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Sammanfattning

Dagens godstransporter har en tydligt nord-sydlig dimension, med ett stort flode
langst kusten 1 norra Sverige till Gévle. Dar delas flddet upp 1 ett flode mot Goteborg
och ett fléde mot Skane. Bade vag och jarnvagsnitet har kapacitets- och kvalitetsbrister
1 detta huvudstrak, exempelvis langst Norrlandskusten och in mot Goéteborg och
Skane. Ett tydligt exempel pa kapacitets- och kvalitetsbrist dr Ostkustbanan fran Gavle
till Harnoésand (Vasteraspby), déar flera strackor har enkelsparsstandard och det ar
begransningar i vikt, langd och hastighet for godstagen.

De transportménster som finns ar ett resultat av handelsmonstren. For ett export-
och importberoende land som Sverige dr utrikeshandeln viktig f6r hur transport-
strommarna gar. En forenklad bild &r att strommen fran norr till Géteborg gar mot
transoceana mal eller mal 1 véstra Europa. Strommen mot Skane gar mot vistra och
centrala Europa. Till detta ska liggas transporter 6éver Ostersjén till hamnar i nord-
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Figur 1. Huvudsakliga transportfloden med jarnvag och sjofart fran och till norra Sverige.



Handelsutbytet haller pa att forandras. Under de senaste tio aren har det varit en
tydlig forskjutning 6sterut, mot handelspartners 1 Asien sasom Kina. Men ocksa mot
handelspartners 1 nordéstra EU och Ryssland. Exempelvis har exporten till Polen
okat med 354 procent under de senaste 20 aren. Importen fran Polen har 6kat med
730 procent. Vikten av transporter éver Ostersjon 6kar darmed stadigt.
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Figur 2. Procentuell 6kning av import och export, 1998-2019

Hamnarna i norra Sverige har redan idag en stor betydelse, framforallt f6r export och
import av basindustrins varor. Godstransportvolymerna totalt 6kar dessutom kraftigt.
Trafikverket raknar med en 50 procent 6kning under de ndrmaste 20 aren, vilket gor
att dagens kapacitetsbrister 1 vag och jarnvagssystemet kommer att kraftigt férvarras,
vilket 6kar den strategiska betydelsen av hamnarna.

Klimatfragan kommer att forandra forutsdttningarna for godstransporterna pa
flera satt. Flertalet framtagna strategier, senast av Trafikverket, lyfter behovet av 6kade
kostnader {or fossila branslen. For transporter av latta varor eller for korta transporter
kommer troligen eldrivna lastbilar kunna 16sa problemet med fossilfria alternativ. For
den svenska basindustrin dr situationen mer problematiskt. For det forsta kommer
troligen de tunga och langa lastbilstransporterna vara de sista som kan elektrifieras.
For det andra ar basindustrin utsatt for stark internationell konkurrens som omojlig-
gor en oOverskjutning av 6kade drivmedelskostnader pa kund. Ior det tredje utgor
basindustrins transportkostnader en markant hogre andel av de samlade produktions-
kostnaderna an genomsnittet. Det innebér att det ar centralt att hitta transportlésningar
som bade ar béttre ur klimatsynpunkt och som leder till lagre kostnader, sa att inte den
svenska basindustrin slas ut av atgérder som syftar till att 16sa klimatfragan. Det finns
flera 16sningar som minskar transportkostnaderna som kan vara intressanta, langre
och tyngre lastbilar respektive langre, tyngre och snabbare godstag ar exempel pa
tankbara atgarder. Men ocksa att fora 6ver gods fran energikravande vagtransporter
till mera energieffektiva 16sningar pa jarnvag och sjéfart.

En 6verforing av godstrafik fran vag till jarnvag och sjofart kriaver dock forbattringar
av dessa system. Jarnvagssystemet har kraftiga kvalitetsbrister idag. Bland annat géller
det for Ostkustbanan, mellan Gavle och Harnésand (Vasteraspby) dér flera delar av
banan ar enkelsparig och inte klarar de tunga, langa och snabba godstag som framtiden



kriver. Det finns ocksd ett behov att utveckla sjéfarten frin Ostersjphamnarna for att
minska transportkostnader och energiférbrukning for de 6kande transporterna till
centrala och norddstra EU.

Vi har studerat tre transportrutter for att analysera dagens berdknade transport-
kostnader och de forvantade kostnaderna for 2030. For att ta fram kostnaderna for
2030 har vi utgatt fran beslutade eller tydligt aviserade fordndringar i regelverk och
skatter. Vi har ocksa utgatt fran att den fasta forbindelsen 6ver Fehmarn balt och
Ostkustbanan ar utbyggda, samt att automatiseringen av terminalhanteringen ar langt
framskriden. Vi har diaremot inte inkluderat sjalvkérande lastbilar, ellastbilar eller
langa lastbilar (32 meter). Avseende sjalvkorande lastbilar, exempelvis platooning, ar
det rimligt att dessa enbart kan inféras dar det finns kompletta motorvagssystem och
héga transportvolymer. Avseende ellastbilar och langa lastbilar har vi valt att enbart
inkludera dessa losningar 1 en kadnslighetsanalys. Vi har ocksa gjort en kénslighets-
analys av kraftigt hojda drivmedelspriser.

For rutten Eskilstuna—Umea har lastbilen den ldgsta kostnaden idag. I scenariot for
2030 ar det istéllet jarnvagen som har lagst kostnad. Den stora forklaringen till detta
ar att en utbyggd Ostkustbanan radikalt minskar transportkostnaderna. Till detta ska
laggas att antaganden om automatisering av terminalhanteringen ocksa bidrar till en
lagre kostnad.

For rutten Sundsvall-Wuppertal (Tyskland) har en sjofartslosning den lagsta kost-
naden. For transporten 1 Sverige (Sundsvall-Norviks hamn) ar kostnaden {or lastbil
respektive jarnvag likartad. Det ska dock noteras att den berdknade sjofartslosningen
inte existerar 1 dag. For landtransportalternativen ar kostnaden jamforbara mellan
lastbil och jarnvig idag. I 2030 scenariot har jarnvigens konkurrenskraft 6kat av ovan
namnda skidl samtidigt som lastbilens konkurrenskraft har minskat, framforallt pa
grund av 6kade forarloner for utlindska chaufforer.

Bilden ar likartad {or rutten Kramfors—Poznan (Polen) férutom att lastbilslgsningen
redan idag ar tveksam ut kostnadssynpunkt. Den studerade sjofartslosningen med
containerbat mellan Gévle hamn och Swinoujécic existerar inte 1 dag, men borde
kunna utvecklas om kopplingarna mellan jarnvigen och hamnen férbattras och om
avgifter och regelverk tillater.

Vi ser 1 denna studie att Sverige star infor ett vagval. Trafikverket har fokuserat
sin klimatstrategi 1 underlaget till inriktningsplaneringen pa att hdja drivmedels-
kostnaderna, 6ka biobransleanvandningen och skynda pa elektrifieringen. Det leder
enligt Trafikverket till en kostnadseffektiv klimatpolitik. Samtidigt 6kar denna strategi
godstransportkostnaderna radikalt, vilket kan sla undan benen pa bland annat den
svenska basindustrin. Det leder ocksa till 6kade konsumentpriser 1 norra Sverige, som
generellt satt har hogre transportkostnader.

Alternativet eller komplementet till denna strategi ar att investera 1 forbéttringar 1
infrastrukturen som méjliggér nya transportlgsningar som bade sanker kostnaderna
och minskar klimatutslappen. For de tre studerade rutterna ar det tydligt att en utbyggd
Ostkustbanan samt bittre forbindelser mellan jarnvigen och Ostersjshamnarna kan
skapa kostnadseffektiva och klimatsmarta godslésningar for norra Sverige. Det ar
ocksa viktigt att utvecklingen av automatiserade terminaler st6ds samt att samhallet
fortsatter att, under en dvergangstid, stodja nya sjofartslosningar.
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Bakgrund

Syftet med denna rapport dr att analysera jarnvigens och sjofartens framtida roll for
godstransporter fran och till norra Sverige. Detta med bakgrund av de férandringar
som sker 1 godsflédena men ocksa de fordndringar i teknik, regelverk och i infrastruktur
som skapar nya forutsattningar for godstransporterna.

Flodena 1 det svenska godstransportsystemet har varit stabila 6ver ldng tid. Det
centrala flédet ar fran norra Sverige — ldngst norra Sveriges dstersjokust till Goteborg
respektive Skane for vidare transport (SIKA, 2000). Trafikverket raknar ocksa med
fortsatta stabila floden om dock med en storre 6kning av sjofartstransporterna langst
Ostersjokusten (Trafikverket, 2020a). De senaste 20 &ren har utrikeshandeln forskjutits
Osterut, mot Kina och Asien men ocksd mot nordgstra EU. Detta leder till stérre gods-
volymer dver Ostersjon.

Saval befolkning som storre industrier &r koncentrerade 1dngs kusten. Nuvarande kustjarnvag
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Figur 3. Overflyttning av gods till jarnvédg och sjéfart i Region Mitt (Trafikverket, 2020d).
Skogstillvaxt, timmerfloden samt ett urval av stérre, godsgenererande verksamheter i Trafikverkets
Region Mitt. Datakallor Rundvirke vagtransporter: Skogforsk, Arlig skogstillvéaxt: The European
Forest Institute. Godsgenererande verksamheter: Indikation pa storleksordning av produktions-
volym, baserat pa uppgifter fran hemsidor med mera.
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Det finns goda skal for antagandet att godsstrdaket langst ostersjokusten fortsatter att
dominera. Daremot finns det anledning att studera hur den modala férdelningen kan
tankas utvecklas. Det finns ett antal utvecklingstrender som kan leda till ’gamechangers”
inom en planerbar framtid. Dessa ar tyngdpunktsforskjutning av utrikeshandeln, for-
battrad infrastruktur, en utvecklad automatisering samt dndrade regelverk. Denna
studie visar pa tankbara framtidsscenarier, med malaret 2030, samt analyserar vilka
effekter dessa forandringar kan fa pa godsfloden till och fran norra Sverige.

Omstallningen till fossilfria transportsystem kommer leda till hojda skatter pa driv-
medel och ddrmed 6kade transportkostnader. Till detta ska laggas att nya EU krav
kommer att 6ka personalkostnaderna for lastbilstransporter. Samtidigt kan den tekniska
utvecklingen leda till ldgre transportkostnader. Det laga rantelaget, som verkar besta
for en langre tid, innebar ocksa att kapitalintensiva l6sningar med laga driftkostnader
blir l6nsamma.

Mest avgorande for den modala férdelningen av transportflédena ar troligtvis {6r-
battringar av infrastrukturen. Vill Sverige behalla dagens transportmonster kravs att
ny kapacitet mellan Skane och Danmark samt ny kapacitet till Géteborgs hamn byggs
ut. Ett alternativ eller komplement till detta ar en forbéttrad samverkan mellan jarn-
vig och sjofart langst Ostersjokusten. En sinkt terminal- och hamnkostnad prognos-
tiseras leda till en 6verflyttning av landtransporter till sjotransporter. Enbart en siankt
terminalkostnad pa 10 procent respektive sankta hamnkostnader pa 20 procent verkar
leda all signifikanta 6verflyttningar till sjofart, dar transporter 6éver hamnar sasom
Gavle och Stockholm 6kar mest (SIKA, 2000). Oaktat val av strategi kommer Sverige
att behéva bygga ut infrastrukturkapaciteten pa jarnvdg for godstransporter langst
norra ostersjokusten, eftersom denna stracka nu utgor en flaskhals.
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Dagens godstransportsystem

Flodena i1 det svenska godstransportsystemet har varit stabila 6ver lang tid. Det
centrala flédet ar fran norra Sverige — langst norra Sveriges 6stersjokust till Goteborg
respektive Skane, for vidare transport (SIKA, 2000). Trafikverket raknar ocksa med
fortsatta stabila floden om dock med en storre 6kning av sjofartstransporterna langst
Ostersjokusten (Trafikverket, 2020a).

Det storsta straket gar i nord-sydlig riktning lingst Ostersjokusten, for att grena av i
ett flode fran Stockholm—Malardalen mot Goteborg och ett fléde mot Skane (Se figur 4).

Figur 4. De svenska godstransportflodena 2017. Fran (Trafikverket, 2020a).

V&gtransporter

Vigtransporterna dominerar de svenska godstransportflédena. Uttryckt 1 ton ar det
en overvikt pa cirka 50 miljarder ton jamfort med cirka 30 miljarder ton for sjéfart
och 20 miljarder ton for jarnvag (data fran 2017, Trafikverket, 2020a). Det ska dock
noteras att vagtransporterna helt dominerar pa korta avstand. Den modala férdelningen
ar mera jamn vid langre transportavstand (Trafikanalys, 2016).

Godstransporter pa vag 6ver langre avstand bestar i huvudsak av hogvardigt gods,
med krav pa korta transporttider och hog regularitet. De stora straken av langviga
lastbil 1 Sverige gar 1 en nord-sydlig riktning. Flodena med svenskregistrerade lastbilar
for aren 2012 till 2014 &r analyserade av Trafikanalys. En tydlig huvudstréom gar langst
norrlandskusten till Stockholm, dir den delas upp 1 ett flode till Géteborg och ett
annat flode till Malmé/ Trelleborg (Trafikanalys, 2016).
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Sjotransporter

Sjofarten dr central for den svenska utrikeshandeln. Huvuddelen av den svenska
exporten anvander sjofart som en del av transportkedjan. De storst hamnarnai Sverige
ar Goéteborg och Trelleborg (Trafikanalys, 2016). Huvuddelen av sjéfarten utgors av
utrikestrafik. Inrikes sjofart utgor enbart 7 procent av den svenska hamnverksam-
heten och domineras av petroleumprodukter, vilket dr en produktgrupp dér transport-
volymerna minskar (Trafikanalys, 2016).

En forenklad bild av de svenska hamnarna ar att Goteborg ar central for de trans-
oceaniska transporterna. Goteborg ar ansiktet mot varlden utanfér Europa. Trelleborg
ar central for transporterna till véstra och centrala EU. Trelleborgs ansikte riktas mot
BeNeLux och Tyskland, men dven séderut mot Italien. Ostersjshamnarna ar viktiga
for transporter éver Ostersjon, men ocksa till viss del for feedertrafik mot de stora
transoceanhamnarna (Hamnstrategiutredningen SOU 2007:58, 2007).

I'norra Sverige finns det ett tiotal viktiga hamnar (Se figur 5), som framforallt stodjer
basindustrins behov av import och export.

Trafikanalys statistik pa trafiken 1 hamn-

arna ar inte nedbrutet pa enskild hamn
av sekretesskdl, men den samlade trafik-
en 1 dessa hamnar visar pa att det dr en
relativt liten andel RoRo och containertrafik
(tabell 1). Huvuddelen ar bulk eller annan
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Figur 5. Hamnar i Norra Sverige

Tabell 1. Godstrafik i hamnarna i norra Sverige, 2019.

Baserad pa data fran Trafikanalys.

_ Lossade varor (tusen ton)

Lastade varor (tusen ton)

Flytande bulk 3600 684
Torr bulk 4687 5219
Containrar 471 1564
Roroenheter 339 810
Annan last 4 545 5428
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Jarnvagstransporter

Godstransporter med jarnvag domineras av basindustrins transporter, &ven om malm-
transporterna raknas bort (Trafikanalys, 2016). Aven for jirnvag ar det nord-sydliga
flédet ldngst norrlandskusten centralt. Avseende norra Sverige utgor produkter fran
skogs- och metallindustrin en stor del av transporterna och ofta ar malpunkten sédra
Sverige, men aven norrlandshamnarna &r viktiga malpunkter (se tabell 2).

Tabell 2. Godstransportvolymer pa jarnvdg i Norrland,
efter typ av gods.

Rundvirke och massaved 8 650
Stal, Koppar, Metall 2700
Pappersprodukter inkl pappersmassa, kraftpapper 2100
Fisk och fardigprodukter 1000
Kemikalier inkl. kalk och etanol 300
Kombitransporter 300
Verkstadsprodukter 100

Nar det galler godstransporter pa jarnvdg forsvaras de av infrastrukturella brister.
Sverige lever inte upp till de av EU faststallda malen for de transeuropeiska nétverken
TEN-T avseende godsjarnvagsnitet, varken avseende mojligheterna till transporter
med langa, tunga eller snabba godstag (Nilsson, 2019). Kvaliteten pa jarnvagen i norra
Sverige skapar problem for godstransporterna eftersom de flesta tagen gar pa norra stam-
banan och stambanan genom 6vre Norrland som har stora kvalitetsbrister. Godstag
begrinsas av tva faktorer, maximal ldngd pa tagen och maximal vikt som loken tillats
trafikera med. Géllande taglangd ar den strategiska planen att bygga ut jarnvagsnatet
med métesspar och forbigangsspar som klarar 750 m langa godstag inom Sverige, och
soder om Sverige med Fehmarn Bilt byggs straket for 835 m langa tag. Viktbegrans-
ningen 1 systemet beror istallet pa vilket lok som nyttjas, och hur stora lutningar olika
bandelar 1 natet har. Oavsett loktyp sa kan flackare bandelar 1 nitet trafikeras med
relativt tyngre tag dn de mer backiga partierna. Ett traditionellt matt pa detta ar hur
manga bruttoton ett RC-lok kan dra. Stora delar av det svenska jarnvagsnatet ar byggt
med maximalt ca 10-12 promilles lutning, vilket medfor att RC-lok kan trafikera
med 1400-1600 bruttoton. Detta giller hela det elektrifierade jarnvagsnatet sdder
om Sundsvall/ Ange bortsett Bergslagsbanan Falun—Storvik, Markarydsbanan, Kust
till kustbanan och Viskadalshanan. Norr om Sundsvall/Ange giller den hogre tag-
vikten enbart Botniabanan och Malmbanan. Detta sitter tagviktsbegransningar for
godstrafiken till och fran Norrland som enbart kan 16sas genom nybyggnation av
Ostkustbanan, Adalshanan och Norrbotniabanan i hela kustjirnvigsstraket. Eftersom
Norra Sveriges tunga industri ofta medfor viktbegransade tag och logistikupplagg ar
detta ett sarskilt stort problem och kostnad vilket medfor stor potential for att férbattra
konkurrenskraften och transportsystemet jamfort med uppgradering av andra jarn-
vagsstrak 1 landet.

2

Norr om Sundsvall/
Ange giller den hégre
tagvikten enbart
Botniabanan och
Malmbanan. Detta
sétter tagviktsbegréins-
ningar for godstrafiken
till och fran Norrland
som enbart kan l6sas
genom nybyggnation
av Ostkustbanan,
Adalsbanan och
Norrbotniabanan i hela
kustjérnvéagsstraket.

1



Det finns ocksa stora kapacitetsproblem som kommer att forvarras. Enligt Trafik-
verkets basprognos (Trafikverket, 2020c) dr jarnvagen langst Norrlandskusten en av
de varst drabbade strickorna (se figur 6). Men dven godsstraket genom Bergslagen,
Vistra stambanan, godsstraket vaster om Vénern samt jarnvdgen i Skane ar 6ver-
belastade. Detta gor att den viktiga godstrafiken pé jarnvdg fran norr till séder har
problem som kommer att forvirras.
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Figur 6. Kapacitetssituationen pa jarnvdag 2040 efter genomférda atgarder i nationell plan for
transportsystemet (Trafikverket, 2020c, s. 28).
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Morgondagens
godstransportsystem

Forutom 6kad utrikeshandel kommer godstransportsystemet att ”svélla” beroende pa
en inhemsk tillvaxt, bdde ekonomiskt och demografiskt. Godstransporterna berdknas
6ka med 50 procent till 2040 (Trafikverket, 2020a). Trafikverket prognostiserar ocksa
en kraftigt 6kad marknadsandel for sj6farten (Trafikverket, 2020a).

Man ska i och for sig ta trafikprognoserna med nagra nypor salt som CTS’s ut-
vardering av historiska prognoser visar (Vierth, Landegren, Andersson, Brundell-Fre;j,
& Eliasson, 2016). De kunde visa att en mekanisk trendframskrivning med en linjal
hade likvirdig sakerhet som de modeller som anvénts. Det dr dock rimligt att anta att
godstransporterna kommer att fortsitta att 6ka och att sjéfarten har forutsattningar
att 6ka sin marknadsandel om den ekonomiska tillvaxten och den snabba 6kningen av
utrikeshandel fortsatter.

Det innebér ¢kade krav pa kapacitet. Som figur 6 visar, kommer jarnviagen ha
svarigheter att klara 6kade volymer utan stora ytterligare investeringar utéver nuvarande
nationella plan for transportsystemet. Aven vigsystemet kommer att ha svart att ta
emot storre volymer. Det transportslag som enklast kan harbargera kade volymer ar
sjofarten, men det forutsitter battre landanslutningar. Vilken landinfrastruktur som
byggs kommer darmed vara avgérande for hur de nya volymerna kommer att hitta
sin vag till kund.

Tyngdpunktférskjutning av vara handelsfléden

Den svenska handeln under efterkrigstiden har haft ett fokus vasterut, med stora handels-
forbindelser med Norge, USA, Storbritannien och BeNeLux (se tabell 3 och 4 samt
bilaga 1). Vikten av handelsforbindelser vasterut dr fortsatt tydlig 1 exportstatistiken
(SCB, 2020). Samtidigt 6kar handeln med lander 6sterut sasom Baltikum, Polen och
Tjeckien samt med Kina och Asien (se tabell 3 och 4). Till detta ska ldggas en oro
for handeln med Storbritannien, efter uttradet fran EU (Hatzigeorgiou & Lodefalk,
2016) och 6kad oro f6r handeln med USA dar handelshinder leder till minskad export
(Francoise, 2018).
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Tabell 3. Exportféorandringar mellan 1998 och 2019

Siffror i tusen kronor, I6pande varde. Procentuella forandringar i fast penningvéarde'.

1998 2019 procent forandring

fast pris

Vastra Europa och USA 169 187 402 284 730127 29
Tyskland 76 929 590 159 834 610 60
Norden 139 346 289 375 896 370 108
Ostra Europa 27 802 556 117 387 512 225
Asien 29 354 046 110 621665 190

Tabell 4. Importforandringar mellan 1998 och 2019

Siffror i tusen kronor, I6pande varde. Procentuella férandringar i fast penningvéarde'.

1998 2019 procent forandring

fast pris

Vastra Europa och USA 157 406 412 315781220 54
Tyskland 104 428 250 267 851304 97
Norden 106 467 955 311588 623 125
Ostra Europa 10 134 882 96 238 485 630
Asien 20 553 605 104 263 667 290

Det ar uppenbart fran statistiken att handeln har forskjutits osterut, bade till Asien
och till stra Europa. Det ar notabelt att exporten till Storbritannien, métt 1 fast
penningvirde, har sjunkit (se bilaga 1). Aven den svenska exporten till linder som
Frankrike, Belgien, Nederlanderna, Tyskland, Italien, Spanien, USA och Kanada
tappar marknadsandelar. Exporten till Japan har ocksa relativt sett minskat, samtidigt
som exporten till Sydkorea 0kat markant. Det ar intressant att notera att exporten till
Ryssland har 6kat kraftigt, trots pagaende handelssanktioner.

Ett rimligt antagande ar att tyngdpunktsforskjutningen 6sterut fortsatter. Konsult-
foretaget PWC utgar 1 sin prognos for virldsekonomin att de sa kallade ”“emerging
markets” (E7) kommer att g om och dominera 6ver G7 landerna (PWC, 2017). Till
2030 prognostiseras att Kinas BNP ar storre &n USA:s och att ekonomin i lander som
Indien och Indonesien narmar sig USA:s ekonomi 1 storlek.

Trafikanalys har studerat handeln med Kina (Trafikanalys, 2020) och kommit till
slutsatsen att Trafikverket i sin prognos 6ver godstransporterna (Trafikverket, 2020a)
har underskattat storleken pa handeln. Enligt Trafikanalys kommer huvuddelen av
transporterna ga sjévagen 6ver Goteborg, men en signifikant del kan tdnkas ga landvigen
for transport 6ver Ostersjon (Trafikanalys, 2020), vilket 6kar kraven pa fungerande
landf6rbindelser till 6stersjhamnarna.

1 Tabell skapat pa grundval av data fran SCB (SCB, 2020). Omré&kning till fast penningvérde har skett med hjélp av Ekonomifakta
(Ekonomifakta, 2020). Data for enskilda lander i underlagsrapporten. (Vastra Europa och USA — USA, Storbritannien, Frankrike,
Belgien och Nederlénderna. Ostra Europa — Baltikum, Polen, Tjeckien, Slovakien, Ryssland. Asien — Kina, Japan, Sydkorea.)
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Figur 7. Fram till 1989 begrénsade jarnridan handeln 6sterut. Sverige 1ag da
i utkanten av vart davarande handelsomrade. (Schematisk framstallning)

Figur 8. Efter 1989 har handeln Osterut 6kat markant. Sverige gynnas
av denna tyngdpunktsforskjutning. (Schematisk framstélining)

Det ar ocksa rimligt att prognostisera en fortsatt 6kning av handeln med nordéstra EU
och Ryssland. Loneckningstakten ar snabbare 1 dessa lander an 1 vast (Herzog-Stein,
Logeay, Stein, & Swiener, 2016), vilket gor att efterfragan pa varor okar. Detta borde
mojliggéra en fortsatt snabb 6kning av den svenska exporten 6sterut. Handeln med
Ryssland har fortsatt att 6ka, d&ven under pagaende sanktioner. Det finns dock politiska
risker som gor att det ar svart att prognostisera den fortsatta utvecklingen (Trafikanalys,
2020). Samtidigt finns det stora brister i bade infrastrukturen och i de administrativa
rutinerna 1 6stra Europa, vilket forsvarar for godstransporter. I dagslaget ar det fram-
for allt infrastrukturen till hamnen 1 Swinoujécie och 1 sédra Polen som slapar efter
(EU kommissionen, 2020). Dessa brister kan motverka en 6kad handel.

Att Storbritannien har ldimnat EU kommer att paverka handeln mellan Sverige och
Storbritannien (Hatzigeorgiou & Lodefalk, 2016), men i vilken utstrackning avgors av
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pagaende forhandlingar. Det ar dock troligt att handeln med Storbritannien kommer
att minska 1 betydelse, vilket dr en fortsattning av den pagaende trenden (se tabell 3
och 4). Aven handeln med USA riskerar att minska i betydelse, med hénsyn till de
6kade handelsrestriktionerna mellan EU och USA.

Kina har paboérjat en utbyggnad av landtransporter mellan Kina och Europa. Det
finns manga anledningar till detta. Behovet av snabba transportalternativ ar ett skal.
Behovet att industrialisera véstra Kina ett annat. Det finns ocksa geopolitiska skl bakom
satsningen (Trafikanalys, 2020). Det ar osakert 1 vilken utstrackning detta paverkar det
svenska transportsystemet, men Trafikanalys bedomer en 6kad handel éver Ostersjén
som ett resultat. Detta som ett resultat av nya transportkorridorer fran nordgstra EU
till Kina (se figur 9).
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Figur 9. Planerade nya jarnvadgsforbindelser mellan EU och Asien (ECE, 2020).

Klimatneutrala godstransporter

Transportsystemet star infor stora férandringar 1 och med klimatfragan. Riksdagens
beslut att Sverige ska vara klimatneutralt om 25 ar (Riksdagen, 2017) innebar att
hela transportsystemet, inklusive godstransportsystemet maste byggas om for att 16sa
transportbehoven utan fossila branslen.

Huvudfokus har hittills varit pa férandringen av stadernas transport, aven om modern-
isering och upprustning av jarnvagssystemet ocksa lyfts fram (Energimyndigheten,
2017). I dagslaget ar jarnvigssystemet 1 huvudsak fossilfritt, men har kapacitets och
kvalitetsproblem. Bland annat behévs det skapas forutsittningar for langre, tyngre
och snabbare godstag for att leva upp till EU:s malsittning for det transeuropeiska
jarnvagsnatet, TEN-T core (EU, 2013).

For godstransporter pa viglyfts behoven avlangre och tyngre lastbilar (Energimyndig-
heten, 2017; Trafikverket, 2019a). Men aven inférandet av elektrifierade vagar har
framf6rts som en viktig atgard (Regeringen, 2020a). Flera foretag, inklusive Volvo AB,
har lanserat batteridrivna ellastbilar och Volvo planerar att borja forsdljning av tunga
batteridrivna lastbilar, 44 ton, nasta ar (Ny teknik, 2020). Dessa lastbilar kommer att
ha en rackvidd pa 30 mil.
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Introduktion av fossilfria fartyg ligger lingre fram i tiden, men den hoga energi-
effektiviteten for sjétransporter gor att de ofta lyfts fram som en del 1 en omstallnings-
strategl (Regeringen, 2020b).

Effektiva transporter

Sverige ligger perifert, bade inom EU och 1 virlden, vilket gor att framforallt bas-
industrin har ett avstandshandikapp jamfort med konkurrenterna (Abrahamsson,
2013). Det innebar starka krav pa att godstransportsystemet bade ar kostnadseffektivt
och av hog kvalitet (Vierth & Nystrém, 2013). En viktig del i detta ar en vél fungerande
infrastruktur. Ny infrastruktur kan dramatiskt minska avstandshandikappet. Ett
exempel ar den fasta forbindelsen 6ver Fehmarn bélt som tydligt minskar transport-
kostnaderna med jarnvag fran Danmark till Tyskland (Bergqvist, 2014).

Morgondagens transportvolymer dr inte de samma som dagens. Med stor sanno-
likhet kommer volymerna att 6ka, framf6rallt pa export och importsidan och Trafikverket
raknar med en volymokning pa 50 procent fram till 2040 (Trafikverket, 2020a).

De stora volymokningarna berdknas ske pa de 1 dag starka straken i nord-sydlig
riktning. Langst Norrlandskusten berdaknar Trafikverket att ckningarna framforallt
sker med sj6fart (se figur 10). Volymforandringarna fér landtransporter sker bade pa
Ostkustbanan och pa E4/rv 50. Det dr notabelt att Trafikverket prognostiserar en
stark trafiktillvixt pa Ostkustbanan trots att Trafikverket har antagit att Ostkustbanan
inte dr utbyggd (Trafikverket, 2020a). Pa samma sitt ar de stora volymoékningarna for
végtransporter planerade att ske utan en utbyggnad av exempelvis riksvig 50.
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Figur 10. Foéréandringar i godsvolymer mellan 2017 och 2040 (Trafikverket, 2020a).
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Framtidens godstransporter
kan bli dyrare

Lastbilstransporter

Det finns ett antal komponenter som kommer att ika kostnaderna for lastbilay, men ocksd motverkande
krafier som sinker kostnaderna. De viktigast faktorerna som drwer upp kostnaderna ér forarlonerna
och drivmedelskostnaden. Eventuellt kan okade vigskatier ocksd paverka kostnaderna.

Forarloner

I och med att ministerradet och Europaparlamentet har kommit 6verens om en ordning
dér forarna ska avlonas enligt de regler som géller 1 det land dar transporten sker
(Europaportalen, 2019) ar det rimligt att anta att forarlonerna for utlaindska chaufférer
kommer att vara avsevart hogre 2030 an i dag. I dagsldget ar forarkostnaden cirka
hilften for en chauffor fran exempelvis Ruminien eller Bulgarien jaimfort med en
forare fran Sverige eller Tyskland (Comité National Routier, 2016).

Till 2030 kommer de nya regelverket leda till jimférbara kostnader for svenska
och utlandska forare, vilket 6kar priset markant pa de lastbilstransporter som 1 dag 1
huvudsak genomf6rs med utldndska forare.

Dieselkostnaderna

Kostnaderna {or diesel kommer att 6ka fram till 2030. I Sverige har riksdagen fattat
beslut om en automatisk indexering av skatten pa 2 procent 6ver KPI (Regeringen,
2019). Detta beslut dndrades sa att indexeringen enbart foljer KPI, samtidigt som
Regeringen skérpte reduktionsplikten och aviserade att reduktionsplikten skulle uppga
till hela 66 procent for diesel till 2030 (Regeringen, 2020c). De beslutade skattereglerna
och reduktionsplikten innebdr sammantaget en nira 60 procent dkning av bransle-
priset per liter. Vi har inte rdaknat med 6kade raoljepriser 1 detta scenario, 1 enlighet
med IEA:s prognos (IEA, 2019).

Trafikverket har presenterat ett underlag for inriktningsplaneringen av statens infra-
struktur dar verkets klimatstrategi byggde pa kraftigt 6kade drivmedelspriser. Till 2030
bedémde de att drivmedelspriset behévde ndrma sig 50 kronor litern for att na malet
till 2030. Samtidigt ansags malet f6r 2045 kunna nas med enbart 27 kronors bransle-
pris (Trafikverket, 2020b). Vi har inte bedomt ett drivmedelspris pa 50 kronor litern
som ett realistiskt scenario, men har valt att anvanda 27 kronor litern 1 en kdnslighets-
analys av extremt héga branslekostnader. Det ska noteras att priset for HVO 100 (bio-
diesel) i dagslidget ar cirka 15 kronor (OK, 2020). Aven med energiskatt skulle dirmed
HVO 100 kunna konkurrera med diesel, vid ett dieselpris pa 27 kronor litern.

Vagskatt

Aven om mycket talar for att vigskatt i storre utstrackning kommer att anviandas i
framtiden finns inte beslut om vagskatt 1 Sverige 1 dagslaget. Det ar ocksa en lang-
dragen process att infora vagskatt 1 de lander dar skatten inte finns (Hennlock, o.a.,
2020). Nagon vigskatt 1 Sverige, férutom nu géllande Eurovinjettsystem har darmed
inte inkluderats 1 2030-scenariot. I Tyskland hojdes vagskatten 2019 samtidigt som det
skattebelagda vagnatet utdkades. Det dr inte orimligt att tdnka sig fortsatt hojning av
Maut, men det ar inte inkluderat i 2030 scenarierna.
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Sammantaget innebar de aviserade regelférandringarna stora 6kade kostnader
for lastbilstransporter om inte utvecklingen ocksd inkluderar atgarder som
minskar kostnaderna. Exempel pa detta ar lastbilar med lagre bransle-
forbrukning, eldrivna lastbilar och langre/tyngre lastbilar.

Lastbilars bransleférbrukning

EU har ett krav pa att nya lastbilar ar 2030 ska ha minskat koldioxidutslappen per
kérd kilometer med 30 procent (EU, 2018). Ar 2025 ar kravet en minskning med
15 procent, vilket innebér att kraven ckar med 3 procentenheter per ar. Givet att
en lastbil 1 genomsnitt anvinds 1 7 ar skulle fordonsparken ha cirka 20 procent lagre
utslapp 2030 dn 1 dag eftersom bilar fran 2024 och framat fortsatt skulle anvandas.

Det gar att havda att fordonstillverkarna kan na malen genom exempelvis elektri-
fiering av distributionslastbilar, eftersom malet ar satt pa den genomsnittliga forsalj-
ningen. Samtidigt finns det starka kundkrav som kommer att fortsatta att driva pa
for bransleeffektivare fordon. Anviandningen av avancerade forarstod kommer ocksa
bidra till en lagre bransleférbrukning. Det ar inte heller uteslutet att elektrifieringen
kommer att na fjarrbilar till 2030. Vi har darfor utgatt fran att fjarrlastbilar effek-
tiviseras 1 niva med EU:s krav for hela lastbilsparken.

Eldrivna lastbilar

Det pagar en utveckling av eldrivna lastbilar. Bade genom batteridrift (Ny teknik,
2020) och genom laddning under fard (elvagar) (Regeringen, 2020a). I bégge fallen ar
det rimligt att rakna med sankta transportkostnader, om inte vagskatten samtidigt hojs.
Det ar langt ifran en latt fraga, tekniskt, att infora ellastbilar for fjarrtransporter, men
for att ta hojd for denna fraga har vi genomfort en kanslighetsanalys. I denna analys
har vi antagit en sankt drivmedelskostnad pa 3 kronor och 20 6re per fordonskilo-
meter samtidigt som fordonskostnaderna 6kar med 60 6re per fordonskilometer fér
en 18-meterslastbil. Detta baserat pa antaganden 1 en tidigare studie (Sterky, Nilsson,
Hallams, Pohl, & Sewring, 2020).

Langre och tyngre lastbilar

Ett inférande av langre och tyngre lastbilar sdnker transportkostnaderna markant.
For en fjarrtransport dir volymen ar avgérande kan en 24-meterslastbil transportera
50 procent mer gods an en 18-meterslastbil. I analyserna utgéar vi fran att svenska
transporter sker med en 24-meterslastbil, men transporter fran Sverige till kontinenten
sker med en 18-meterslastbil. Det har diskuterats att infora ett regelverk som tillater
32 meter langa fordon, som skulle kunna transportera dubbelt sa mycket gods som en
18-meterslastbil (Trafikverket, 2019a). Aven om bransleforbrukningen okar for de lingre
lastbilarna, sanks kostnaderna markant. I den kdnslighetsanalys vi gjort for langa fordon
har vi utgatt fran att alla fjarrtransporter 1 Sverige sker med 32-meterslastbilar, om
dessa tillats.

Vi har i kinslighetsanalyserna utgatt fran att ellastbilar skulle kunna inkludera
24-meters och 32-metersbilar. Det ar inte troligt att batteridrivna lastbilar kan dra sa
tung last 2030, utan ett sddant scenario kraver rimligen elektrifierade vagar.

Sammantaget ar huvudscenariot att lastbilstransporter kommer att bli dyrare de
narmaste 10 aren, men en 6vergang till eldrivna lastbilar och/eller langre och
tyngre lastbilar skulle kunna motverka denna utveckling.

19



Jarnvagstransporter

Pa samma sétt som for lastbilstransporter finns det ett antal faktorer som kan bade cka
och minska transportkostnaderna. Kostnadsdrivande faktorer ar bland annat brister 1
infrastrukturen och 6kade banavgifter (Trafikverket, 2019b).

Banavgifterna har okat kraftigt de senaste tio aren (se figur 11), beroende pa
att dagens avgifter dr ligre an mininivan 1 jarnvagslagen (Jarnvagslagen, 2004).
Trafikverket har ocksé planerat en fortsatt 6kning av avgifterna pa cirka 250 procent
till 2030 (Trafikverket, 2019b).
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Figur 11. Utvecklingen av banavgifter (fran (Trafikverket, 2019b)

Trots den dramatiska 6kningen av banavgifter dr det dock troligen andra aspekter
som har storre betydelse for jarnvigens konkurrenskraft. I Trafikverkets analys av
forutsattningarna for intermodal trafik (Trafikverket, 2019b) lyfts ett antal utmaningar:

» Tillférlitligare tilldelning av kapacitet

» Effektivare jarnvag

» Teknikutveckling for intermodala transporter
* Ekonomiska styrmedel

For bittre kapacitet och effektivare jarnvig maste infrastrukturen forbattras. Utan
utbyggnad av kapacitet kommer kvalitetsproblemen att 6ka, vilket kommer férdyra
och forsvara for jarnvagslosningar.

Sjofart

Det har under ett antal ar varit en oro éver 6kade kostnader for sjoéfarten beroende pa
nya miljoregler avseende kvaveoxider och svavel. Det verkar dock som om oron har
varit 6verdriven. EU diskuterar att inforliva sjéfarten 1 EU:s system for utslappratter
for koldioxid, vilket har skapat en férnyad oro 1 sjéfartsbranschen (Euroactiv, 2020).
Sjofartsverkets avgiftshojningar leder ocksa till kostnadsokningar. De aviserade 6kning-
arna och utformningen av avgifterna verkar motverka losningar dar fartyg gor stopp
1 flera hamnar (slinga), vilket en firsk debattartikel fran Wallenius SOL och Svensk
sjofart visar (Johansson & Engstrom, 2020).

Samtidigt finns det en relativt stor potential for éverforing fran landtransporter till
sjotransporter. Sjofartsverket har genomfort en studie som visar pa denna potential, men
ocksa pa atgirder som kravs for att realisera en éverflyttning. Det ror sig om bade styr-
medel, effektivare administration och forbattrad landinfrastruktur (Sjofartsverket, 2021).
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Omstallning av
basindustrins transporter

Transportkostnaderna utgér normalt en relativt lite del av foretagens samlade
kostnader (Trafikanalys, 2017). Genomsnittligt utgdr transporterna 2 procent av de
samlade produktionskostnaderna. Ett undantag dr basindustrin, dar transportkostnaderna
ar markant hégre, upp mot 8 procent (Trafikanalys, 2017). Basindustrin ar ocksa en
sektor dar det inte 4r mojligt att 6verfora 6kade kostnader till kund (Sweco, 2013).

Omstallningen till klimatneutrala transporter riskerar att 6ka transportkostnaderna
och diarmed néringslivets konkurrenskraft om inte framtidens godstransporter
effektiviseras. Det handlar bade om att sinka kostnaderna och méta kraven pé ckad
flexibilitet och tillférlitlighet.

Omstallningen kommer ocksa att vara svarare for basindustrins transporter jJamfort
med andra branscher. Som ovan nimnt kommer det vara en utmaning att tillverka
batteridrivna lastbilar for langa avstand och tung last. En elektrifiering av vigarna for
laddning under fard kommer ocksa vara svar att genomfora pa vagar dar transport-
volymerna inte ar hoga. Det ar darfor rimligt att anta att basindustrins godstransporter
kommer var bland de sista att elektrifieras. Samtidigt dr tillgangen till biobransle
begransad (Utredningen om fossilfri fordonstrafik, 2013), vilket kommer att fordyra
transporterna om det ska ske en 6vergéng till biobranslebaserade transporter.

Atgéirder for sankta transportkostnader

En rimlig slutsats ar att Sverige bor investera 1 mojlighetet att sdnka transportkostnaderna.
Atgirder inom vagsystemet sasom lingre och tyngre lastbilar kan sidnka kostnaderna
radikalt. Samtidigt ar sankta kostnader for vagtransporter inte 1 linje med géllande
transportpolitik som vill premiera en 6verforing fran viag all jarnvig, inte tvart om.
Det innebar att kostnaderna for jarnvagstransporter dr centrala. Det finns tre skal till
varfor kostnadssankningar av godstransporter pa jarnvag ar viktiga.

* De leder till lagre transportkostnader for industrin.

* De mojliggor en overforing av gods fran vig till jarnvag, vilket sanker utslappen
av klimatgaser.

* De mojliggor inforandet av kostnadssankande atgarder for vigtransporter sasom
att tillata ldngre och tyngre lastbilar utan att det sker en inte 6nskad 6verforing fran
jarnvag till vag.

Dagens infrastruktur har kraftiga kvalitetsbrister, som inte blir mindre nér gods-
volymerna okar 1 framtiden. Jarnvagen klarar inte heller de kvalitetskrav som stalls
pa dagens transporter. EU har stéllt upp mal f6r 2030 nér det géller det sa kallade
TEN-T core net (se figur 12), dar bland annat Ostkustbanan ingar. Malen innebér att
jarnvidgen ska ha infort det nya signalsystemet ERTMS samt att jarnvagen ska klara
minst 22,5 ton axellast, 100 km/h linjehastighet och méjlighet till trafik med tag som
har en langd pa 740 m. Nédr malen nas kan transportkostnaderna minska radikalt.
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Figur 12. TEN-T core net fér godstransporter pa jarnvag

Det behovs ocksd battre kopplingar mellan trafikslagen. Effektiviseringar genom auto-
matisering dr darvid en central fraga. Gavle hamn har automatiserat pappershanteringen
(Gavle hamn, 2020) och globala anstringningar pagér for en automatisering av hamnar
(Edgren, 2018; Udikas, 2019). Samtidig pagar utveckling av automatisering av bland
annat kombiterminaler (Paddeu , Calvert, Clark, & Parkhurst, 2019).

Nya transportupplagg

Ett medel for att minska transportkostnader samtidigt som klimatbelastningen minskar
ar att skapa mojligheter for nya transportuppldgg, dar transporterna kan genomforas
energieffektivt. Som ovan ndmnt kommer troligen inte vdgtransporterna till och fran
norra Sverige elektrifieras 1 forsta viandan. Det finns ocksa ekonomiska skal till att
1 stOrsta mojligaste man utnyttja jirnvagen och sjofarten, framforallt nar det géller
tyngre och langre transporter.
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Godstransporter 2030
- ett framtidsscenario

Vi har tagit fram ett framtidsscenario baserat pa fattade och aviserade beslut samt
tillgdnglig information om mojliga tekniska forbéttringar samt kalkylerat hur detta
paverkar kostnaderna for godstransporter.

Forandrade regelverk

Dagens skatter och regelverk har drivit fram en kraftig 6kning av lastbilstransporterna
samtidigt som jarnvagstransporterna inte har oOkat (Trafikverket, 2020c). En
bidragande orsak till detta dr 6kningen av utlindska lastbilsforare med ett markant
annat lonelage. Skillnaden i 16n mellan héglonelander och laglonelander inom EU
ar markant (Comité National Routier; 2016). Det innebér att l6nekostnaden utgor
knappt 20 procent av lastbilens totalkostnad med en forare fran ett lagloneland, men
drygt 30 procent med en forare fran ett hogloneland (Sterky, Nilsson, Hallams, Pohl,
& Sewring, 2020). Sommaren 2020 fattades beslut om dndrade regelverk som i korthet
innebdr att lastbilschaufforer som kér 1 Sverige ska ha svenska léner (Socialdemo-
kraterna i Europaparlamentet, 2020). Det innebar 6kade kostnader for lastbilstrans-
porter. Kostnaderna for bransle har ¢kat, bade genom 6kade skatter pa diesel och
genom en Okad reduktionsplikt (Sterky, Nilsson, Hallams, Pohl, & Sewring, 2020).
Regeringen har aviserat en 6kad reduktionsplikt fran och med 1 ar, med malet om en
66 procent-ig reduktionsplikt 2030 (Regeringen, 2020c).

Kostnaderna for jarnvagstransporterisin tur har 6kat pa grund av 6kade banavgifter.
Exempelvis har avgiften for ett vagnslasttag mellan Boden och Borlange ckad med
néstan 60 procent mellan 2014 och 2018. Banavgifternas andel av totalkostnaden ar
dock inte avgorande for konkurrenskraften. Kostnaden for sjotransporter har ocksa
okat, bland annat genom inférandet av skirpta miljékrav. Aven avgifterna for sjo-
fart har 6kats och utformningen av avgifterna kan vara hammande (Johansson &
Engstrom, 2020).

Automatisering av godshantering

Transportsystemet genomgar en teknisk forandring mot en allt hogre grad av automati-
sering. Automatisering ar inte allt eller intet, utan en trappa av allt mera autonoma
l6sningar.

For lasthilstransporter ar fokus for ndrvarande pa sa kallad platooning. Det pagar
for narvarande ett stort europeiskt arbete kring platooning som bland annat
CEDR (Conference of European Directors of Roads) och ACEA (Association des
Constructeurs Européens d’Automobiles) som kallas European Truck Platooning
Challenge 2016 (European truck platooning challenge 2016, 2015). Utvecklingen
av platooning underldttas av att huvuddelen av den teknik som krdvs redan idag
finns installerade 1 moderna lastbilar (Ballarin, 2016). I dagslaget har dock inte
automatisering av lastbilar introducerats for kommersiellt bruk. Vid en introduktion
av platooning kommer ocksa troligtvis kraven pa infrastrukturen 6ka. Bland annat ar
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det troligt att platooning kommer att férutsatta motorvigsstandard. Vi har déarfor inte
valt att inkludera platooning i vara scenarios for 2030.

Forjarnvédgstransporter ar fokus pa terminalhantering, aven om forsok med sjélvkérande
tag pagar (Ny Teknik, 2018). Forarkostnaden per transporterad lastenhet for tdg ar
dock avsevirt lagre an for lastbil, vilket gor att drivkrafterna for en automatisering
ar svagare. Potentialen for kostnadsbesparingar ar istéllet storre avseende terminal-
hanteringen (Paddeu , Calvert, Clark, & Parkhurst, 2019).

For sjotransporter pagar ocksa forsok med forarlgsa fartyg, men som med jarnvags-
transporter dr de terminalhanteringen som har den stora effektiviseringspotentialen
(Paddeu , Galvert, Clark, & Parkhurst, 2019). Det pagar ocksa en utveckling mot auto-
matisering av terminalhanteringen (Udikas, 2019). I Gavle hamn pagar en utbyggnad
av ett automatiserat hoglager for hanteringen av pappersrullar (Gavle hamn, 2020).

Teknisk utveckling av lastbilar

Dagens lastbilar kommer att bli mera bransleeffektiva som svar pa bland annat EU:s
krav pa ldgre bransleférbrukning (EU, 2018). Lastbilarna star ocksa infor ett teknik-
skifte till elbilar (Ny teknik, 2019). Denna utveckling ar svarbedomd. Trafikverket har
inlett fors6k med att forse vagar med el-ledningar som mojliggér eldrift utan bat-
teri eller laddning under fard (Trafikverket, 2021). Arbetet verkar dock inte ga fram 1
nagon hog hastighet och Trafikverket har 1 underlaget till inriktningsplaneringen valt
att foresla minskade ramar for elvagar (Trafikverket, 2020b). Trafikverket har utrett
den samhaéllsekonomiska effekten av elvdgar och funnit att det ar en dalig 16nsambhet,
eftersom 6kad inblandning av biodrivmedel minska klimatnyttan (Trafikverket, 2021).
Det troligaste scenariot for en elektrifiering 1 nartid ar darmed batteridrivna lastbilar. I
dagslaget sdljs batteridrivna lastbilar for kortare avstand och lattare laster.

Det finns uppenbara svarigheter med att elektrifiera lastbilar for langviga transporter
(Sterky, Nilsson, Hallams, Pohl, & Sewring, 2020), samtidigt som den ekonomiska vinsten
av batteridrivna lastbilar ar stor. Vi har darfor valt att gora en kanslighetsanalys dar
lastbilsflottan dven for fjarrtransporter bestar av batteridrivna lastbilar. Det ska dock
noteras att batteridrivna lastbilar kommer att ha viktbegransningar pa grund av batte-
riets vikt, vilket kommer att forsvara introduktionen. Det gor att ett scenario med
batteridrivna lastbilar for fjarrtransporter ska ses som ett mindre realistiskt scenario,
men kan illustrera vad en teknisk revolution skulle kunna innebéra. Det kan ocksa ses
som ett alternativ som illustrerar kostnaden for transportéren om staten bygger ut och
tillhandahaller elvigar.
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Grunder for kostnadskalkylerna

Den grundlaggande metodiken ar utforligt redovisad 1 ett tidigare arbete kring
effekterna av Fehmarn baltforbindelsen (Sterky, Nilsson, Hallams, Pohl, & Sewring,
2020). Kortfattat innebar det att vi analyserar kostnadskomponenterna del for del.
Kostnadskalkylen jamfors darefter med de marknadspriser som vi kan erhalla, justerad
med erfarenhetsmassiga storkundsrabatter. Detta for att forsdkra oss om att kostnads-
kalkylen dr rimligt rattvisande. Vi prognostiserar ocksd forandringar i kostnader
mellan 2020 och 2030 baserad pa beslutade eller aviserade regelverksforandringar.

Vixelkursen mellan krona och Euro dr beraknad till 10 kronor per Euro, vilket
ar nagot ldgre an dagskursen. Samtidigt ar Eurokursen prognostiserad att vara
9,75 kronor 1 slutet pa 2021 (SEB, 2020), vilket gor att en kurs pa 10 kronor ar ett
rimligt antagande.

Lastbilskostnader

Férja Trelleborg—Rostock respektive Trelleborg-Swinoujscie
Kostnaden for en 6verfart med farja mellan Trelleborg och Rostock ér beraknad
till 286 €. For strackan Trelleborg*Swinoujécie ar kostnaden beraknad till 306 €.
Siffrorna dr baserade pa erfarenhetsvirden av passagepriser.

Maut
Kostnaderna for Maut (den tyska kilometerskatten) ar hamtade fran (Toll collect,

2020).

Lastbilskostnader

Forarkostnader bygger pd data fran tidigare rapport (Sterky, Nilsson, Hallams,
Pohl, & Sewring, 2020). Grunden for dessa kalkyler ar den kalkylmetod som
Sveriges Akeriforetag erbjuder. I dagslidget utgar vi fran att en lastbil inom
Sverige kors av svenska forare med svenska loner. En lastbil som gar fran
Sverige till utlandet berdknar vi framfors av en utlaindsk forare mer markant
lagre 16ner (Comité National Routier, 2016). EU har beslutat om nya regelverk
som innebar att en utlandsk forare ska ha svenska loner vid arbete 1 Sverige
(Socialdemokraterna i Europaparlamentet, 2020). Vi justerar dirmed I6nenivan
for utlandska forare for kalkyler for 2030.
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Tabell 5. Kostnaden for 18-meterslastbilar

Lastbil med en last motsvarande en trailer (34 pallar) med svensk férare i kronor. Tabellen
bygger pa data fran (Sterky, Nilsson, Hallams, Pohl, & Sewring, 2020), med uppdateringar baserad
pa (Regeringen, 2020c; Regeringen, 2020d) samt en justerad Eurokurs.

2030 | 2030 enligt 2030 Anmarkning
trafikverket? | elektrifiering
Drivmedel 11,50 18,00 27,00
per liter
Drivsmedels- 0,37 0,30 0,30
forbrukning per
kilometer
Kostnader for 4,25 5,40 8,10 2,20
bransle
Forarkostnad per 3,40 3,40 3,40 3,40
kilometer
Ovriga fordons- 2,20 2,20 2,20 2,80 Berdknad merpris
kostnader for el-lastbil,

500 000 kronor
Affarsrisk 1,10

110 110 110

Tabell 6. Kostnaden for 24-meterslastbilar

Lastbil med en last motsvarande en bil och en trailer (48 pallar) med svensk férare i kronor.
Summerad kostnad &r normerad for en trailer med 34 pallar.

2030 2030 2030 Anmarkning
Trafikverket | elektrifiering

Drivmedel 1,50 18,00 27,00

per liter

Drivsmedels- 0,44 0,36 0,36

forbrukning per

kilometer

Kostnader for 510 6,50 9,70 2,50

bransle

Forarkostnad per 3,40 3,40 3,40 3,40

kilometer

Ovriga fordons- 2,20 2,20 2,20 2,80 Beraknad merpris
kostnader for el-lastbil,

500 000 kronor
Affarsrisk 1,10

110 110 110

2 Trafikverkets inriktningsunderlag (Trafikverket, 2020b) aviserade ett behov av drivmedelskostnader pa upp mot 50 kr/I for att
na malet 2030. For att nd malet till 2045 aviserade Trafikverket ett behov pa 27 kr/l. | denna rapport har vi utgatt fran att 50 kr/I
inte kommer att genomforas utan réknar med Trafikverkets 27 kr/l som ett extremlage.
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Tabell 7. Kostnaden for 32-meterslastbilar

Lastbil med en last motsvarande 68 pallar med svensk férare i kronor. Summerad kostnad &r
normerad for en trailer med 34 pallar. Det pagar en diskussion i Sverige om att inféra nya regler
som skulle tilldta Iangre lastbilar. Trafikverket har genomfért ett regeringsuppdrag som visar pa
stora samhéllsekonomiska vinster av detta och Trafikverket foreslar ett vagnat pa 450 mil dar
dessa fordon skulle kunna tilldtas (Trafikverket, 2019a).

2030 2030 2030 Anmarkning
Trafikverket | elektrifiering
Drivmedel 11,50 18,00 27,00
per liter
Drivsmedels- 0,54 0,44 0,44
forbrukning per
kilometer
Kostnader for 6,20 7,90 11,90 2,80
bransle
Forarkostnad per 3,40 3,40 3,40 3,40
kilometer
Ovriga fordons- 2,20 2,20 2,20 3,00 Berdknad merpris
kostnader for el-lastbil,

500 000 kronor
Affarsrisk 110 1,10 1,10 110
ook | 0| weo|  meo| a0
[(ostroa 38 poi 60| 730 030|520

Tabell 8. Kostnaden for 18-meterslastbilar med utlandsk férare

2030 2030 2030 Anmarkning
Trafikverket | elektrifiering
Drivmedel 1,50 18,00 27,00
per liter
Drivsmedels- 0,37 0,30 0,30
forbrukning per
kilometer
Kostnader for 4,25 5,40 8,10 2,20
brénsle
Forarkostnad per 1,70 3,40 3,40 3,40
kilometer
Ovriga fordons- 2,20 2,20 2,20 2,80 Beréknad merpris
kostnader for el-lastbil,

500 000 kronor
Affarsrisk 110

110 110 110
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Jarnvagskostnader

+ Jarnvigskostnaderna i Sverige ar beraknade enligt ASEK 7 (ASEK, 2020).
» Kostnaden per tagkilometer ar beraknad till 93 kronor.
* Kostnaden per tagminut ar berdknad till 53,80 kronor.

* Varje trailervagn ar cirka 20 meter, vilket gor att ett tag pa 500 meter berdknas
ha 24 vagnar (trailers) samt ett lok. 750 meter langa tag berdaknas ha 37 vagnar
samt ett lok. Kostnaden for framférandet av ett 500 meter respektive ett
750 meter langt tag berdknas schablonmassigt vara lika.

* Téagens medelhastighet ar berdaknad till 70 km/h for ej utbyggd Ostkustbana.

For utbyggd Ostkustbana antas 85 km/h, vilket forutsatter topphastigheter pa
mellan 100 och 120 km/h.

+ Jarnvigskostnaderna for Sundsvall-Wuppertal ar berdknat som en kombi-
nation av verkliga offererade kostnader (Wuppertal—Eskilstuna) samt beraknad
kostnad Eskilstuna—Sundsvall.

» Kostnaderna for lyft berdknas till 250 kronor, vilket ar marginellt hégre an
Trafikanalys data pa 224 kronor (Trafikanalys, 2019). Vi har valt de hogre
kostnaderna baserat pa erfarenhet, men skillnaden paverkar inte analysen.
Kostnaderna for lyft har berdknats minska med 50 procent till 2030 genom
automatisering (Sterky, Nilsson, Hallams, Pohl, & Sewring, 2020).

* Kostnaderna for andtransporter har schablonmassigt beraknats till 1 500 kr
per andtransport.
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Sjofartskostnader

Hamnkostnader dr hamtade fran ISEA Triathlons stora undersékning fran
2017 (ISEA Triathlon group, 2017). Hamnkostnaderna for Gavle bygger pa
LoLo. Hamnkostnaderna fér Norvik bygger pd RoRo. Hamnkostnaderna
pa kontinenten ar berdknade som det europeiska genomsnittet eftersom de
hamnspecifika kostnaderna inte framgar. Det kan leda till en lite 6verskattning
av kostnaderna, men det paverkar inte slutsatserna.

Sjofartkostnaderna bygger pa data fran Trafikanalys (Trafikanalys, 2019). Bade
strackan Giivle*SwinoujéCie och Norvik—Rostock ar 6verslagsmassigt berdknade
till 80 mil.

Sjofartskostnaderna for strackan Norvik—Rostock ar beraknad till cirka 7 000
kronor for en rundtur men hjalp av data fran (Trafikanalys, 2019). For strackan
Géivle*Swinoujécie ar kostnaden berdknad till strax under 8 000 kronor.
Sjofartskostnaderna kan jamforas med dagens kostnader for en farjetransport
Nynashamn—Gdansk (Polferries, 2020). En 6verfart med en bil och trailer kostar
cirka 6 300 kronor, inklusive kost och logi for forare. En transport av enbart en
trailer kostar cirka 5 500 kronor. Det skulle innebdra en rundturskostnad pa
mellan 11 000 och 12 600 kronor. Skillnaden kan forklaras av att Trafikanalys
data ar generella schabloner och bygger pa RoRo respektive LoLo fartyg med
lag hastighet. Det leder till en underskattning. Samtidigt ar det rimligt att utga
fran att dagens priser kan sankas om volymerna 6kar. Vi har av forsiktighetsskal valt
att rakna enligt Trafikanalys schablon men att ldgga pa en kostnad pa 5 000 kronor per rundtur
Jfor alt inte underskatta sjofariskostnaderna.

Tabell 9. Kostnadskalkyl for sjofart

Hamnkostnad Gavle 1081 Automatisering 2030 Fran
(ISEA Triathlon
group 2017)
Hamnkostnad Norvik 729 479 Automatisering 2030 (ISEA Triathlon
group 2017)
Medel Europa 1451 1231 Automatisering 2030 (ISEA Triathlon
group 2017)
Batkostnad per kilometer 45,5 45,5 (Trafikanalys 2019)
Batkostnad per timma 2280 2280 (Trafikanalys 2019)
Berdknad hastighet 19 km/h 19 km/h (Trafikanalys 2019)
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Kostnadskalkyler

Fallstudie 1

Eskilstuna—-Umea

Eskilstuna—Umea dr vald som exempel, eftersom det sker en snabb uppbyggnad av
logistikcentra i Malardalen. Dessa centra innehéller bland annat manga foretags
centrallager som servar hela landet. I Eskilstuna finns exempelvis centrallagret for
MECA, HM, Teknikmagasinet och Arken Zoo. Bade Amazon och Coop planerar
att etablera nya centrallager 1 Eskilstuna. Coop kommer att bygga ett helautomatiskt
lager som ska serva alla Coopbutiker i landet.

I dagslaget sker de flesta av denna typ av transporter med lastbil, vilket ar logiskt
eftersom de berdknade kostnaderna for lastbil ar lagre dn for jarnvag samtidigt som
flexibiliteten och tillforlitligheten ar storre for lastbil.

Kalkylen for lastbil bygger pa en svensk 24-meterslastbil, férutom i kanslighets-
analysen med en 32-meterslastbil.

Kalkylen for jarnvag bygger pa dagens teknik och jarnvigssystem for 2020 jamfort
med en utbyggd Nya Ostkustbana samt automatiserade lyft for 2030.

Alla kostnader ér for en rundtur. Avgérande for Ionsamheten ar mojligheterna att
hitta returgods.

Huvudscenariot for 2030 ar kompletterad med kanslighetsanalyser byggda pa
Trafikverkets foreslagna Okning av brinslekostnaderna (Trafikverket, 2020b), ett
genombrott for ellastbilar for fjarrtransporter samt for ett scenario dér langa lastbilar
ar tillatna.

Tabell 10. Kostnadsjamforelse for en trailer pa striackan
Eskilstuna-Umea

Transportsatt | 2020 | 2030 | 2030 Trafikverkets 2030 2030
branslekostnad El-lastbil | Lang lastbil

Lastbil 10920 12220 15 080 8970 9 490
Jarnvag 11940 8404 8404 8 404 8404
Halinas Hallins
Billigast 2020 Billigast 2030

Umea

Ostersundo Omnskoldsvik & Ostersundo Ornskoldsvik
Sundsvall ¢ Sundsvall
Gavledr Gavledr
Borlénge ¢ Borlange C
Osloo Kehistad Uppsaia Osloo OUppsala

Karlstad

gStockholm Stockholm
Orebro™  Eskilstuna Orebro™ Eskilstuna
©ONorvik ©ONorvik AN
ONorkdping ONorkBping r Jarnvag
Mislby® Linképing (" Lastol Mislby®  Linkopihg
Figur 13. Lastbil billigast 2020 Figur 14. Jarnvéag billigast 2030
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Niér Ostkustbanan ar utbyggd kommer kostnaderna for jarnvagslosningen sjunka
markant, vilket gor att 1 2030-scenariot kommer en transport av en trailer med jarnvag
vara markant billigare dn med en lastbil. Berdkningarna landar pa 32 procent lagre
kostnader. Det dr en sd stor skillnad 1 kostnaderna att resultatet kan anses signifikant,
aven om kostnadsberdkningarna for bland annat jarnvigskostnaderna bygger pa
schabloner (ASEK, 2020).

Det ska ocksa poangteras att schablonerna 1 ASEK 7 inte fullt ut fangar in for-
battringen for jarnvigslosningarna for en transport mellan Eskilstuna och Umea. Tids-
atgangen for en transport 1 dag berdknas till 27 timmar, vilket gor att ett tagsatt inte
klarar en rundtur pa en dag. Efter en utbyggnad av Ostkustbanan sjunker omloppstiden
till 23 timmar. Det innebar ett minskat behov av lok och vagnar, vilket kommer
minska kapitalkostnaderna markant. Vi bedomer att denna effekt inte fullt ut tacks
av schablonkostnaderna for transporttid 1 ASEK 7 utan att en ytterligare 5-procentig
reduktion av transportkostnaderna kan uppsta som inte ar inlagd i kalkylen. Det skulle
gora jarnvagslosningen cirka 35 procent billigare dn en vaglosning.

Om de drivmedelskostnader som Trafikverket har raknat med 1 sitt inriktnings-
underlag blir verklighet (27 kr/l) kommer jarnvagslésningen nidrma sig halva priset
jamfort med lastbilstransporten. Om batteridrivna lastbilar eller lastbilar som laddar
efter vig (elvagar) har inforts berdknas andé jarnvagen vara konkurrenskraftig. Det
giller ocksa vid en introduktion av 32-meterslastbilar.

Berdkningarna visar pa en stor forandring av transportkostnaderna vid en utbyggnad
av Ostkustbanan. De forutsétter dock att hela banan ar utbyggd da de storsta vinsterna
kommer av mgjligheterna med langa och tunga tag, dven om snabba tag ocksa ar
av betydelse.

Utbyggnaden kan ocksa ses som en forutsattning for att denna typ av transporter 1
storre omfattning kan genomforas pa jarnvag Kapacitetsbristen kommer annars att
begransa transportvolymerna 2030.

Effektivisering av lyft har inkluderats 1 berdkningarna, men har en mera begransad
paverkan pa val av transportsatt. Det ar dock inte en obetydlig besparing och det ska
noteras att en effektivisering av lyft ocksa kan paverka tidsatgangen for lastning och
lossning, vilket kan minska omloppstiden. Detta kan resultera 1 stora besparingar for

vissa transporter.

2

Nar Ostkustbanan ar utbyggd kommer
kostnaderna for jarnvagslosningen sjunka
markant, vilket gor att i 2030-scenariot
kommer en transport av en trailer med jarn-
vag vara markant billigare an med en lastbil.
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Fallstudie 2

Sundsvall-Wuppertal

Rutten Sundsvall-Wuppertal valdes som exempel pa en transport fran det industritata
Sundsvallsomradet till den viktiga logistikorten Wuppertal 1 Ruhromradet, Tyskland.

Vi har analyserat fyra alternativa transportuppldgg for denna rutt for att studera
mojligheterna med olika multimodala transportupplagg.

Den forsta varianten dr en ren vaglosning. For bade 2020 och 2030 bygger den pa
en farjetransport mellan Trelleborg och Rostock. Vigen 6ver Danmark kommer inte
att I6na sig, dven efter 6ppnandet av den fasta férbindelsen 6ver Fehmarn balt (Sterky,
Nilsson, Hallams, Pohl, & Sewring, 2020).

Den andra transportlésningen bygger pa en ren jarnvagslosning. I detta fall kommer
den fasta férbindelsen 6ver Fehmarn balt sinka bade transporttider och kostnader nar
den Oppnas for trafik (Sterky, Nilsson, Hallams, Pohl, & Sewring, 2020).

Den tredje rutten bygger pa en kombination av jarnvag, sjéfart och vag. Jarnvig
fran Sundsvall till Norviks hamn. Fartyg fran Norvik till Rostock. Lastbil fran Rostock
till Wuppertal. Vi har valt att rakna pa en lastbilslosning 1 Tyskland av praktiska skal.
Kostnadsutvecklingen av jarnvagstransporter 1 Tyskland skulle krava ett omfattande
underlag, som inte skulle bidra till studiens syfte, att studera de svenska delarna av
transportkedjan. Det underlattar ocksa kostnadsjdmforelsen med den fjarde varianten.

Den fjarde 16sningen bygger pa en kombination av vag, sjéfart och vig. Lastbil fran
Sundvall till Norvik hamn. Fartyg fran Norvik till Rostock och lastbil till Wuppertal.

Kalkylen for lastbil bygger pa en utlandsk 18-meterslastbil med utlandsk forare
for lastbilsalternativet. For alternativen med sjofart bygger kalkylen pa en svensk
24-meterslastbil med svensk forare 1 Sverige, forutom 1 kédnslighetsanalysen med en
32-meterslastbil. I samtliga fall berdknas kostnaderna 1 Tyskland pa en 18-meterslastbil
med utlandsk forare.

Kalkylen for jarnvag bygger pa dagens teknik och jarnvagssystem for 2020 jamf{ort
med en utbyggd Nya Ostkustbana samt automatiserade lyft f6r 2030.

Kalkylen for sjofart bygger pa dagens teknik for 2020, men automatiserade lyft f6r
2030. Kalkylen for sj6fart har justerat upp med 5 000 kronor per rundtur {6r att sdkra
att schablonvardena inte underskattar kostnaderna. Detta eftersom de av marknaden
satta kostnaderna for en liknande 16sning (Nyndshamn—Gdansk) ligger markant éver
schablonen. Observera att drivmedelskostnaderna for sj6farten inte beriknas andras
till 2030.

Alla kostnader ar for en rundtur. Avgérande for lonsamheten ar majligheterna att
hitta returgods.

Huvudscenariot for 2030 ar kompletterad med kanslighetsanalyser byggda pa
Trafikverkets foreslagna Okning av brinslekostnaderna (Trafikverket, 2020b), ett
genombrott for el-lastbilar for fjarrtransporter samt for ett scenario dér langa lastbilar
ar tillatna.

2

Rutten Sundsvall-Wuppertal valdes som
exempel pa en transport fran det industritéta
Sundsvallsomradet till den viktiga logistik-
orten Wuppertal i Ruhromradet, Tyskland.
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Tabell 11. Kostnadsjamforelse for en trailer pa striackan
Sundsvall-Wuppertal

K&nslighetsanalys avseende hogre bréanslepriser, el-lastbil och langa lastbilar &r enbart gjord for
transporter i Sverige.

Transportsatt 2020 | 2030 | 2030 Trafikverkets 2030 2030

brénslekostnad | El-lastbil | Lang lastbil
Lastbil 34173 42940 48161 3791 33656
Jarnvig 34687 31642 31642 31642 31642
Jarnvag/Sjofart/Vag 29586 29297 29 497 29 497 29 497
Véag/Sjsfart/Vag 29928 33020 34750 30 520 30 880
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Figur 15. Likartade kostnader mellan Figur 16. Jarnvag mer konkurrenskraftigt &n vag
jarnvag/sjofart/vag 2020 fram till hamn 2030

I dagslaget visar kalkylen att sjofartslosningarna borde vara lonsammast. Det
ar ocksa den slutsats som Region Skane har kommit till 1 en farsk studie (Stelling,
Woxenius, Lammgérd, Petersson, & Christodoulou, 2019). Upplagget finns dock inte
1 verkligheten. Det finns firjefoérbindelser mellan Nyndshamn och Gdansk (Polferries,
2020), men inte mellan Nynashamn och Rostock. Dock planerarar Gotlandsbolaget
att starta trafik mellan Nynashamn och Rostock (Gotlandsbolaget, 2021).

Vara kalkyler visar att det 1 dagsldget ar svagt lonsamt med en ren lastbilslosning
jamfort med en ren jarnvagslosning. I en tidigare studie visade vi att jarnvagen var
svagt 16nsam for transporter fran Mélardalen till Ruhromradet (Sterky, Nilsson,
Hallams, Pohl, & Sewring, 2020), men de sdnkta drivmedelskostnaderna under
2020 har gjort att lastbilens lonsamhet har ékat. Detta kommer dock att forandras i
2030-scenariot, i och med utbyggnaden av Ostkustbanan. Kanslighetsanalyserna visar
ocksa att jdrnvagens lénsamhet ar stabil, aven efter en introduktion av ellastbilar eller
32 meterslastbilar.

I dagslaget verkar sjofarten vara 16nsam. Denna situation verkar vara stabil 1 alla
scenarier ndr jarnvdg anvands for landtransporten 1 Sverige. Det som krévs ar att
tillrackliga volymer for att sikerstilla en hog frekvens.

I dagslaget ar kostnaden likartad mellan att anvinda jarnvag respektive vag for
landtransporten 1 Sverige. Med en utbyggd Ostkustbana kommer l6sningen med
jarnvag fram till hamnen att vara kostnadseffektivare dn lastbil, aven om skillnaden ar
marginell 1 scenariot med el-lastbilar respektive langa lastbilar.

2

I dagslaget visar
kalkylen att sjofarts-
Iésningarna borde

vara lonsammast.
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Fallstudie 3

Kramfors—Poznan

Men en allt 6kande andel av den svenska exporten som gar till norddstra EU ar
det intressant att studera tankbara transportupplagg mellan viktiga industriorter
sasom Kramfors och en marknad i Polen. Vi har valt Poznan som ar ett centrum for
transporter och industri.

Vi har pa samma sitt som for Sundsvall-Wuppertal studerat fyra transportupplagg:
Lastbil, jarnvag, jarnvag/sjofart/lastbil respektive lastbil/sjofart/lastbil.

For lastbilsalternativet bygger transporten pa en farjetransport mellan Trelleborg
och Swinoujécie. For jarnvagsalternativet forutsitts strackan Sundsvall-Trelleborg ske
med jarnvdg, men transporten 1 Polen berdknas ske med lastbil beroende pa avsaknad
av fungerande jarnvigslosningar mellan Swinoujécie och Poznan (Sterky, Nilsson,
Hallams, Pohl, & Sewring, 2020).

For de tva alternativen med sjéfart har vi valt sjostrackan Gévle*Swinoujécie med
containerfartyg;

Kalkylen for lastbil bygger pa en utlandsk 18-meterslastbil med utlandsk forare
for lastbilsalternativet. For alternativen med sjofart bygger kalkylen pa en svensk
24-meterslastbil med svensk forare 1 Sverige, férutom 1 kanslighetsanalysen med en
32-meterslastbil. I samtliga fall berdknas kostnaderna 1 Tyskland pa en 18-meterslastbil
med utlandsk forare.

Kalkylen for jarnvag bygger pa dagens teknik och jarnvagssystem for 2020 jamf{ort
med en utbyggd Nya Ostkustbana samt automatiserade lyft f6r 2030.

Kalkylen for sjofart bygger pa dagens teknik for 2020, men automatiserade lyft for
2030. Observera att drivmedelskostnaderna for sjofarten inte beraknas dndras till 2030.

Alla kostnader &r for en rundtur. Avgérande for Ionsamheten ar mojligheterna att
hitta returgods.

Tabell 12. Kostnadsjamforelse for en trailer pa striackan
Kramfors—Poznan

K&nslighetsanalys avseende hogre bréanslepriser, el-lastbil och langa lastbilar &r enbart gjord for
transporter i Sverige.

Transportsatt 2020 | 2030 | 2030 Trafikverkets 2030 2030
bréanslekostnad | El-lastbil | Lang lastbil

Lastbil 32353 40436 46 187 34 898 30 212
Jarnvag 24964 24369 24 369 24 369 24 369
Jarnvag/Sjofart/Vag 24732 24136 24136 24136 24136
Vag/Sjofart/Vag 24299 25913 29 075 26 246 26 487
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For 2020 ser det ut som att det rena jarnvédgsalternativet har en jamférbar kostnad
relativt de tva sjofartsalternativen. Lastbilslésningen verkar vara dyrast. Situationen
ser likartad ut f6r 2030 scenariot, men med skillnaden att jarnvagsvarianten for land-
strackan 1 Sverige far ldgre kostnader dn vagalternativet i de alternativ som innefattar
sj0transporter.

En sj6fartslosning kraver stora volymer for att en rimlig frekvens kan uppnas. For
Norvik (se Sundsvall-Wuppertal) kommer det vara littare att uppna dessa volymer,
men hinsyn till den stora marknaden 1 Stockholm—Malardalen. For Gévle hamn kan
det vara svarare. Det har ocksa uppméirksammats att sjofartsavgifterna motverkar
forutsittningarna for “slingade” losningar, vilket ytterligare forsvarar en sjofarts-
16sning (Johansson & Engstrom, 2020). Vi har dock anvint en relativt hég kostnad
for sjofartslosningen, vilket kan vara en 6verskattning. Det ar darfor inte uteslutet att
l6sningar byggda pa sjofart mellan Gévle och Polen kan utvecklas.

2

Det har ocksa uppméarksammats att sjofarts-
avgifterna motverkar forutsattningarna

for ’slingade” Iésningar, vilket ytterligare
forsvarar en sjofartsléosning.
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Postdistribution i norra Sverige

Ett intressant fjarde transportuppldgg som vi inte har raknat pa, men som kan paverkas
ar postdistributionen till norra Sverige som for narvarande sker med flyg. Postens paket
och brevverksamhet ar uppdelad, som foljd av gillande EU-forordning som anger att
verksamhet som sker med statsstod for f6rsérjning (brev) inte far blandas med sadant
som sker kommersiellt (paket). Detta medfor att Posten inte kan blanda dessa verk-
samheter. Brevterminalerna dr generellt byggda med spar och taganslutning, medan
de nyare paketterminalerna ofta ligger utan direkt koppling till jarnvdagen. Postnord
har paketterminaler 1 Malmé (Toftanids), Géteborg (Harryda), Jonkoping (Torsvik),
Orebro, Stockholm (Veddesta och Segeltorp), Ostersund och Luled. Deras brev-
terminaler finns 1 Malmé (norra hamnen), Géteborg (Kruthusgatan), Alvesta, Nissjo
(Gamlarp), Hallsberg, Sundsvall och Umea. Dagens strikta regelverk om att paket och
brevverksamheten ska vara separerade kommer att luckras upp sa att de maste eko-
nomiskt vara atskilda, men inte fysiskt. Denna reglering trader ikraft 2021.

Postens brevdistribution var tagbaserat fram till férra aret da sista taget forsvann.
Skélet ar primirt brevvolymerna som minskat, men dven transporttider. Man kérde
ju bara brev och det ar strikta krav pa leveranstid. Ledtidsproblemet kan komma
andras om ett foreslaget direktiv pa tvadagarsleverans gar igenom, vilket mojliggor
mer landtransport till Norrland. I vilken omfattning tagdistributionen kan ateruppsta
avgors av hur Posten valjer att organisera sin verksamhet framat, och om det sker en
samordning till Postterminalerna med jarnvigsanslutning eller till Paketterminalerna.
Om Posten ska kora dedikerade Posttag i framtiden ar de befintliga brevterminalerna
mycket strategiska eftersom det ar svart och dyrt att ansluta nya tomter till jarn-
vagsnitet. I den man kustjarnvdgen i sin helhet ar utbyggd upp till Umea kommer
naturligtvis ocksa vara avgérande da en utbyggd Ostkustbana sanker transport-
kostnaderna och transporttiderna.

2

| vilken omfattning tagdistributionen kan
ateruppsta avgors av hur Posten viljer att
organisera sin verksamhet framat, och om det
sker en samordning till Postterminalerna med

jarnvagsanslutning eller till Paketterminalerna.
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Diskussion: Hur ska
Sverige mota framtidens
transportutmaningar?

Det svenska godstransportsystemet kommer att behéva byggas om och byggas ut 1
nartid. Detta beroende pa flera samverkande faktorer.

De 6kande godsvolymerna som ska transporteras kommer att stalla krav pa ny
kapacitet och nya l6sningar. Kapacitetsproblemen finns for bade viag- och jarnvags-
infrastrukturen och galler framférallt ”gaffeln” norra Sverige-Malardalen—Gé6teborg/
Skane. Straket mot Go6teborg dr centralt for transoceanska transporter da Goteborgs
hamn ar den dominerande hamnen for langvaga sjétransporter. Straket mot Skane
behover hantera den stora trafiken till och fran kontinenten, som antingen gar éver
Malmo eller Trelleborg. Det berdknas upptrada stora kapacitetsbrister i jarnvags-
systemet, bland annat langst Norrlandskusten och pa Vastra och Sédra stambanan
och pa vdagar som E6 1 Skane.

De férandrade handelsmonstren stéller ocksa krav pa férandringar av godstransport-
systemet. Det har skett en forskjutning av handeln 6sterut. For handeln med Kina
och Asien dr det rimligt att anta att bulken av dessa transporter kommer att passera
Goteborgs hamn, alternativt transporteras som feedertrafik fran de stora kontinentala
containerhamnarna. Fér den 6kande handeln med norddstra EU och till viss del for
handeln mot Kina kommer transporter éver Ostersjén att i en ékad betydelse. Det
stiller krav pa goda landfrbindelser med Ostersjphamnarna. Hamnar som Umea
hamn och Sundsvalls hamn kommer att fa en 6kad betydelse, framforallt for bas-
industrin. Gavle hamn har en containertrafik som skulle kunna fa en storre betydelse
1 framtiden, om landférbindelserna forbattras och hamnen kan fortsatta med effek-
tiviseringsarbetet. En 6kad automatiserings skulle kunna minska kostnaderna och
Oka attraktiviteten. Men &ven fragan om sjofartsavgifter behéver analyseras sa att
inte avgifterna slar undan benen for transportuppliagg som framjar sjéfartslosningar.
Hamnen 1 Norvik verkar i denna analys som central for de framtida godsflodena. Med
fungerande forbindelser med Polen och Tyskland skulle en 6kande godsandel kunna
transporteras sjovagen istallet for med lastbil eller tag pa 6verfull infrastruktur.

2

Men dven fragan om sjofartsavgifter
behodver analyseras sa att inte avgifterna
slar undan benen fér transportuppldgg som
framjar sjofartslosningar.
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Figur 19. Huvudsakliga transportfloden med jarnvdg och sjofart fran och till norra Sverige.

Ur klimat- och energisynpunkt vore det klokt att investera 1 infrastruktur som framjar
en overflyttning av gods fran vag till jarnvag/sjofart. Det ar ocksa en strategi som ofta
fors fram 1 diskussionen. Problemet ar att for de flesta transporter ar transportslagsvalet
givet, vilket gor att strategin oftast inte leder till annat an vackra PowerPoint-bilder.
Avseende godsstraket fran norra Sverige mot mellersta och sédra Sverige eller mot
kontinenten visar dock denna rapport att situationen ar annorlunda. Forbéttringar av
infrastrukturen genom en utbyggd Ostkustbanan kommer att sdnka transportkostnaderna
med jarnvag sa att jarnvagsalternativet kommer att vara det mest attraktiva for de
tre rutter vi studerat. Till detta ska laggs de mojligheter for ekonomiskt férsvarbara
sj6losningar for transporter fran norra och mellersta Sverige till kontinenten 6ver

Gavle och Norviks hamn som verkar finnas.

Forbattringar av infra-
strukturen genom en
utbyggd Ostkustba-
nan kommer att sdnka
transportkostnaderna
med jarnvég sa att
jarnvagsalternativet
kommer att vara det
mest attraktiva for de
tre rutter vi studerat.
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For att forverkliga dessa mojligheter kravs dock ett antal atgarder:

. Ostkustbanan och Adalsbanan maste byggas fardigt (och i forlangningen

dven Norrbotniabanan)

Ostkustbanan och Adalsbanan maste byggas fardigt si att langa, tunga och snabba
godstag kan ga langst hela Norrlandskusten. Alternativet att ga inne i landet
kommer inte tillata de taglosningar som kravs for kostnadseffektiva transporter.

. Landanslutningarna till och fran hamnarna behéver férbittras

For Sundsvalls hamn handlar det bland annat om att rusta upp Mittbanan for att
underlitta for inkommande gods. For Gavle hamn handlar det om en elektrifiering
av jarnvagen till hamnen, eventuellt ocksa en utbyggd godsterminal. For Norvik
behovs ocksa jarnvagen mellan Stockholm och Nyndshamn forbattras, inklusive ett
triangelspér vid Alvsjo.

Automatiserade terminallésningar maste utvecklas

L]

Det finns tekniska l6sningar pa “ritbordet” som behéver provas i verkligheten. Bade
en terminal som Eskilstuna och en hamn som Gévle skulle kunna fungera som
testarenor, eftersom vara analyser visar pa stora mojligheter f6r multimodala trans-
porter. Det vore bade rimligt, klokt och angelaget att underséka mojligheten for ett

stod eller ett demonstrationsprogram for automatiserade terminaler.

. Overgangsstoéd for sjofartslosningar behovs

Det system med ekobonus som méjliggor ett stod for nya sjofartslésningar under
en 6vergangstid har nyligen forlangts till 2022. Ofta ar inte statliga temporira
stod effektiva, men 1 detta fall kan det vara avgorande. Véra kalkyler indikerar
att sjofartslgsningar fran Norvik och kanske ocksa fran Géavle leder till de lagsta
transportkostnaderna. Samtidigt finns inte sj6fartslosningarna, annat dn1ibegrinsad
omfattning. Det ar troligt att de hoga initiala kostnaderna och en osakerhet om
kundunderlaget gor att aktdrerna avvaktar. En ekobonus kan darfor underlétta
etableringsfasen. Pa sikt borde l6sningarna ha en god foretagsekonomisk 16nsamhet.
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Bilaga 1 Handelsmonster

Export

Exportférandringar mellan 1998 och 2019 (siffror i tusen kronor, Idpande varde). Procentuella

férandringar i I6pande vérde samt i fast penningvérde.

Tabellen &r skapad pa grundval av data fran SCB (SCB, 2020). Omr&kning till fast penningvarde

har skett med hjalp av Ekonomifakta (Ekonomifakta, 2020).

Land/Omrade 1998 2019 | procent I6pande | procent fast
10 storsta exportlanderna

Norge 57 553 034 162 378 663 182 17
Tyskland 76 929 590 159 834 610 107 60
USA 57 750 890 120 892 829 109 61
Finland 38791395 107 864 618 178 14
Danmark 43 001860 105 653 089 146 89
Storbritannien 64 118 217 82197 758 28 -1
Nederléanderna 39794721 79 931094 101 54
Kina 12 412 225 71593 817 477 344
Frankrike 34 432 015 61656 361 79 38
Belgien 30842 449 60 944 914 98 52
Estland 3534784 12 919 586 265 181
Lettland 1991740 5130 024 158 98
Litauen 1819 442 10 942 551 501 463
Polen 10 660 388 49 025 585 360 354
Tjeckien 2894 055 12 820 447 343 240
Slovakien 853583 4 645 450 444 319
Ovriga lander (6ver 10 miljarder kronor)

Italien 24 587 910 41677 250 70 30
Spanien 18 111893 30 361704 68 29
Australien 7168 894 17 640 364 146 89
Japan 14 147 100 24 973 072 77 36
Ryssland 6 048 564 21903 869 262 178
Turkiet 7136 370 13142 444 84 Zy|
Sydkorea 2794721 14 054 776 103 287
Turkiet 7136 370 13142 444 84 4
Kanada 6 895 348 11565 894
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Import

Importférandringar mellan 1998 och 2019 (siffror i tusen kronor, Idpande varde). Procentuella
foérandringar i I6pande varde samt i fast penningvéarde. Lénder som Sverige importerar for mer &n
10 miljarder kronor, i fallande storleksordning.

Tabellen &r skapad pa grundval av data fran SCB (SCB, 2020). Omré&kning till fast penningvérde
har skett med hjalp av Ekonomifakta (Ekonomifakta, 2020).

Land/Omrade 1998 2019 | procent I6pande | procent fast
Tyskland 104 428 250 267 851304 156 120
Nederlanderna 46 371467 142 099 360 206 159
Norge 38821736 138 510 463 257 198
Danmark 37939160 99 266 129 162 124
Kina 5109 413 77 877 834 1424 1096
Finland 29 707 059 73 812 031 148 14
i‘;ﬂ:f;:fn” ! 58 056 400 68 388 129 18 -9
Belgien 21071341 65 673 742 212 163
Polen 6 027 812 63 217 032 949 730
Frankrike 33840678 56 765 547 68 52
Italien 19 961101 50 292 022 152 "7
USA 31907 204 39619 989 24 19
Ryssland 3284482 38539 813 1073 826
Tjeckien 2806 479 24 604 956 777 597
Spanien 9683 805 21088 916 18 91
Osterrike 8 000 304 18 679 346 133 103
Ungern 1612 456 16 197 068 904 696
Japan 13 272 505 15 226 115 15 n
Litauen 819 852 13 601322 1559 199
Turkiet 1572 001 1791743 650 500
Sydkorea 2171687 1159 718 414 318
Vietnam 448 631 11051422 2363 1818
Schweiz 8681138 10 339 970
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