galler koldioxid forvantas handeln med
utslappsratter eller inforandet av en motsvarande COz-avgift innebdra en 13-
procentig hojning av branslekostnaderna.

Lagre fartygshastigheter (slow steaming) kan reducera de merkostnaderna som
svavel- och CO2-kraven medfor. Pa langre sikt kan dven andra branslen (LNG13,
metanol, dual fuel mm.) eller rening av avgaserna halla kostnaderna nere.
(Stefenson, Per, 2012) utvecklar vilka losningar det finns for att mota kraven
med avseende pa svavel, NOx och klimatgaser. Rederiernas operativa (interna)
kostnader okar samtidigt som de externa kostnader som sjotransporterna ger
upphov till minskar.

De svenska farledsavgifter ar inte marginalkostnadsbaserade utan grundas pa en
del som berdknas utifran fartygets bruttodraktighet (GT-del) och en del som
baseras pa godsets vikt (ton-del) for varje passage i en farled. 1* Det finns inget
samband med ldngden pa den farled som trafikeras. Rabatter ges ifall fartyget
framfors med hogre miljokvalitet an gallande regler; detta innebar att fartyg som

10 Internaliseringsgraden dr kvoten som séger hur stor andel av de externa kostnaderna ticks av
skatter och avgifter, kvoten sdger dock inget om de externa kostnadernas niva.

11 Bruttodraktigheten matts i bruttoton BT (eller gross ton GT) och baseras pa fartygets totala
inneslutna volym.

12 Hur mycket de totala kostnaderna paverkas dr beroende pa branslekostnadens andel av de
samlade transportkostnaderna.

13LLNG = Liquid Natural Gas

14 Med de internationella reglerna som trader i kraft fran 2015(svavel) respektive 2016 (kvive)
blir dagens miljodifferentierade farledsavgifter trubbigare.
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framfors med bunkerolja med mindre dn 0,1 % svavel och har katalytisk rening
for kvave helt ar befriad fran GT-avgiften. Om dagens farledsavgifter avskaffas
(eller minskas med 90 procent) bedéms sjotransportkostnaderna minska med
fem till tio procent. Argumentet for att avskaffa eller reducera farledsavgifterna
ar att de tdcker fasta infrastrukturkostnader, som tdcks via statsbudgeten for
landtransportmedlen.15

[ Tabell 1 visas att vi med de ovan beskrivna forutsattningarna kan forvinta oss
ca 2 till 15 procent hogre sjofartskostnader ar 2015/2016. De delvis stora
intervallen for de enskilda komponenterna och summorna kan férklaras av de
stora skillnaderna mellan olika fartygstyper (och fartygsindivider).

Tabell 1 Beraknade 6kningar for branslekostnader och sjofartskostnader totalt i
SECA/NECA-omradet samt berdknade minskningar for farledsavgifter i Sverige ar
2015/2016

Effekt Ungefarlig omfattning
SOx hojd brianslekostnad Ca 20 % till 40 %
CO; avgift ho6jd branslekostnad Cal3%
NOy rening hojd totalkostnad Ca3%till4 %
Summa hojd totalkostnad Ca12 % till 20 %
miljoregleringar
Minskad farledsavgift minskad totalkostnad Ca-5%tillca-10%
Nettoeffekt okad totalkostnad Ca2%till 15%

Kalla (Kageson, 2011)

Jérnviég

Den i forsta delrapporten berdknande kostnadsokningen for godstransporter pa
jarnvag skulle uppga till 11 till 18 procent pa de stora jarnvagsstraken dar
jarnvag och sjofart konkurrerar med varandra. Kostnadsdkningen for
jarnvagstransporter beror pa att banavgifterna beraknas behova fyrdubblas for
att tdcka de externa kostnaderna.l® P3 hart trafikerade strackor tillkommer
taglagesavgifter. De berdknade banavgifter som ska tiacka jarnvags-
transporternas externa kostnader ar saledes ungefar dubbelt sa hoga som de till
2013 beslutade banavgifterna.

Jarnvagstransporterna effektiviseras ocksda genom att modernare rullande
materiel anvands och att sparkapaciteten anviands mer effektivt bl.a. genom att
anvanda langre tagl’? och tyngre tag. Detta medfor tentativt dven lagre externa
kostnader for jarnvagskostnader dock inte i samma storleksordning som for
sjotransporterna.

Vig

Tva tredjedelar av lastbilarna som anvinds i fjarrtrafik!® antas uppfylla
avgaskraven for miljoklass EURO 5, som blir obligatoriska fér nya fordon
2013/2014, och den resterande tredjedelen kraven pa EURO 6. De langviga

15 Lotsavgifterna anses som en “serviceavgift”. Isbrytning kunde, som sndrojning for
landtransportslagen, anses som trafikoberoende.

16 Forutsatt att de ovriga kostnaderna ar konstnata berdknas banavgifternas andel av de samlade
transportkostnaderna antas 6ka tredubblas: for vagnslast fran 6,9 % till 20,9%, for systemtag
fran 4,1 % till13,7 % och for kombitag fran 7,3 % till 21,4 %.

17 dvs. bl .a 750 m langa godstag pa det Transeuropeiska Natverk for transporter (TEN-T) i stéllet
for idag 630 m langa tag.

18 dar vag, jarnvag och sjofart konkurrerar med varandra.
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godstransporter pa Europavagarnal® tacker i stort sett sina marginalkostnader
via bransleskatter, Eurovinjettavgiften och fordonskatter. Marginalkostnaderna
pa de stora vdgarna ar mycket ligre dn pd de Ovriga vagtyperna och en
kilometerskatt skulle behovas for att internalisera de externa kostnaderna pa de
andra vagtyperna.

Ett underskott uppstar om koldioxid fran vagfordon viarderas mycket hogre
(1,05 ore per ton) an for de andra transportslagen (0,18 ore per ton). I detta fall
skulle vagtransportkostnaderna 6ka med ca fem procent, forutsatt dagens
dieselpris och att branslekostnaderna utgér 25 procent av de samlade
kostnaderna. Detta kan dock uppvidgas av att det i det forsta delprojektet
genomforda berdkningarna anvands ett genomsnittsvarde for
slitagekostnaderna pa hela det svenska vagnatet som ar hogre dn kostnaderna pa
Europavagarna.

2.2 Kort diskussion av resultaten

I berdkningen i delrapport 1 (Kageson, 2011) ingar de kortsiktiga marginal-
kostnaderna for infrastruktur, olyckor och luftféroreningar och klimat dock, pa
grund av bristande kunskap, inte de kortsiktiga marginalkostnaderna for buller
och trangsel.

Sammanlagt konstateras att en likabehandling av transportslagen medfor
betydande kostnadsokningar for sjo- och jarnvagstransporter dock inte for
langvaga godstransporter pa vag. Kostnadsokningarna antas vara ndgot hogre
for jarnvagstransporter an for sjotransporter.

Att denna slutsats skiljer sig fran en del andra studier?® kan forklaras med att
den avser storre transportstrak som kannetecknas av relativt hog kvalitet och
relativt ldga externa kostnader (och inte genomsnittsvarden for hela landet)
samt att samma koldioxidbeskattning anvéands for alla transportslag. 21

19 Eller motsvarande storre vagar med hog kvalitetsstandard

20 Se till exempel (Trafikanalys, 2011) och (Trafikverket, 2012(a)).

21 De av Branschorganisationen Tagoperatorerna framférda synpunkter paverkar inte
forutsattningarna i detta projekt. Se (Alexandersson & Melkersson, 2012) och (Kageson, P.,
2012).
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3 Studier avseende varuagarnas val av transportldsning

3.1 Faktorer som paverkar val av transportlosning

I kapitel 3 diskuteras utgdende ifran litteraturen vilka faktorer som paverkar
varudgarnas val av transportlosning. Fokus ar pa langvaga transporter dar de
olika transportslagen konkurrerar med varandra. Det ar dock viktigt att
podngtera att godstransportslagen till en stor del kompletterar varandra. I
manga fall ar det s att olika transportslag kan véljas till de langa ldnkarna i en
transport-kedja och att uppsamlings- och distributionstransporter genomfors pa
vag (och/eller pa jarnvag). I den nationella transportstatistiken aggregeras de
respektive godsmangderna (ton) och transportavstanden (km) for att berdkna
transportarbete (tonkm) per transportslag. Den typen av statistik kan sigas
"dolja” det intermodala beroendet i transportkedjorna.

Transportkostnader och priser

Transportpriser bestams av flera olika faktorer: produktionskostnader, skatter
och avgifter, service- och kvalitetsnivd, konkurrens mellan operatorer,
konkurrens mellan transportslag, kundernas forhandlingsstyrka m.m., se bl.a.
(Vierth L. , 2012). Utgangspunkten ar att transportoperatorernas samlade
kostnader - dtminstone pa lang sikt - motsvarar de priser som transportkdpare
betalar.

Transportgkonomik institutt (T@I) har undersokt hur ramvillkor paverkar
transport- och logistikmarknaden och de norska foretagens konkurrenskraft,
(Hovi, I.-B.; Hansen, W, 2011). T@I visar att 1onenivan i branschen har en mycket
storre betydelse dn de politiskt satta skatterna och avgifterna. Kostnader for en
langvaga transport av en semitrailer ar ca 40 procent hogre for en lastbil som ar
registrerad i Norge och kors av en norsk chauffor an for en lastbil som ar
registrerad i ett dsteuropeiskt land och kors av en dsteuropeisk chauffor 22. For
jarnvagstransporter dr kapital- och underhadllskostnader den storsta
kostnadskomponenten och for fartyg drivmedelskostnader.

Priserna ar generellt sett den viktigaste faktorn vid val av transportlésning foljt
av tillférlitlighet och transporttid. Detta innebar att beslutsfattarna ar
priskédnsliga. Priserna dr dock inte den enskilt avgorande faktorn utan det kravs
att en godtagbar kvalitet uppfylls, se till exempel (Lundberg, 2006), (Vierth,
Mellin, Hylén, Karlsson, Karlsson, & Johansson, 2012).

Transportmedelsval i Sverige

Containertransport frdn Jénképing till Duisburg

Styhre (Styhre, 2012) har pa uppdrag av VTI jamfort olika l6sningar for en
container-transport?3 fran Jonkoping till kombiterminalen i Duisburg.
Uppgifterna, som ar inhdmtade fradn speditorer, visar att den direkta
vagtransporten ar snabbast och dyrast. Landkombitransporten, som gar pa vag

22 | rapporten redovisas uppgifter férde baltiska landerna, Polen, Tjeckien, Slovakien, Rumaénien,
Bulgarien och Ungern
23 40 fots container med 20 ton last
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till Jénkdping och vidare p& jarnvig via Oresundsbron/Jylland till Duisburg) tar
ca fem ganger sd lang tid men kostar mindre dn halften. Att priserna for
landkombi ar ldgre &n for sjokombi forklaras bla. av de hoga
omlastningskostnaderna i hamnar. 35 procent av de samlade
transportkostnaderna i sjokombilésningen dr omlastningskostnader, jamfort
med 13 procent for landkombilésningen och ca 4 procent fér den renodlade
vagtransportlosningen. Kapacitetsutnyttjandet (inklusive returfléden) och
transporterade volym padverkar priserna. Styhre podngterar att sjofartsvolymer
och frakter ar mycket konjunkturkansliga vilket dven framkommit i (Vierth L.,
2012).

Tabell 2 Transportavstind, -tid och kostnader for containertransport mellan Jénkoping
och Duisburg

Vag/farja via Landkombi?* Sjokombi?2s

Helsingborg- (vdg Jonkoéping, (Vag Jonkoping,

Helsingor och jarnvag via jarnvag Goéteborg,

Rodby-Puttgarden Oresundsbron sjo Bremerhaven,

till Duisburg) vag Duisburg)

Transportavstand 1 040 km 1230 km 1210 km

Transporttid 14 h 75h 64 h

Andel lastnings-/och 35% 13 % 35%
lossningskostnader

Transporkostnader 17 622 kr 7 812 kr 8421 kr

Kalla: (Styhre, 2012)

Container-/trailertransporter till Sverige

Trafikverket har i en studie inom ramen for Kapacitetsutredningen
(Trafikverket, 2012(b)) jamfort transportpriser och -tider for langvaga
internationella godstransporter. Atta speditionsforetag fragades om kostnaderna
for att transportera en 40 fot container resp. trailer lastade med 15 ton
volymkravande gods fran olika destinationer pa kontinenten till olika
destinationer i Norden. Enligt denna redovisning ldamnade speditérerna inga
uppgifter for intermodala 16sningar som inkluderar sj6transporter, (se Tabell 3).
For relationen Murcia-Stockholm angavs inte heller uppgifter for de
jarnvagsanknutna kombitransporter. Trafikverket konstaterar "att fa speditorer
har ndgot alternativ i beredskap och att man egentligen inte heller tycks arbeta
med de intermodala alternativen” (Trafikverket, 2012(b)), s. 101.

Tabell 3 Priser for lingviga internationella container resp. trailer transporter

Vaig Landkombi | Sjokombi
1 | Ruhromrédet - Visteras 17 000 kr | 14 000 kr Ingen uppgift
2 | Ruhromradet - Karlstad 17 000 kr | 14 000 kr Ingen uppgift
3 | Ruhromradet - Umed 20000 kr | 17 000 kr Ingen uppgift
4 | Bratislava- Falun 26 000 kr | 23 000 kr Ingen uppgift
5 | Murcia-Stockholm 34 000 kr | Ingen uppgift | Ingen uppgift
6 | Ruhromradet - Oslo 20000 kr | 17 000 kr Ingen uppgift
7 | Ruhromradet - Helsingfors | 25 000 kr | 22 000 kr Ingen uppgift

Kalla: (Trafikverket, 2012(b))

[ de fallen dir speditérerna har angivit ett pris for kombitransporten
(vag/jarnvag) ar priset mellan 12 procent (Bratislava-Falun, Ruhromradet-

24 intermodal vag/jarnvag
25 intermodal land/sjo
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Helsingfors) och 18 procent (Ruhromrddet-Vasterds, Ruhromradet-Karlstad)
lagre dn den rena vagtransporten. I rapporten utvecklas att vagtransporterna
ardock servicemadssigt overlagset de intermodala alternativen, bl.a. darfor att
man ha en battre kontroll 6ver godset/containern under transporten. For nastan
alla relationer anges en transporttid pa under 48 timmar, enbart transporten
fran Murcia till Stockholm tar langre tid.

Flera av de intervjuade speditorerna anser att sarskilt langvaga transporter inte
borde ga pa vag. "Men dom (speditorerna) tillhandahaller inte ett alternativt
uppldgg och har inte i nartid ndgon ambition att borja/forsoka heller. Har ar det
mycket viktigt, att speditorerna siager konsekvent att kunderna narmast bara
efterfragar lastbil med chauffor och en sa snabb leverans som mojligt dd man
ofta har sma lager”, s. 100 (Trafikverket, 2012(b)). Det utvecklas vidare att
kostnadsokningar till foljd av “administrativa atgarder fran till exempel
Trafikverket”2¢ kan overvaltras pa transportkdparen om man har avtal med
klausuler for de kostnader som transportoren inte kan paverka, (Trafikverket,
2012(b)). Trafikverkets studie indikerar att det skulle kravas kraftiga
forandringar i prissattningen for att skapa stora forandringar i valet av
transportmedel.

De exakta uppgifterna om vad transporterna kostar i tabellerna 2 och 3 behover
betraktas med forsiktighet med héansyn till det begransade antalet transporter
och den bristande representativiten i bade Styhres och Trafikverkets studie.

Transportmedel for hégvirdigt gods

Woxenius (Woxenius, 2008) menar att om sjofarten ska kunna konkurrera om
hogvardigt gods langs de svenska kusterna maste man ga ner mycket i pris for
att kompensera den langre transporttiden. Han drar vidare slutsatsen att "i nio
fall av tio rader ingen egentlig konkurrens mellan transportslagen”(s.21).

Transportmedelsval i andra Iéinder

Preferenser for att dverféra frdn land- till sjotransporter i Italien

Bergantino & Bolis (Bergantino & Bolis, 2003-2004) har genomfort en under-
sokning med 18 speditorer?” i nordvastra Italien nara hamnen i Genua.
Forskarna utgdr ifrdn dagens landtransportlosningar; information om dessa
samlas in en RP-studie?8. De undersoker de speditorernas preferenser for att
overfora dessa land-transporter till hypotetiska roro-transporter med hjalp av
en SP-studie??. Transportpriser, tillforlitlighet, frekvens och transporttid
anvands som attribut for transport-tjdnsterna. Resultaten tyder pa en lag
bendgenhet till forandringar fran dagens situation.3? Vidare visas i studien att
frekvens och tillforlitlighet ar av relativ stor betydelse vid beslut att flytta 6ver
transporter fran land till sjo, dock inte transporttid.

Transportmedelsval for mébler och metallprodukter i Italien

26 Vi utgar ifran att det avses banavgifter och dven bransleskatter mm.

27 Forfattarna forklarar att det fragas transportkopare efter sitt transportmedelsval (och det
inkluderas alla transportslag) i de flesta andra vetenskapliga studier.

28 revealed preference

29 stated preference

30 Koefficienterna for pris, frekvens och tid ar signifikanta och har férvintat tecken, de dr dock
genomgaende laga vilket tyder pa en 1dg bendgenhet till forandringar fran dagens situation.

12



Marcucci & Scaccia (Marcucci & Scaccia, 2003-2004) studerar transport-
medelsvalet for mobler och metallprodukter i Marche regionen i mellersta
Italien. Det visas hur preferenserna skiljer mellan dessa tva varugrupper.
Mobelindustrin ar mer beroende av servicekvalitet (punktlighet och frekvens) dn
metallindustrin men ocksa mer flexibel vad det galler efterfragan pa transporter.

Transportmedelsval for olika exportprodukter i Spanien

Garcia-Menéndez m. fl. (Garcia-Menéndez, L.; Martinez-Zaroso, I.; Perez-Garcia,
E.M,, 2006) studerar hur olika atgarder paverkar valet av transportmedel for den
spanska exporten till Europa och Nordafrika. Studien bygger pa 238 intervjuer
och gors for fyra varugrupper: jordbruksprodukter, kakelprodukter, fordons-
delar och hushallsapparater. De tva forstndmnda grupperna tillhor de lag-
vardiga varorna som transporteras till ca 70 procent pa vag och 30 procent i
narsjofarten, de tvd sistndmnda tillhor de relativt hogvardiga varor som
transporteras till ca 95 procent pa vag och 5 procent till sjoss. For hogvardigt
gods paverkar service i storre utstrackning valet av transportlosning, medan
priset ar avgorande for lagvardigt gods. Berdkningsresultaten ar olika for de tva
lagvardiga varugrupperna. Sarskilt korspriselasticiteten®' skiljer sig mycket &t
beroende pd om kostnaderna for védg- eller sjofartstransporter hojs, se Tabell 4.
Dessutom &ar egenpriselasticiteter for sjotransporter hogre dn korspriselasticiteter.
Forfattarna drar slutsatsen att det skulle vara mer effektiv att hoja vagtransport-
kostnaderna &n att minska sjotransportkostnaderna for att flytta gods till
nirsjofarten.*?

Tabell 4 Beriknade egen- och korspriselasticiteter for jordbruksprodukter och
kakelprodukter som exporteras frian Spanien till Europa och Nordeuropa

Jordbruksprodukter Kakelprodukter
Elasticiteter Egenpris- | Korspris- Egenpris | Korspris-
elasticitet | elasticitet | elasticitet | elasticitet
vid 1% hogre vigtransportkostnader | vag-0,409 | sj6 0,217 | vag-0,682 | sj6 0,348
vid 1 % hégre sjotransportkostnader | sj6-0,593 | vag 0,962 | sj6-0,407 | vag1,075

Kalla: Garcia-Menéndez et al. (2006).

Miljéhénsyn

Miljohdnsyn dr inget centralt kriterium, se bl.a. (Vierth, Mellin, Hylén, Karlsson,
Karlsson, & Johansson, 2012) vid val av transportlésning.

3.2 Modellberdkningar pa aggregerad niva

Priselasticiteter

Priselasticiteter anvands ocksa pa aggregerad niva, till exempel for ett land, for
att belysa hur olika typer av godstransporter kan forvantas reagera pa
forandrade kostnadsbilder for de olika transportslagen. Nedan sammanstalls
kvantitativa studier som beskriver hur kostnadsfordndringar for ett
transportslag  kan  paverka  efterfrdgan for  detta  transportslag

31 Egenpriselasticiteten (efterfragans priselasticitet) beskriver forhallandet mellan efterfragan pa
en vara/en tjanst och varans/tjdnstens pris. Korselasticitet beskriver forhallandet mellan
efterfragan pa en vara och priset pa en annan vara.

32 Elasticitetstalen visar att vagtransporterna berdknas 6ka mycket mer vid 6kade om
sjotransportkostnader dn sjotransporter vid 6kade vagtransportkostnader.
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(egenpriselasticiteter) och andra transportslag (korspriselasticiteter).
Egenpriselasticiteter ar framtagna med hjilp av forsta versionen av den
europeiska TRANSTOOLS-modellen (NEA, 2007). Det framgar att efterfragan
(matt i transporterade ton) med respektive transportslag ar mest priskanslig for
vagtransporter ~ och  minst  priskdnslig  for  sjotransporter.  Om
transportkostnaderna for jordbrukstransporter till sjoss 6kar med 1 % berdknas
efterfragan pa sjotransporter minska med 0, 044 %. En forklaring av att
egenpriselasticiteterna i Tabell 5 dr ldgre an egenpriselasticiteterna i Tabell 4 ar
att uppgifterna i Tabell 5 inkluderar alla transporter (i Europa) medan
uppgifterna i Tabell 4 avser exporten av specifika produkter (fran Italien).

Tabell 5 Egenpriselasticiteter for vag-, jirnvigs-och sjétransporter per varugrupp

Name vag | jarnvag sjo
Jordbruksprodukter -0.263 |-0.686 |-0.044
Livsmedel -0.158 | -0.283 |-0.028
Fasta mineraliska branslen -0.29 |-0.073 |-0.014
Jarnmalm, metallskrott -0.66 |-0.208 |-0.033
Metallprodukter -0.234|-0.788 |-0.033
Byggnadsmineralier och material -0.423(-0.18 -0.039
Godsel -1.102|-0.355 |-0.097
Kemikalier -0.235(-0.213 |-0.026
Maskiner och andra tillverkade produkter -0.2241-1.078 |-0.039
Petroleumprodukter -0.5741-0.118 |-0.025

Killa: (NEA, 2007)

Det bor ocksd betonas att elasticitetstalen inte behover vara symmetriska; dvs.
enprocentiga kostnads6kningar och enprocentiga minskningar kan leda till olika
stora absoluta efterfrageforandringar.

Aggregerade analyser i Sverige

Ar 2005 kom SIKA fram till att inférandet av marginalkostnadsbaserade
infrastrukturavgifter per transportslag, allt annat lika, inte far ndgra
revolutionerande féljder for godstransportproduktionen i Sverige, (Hesselborn &
Vierth, 2005). Vid en samfdlld marginalkostnadsprissiattning for de tre
transportslagen berdknades sjofarten vinna pa bekostnad av jarnvagen och
lastbilen.33 De tre transportslagens pa forhand kidnda komplementterande
egenskaper i transportkedjan och/eller konkurrens pa delar av kedjan eller hela
kedjan bekraftas.SIKA utvecklar daven ”"Att marginalkostnadsprissattning enligt
SIKA:s modellberdakningar inte ger upphov till 6verforingseffekter innebar dock
inte att det ar ett ineffektivt transportpolitiskt instrument, eftersom
prissattningen syftar till att paverka uppldaggningen av de enskilda transporterna
sa att dessa utfors pa det siatt som ger basta mojliga utbyte for samhallet. Den
efterstravade effekten ar att det sker anpassningar som ar viktiga ur ett
effektivitetsperspektiv.”

Effekter av skarpare emissionskraven fér svavel i marint brdnsle

Ar 2009 beraknade VTI effekter av kostnadsokningar for sjotransporter till foljd
av kraven pa lagre svavelinnehall i marint bransle i SECA-omradet, (Vierth, Lord,
& Mellin, 2009). Berdkningarna indikerar att en dverforing av sjotransporter till

33 Man bor dock komma ihag att denna studie avser situationen for ca tio ar sedan och inte
inkluderar de skarpare emissionskraven for sjéfarten mm.
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de landbaserade transportslagen kommer att ske. P4 svenskt territorium
berdknas en marginell 6kning av transportarbetet pa land och en minskning av
sjotransportarbetet med cirka en miljard tonkilometer.34. Overféringen beriknas
huvudsakligen ske till vdag i Sverige och till jarnvag utanfér Sverige.
Overflyttningen fran rutter via Géteborgs hamn till rutter via Oresundsbron &r
den storsta enskilda effekten. For sjofarten visar resultaten en 6verforing fran
Sveriges Ostkust till vastkust. Med de antagna kostnaderna blir det ocksa
fordelaktigt att undvika SECA-omradet, dvs. att exempelvis valja Narviks hamn i
stéllet for hamnarna i norra Norrland. Det berdknas ocksa ske overflyttningar
fran hamnar i norra Sverige till hamnar i mellersta och sddra Sverige - vilket
leder till langre anslutningstransporter pa land.

Som vi har forstatt har de skarpare kraven pa marint bransle i SECA-omradet i
verkligen lett till att ett antal foretag har funderat 6ver att "flytta gods” fran
svenska till norska hamnar (bl.a. Trondheim). Se (Vierth, Mellin, Hylén, Karlsson,
Karlsson, & Johansson, 2012)

Effekter av hdgre banavgifter

Trafikverket analyserade effekterna av den beslutade banavgiftshdjningen om
totalt 15,6 miljarder kronor under perioden 2010-2021, (Trafikverket, 2011).
For godstransporter forvantas banavgifternas andel av "fordonskostnaderna”
oka fran ca 5 % till ca 14 %. Det hogre banavgiftsuttaget ar 2020 paverkar olika
varugrupper olika: den lagsta kostnadsokningen berdknas med 0,16 % for
hogvardiga produkter och den hogsta 0,83 % for papper och massa, om man
betraktar de totala transportkostnaderna fran dorr till dorr.

Aggregerade analys i Norge

I Norge har T@I studerat konkurrensytorna for godstransporter och berdknat
hur mycket gods som kan flyttas till jairnvag och sjofart vid en 6kad satsning pa
atgarder som framjar intermodala transportlosningar, (Hovi, I. B.; Grgnland, S. E.,
2011). Som atgarder analyseras hogre bransleskatter, lagre sjofartsavgifter,
terminalkostnader for jarnvags- och sjotransporter, lingre motespar for
jarnvagstransporter och mer djupgdende i vissa hamnar. For de inhemska
transporterna kommer forskarna fram till att 6verflyttningspotentialen ar nagot
storre for sjotransporter (ca 5,6 miljoner ton) an for jarnvagstransporter (ca 4,1
miljoner ton). En anledning ar att sjotransporter ar mer flexibla vad det galler
start av nya linjer. Till detta kommer en potential pa ca 5 miljoner ton for
gransoverskridande sjotransporter. Sammanlagt berdknas potentialen uppga till
pa ca 14,7 miljoner ton, som motsvarar ca fem procent av den pad vag (inkl.
vagtransporter pa farjor) transporterade godsmangden och T@I bedomer att
potentialen for 6kad intermodalitet ar begransat.

34 jamfort med dagens ca 40 miljarder tonkilometer.
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4  Praktikfall

Mot bakgrund av godstransportmarknadens heterogenitet, som ocksa illustreras
i litteraturgenomgen i kapitel 3, har vi valt ett antal praktikfall. Dessa fall
representerar olika varugrupper (med hansyn till varuviarden transport-
kostnadernas andel av varornas varde, logistiskkrav mm), olika relationer
(import, export och inhemska transporter). Vi gor dock inga ansprak pa att
praktikfallen dr representativa. Intervjuer har genomfoérts med varudgare som
producerar respektive exporterar papper och kartong, pappersmassa,
stalprodukter, metallskrot och ett foretag som importerar och distribuerar
dagligvaror.

Tyngdpunkten ligger pa relationer dar forandrade konkurrensvillkor kan ténkas
leda till byten av transportslagen pa hela eller delar av transportkedjan. Fokus
ligger, som ndmns ovan, pa konkurrensen mellan land- och sjétransportlésningar
(och inte mellan vag och jarnvag). Beskrivningarna nedan i avsnitt 4.1 till 4.5
kommer fran intervjuarna, om inte annan kalla anges.3> I avsnitt 4.6 ges exempel
for ytterligare praktikfall som illustrerar konkurrensytan mellan de olika
transportslagen.

4.1 Papper och kartong

Stora Enso transporterar arligen ca 4,5 miljoner ton papper och kartong samt en
liten del pappersmassa i respektive fran Sverige (Wiklund, 2012). Ca 95 procent
ar transporter 6éver 300 km. Ca 3,5 miljoner ton gods gar i multimodala kedjor.
De unimodala kedjorna ar vagtransportkedjor. Nastan alla jarnvagstransporter
gdr via terminaler da endast ett fatal av kunderna har egna industrispar.

Land- och sjotransporter konkurrerar framfor allt i relationer mot Vasteuropa
och Sydeuropa (bl.a. norra Spanien). Om sj6 eller jarnvag foredras hanger till stor
grad ihop med kundernas lokalisering. Sjofartslosningar ar vanligtvis inte
intressanta for transporter till kunder vars fabriker ar lokaliserade langt ifran
kusten. Valet av transportlosningar forskjuts dock i den man som
transportkostnaderna fordandras. Till exempel har under de senaste aren
transporter till Tyskland till viss del flyttats fran sjofart till jarnvag.

Stora Enso har sa pass stora godsfloden att man kan utveckla egna upplagg. .
Foretaget anlitar dock speditorer bland annat for att skaffa returlaster till SECU-
boxarna3®. Idag transporteras bl.a. vissa livsmedel (se COOP i avsnitt 4.4) och vin
fran Frankrike som returlaster i Stora Ensos boxar.

Transportpriser och tillforlitlighet vad galler tidshallning och férutsebarhet ar de
viktigaste kriterierna vid valet av transportlosning. Ledtider3” och miljokrav ar

35 Sammanstallningen i Bilaga 1 innehaller de fragor som stalldes till varuiagarna.

36 SECU star for Stora Enso Cargo Unit. SECU-boxarna ar volymmassigt tre ganger sa stora som
en vanlig standardcontainer for jarnvag. En SECU-box ar 13,6 meter lang och 3,4 meter hog och
har en lastkapacitet pa 60 ton.

37 Ledtiden &r tiden som gir mellan att en vara bestills tills det att den levereras och kan
anvandas.
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ocksd av viss betydelse. Under de sista tre dren har vagtransporter ékat pa
bekostnad av jarnvagstransporter och jarnvagstransporter pa bekostnad av
sjotransporter. En forklaring till att sjofarten har tappat till jarnvagen ar att
priserna for marint bransle har 6kat mer an elpriserna. Dieselpriserna har inte
okat i samma takt som bunkerpriserna pa grund av att drivmedelskatten som
har varit konstant utgoér en stor andel.

Priser for vagtransporter har dessutom minskat tentativt pad grund av att det
anvands utlindska akerier och/eller chaufforer. Priser for sydgaende
lastbilstransporter ar dessutom laga eftersom det anviands “importvarornas
returtransporter”. Importprodukterna som fraktas pa vag ar i allmanhet mindre
priskansliga an pappersprodukterna som exporteras.

Ur diagrammet nedan framgar att det samlade godstransportarbetet pa vag i
Sverige inte har o6kat lika mycket som godstransportarbetet till sjoss efter
recessionsaret 2009. Under 2010 och 2011 har dock tonkm pa vag och till sjoss
minskat kraftigt medan tonm pa vag har varit relativt konstanta. De langvaga
nationella3® transporterna (6ver 300 km), som genomférdes med svenska
lastbilar har dock 6kat. Upp- och nedgdngen for de langvaga vagtransporterna ar
generellt storre an for de samlade vagtransporterna.

Faktarutta: Tonkm (vag, jarnvag, sjofart) i Sverige 2000-2011, Index 2000=100
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Kalla: SIKA, Trafikanalys

Trenden att vagtransporter okar forvantas fortsatta for Stora Enso och generellt
till 2015/16 pa grund av att det forvantas stora kostnadsokningar for sjofarten
och darfor att det forvantas vara lattare att skapa kapacitet i vaginfrastrukturen
an i jarnvagsinfrastrukturen. Kostnadsokningarna for sjofarten antas vara

38 Statistiken for de langvaga internnationella transporter innehdller ingen indelning efter
transportavstand.
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mycket storre an farledsavgifterna. Men var for sig ar farledsavgifterna och
banavgifterna samt en eventuell kilometerskatt komponenter som paverkar de
samlade transportkostnaderna. Som ytterligare en komponent ndmns
Transportstyrelsens avgifter (registeravgifter mm) som infoérs for att tdcka
myndighetens kostnader.

Ett problem for sjofarten ar den hdoga andelen omlastningskostnader som
forklaras av ineffektiva l6sningar i hamnarna. Det finns motsvarande problem
for jarnvagen, dock inte lika utpraglade.3®

4.2 Pappersmassa

Sodra Cell transporterar ca tva miljoner ton pappersmassa fran fabrikerna i
Sverige och Norge till papperstillverkare i Europa (90-95 procent) och Asien
(Ellstrom, 2012). Alla fabriker ligger vid kusten i Sverige (Karlshamn, Varberg,
Monsteras/Kalmar) respektive i Norge. 90-95 procent av transporterna ar
langvaga transporter (minst 300 km), dar vag, jarnvag och sjofart konkurrerar
med varandra.

[ de flesta fall bestammer Sodra vilka transportmedel som anvands, i vissa fall
har kunderna onskemal. S6dra planerar rutter och skriver avtal med externa
foretag (s.k. carriers) som genomfor transporter.

Den storsta delen av de langviaga transporterna genomfors i multimodala
transportkedjor:

- 60 procent av de langvaga utgaende transporterna fraktas helt eller delvis
med fartyg. Transporterna gar till ett tiotal hamnar pa kontinenten och
darifran vidare med pramar, tdg eller lastbil till de mottagande
pappersfabrikerna. S6dra har dock s.k. time charter fartyg, d.v.s. Sodra
leasar batar och har langtidskontrakt med foretag som kor fartyg.

- 10 procent ar jarnvagsanknutna kombitransporter

- 30 procent av transporterna gar direkt pa lastbil eller jarnvag (vagnslast
eller heltdg)

P& grund av de i manga fall korta transportavstinden (50 km till 300 km) och att
kunderna 1 flera fall &r lokaliserade i1 inlandet genomfors inga fartygstransporter till
svenska kunder. Hér finns konkurrens mellan vag- och jarnvégstransporter. I Sverige
tappar jarnvdg till vdg pad grund av att Green Cargo har hojt priserna.40
Vigtransporterna var dven tidigare billigare men prisskillnaden mellan vig- och
jarnvagstransporter har dkat.

For transporter till Europa rader konkurrens mellan transportslagen. Under de
senaste aren har sjotransporternas andel av det samlade transportarbetet
minskat. Detta har skett framforallt pa bekostnad av kombitransporter till Italien
och vagtransporter till Tyskland. Jarnvagstransporter har ofta en dalig
tillforlitlighet. For transporter fran fabrik till fabrik ar transportkedjor som
innehaller sjotransporter ofta dyrare dn landtransporter och har langre ledtider
och fler skador (som fororsakas till exempel vid omlastningar och av saltvatten).

39 Se dven Tabell 2 ovan.
40 For mer information om den svenska marknaden for godstransporter pa jarnvag se (Vierth L.,
2012).
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"Sodras volymer kidnns egentligen som for stora for vagtransporter” men
sjotransporter ar inte intressanta pa grund av de mycket hogre
transportkostnaderna  dorr-till-dorr och den samre servicekvaliteten.
Jarnvagstransporter kinnetecknas av en dalig tillforlitlighet.

[ de fall jarnvagslosningar anvands gors det darfor att kunderna kraver det eller i
vissa fall darfér att miljohdnsyn tas och jarnvagstransporter inte ar mycket
dyrare an vagtransporter. For Sodras transporter ar det inte billigare att
transportera pa jarnvag, det finns inte sd pass stora kostnadsbesparingar att det
skulle I6na sig att bygga ett eget tagsystem som till exempel Scandfibre Logistics
system.4!

Vid valet av transportlésningar ar olika attribut viktiga for olika relationer.
Generellt ar dock pris den viktigaste faktorn. For de 60 procent av transporterna
som gar med fartyg ar detta idag den billigaste 16sningen, for andra transporter
ar andra losningar mer fordelaktiga. Losningen med lager i hamnar (som
anvands for 60 procent av sjotransporter) innebar langa ledtider (och mycket
bundet kapital) men bra tillforlitlighet. Antalet avgangar ar viktigt i samband
med kundernas o6nskemal (i vissa fall arbetar lagerpersonal vissa dagar,
anslutningar till fabrik).

For att vilja fler transportkedjor som innehaller sjotransporter skulle det kravas
lagre priser i forhallande till de andra transportslagen. Vad galler
jarnvagstransporter tillkommer kravet pa okad leveranssdkerhet. Dessutom har
enbart en del kunder industrispar sa att de kan ta emot transporter pa jarnvag.

Den framtida utvecklingen ar svar att forutse. Det dterstar till exempel att se hur
mycket dyrare sjotransporterna blir i varje enskild relation till foljd av de
skarpare emissionskraven. Om de pdgdende trenderna fortsdtter kommer en
storre mangd av pappersmassan transporteras pa lastbil och i kombi-
transporter. For sydgdende lastbilstransporter har man goda forutsattningar
eftersom manga dkerier, som har fraktat gods till Sverige, letar returlast. 42
Etableringen av 0Osteuropeiska dkare har tentativt lett till ldgre priser och
inforandet av kilometerskatten i Tyskland till hogre priser for vagtransporter.
Kombitransporter kommer formodligen ocksd vara konkurrenskraftiga.
Foretagen kommer vara dnnu mer pressade dn idag och angeligna om laga
transportkostnader.

Transportpriserna dr avgorande for valet av transportlosning. Det ar tekniskt
mojligt att anvanda sjofarten for en del av transportkedjan. Majoriteten av
pappersmassan transporteras ju helt eller delvis med fartyg. Forhallanden ar
symmetriska, dvs. andelen sjotransporter oOkar vid en sjotransport-
kostnadsminskning och andelen sjotransporter minskar vid en
sjotransportkostnadsékning. Borttagning/reducering av farledsavgifterna skulle
kunna vara avgorande for en overgang till sjofarten. Det skulle dock sannolikt
kravas en ungefar tioprocentig minskning av de samlade dorr-dérr-kostnaderna.

Forutsattningarna skiljer mellan inhemska och granséverskridande transporter,
eftersom avstanden mellan Sédras fabriker och kunder ar relativt korta i Sverige.
| dagslaget har man fabriker i s6dra Sverige och inga kunder hégt upp i norra

41 Se avsnitt 4.6 for mer information om Scandfibre Logistics system.
42 Spdra har inte krav pa specialfordon
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Sverige. Potentialen for att byta transportlosning ar storre i Europa. Losningarna
omprovas med tva till tre ars mellanrum och Sédra ar 6ppen nar det galler valet
mellan de tre transportslagen vag, jarnvag och sjofart var for sig eller i
kombination. Direkta transporter utan omlastningar ar ofta 6verldgsna indirekta
transporter, eftersom det finns risker for skador och olika typer av "krangel” vid
omlastningar.

4.3 Stalprodukter

SSAB EMEA tillverkar amnen i Lulea och Oxeldsund. Fran Luled, och i viss man
fran Oxeldsund, levereras dmnena till Borlange for valsning. I Oxel6sund valsar
man ocksa och producerar grovplat. (Nordqvist, SSAB, 2012). Intransporter av
amnen, olja och gasol till Borldange sker till 100 procent pa jarnvag. Uttransporter
(ca 2,4 miljoner ton), sker till 80 till 90 procent pa jarnvag. Vad géller transporter
mot kontinenten gar ca. 0,5-0,6 miljoner ton pa farjan via Trelleborg. 43

En del transporter gar pa jarnvag till hamnarna i Oxelésund och Gavle. Fran
Oxelosund levereras sedan materialet vidare med fartyg till Danmark, Stor-
britannien, Spanien, Portugal och USA. Containervolymer (ca 0,2 miljoner ton)
gar via Gavle och Fredericia i Danmark till de stora containerhamnarna pa
kontinenten for vidaretransport till overseas destinationer. Grovt sagt gar
ungefar halften av floden i unimodala kedjor (darav ca 0,6 miljoner ton pa vag)
och hdlften i multimodala kedjor, vilket inte dr 6veraskande med hansyn till att
produktionen sker i inlandet i Borlange.

Valet av Oxelosund som utskeppningshamn fér dmnen som gar pa export ar
given eftersom samlastning kan ske med grovplat. Dessutom ags lastageplatsen
till 100 procent av SSAB och den allmdanna hamnen i Oxelésund till 50 procent av
SSAB och till 50 procent av kommunen.

SSAB flyttade for ndgra ar sedan floden pa ca 0,2 miljoner ton till Hagen i
Ruhromradet, Maastricht och Antwerpen** fran sjofart till jarnvag. Tidigare har
transporterna gatt pa sjovagen till Rotterdam och darifrdn med landbaserade
transportslag till slutdestinationerna.#> Nu gar floden pa jarnvag direkt eller via
omlastningshubbar till slutdestinationerna. Overflyttningen av transporterna
fran sjofart till jarnvag har bland annat inneburit att ledtiderna kortades med tio
till fjorton dagar.

En fordel med jarnvagslosningen ar att det i transporterna bundna kapitalet
minskas. Detta ar av stor betydelse med hadnsyn till att ravarupriserna har okat
kraftigt. Lager (inklusive arbetande lager) har reducerats under de senaste aren.
Kunderna har ocksa reducerat sina lager och krdver allt kortare ledtider.
Frekvensen ar avgodrande och innebar att jarnvag (med exempelvis en avgang
per dag) ar attraktivare dn sjofart (med exempelvis en avgang per vecka).

43 Transporternas gar inte via Oresundsbron och Jylland eftersom vagnarnas metervikt ar fér hog
for bron 6ver Kielkanalen. Metervikten (Storsta Tillatna Vikt per Meter - STVM) anger den vikt i
ton som ett tag far belasta ett jarnvagspar per meter.

44 Fran Antwerpen gar transporter vidare till Sydafrika

45 Vidaretransporterna till lagret i Maastricht gick med pramar.
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SSAB transporterar sa pass stora volymer mellan produktionsorterna att
foretaget har egna transportsystem. SSAB har slutit tioarskontrakt med Green
Cargo for att sakerstdlla att det ar lonsamt att investera i nya miljoeffektiva lok.
"Sodra stalpendeln” mellan Borlange och Oxelosund gar tvd gangen om dagen*®
och "Norra stalpendeln” mellan Luled och Borldnge gar tre ganger per dag.

I krissituationer har Inlandsbanan anvants for att i forsta hand fa tomma
dmnesvagnar i retur till Luled. [ kriser anvands delvis dven sjotransporter for att
frakta dmnen till Borlange. Detta medfor dock leveransforseningar och
begransningar i produktionen. Om inte dmnesforsorjningen fungerar uppstar
stopp i valsningen. Vid stopp i jarnvagssystemet i bada riktningar (lastade och
tomma vagnar) pa en vecka leder detta till storningar/stopp i produktionen for
lang tid framgent.

Alla service- och kvalitetskriterier maste vara uppfyllda for att SSAB ska
overvdaga transportvalet sedan ar dven priset for transporterna en viktig
komponent. Det ar viktigt med stabila transportsystem som haller angivna tider
sa att mottagarna kan lita pa att leveranserna kommer pa angiven tid. Sjofartens
nackdel ar den langre totala transporttid jamfort med jarnvag och lastbil.

Olika transportlosningar valjs till olika destinationer i Europa:

- Till Centraleuropa (till exempel Tjeckien) anvands i huvudsak lastbil som
transportmedel. Transportpriser i sodergaende riktning ar relativt 1aga pa
grund av obalansen i floden. Mycket tunga produkter fraktas dock pa
jarnvag

- Gods som ska till destinationer i Vasteuropa (Beneluxlanderna,
Ruhromradet, Sédra Tyskland, Osterrike, Schweiz, Italien och Frankrike)
transporteras i huvudsak med jarnvag. Av olika orsaker sker daven vissa
lastbilsleveranser till dessa destinationer.

- For grovplat mm som gar via Oxelosund ar bat till Antwerpen det
huvudsakliga transportsattet for leveranser till  Visteuropa.
Distributionen till slutdestinationer sker med lastbil.

Generellt styr foretagets marknadsstrategi, som gar mot fler och mindre slutfor-
brukande kunder (som tar emot mindre sandningar), mot att anvanda
omlastningshubbar eller direkt leveranser med lastbil. De flesta mindre
mottagare forfogar inte 6ver industrispar.

Priser for lastbilstransporter har legat relativt konstant, medan kostnader for
jarnvagstransporter har okat pa grund av bland annat hogre kostnader for
underhdll av rullande materiel och hogre banavgifter. Underhallskostnaderna
har 6kat pd grund av att priserna for reservdelar har o¢kat samt att nya
underhallsforeskrifter har inforts.

Transportlosningarna ar inte statiska. Transportlosningar for ca tre miljoner
kronor ton kommer att upphandlas forutsattningslos till arsskiftet 2014/2015,
dvs. det kan bli olika typer av byten vad det giller transportlosningar. Olika
transportpolitiska styrmedel (svaveldirektiv, banavgifter, fareldsavgifter,
kilometerskatter mm) ar av betydelse. Utformningen av handeln med
utslappsratter paverkar ocksa stalindustrin i 6vrigt.

46 ca 0,5 miljoner ton i varje riktning
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4.4 Dagligvaror

COOP transporterar ca 3,5 miljoner kubikmeter4” dagligvaror; kolonialvaror,
kylda varor, frysta varor och non food per ar, (Hakansson, 2012). Foretaget har
lager for otempererade varor i Bro, for frysta varor i Enképing och for kylvaror i
Vasterds.*® Ca 70 procent av COOP:s transporter ar langvaga transporter (minst
300 km) dar vag, jarnvag och sjofart konkurrerar. Uttransporter gar till COOP:s
ca 700 butiker i Sverige.

For intransporter ar de viktigaste importlanderna och transportlésningar

- Danmark och delar av Tyskland, varorna transporteras pa vag (i trailer)
till Helsingborg, med kombitag Sodertalje och vidare pa vag till Bro,

- Beneluxlanderna och vastra Tyskland (Stora Ensos returtransporter
utnyttjas#® till att transportera pallar med olika typer av varor till sjoss till
Goteborg och vidare bl.a. pa jarnvag till Karlstad eller pa lastbil till Bro)

- Sodra Italien (pasta, konserver mm. transporteras mm per fartyg till
Helsingborg, pa jarnvag till Sodertalje, pa lastbil till Bro).

- Fjarran Osten (varorna transporteras i fartyg till Géteborg, pa jarnvag till
Sodertdlje och slutligen med lastbil till Bro). Importvolymerna av "non
food” produkter fran Fjarran osten har minskat, eftersom COOP koper
non food produkter i storre utstrackning fran svenska agenter.

Traditionellt har COOP kopt de inhemska transporterna fritt, dvs. varorna
levererades huvudsakligen per lastbil till alla punkter till samma pris och
transportkostnaderna ingick i (styck)priset. Sedan 2009 betalar COOP ca 80
procent av de inhemska transporterna sjalva, dvs. "har makten over frakten”.50
COOP ser over standigt sina transportlosningar, helst vill man omférhandla
varje ar.

"Makten over frakten” var ocksa bakgrunden till utvecklingen av kombitaget i
samarbete med Green Cargo. Taget gar sedan september 2009 mellan
Helsingborg och Bro.>! Idag gar ca 30 procent av transporterna fran Skdne,
Danmark och Norra Tyskland pa kombi. COOP har berdknat att 6vergangen fran
lastbils- till kombitransporter har inneburit att koldioxidutslappen minskade
med 6 500 ton per ar. De ovriga floden, till exempel fran Vastra Gotaland, gar
fortfarande pa vag. COOP provade aven att transportera frukt och gront (som
levereras dagligen) med kombitaget, tva totalstopp gjorde dock att man gav upp
dessa transporter.52

47 Transportvolymen mits i kubikmeter eftersom kapaciteten till ca 90 % begrinsas av
fordonens lastvolym. 1 kubikmeter motsvarar ca 250 - 285 kg.

48 COOP:s marknadsandel ar ca 25 procent. ICA har ett centrallager i Vasteras, ca 1200-1300
butiker och en marknadsandel pa ca 50 procent.

49 Se avsnitt 4.1. ovan

50 Det finns sa gott som inga fasta frakttariffer langre och priserna férhandlas. Obalanserna ar
stora; idag ar priserna for en lastbilstransport till Stockholm ca 50 procent hogre per km an fran
Stockholm, och skillnaderna okar.

51 Kombitag kan anvadndas at bada hall och till alla varor inkl. kyl- och frysvaror. Trailer for +4
grad resp. -28 grad anvéands, dessa gar pa diesel. COOP skulle giarna vilja anvanda el av miljoskal.
52 ]dag anlitas ett annat foreta till alla transporter av frukt och gront, importfloden gar via
Helsingborg och per lastbil till alla butiker i Sverige.
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En trend ar att anvdnda kombitdg till/fran stora hamnar. Rederier anloper till
exempel inte Malardalshamnarna Sodertdlje eller Vasteras pa grund av att dessa
mindre hamnar erbjuder fiarre avgangar. COOP efterfragar hog frekvens. Om
priset ar det samma, valjs den transportlésningen som erbjuder en hogre
frekvens.>3 Enligt (Hakansson, 2012) har transportbranschen generellt inte varit
sarskilt duktig pa att ta betalt for snabbhet.

En annan trend gar mot mer lastbilstransporter, vilket bland annat forklaras av
att vagtransporterna har blivit billigare jamfért med de andra trafikslagen. En
annan forklaring ar den daliga tillforlitligheten i det svenska jarnvagsnatet.
COOP:s kombitdg, som gar fem dagar i veckan, var i forra aret vid 26 tillfillen
mer dn en timme forsenat i norrgadende riktning mot Bro och vid 39 tillfallen i
sodergdende ritning mot Helsingborg och butikerna. Om férseningar ar storre an
en timme far COOP problem. Som en "sdkerhetsdtgard anvander COOP trailer
som har fordelen att de latt kan lyftas till vagtransporter men nackdelen att de
har en del dédvikt.>* For COOP som anvandare av jarnvagsinfrastrukturen ar det
viktigt att tillforlitligheten i jarnvagssystemet forbattras. Banavgifternas niva ar
inte av sa stor betydelse. Man skulle kunna betala hogre banavgifter for en mer
tillforlitlig service.

COOP delegerar beslutet om valet av transportmedel till speditionsféretag under
forutsattning att de begirda leveranstiderna kan hallas. Oftast styr ledtiden ut
fran terminalen vilket transportupplagg det blir. Idag genomfors ca 30 procent
av inleveranserna till lager och ca. tio procent av utleveranserna till butikerna i
multimodala transportkedjor. For uttransporterna ar sjofartslosningar inte
mojliga pa grund av COOP:s hoga tidskrav (60 km/h till 70 km/h) for dessa
transporter. Sjotransporter anvinds dock till intransporter fran Fjirran Ostern,
Medelhavet och Beneluxlanderna och vastra Tyskland. Andelen &r ca 15 procent.

Vad galler kriterier rankar COOP priset som viktigast for intransporter och
led/transporttiden som viktigast for uttransporter, se Tabell 6 nedan. Det ar
uppenbart att dessa tva faktorer och frekvensen ar de absolut viktigaste vid valet
av transportlosningen. Tillforlitligheten anses i viss man vara kopplade till
frekvensen, dvs. forseningar innebdar inte sd stora problem om man har manga
avgangar. Det betraktas ocksa som en viss nackdel att ett kombitdg (med 36
trailers) levereras pa en gang och inte sprids ut 6ver tiden (som det ar mojligt for
lastbilstransporter).

Tabell 6 Viktigaste attribut vid val av transportlésning for COOP

Inleverans Utleverans till
till lager butiker

Pris (transportkostnader) 1 3

Frekvens (antal avgangar) 3 2

Ledtid/transporttid 2 1

Tillforlitlighet (m a p tid, skador, dokumentation) 4 5

Flexibilitet 5 4

Miljokrav 6 6

Ovriga faktorer 7 7

53 Kolonialvarorna &r i snitt 12 dagar i lager.
54 COOP ager inga fordon. ICA dger inte heller fordon, daremot har Axfood egna fordon.
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Vad det giller skador pa lastbdrare utgor det ett storre problem for intermodala
transporter an for rena lastbilstransporter. Orsaken ar att det uppstar
administrativa kostnader, bl.a. for att ta reda pa vem och hur trailern skadades,
utover reparationskostnaderna. Kombitransporter kraver en noggrann planering
av allokeringen av lastbarare. Storre hinder for att anvdnda jarnvag ar dock den
bristande tillforlitligheten och de ldnga planeringsprocesserna®>. Snabbhet ar
inte skarskilt avgorande, hog frekvens ar ett viktigare kriterium och inte kan sa
latt uppfylla av jarnvag och sjofart.

I manga fall kravs "mellanhdnder”, dvs. speditorer eller logistikféretag mm. som
syr ihop samlastningslosningar. Vad galler kombitdget har COOP ett langsiktigt
avtal med Green Cargo som tagdragare. Green Cargo fungerar dock inte som
speditor. Med hansyn till obalanserna i floden mellan Skane och Malardalen ar
kombitagets fyllnadsgrad sdmre sdéderut an norrut. Green Cargo har inte sa stora
incitament att fylla alla trailers s6derut (4-5 ar tomma) eftersom COOP betalar
for hela taget.

COOP vill giarna samtransportera med de andra livsmedelsforetagen. Idag
samlastar ICA och COOP i samma lastbilar (vita fordon) bl.a. i Norrland. Man ser
potentialer for samordning i Sverige eftersom en stor del av livsmedelsindustrin
ligger i Skdne och COOP och ICA har sina centrallager for Sverige i Bro, Vasteras
och Enkoping.

COOP foredrar inte ett transportslag fore det andra. Transporter fran Italien kan
till exempel ske pa jarnvag eller till sjoss. Sjotransporter ar generellt mer
tillforlitligt an jarnvagstransporter. Framfor allt skordeprodukters® och andra
kolonialvaror som inte behdver snabba och/eller frekventa transporter som ar
intressanta for sjotransporter. For kolonialvarorna, som utgoér ca 1 miljon av
sammanlagt 3,5 miljoner transporterade kubikmeter per ar, skulle man i vissa
fall kunna gd ifrdn snabbare till ldngsammare och billigare ldsningar
sjofartslosningar (med lager pa fartyg).

Vad géller den framtida utvecklingen skulle COOP vilja kéra mer i intermodal
trafik. Man ser dock att det tar lang tid att hitta 16sningar och att fa det fungera i
praktiken. Man ser dven vagtransportsystemet utvecklas (Exempel ar forsoket
med 30 m fordon som Schenker m.fl. genomfér mellan Géteborg och Helsingborg
eller diskussionen om utvecklingen av "el-vdgar”). COOP paverkas enbart
marginellt av de beslutade skarpare kraven for sjotransporter och hogre
banavgifter.

Vad giller vall av rutter, tar COOP hjalp av speditérer som i sin tur anlitar
rederier och paverkar till exempel inte vilken hamn som anl6ps. En utveckling ar
att rederierna vdljer hamnar med stora godsvolymer och manga
fartygsavgangar. Man har inte genomfort klimatkalkyler for de sjoburna
intermodala transporter pa samma satt som for kombitransporter.

55 Ansokan om taglaggen sker ca nio manader innan tidtabellen trader i kraft.
56 som till exempel drtor som konserveras
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4.5 Atervinningsprodukter

Foretaget Kuusakoski med huvudsate i Espo i Finland dtervinner olika metaller
och plast, (Halland, 2012). Foretaget ingar i en koncern med verksamhet i nio
lander. I Sverige verkar Kuusakoski pa 20 orter, och dven marknaderna Norge
och Danmark bearbetas fran Sverige. Sammanlagt transporteras ca 1,7 miljoner
ton per ar. Kuusakoski exporterar bland annat ca 75 000 ton recyclingprodukter
i container till Fjarran Ostern. Dessa transporter gir via de stora
kontinenthamnarna i Rotterdam, Hamburg osv. Sma volymer transporteras
direkt pa vag och inga volymer gar direkt pa jarnvag.

Valet av lastbdrare beror pa vilket material som transporteras.>’” Med den
okande containeriseringen har andelen containertransporter av foretagets
samlade transporter 6kat.>8 Nedan fokuserar vi pa dessa containertransporter pa
grund av att det finns en stor "konkurrens- och samverkansytta” mot de andra
transportslagen.

Priset ar det viktigaste kriteriet vid foretagens val av transportlésning. Nar det
galler val av rederi respektive hamn ar dessutom avgérande
1) att det erbjuds transporter till den o6nskade slutdestinationen i till
exempel Kina i respektive hamn och
2) att det finns tillracklig kapacitet i form av manga tomma containers och
utrustning for att lasta containrarna.

Det andra Kkriteriet, som avser kapacitet i form av antal tomma lastbarare och
utrustning men inte hamnkapaciteten generellt, ar kopplat till kostnaderna och
priset. Av kostnadsskal flyttas containers inte garna. Det dr tentativt hamnar med
stora importvolymer (i containers) som kan tillhandahdlla manga tomma
containers. I Sverige finns fler tomcontainers i Goteborg an i ostkusthamnarna
Gavle, Oxelosund, Vasteras m. fl.

Transporter "via olika rutter” kostar i princip det samma fér Kuusakoski som
varudgare. Detta innebdr att en containertransport fran till exempel Oxel6sund
till Shanghai kostar lika mycket om den gar
a) pa feederfartyg fran Oxelosund till Hamburg och vidare pa oceanfartyg till
Shanghai eller
b) med lastbil fran Oxelosund till Norrkoping, kombitag till Goteborg,
feederfartyg till Hamburg och vidare pa oceanfartyg till Shanghai.

Kuusakoski som transportkopare vet inte alltid vilken rutt och hamn som viljs.
Besluten tar rederiet baserat pa kostnadsoptimeringar. Ur Kuusakoskis
perspektiv ar den logistiska l6sningen i Sverige, dar en stor del av containerna
transporteras pa jarnvag till Goteborg och gar darifran i export, ndgot speciell
med hansyn att majoriteten av konsumtionsvarorna foérbrukas i
Mailardalsomradet. I de andra lander transporteras direkt fran de omraden dar
majoriteten av konsumtionsvarorna férbrukas.

Frekvensen skiljer mellan sjolosningen (feederfartyg till kontinenthamn) och
den kombinerade 16sningen (vag, jarnvag och feederfartyg till kontinenthamn)

57 En vikt kring 20 ton dr lamplig for containers
58 Under se senaste dren har de samlade transportvolymerna minskat nagot till foljd av
recessionen.
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pa det sattet att feederfartygen gar en gang per vecka fran till exempel Vasterds
medan kombitdgen gar varje vardag fran Norrkoping till Goteborg.

Snabbhet ar inte sa viktigt for transportlosningsvalet eftersom det transporteras
varor med lagt varuvirde och kapitalbindningen ar lag. Med hansyn till att
transporten till Kina tar upp till tvd madnader ar det inte avgdérande om
transporten fran Sverige till containerhamnen pa kontinenten tar en dag mer
eller mindre. Transporttiden till Kina har generellt gatt upp bl. a. pa grund av de
hogre branslepriserna och dirmed lagre "ekonomisk fart”.

Framover utvecklar foretagets transportchef att kraven pa renare bransle kan
paverka de logistiska upplaggen inom godstransportmarknaden generellt. Med
dyrare, renare bransle och/eller langre transporttider okar
transportkostnaderna och kapitalbindningen vilket kan innebdra att det inte
lonar sig att skeppa gods 6ver mycket langa strackor.

Kraven pa renare brédnsle leder formodligen till ca 20 procent hogre
fraktkostnader for sjotransporter. Man raknar med organisatoriska forandringar
for containertrafiken som gar i linjetrafik; det anses inte vara skarskilt intressant
att byta hamn for att undvika de hogre transportkostnaderna i SECA-omradet.
For transporter av koks, stenkol mm som gar i tramptrafik kan det dessutom
vara svart att bygga om fartyg eller att fa tag i bransle.

4.6 Ovriga fall

Konkurrensen mellan land- och sjotransporter diskuteras dven pa mer
aggregerad niva. Trafikverket antar att ca 15 procent av det gods som kommer
till hamnarna i s6dra Skdne har en slutdestination som ligger i hamnarnas
naturliga omland. En stor del godset ska vidare till Malardalen, norra Sverige
eller Finland. Trafikverket staller fragan vad som skulle kravas for en "Forbifart
Sydsverige”, dvs. att transporterna som ska till exempel till Malardalen gar till en
hamn i/nara Malardalen i stillet for till en hamn i s6dra Skane och vidare pa vag,
(Trafikverket, 2012(b)).

Pa motsvarande satt diskuterar Oxel6sunds Hamn (Heilborn, 2012) mojligheten
for "Forbifarten Stockholm”. 200 km vagkm i Sverige och ytterligare vagkm i
Finland samt sjokm anses kunna sparas om en transport fran Jonkoping till
Helsingfors som idag gar via Kapellskir-Abo istillet gick via Oxelésund-
Helsingfors. Hamnen utvecklar vidare att det rader (pris)konkurrens mellan vag-
och sjofart for transporter av biobransle som kommer med oceangdende fartyg
till Oxel6sunds hamn och ska vidare till virmeverken i Vasteras.

Hamnar i 6stra Mellansverige som till exempel Vasteras eller Oxelosund, framfor
dock att de konkurrerar i storre grad med jarnvagstransporter an med
vagtransporter. De anfor att det ar svart att konkurrera med jarnvagen som inte
bar sina kortsiktiga externa kostnader. Jarnvagstransporter gar framfor allt
till/fran Goteborg.

Konkurrenskraften for rutten via Goteborg jantemot rutten via ostkusthamnar

okar ocksa med Goteborgs hamns 6kade antal direktlinjer till andra varldsdelar. |
april 2012 har Goteborg fatt en ny Asienlinje (med en avgang per vecka) som ar
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hamnens nionde direktlinje. En allians bestdende av sex rederier>? star bakom
linjen Shanghai - Ningbo(Kina) - Shekou (Kina) - Singapore - Tanger -
Rotterdam -Bremerhaven - Goteborg - Rotterdam - Jeddah (Saudiarabien) -
Singapore-Shekou - Hong Kong-Shanghai. Importen kommer till stor del att
bestd av konsumtionsvaror och exporten av bildelar, sdgade travaror, industri-
komponenter, stdl och papper mm. APM Terminals i Goteborg dr den enda
containerterminalen i Sverige som har kapacitet att hantera fartyg av den har
storleken.

I manga fall kravs gods fran flera varudgare for att utnyttja sjofartens eller
jarnvagens stordriftsfordelar. Transportkostnaderna per tonkm minskar
vanligtvis med fordonens respektive fartygens kapacitet. Varudgarna kan dock
enbart utnyttja de laga styckkostnaderna om de transporterar tillrackligt stora
godsmangder at gangen. Stora volymer kan ocksa skapas genom att samordna
sandningar fran olika varudgare. Samordningen kan ske genom logistikforetag.
Ett exempel pa jarnvagsidan ar Scandfibre Logistics som &dgs av fem
skogsforetag.60

59 APL, Hyundai Merchant Marine, MOL (Mitsui 0.S.K Lines), Hapag-Lloyd AG, NYK (Nippon Yusen
Kaisha) och OOCL (Orient Overseas Container Line)
60 Se http://www.scandfibre.se.
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5 Slutsatser

Tillampningen av samma ansvarsmodell fér de externa kostnaderna och
infrastrukturfinansieringen for alla transportslag ar 2015/2016 berdknas leda
till 6ver tio procent hogre kostnader for godstransporter pa jarnvag, nagot lagre
okningar for sjofartstransporter och relativ konstanta kostnader for langvaga
vagtransporter.

Majoriteten av de ldngvaga godstransporterna gar i multimodala kedjor och pa
de stora godstransportstraken. Varudgare valjer mellan olika l6sningar for att
frakta gods fran A till B och inte (i férsta hand) mellan olika transportslag.

For de intervjuade foretagen som representerar olika branscher (det gors inga
ansprak att de ar representativa) har under de senaste dren de langvaga
vagtransporterna okat sin andel pa grund av att priserna for dessa transporter
inte har okat i samma takt som priserna for jarnvags- och sjotransporter. En
bidragande orsak till utvecklingen ar att fler utlandska forare eller foretag med
lagre 16nekostnader anlitats. For 2010-2011 kan man avldsa denna utveckling i
statistiken som omfattar allt gods.

Vidare har transporter flyttats fran sjofart till jarnvdg; denna utveckling kan
bland annat férklaras med kraftigare prisokningar fér bunker an for el. Exemplen
understryker att det ar viktigt att beakta alla kostnadskomponenter i
transportkedjorna (och inte stirra sig blind pa de kostnader som foljer
kostnadsansvaret).

Transporttjdnsternas priser ar mycket avgoérande vid varudgarnas val av
transportlosning. Detta bekraftas i litteraturen och i vara praktikfall.
Kostnadssankningar och -okningar till f6ljd av styrmedel och fordandringar i
omvarlden far effekt pd transportforetagens och (i forlangning) varudgarnas
kostnader. Stora varudgare ser Over sina transportldsningar regelbundet och ar
oppna for upplagg med alla transportslag.

Uttryckt i kronor per tonkm &ar transportkostnaderna lagst for sjotransporter,
nast lagst for jarnvagstransporter och hogst for vagtransporter forutsatt att
skalférdelar kan utnyttjas. For att sjofartens och jarnvagens skalfordelar ska
kunna forverkligas kravs dock stora transportvolymer. Sjofartens/jarnvagens
konkurrenskraft 6kar dessutom med langre avstand som mojliggor att de lagre
undervagskostnader kan kompensera for de ofta hoga omlastningskostnaderna i
hamnar/terminaler.

Givet den stora priskdnsligheten ar det viktigt att ge beslutsfattarna ratt
incitament, dvs. till exempel att differentiera avgifter for olika lankar i stallet for
att anvianda samma avgifter 6verallt.

De flesta varudgare efterfragar hog frekvens. Jarnvag och sjofart kan dock enbart
erbjuda manga avgangar om det finns tillrackligt stora godsvolymer per avgang.
Utmaningen att erbjuda en hog frekvens ar storst for sjotransporter eftersom
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fartygens kapacitet ar storst. En frdga som man kan stdlla sig ar vid vilken
transportvolym sjofartens/jarnvagens skalfordelar blir skalnackdelar pa grund
av att frekvensen sjunker. Med hansyn till systemets komplexitet (med returer
av fordon och lastbdrare mm.) dr det dock inte enkelt att berdkna var
brytpunkten i sindningsstorlek mellan olika transportslag ligger.

For att fa ihop godsvolymerna, for att fylla ett fartyg/tag, kravs vanligtvis att
godsvolymer Kkonsolideras i ett fatal noder, till exempel hamnar och
kombiterminaler. Mindre noder kan latt hamna i en “"moment 22 situation”. Om
man inte har stora godsvolymer kan man inte erbjuda manga avgangar och om
man inte erbjuder manga avgangar kan man inte fa stora volymer.

Losningar som sdkerstéller utnyttjandet av skalférdelar stdr i manga fall i
motsats till transporten via narmaste hamn. Detta exemplifieras av att
atervinningsprodukter transporteras pa jarnvag fran Malardalen till Goteborgs
hamn, darifran till en kontinenthamn och darifran vidare till Kina.

Transportslagens tillforlitlighet ar ett annat viktigt kriterium vid varuigarens val
av transportlosning. Flera varudgare beskriver jarnvagens bristande
tillforlitlighet. Sjotransporter anses generellt som mer tillforlitliga an
jarnvagstransporter. Sjotransporter har dock normalt langre transporttider (dn
jarnvagstransporter) och jarnvagstransporter langre transporttider an
vagtransporter.

De storsta varudgarna fraktar sa mycket gods att de kan utveckla egna
transportupplagg. Speditorernas och logistikforetagens funktion ar central nar
det giller utvecklingen av losningar for mindre varudgare och av lésningar som
ror flera varudgare. Detta giller till exempel samlastning (fér att utnyttja
skalfordelar) eller utnyttjande av obalanser i transportsystemet; till exempel
anvander pappers- och stdlindustrin dagligvaruféretagens returer pa vag och
dagligvaruféretagen pappersindustrins returer till sjoss.

Bendgenheten att byta transportslag skiljer sig, som forvantat, mellan olika
sektorer. Dagligvaruindustrin paverkas mindre dn basindustrin av de beslutade
skarpare emissionskraven for sjotransporter och hogre banavgifter, eftersom
priset inte ar lika avgorande vid valet av transportldsningen. Inom
dagligvaruindustrin ar intransporter priskansligare an uttransporter.

Den 6vergripande bilden ar att varudgarnas och speditérernas bendgenhet att
byta fran land- till sjéfartslosningar inte ar stor. Forekomsten av skalfordelar i
transportsystemet och varudgarnas krav pd manga avgangar kan anses som
hinder for smadaskaliga sjotransportlosningar via de manga hamnarna langs
Sveriges langa kust.

Givet varudgarnas krav, fordras utover en likabehandling av transportslagen att
nya/effektivare smaskaliga (och darmed frekventare) losningar for
sjotransporter (inkl landanslutningar och omlastningar) utvecklas for att
sjofarten ska kunna avlasta landinfrastrukturen i storre omfattning.
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Bilaga

Fragor som utgor bas i intervjuer med varudgare ang. val av
transportslag

. Langviga godstransporter
Vilka varuslag transporteras till/fran ert foretag?
Hur stor volym (i ton) skickar ni ivag respektive tar ni emot?
Hur stor andel av era transporter skulle ni beteckna som "langvéga
transporter”, dar vag, jarnvag och sjofart konkurrerar med varandra
(minst 300 km)?

e 0 0

2. Val av transportslag

e Hur stor andel av era ldngvéga in/uttransporter genomfors i egen regi,
hur stor andel av transportféretag?

e Till vilken grad bestimmer ni som varudgare vilka transportmedel som
anvands, till vilken delegeras dessa beslut till speditionsféretag mm?

e Kan ni ange andelarna for unimodala respektive multimodala
transportkedjor?

3. Transportslag i langviga transporter?
e Hur har konkurrensytan mellan jarnvag och sjofart utvecklats dver tiden
(, i vilken man kan trafikslagen ersatta varandra generellt resp. i

nodsituationer?)

e Har fordelningen mellan trafikslagen forandrats under de senaste tio
aren?

e [vilka transportstrak ar konkurrensytan mellan jarnvag och sjofart
storst?

4. Viktigaste attribut vid val av transportlésning?
e Kan ni rangordna faktorerna

- pris (transportkostnader)

- frekvens (antal avgangar)

- transporttid (hastighet)

- tillforlitlighet (m a p tid, skador, dokumentation)

- flexibilitet

- miljokrav

- Ovriga faktorer

e Vad skulle kravas for ett utokat anvandande av sjofarten resp. jarnvagen i
hela/delar av transportkedjan.?
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5. Framtida utveckling (effektivisering, reglering, avgifter,
infrastruktur mm.)
Vilken utveckling (av férutsattningarna och moéjligheterna) ser ni till 2015/2016
- for sjotransporter
- for jarnvagstransporter
- for vagtransporter
- for intermodala transporter

6. Likabehandling av transportslag 2015/2016
Givet att situationen 2015/2016 kiannetecknas av foljande férutsattningar
a) ca 11-18%°! hogre jarnvagskostnader®? i Sverige p.g.a. hogre banavgifter for
att ticka de externa kostnaderna,
b) ca 7-9%%63.64 hogre sjotransportkostnader i SECA-omradet till foljd av skarpare
miljokrav och slopade farledsavgifter och
c) relativt konstanta vagtransportkostnaderna pa Europavagarna i Sverige

e hur skulle detta paverka ert val av transportslag for langvaga transporter

e hur skulle detta paverka valet av rutt (bl.a. val av hamn)? (

e Skiljer forutsattningarna mellan nationella och internationella
transporter?

Ge garna exempel for specifika transporter.

6111 procent (systemtdg), 15 procent (kombitag) respektive till 18 procent (vagnlastlast)

62 for eldrivna jarnvagstransporter

63 for containerfartyg (10 000 BT), ro-ro-fartyg (18 000 BT), bulkfartyg (10 000 BT) och General
Cargo (3 000 BT)

64 tillfoljd av 12-20 % hogre kostnader till f6ljd av internaliseringen av kostnaderna for svavel,
kvaveoxider och koldioxid och 5-10% lagre kostnader till f6ljd att farledsavgifterna avskaffas
eller reduceras kraftigt och sjofartens infrastruktur finaniseras vig- och jarnvagsinfrastrukturen
via anslag
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