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FOrord

En omstallning fran vag- till sjétransporter innebér oftast en energieffektivisering och
Trafikanalys uppskattar att koldioxidutslappen for varje dverflyttad tonkilometer kan halveras
med dagens forharskande teknik och driftsfilosofi. | denna rapport analyseras hur sjostrackans
andel av transportkedjor mellan Europeiska kontinenten och Sverige kan 6kas genom att godset
inte soker kortast vag Gver vatten utan rutter via hamnar narmre godsets avséndnings- och
mottagningsorter. En sadan 6verflyttning minskar ocksa trycket pa vagnéatet genom Skane dar
en cirka en tredjedel av den tunga trafiken avser transit genom lanet.

Studien baseras pa djupintervjuer med transportkdpare, hamnar och rederier och de kvantitativa
delarna utnyttjar data insamlad i Interregprojektet Scandria2Act dér en stor kartlaggning av
lastbilstransporter till och fran brohamnar langs den svenska syd- och vastkusten genomfordes.

Rapporten ar samfinansierad av Region Skane och Trafikverket via forsknings- och
innovationsinitiativet Triple F och projektet har genomfdrts i ndra samarbete mellan Region
Skane och Goteborgs universitet. Projektgruppen vill tacka alla respondenter for att sa generdst
ha delat med sig av sin kunskap och tid.

Malmé och Géteborg, 4 oktober 2019,
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Johan Woxenius, Géteborgs universitet

Catrin Lammgard, Goteborgs universitet

Bjorn Petersson, Region Skane
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Sverige handlar i huvudsak med europeiska granniander och en stor del av varorna
transporteras med narsjofart. Farjorna som kopplar Sverige till Danmark, Tyskland och Polen
utgér viktiga transportlénkar for hogféradiat gods men ofta minimeras dverfartens langd for att
istallet maximera vagstrackan i Sverige. En effekt ar att nastan en tredjedel av godsflodet i
Skane ar transittransporter mellan Kontinenten och Mellansverige, Géteborgstrakten eller
Norge/Oslo. En omstallning fran vag- till sjétransporter innebar oftast en energieffektivisering
och beréknas med dagens férhérskande teknik och driftsfilosofi kunna halvera
koldioxidutslappen for varje dverflyttad tonkilometer. Om allt gods som kérs genom Skane
istallet skulle ha transporterats sjovagen till en hamn néra godsets avsandnings- eller
mottagningsort pekar studien pa att mellan 4 och 11 procent av koldioxidutslappen fran tunga
transporter i Sverige kan undvikas. Angivet i CO2-ekvivalenter handlar det om en reduktion pa
mellan 140 000 och 360 000 ton beroende pa fartygstyp. Kalkylen bygger pa flera antaganden
och resultatet ska dérmed ses som en storleksuppskattning och inte som exakta varden.
Overflyttning till sjéfart via hamnar norr om Skéne skulle ocksé ge en vasentlig avlastning av en
av de tyngst trafikerade végstrackorna i Sverige - E6 mellan Malmé och Helsingborg.

Det enklaste sattet att forlanga sjobenet ar att lagga dver trafiken till de langre farjelinjerna
Goteborg-Kiel och Nynashamn-Gdansk, sarskilt om de kompletteras med en RoRo-avgang
enbart for gods som transporteras utan att chaufforen &r med ombord. Dartill kan nya RoRo- och
farjelinjer trafikera hamnar pa Ostersjons sydkust och hamnar pa kusten mellan Skane/Blekinge
och Géteborg respektive Nynashamn. Aven narsjéfartssystemen for skogsindustrin kan
anvandas mer. Vidare kan nya slingor med stopp i flera hamnar langs Vast- och Ostkusten oka
sjofartens andel av transportstrackan eller sa kan en skansk hamn utgdra ett nav dar godset
lastas om till kustsjofart.

Studien bygger pa enkatfragor till transportkdpare och djupintervjuer av en varuégare, nio
hamnar och tre rederier. Dartill har data fran en tidigare intervjustudie med chaufforer i skanska
hamnar anvants for att analysera godsfloden och vad som behéver forandras for att realisera en
overflyttning.

En viktig forutsattning for forlangda sjében ar en fortsatt 6kning av transporter av l6sa lastbarare
och att transportkdparna analyserar sina faktiska tidskrav och hur deras logistikstruktur kan
anpassas till narsjofart. Med rutinmassig bestéllining av en akeritjanst dorr-till-dorr dar sjofarten
ar en underleverantdr mellan tva hamnar kommer det vara mycket svart att fa en storre
overflyttning till stand.

Pa kort sikt finns det dock inga fysiska eller tekniska hinder for en dverflyttning till sjéfart,
hamnarna har kapacitet att ta emot fler fartyg och kan hantera omlastning. Tillgang pa fartyg
anses inte heller vara sarskilt problematiskt av de intervjuade rederierna. Hinder bestar snarare i
ekonomiska kvalitativa faktorer sasom kostnad och frekvens. En annan forsvarande faktor &r att
en mycket stor andel av transporterna avser destinationer inom ett dagsavstand med vag, dar
sjofarten maste kunna konkurrera med lastbilens flexibilitet och laga pris. Exempel pa atgarder
som kan snabba pa dverflyttningen &r reducerade farleds-, hamn- och lotsavgifter, och skarpt
beskattning av CO,-utslapp.
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Projektet har finansierats av Region Skane och Trafikverket genom forskning- och
innovationssatsningen Triple F som verkar for fossilfria godstransporter. Arbetet har utforts
gemensamt av Region Skane och Goteborgs universitet.
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Sweden trades intensely with its neighbours in Northern Europe and a substantial part of the
trade is moved by short sea shipping. Ferries connecting Sweden with Denmark, Germany and
Poland are crucial transport links for manufactured goods, but the maritime crossing is often
minimised while the distance over land is maximised. As a result, almost one third of the freight
flow through Skane (Scania) is transit between Continental Europe, Central Sweden, West
Sweden and Norway. A modal shift from road to sea can halve the CO;, emissions in
gram/tonkm depending on type of vessel, speed and utilisation. If all the goods that pass Skane
on road is shifted to sea, the study estimates that 4 to 11 per cent of CO-emissions from heavy
vehicles in Sweden can be avoided, corresponding to 140 000 to 360 000 tons of CO-e. The
calculation uses a set of assumptions and should be interpreted as an indication and not as
exact figures. Shifting goods movements to short sea shipping via ports north of Skane would
also help to decongest one of Sweden’s busiest roads, the E6 between Malmé and Helsingborg.

The simplest way to extend shipping’s part of the transport chain is to increase the use of the
longer ferry routes Gothenburg-Kiel and Nynashamn-Gdansk, particularly if the routes are
strengthened by RoRo departures for unaccompanied cargo. It is also plausible with new RoRo
and ferry routes between the south coast of the Baltic Sea and Swedish ports between
Skane/Blekinge and Gothenburg on the west coast and Nynashamn/Stockholm on the east
coast. The industrial short sea shipping systems operated for the forest industry can find further
use. There might also be commercial possibilities for routes calling several ports along the west
and east coasts or a hub system connecting the existing ferry lines with new domestic routes via
a hub port in Skane.

The study is based on a survey to Swedish shippers and in-depth interviews with one shipper,
nine ports and three shipping lines. Data from a previous study interviewing drivers in ports in
Skane is also used for analysing freight flows and what has to be changed to realise the shift to
sea.

A precondition for prolonged sea legs is a continued transition to unaccompanied transport and
that the shippers analyse the real lead time requirements and how their logistics systems can
support the use of short sea shipping. The shift will be severely hampered if they merely follow
the routine and order door-to-door services from road hauliers that use ferries as a supplier
between two ports.

There are no physical or technical barriers to a shift to shipping in the short run. The ports have
spare capacity for accommodating more ships and assist with transhipment. Neither is access to
vessels a significant barrier, but rather business issues and transport quality aspects such as
cost and frequency. Another problem is that a large part of the flows are related to destinations
within a day’s driving distance and longer shipping routes must compete with flexible road
haulage offered at a low price. Examples of policy measures to speed up the modal shift are
reduced fairway, pilot and port dues; a transhipment subsidy for load units and a stiffened
taxation of CO2-emissions.
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The project is funded by Region Skane and the Swedish Transport Administration through its
research and innovation programme Triple F aiming at fossil free freight transport. The project is
jointly carried out by Region Skane and University of Gothenburg.
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Inledning

Transportsektorn &r en integrerad del av dagens valfardssamhalle och bidrar med betydande
samhallsnyttor, men star aven for en stor del av de totala CO,-utslappen och genererar ocksé
stora mangder kvéveoxider och partiklar samt ger upphov till buller. Enligt EUs vitbok skall
30 % av de langvaga vagtransporterna till ar 2030 ersattas med sj6-eller jarnvégstransporter och
till 2050 ar motsvarande siffra 50 %. Samtidigt finns dock en betydande kapacitetsbrist inom
jarnvagssystemet medan val utforda sjétransporter har klara miljoférdelar jamfort med
végtransporterna. Sjofarten begransas kapacitetsmassigt endast av hamnanléggningarna,
farlederna samt av den anslutande landinfrastrukturen. Region Skane har som mal att vara
fossiloberoende ar 2030 och enligt den svenska klimatlagen ska utslappen fran inrikes
transporter minska med 70 procent till ar 2030 jamfort med ar 2010. Vid dverflyttning av
vagtransporter till sjofart berédknas koldioxidutslappen minska med hélften for varje dverflyttad
tonkilometer (Trafikanalys, 2017) med dagens teknikniva. En éverflyttning av véagtransporter
till sjofart ar saledes ett satt att minska de fossila klimatutslappen. Samtidigt ar det aven en
atgard som skulle kunna implementeras pa kort sikt i vantan pa att nya fossilfria tekniker ska
utvecklas och tas i bruk i stor skala.

Av den transporterade godsmangden i Skane bestar knappt en tredjedel av transittransporter
fran kontinenten via de skanska hamnarna med destination i Mellansverige, Goteborgstrakten
och Norge/Oslo, varav merparten fraktas pa vig (Region Skéane, 2017). Det skanska
huvudvagnatet ar redan i dag hart belastat av de tunga vagtransporterna som nastan uteslutande
&r beroende av fossila branslen. Genom en éverflyttning genom att nord-sydligt gods
maximerar istallet for att minimera sjostrackan skulle transporternas klimatutsldpp kunna
reduceras. Med den véntade tillvaxten i godstransporterna finns behov av att dels flytta éver
transporter till framfor allt sjofart och dels effektivisera vagtransporterna for att minska
fossilberoendet. I projektet “Forlangda sjoben” studeras hur en sddan 6verflyttning kan komma
till stdnd och minska de tunga vagtransporterna.

Syfte, fragestallningar och mal

Projektet syftar till att identifiera faktorer som kan mdjliggéra en 6verflyttning av
vagtransporter till narsjofart genom att maximera langden pé sj6fartsstrackan, antingen genom
omlastning i svenska hamnar eller genom att anlépa hamnar narmre godsets slutdestination.
Féljande fragestallningar hanteras i projektet:

¢ Vilka hinder och mgjligheter moter olika aktdrer avseende en 6verflyttning av
vagtransporter till sjofart?

e Hur skulle ett transportkoncept kunna se ut? Ar det att dela upp nérsjofartstrackan i en
in- och en utrikes del och daremellan en omlastning och konsolidering i en svensk
navhamn, eller &r direkttrafik mellan hamnar nédrmare godsets avsdndnings- och
slutdestinationer det koncept som &r mest bérkraftigt?

e Vad blir effekterna av dverflyttningen for olika aktorer?

e Vad blir samhallseffekterna av en éverflyttning fran vag till narsjofart i form av
reducerade CO,-emissioner och minskad anvéndning av fossilbaserade branslen?

Malet ar att identifiera atgérder for att realisera den potentiella 6verflyttningen med
fragestallningarna:

e Ardet utveckling av ny policy, t ex nya styrmedel, information eller stimulans till
beteendeférandring eller ar det logistiken som behdver nya affarsmodeller for att
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overflyttningen ska komma till stdnd? Ar de s&val logistik som policy som behéver
&ndras?

Fokus och definitioner

Rapportens fokus ar transportfldden som passerar de sydsvenska brohamnarna, d v s hamnar
med linjer med relativt kort 6verfart som alternativ till att bygga en fast férbindelse, vilka till
stor del gar som transittrafik genom Skane pa lastbilar i sin fard fran eller till platser langre
norrover i Sverige eller Norge. Avsikten med detta ar att forlanga det s.k. sjobenet, i denna
rapport definierat som en lank i en transportkedja som utférs med sjofart. Principen for
férlangda sjében visas i figur 1 nedan:

Figur 1. Principen for att forlanga sjofartens stracka och minska strackan transporterad
paland.

Sjofarten servar mycket olika marknader med avseende pa geografi och det gods som
transporteras. Fokus i denna rapport ligger pa inom-europeisk sjofart. Narsjofart definieras av
Berglund (2019) som ’sjofart mellan svenska och europiska hamnar” och hon anger att det ar
ett vanligt uttryck i den europeiska transportpolitiken under engelska namnet short sea
shipping. Vi anvander Berglunds definition och tolkar att med europeiska hamnar menas
hamnar i andra europeiska lander &n Sverige.

I den inom-europeiska sjofarten anvénds i huvudsak rullande enheter for transport av foradlat
gods. Omlastningen Gver kaj anvander sa kallad roll-on-roll-off (RoRo) teknik, och i rapporten
anvands termen RoRo for sjéfart med semi-trailrar, containrar lastade pa s.k. kassetter och annat
rullande gods dér chaufféren inte & med ombord.
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Figur 2. Princip fér RoRo-fartyg. Bildkéalla: Lumsden m fl., 2019, s. 149.

Termen RoPax, dar Pax star for passagerare, anvands for en transporttjanst som erbjuds till ett
brett spektrum av passagerare med eller utan fordon, lastbilar med chauffor, men som ocksa
transporterar semi-trailrar och annan rullande last utan att chaufféren &r med. Med RoPax avses
saledes det som i dagligt tal kallas farjetrafik.

Figur 3. Princip for farja av RoPax-typ. Bildkélla: Lumsden m fl., 2019, s. 150.

}
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Dartill anvéands begreppet feeder for att beteckna ett mindre containerfartyg som anvands for att
mata (eng. feed) de storre transoceana containerfartygen med containrar fran mindre hamnar.

Figur 4. Princip for feederfartyg. Bildkalla: Lumsden m fl., 2019, s. 148.

1z

Ett annat centralt begrepp i rapporten dr obeledsagat gods, vilket hédr ges betydelsen
enhetslaster som transporteras utan chauffor pa ett fartyg. Motsatsen &r forstas beledsagat gods,
som ocksa betecknas chaufforsbundet gods, d v s gods lastat pa en lastbil dar chaufforen foljer
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med hela véagen, dven pa farjor. For narsjofarten dr det av mycket stor betydelse om godset ar
beledsagat.

I den hér rapporten fokuseras pa vilka effekter en 6verflyttning skulle kunna fa for samhéllet i
form av minskade CO,-utslapp. Bade vag- och sjétransporter har ett vitt spektrum av bade
positiva och negativa externa effekter, men det ganska sniva fokuset pd CO; foljer
ambitionerna inom Triple F. | den kvalitativa diskussionen ingar ocksa trangsel pa vagar da
Region Skane som huvudfinansiar av studien ser ett framtida kapacitetsproblem pa
Europavagarna i Skane.

| projektet har storre fokus lagts pa utbudssidan &n efterfragesidan med motivet att
RoRo/RoPax-sjofart & mindre beforskat an de faktorer som avgor transportkdparnas
trafikslagsval. Transportkdparnas hansyn till miljéaspekter undersoktes av bl. a av Lammgard
(2007) och féljdes upp av Lammgard och Andersson (2014). Inom ramen for arbetet med
Transportinkdpspanelen har det gjorts fyra enkater (2012, 2014, 2016, 2018). Mer inriktat pa
narsjofart genomférde Maritimt Forum under 2017 en undersokning bland 20 transportkdpare
om éverflyttning. Endast ett fatal studier har inriktats mot hur rederier och hamnar arbetar med
att forfina utbudet av nérsjofart och forbattra hallbarhetsprestandan (se t ex Woxenius, 2012;
Raza m fl., 2019; Christodoulou m fl., 2019 samt Zis och Psaraftis, 2019).

Genomfdrande

Arbetet organiserades i tva delstudier. | den forsta delstudien riktades arbetet in pa att dels
kartlagga forutsattningar och dagslaget i hamnar. For detta anvéndes dels intervjuer och dels
befintlig litteratur och statistik. En explorativ undersékning av férjetrafiken fran skanska
hamnar genomfordes inledningsvis och sammanstalldes i en tabell (se Tabell 14) som omfattar
olika karaktaristika for varje linje (hamnkombination, seglingstid, avgangsfrekvens, fartygstyp
och alder, dimensioner och rederi). Dérefter undersoktes transportképarnas syn pa éverflyttning
och narsjéfart. Undersokningen genomfordes under varen 2019 bland stérre varuégare i Skane.

Ett frageformular utformades, med bade slutna och éppna fragor for att fanga potentiella
skillnader mellan olika transportkdpare, deras transportval samt attityd till narsjofart. Speciellt
fokus gavs till faktorer som paverkar transportvalet och trafikslag (transportpris, transporttid,
godsets karaktaristika, miljopaverkan och frekvens) for att vinna insikter i vilka faktorer som
utgér de huvudsakliga hindren respektive méjligheterna for fortsatt utveckling av narsjofart.
Frageformularet skickades till 18 foretag. Dessa bestod av export/importforetag, grossister och
detaljister for att tdcka bredden av transportkdpare och svenskt naringsliv. Trots att flera
paminnelser skickades, svarade endast en tredjedel av foretagen. | ett fall foljdes svaret upp
med en telefonintervju. Respondenterna utgjordes av Akzo Nobel, Byggmax, ICA Sverige AB,
Pernod Ricard, SSAB och Tetra Pak (se Bilaga D for respondenternas befattningar). Arbetet
genomfodrdes av Anastasia Christodoulou, GU.

Vidare intervjuades nio hamnar. Intervjuerna med hamnarna har genomforts av Bjorn
Petersson, Region Skéane samt Catrin Lammgard och Johan Woxenius, bada vid GU. Totalt har
nio hamnar intervjuats: CMP Malmg, Helsingborgs Hamn, Trelleborgs Hamn och Ystad Hamn,
HallandsHamnar (med verksamhet i VVarberg och Halmstad), Karlskrona hamn, Karlshamns
Hamn, Kvarken Ports Umea samt Stockholms Hamnar (se Bilaga D for respondenternas
befattningar). Intervjuerna omfattade elva fragor totalt. Férst kom en inledande del med fyra
fragor om hamnens verksamhet generellt (floden, varor, foretag etc.), tre frdgor om asikter om
narsjofarten generellt, tre fragor om narsjofarten med anknytning till sin egen hamn, samt hur
man uppfattar vilka krav som transportkdpande foretag har (se intervjumallen i bilaga C).
Intervjuerna gjordes per telefon och pagick mellan 30 och 90 minuter, i normalfallet ca 50
minuter. Nasta alla respondenter fick ldsa igenom de nedskrivna anteckningarna efterét och
mdjlighet att korrigera vid behov.

Slutligen intervjuades tre rederier: TT-Line, WALLENIUS SOL och Stena Line (se Bilaga D
for respondenternas befattningar). Intervjuerna omfattade elva fragor totalt, mycket snarlika de
som stalldes till hamnarna. Forst kom en inledande del med fyra fragor om rederiets verksamhet
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generellt (rutter, gods, foretag etc.), tre frdgor om asikter om narsj6farten generellt, tre fragor
om nérsjéfarten med anknytning till sitt eget rederi, samt hur man uppfattar vilka krav som
transportkdpande foretag prioriterar. Intervjuerna gjordes per telefon och pagick mellan 40 och
60 minuter och genomfdrdes av Catrin Lammgard och Johan Woxenius. Samtliga respondenter
fick lasa igenom de nedskrivna anteckningarna efterat och hade méjlighet att korrigera vid
behov.

| delstudie tva har det utifran data fran intervjuer, tidigare studier samt olika statistikkallor
utvecklats mojliga transportkoncept for nérsjofart. Vidare har utifran data fran en tidigare
studie, olika statistikkallor och med st6d av emissionsberakningsverktyget NTMCalc utvecklats
en kalkylmodell for att berékna teoretisk potential for narsjéfart, samt vilken potential till
minskade CO»-utslépp detta innebar. Arbetet har utforts av Johan Woxenius, GU och Petra
Stelling, Region Skane.

Samtliga projektdeltagare har arbetat med att sammanstalla resultaten i en Projektrapport och en
artikel.
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L astbilsfloden fran skanska
hamnar

Lastbilsflodena i Skane ar omfattande. | Figur 5 nedan visas floden av tunga transporter pa det
skanska vagnatet. Trafiken pa vag E6 genom Skéne ar en av de tyngst belastade vagstrackorna i
Sverige.

Figur 5. Fléden for tunga transporter i Skane.

ADT tung trafik 2019
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Kélla: Trafikverket, NVDB 2019.
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D4 Skane &r en gransregion ar det manga utrikes transporter som passerar Sveriges grans i
Skane. Lastbilsflodena via de skanska granspassagerna har visat en kraftig 6kning under 2000-
talet. I Tabell 1 nedan syns utvecklingen i de fyra sknska hamnarna respektive dver
Oresundsbron samt de tv& hamnarna i Blekinge. Ett resultat av Oresundsbrons dppnande och
kraftiga 6kning ar att passagerna i Helsingborg inte blivit fler sedan ar 2003 (se vidare i
nedanstaende figurer). Granspassagerna via hamnarna i Blekinge har 6kat an mer under
perioden. Okningen aterspeglar den relativt starkare tillvixten i utrikeshandeln med Polen och
andra Osteuropeiska stater.

Tabell 1. Utveckling av antal granspassager i Skane och Blekinge for lastbilar mellan ar
2003 och 2018

Ystad 118 708 270 106 127 %
CMP! Malmo 183 855 259 202 41 %
Helsingborg 427 425 428 010 0,1%
Oresundsbron 208 402 510 010 145 %
Trelleborg 498 078 744 570 50 %
Karlskrona 45 638 143 036 213 %
Karlshamn 33218 84 479 154 %

Skane har fyra hamnar som trafikeras av RoRo/RoPax-fartyg. Det &r Ystad hamn, Trelleborgs
Hamn, CMP Malmé och Helsingborgs Hamn. Av dessa domineras trafiken i Ystad och
Trelleborg av férjetrafiken medan Malmg och Helsingborg har olika typer av verksamhet, vilket
syns i Figur 6 och Figur 7 nedan.

1 CMP - Copenhagen Malmé Port
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Figur 6. Utveckling av antal hanterade enheter i skanska hamnar &r 1999 till 2018. Kélla:
Sveriges Hamnar, 1999-2018.
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Under &ren 1999 till 2018 visar utveckling en tydlig uppatgdende trend, med ett brott vid &ren
for finanskrisen da man tappade volymer men vilka nu &r aterhamtade. For Helsingborgs del
syns under de forsta aren i grafen en nedatgaende trend, vilken kan forklaras i Oresundsbrons
6ppnande. Men aven Helsingborg har under senare &r uppvisat en okande trend.

Figur 7. Utveckling av antal semi-trailrar, lastfordon och slap i skanska hamnar ar 1999 till
2018. Kélla: Sveriges Hamnar, 1999-2018.
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Figur 8. Utveckling av godsmangd 6ver kaj i skanska hamnar ar 1999 till 2018. Kélla:
Sveriges Hamnar, 1999-2018.
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Utvecklingen i vikt (som visas i Figur 8) okar inte i samma takt som antal enheter och
medelvikten per enhet har minskat under perioden bortsett fran i Helsingborgs Hamn, dar
noteras en 6kad medelvikt, se Figur 9.

Figur 9. Utveckling av medelvikt per enhet i skAnska hamnar ar 1999 till 2018. Kalla:
Sveriges Hamnar, 1999-2018.
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Varifrdn kommer och vart ska de lastbilar som passerar gransen i de skanska hamnarna?
Officiell statistik ger ingen information om detta. Man kan fa en fingervisning genom att
studera varuflodesstatistik och lastbilsstatistiken varifran utrikes sandningar kommer och vart
de ska, dock finns det ingen information om vilken vag godset transporteras.
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Inom ramen for Interregprojektet Scandria2Act genomférdes en stor kartlaggning av
lastbilstransporter till och fran brohamnar langs den svenska syd- och vastkusten (Trafikverket,
2018). I undersokningen intervjuades 2500 lastbilschaufforer om varifran de kom, vart de var
pa vég och vilken rutt de valt samt vad de har for typ av last, fylinadsgrad och drivmedel och
motorklass pa fordonen.

Ur intervjuerna har transportflodet fran respektive hamn askadliggjorts. | Tabell 2 nedan visas
hur transporterna i de olika hamnarna fordelas pa olika NUTS2 regioner, internationell transit,
samt andelen transit utanfér det egna lanet.

Som framgar av Tabell 2 &r det en mindre miangd av godset som stannar i samma lan som
hamnen ligger i. En stdrre andel som stannar i det egna l&net uppvisas i Malmé och Helsingborg
med cirka hélften av transporterna, medan de blekingska hamnarna har den lagsta delen som
stannar i det egna lanet med 94 respektive 97 procent transit, vilket forklaras av att Blekinge ar
ett litet 1an. De transportfldden som skulle kunna vara aktuella for éverflyttning genom att
forlanga sjobenet &r dessa transit-transporter.

Av godset via hamnarna i Skane ska en relativt stor andel till Sydsverige. Sydsverige ar dven
sen stor destination av gods via Karlshamn, vilket i praktiken innebdr att godset ska till Skane
eftersom andelen som stannar i det egna lanet endast ar 6 procent. Fran Karlskrona gar 7
procent av godset till Skdne men hela 23 procent till Smaland. Fran de skanska hamnarna ska
mellan 8 och 12 procent till Sméland. Smaland &r dven en stor destination fran Varberg.
Vastsverige ar en stor destination fran i stort sett samtliga hamnar. Det &r ocksa vart att notera
att nastan en tredjedel av godset via Karlshamn &r internationell transit och enligt Karlshamns
Hamn anvands hamnen for transitfloden till och fran badde Danmark och Norge. Godset via
Karlskrona har en jamnare och mer utspridd fordelning an évriga hamnar. Gods via Karlskrona
har oftare destination pa den svenska ostkusten samt langre norrut (Mellansverige) an évriga
hamnar.

Tabell 2. Fordelning av transportfléden fran olika hamnar pa NUTS2-omraden. Kalla:
Trafikverket, 2018.

. Goteborg Helsin
Strom- Var- Mal-  Trelle- Karls- Karls-
DU stad Ro- ber goorg. mo bor EEE hamn krona
As DE DK 9  RoRo 9

Sydsverige 20% 12% 2% 3% 5%  55% 50%  38% 35%  25%  10%
Sméland med
i 1% 11% 9% 10% 24% 8% 12%  10%  12%  14%  23%
Vastsverige 51% 43% 35% 39% 49%  17% 12%  18%  19%  23%  16%
Stockholm 0% 5% 4% 4% 3% 5% 3% 6% 8% 0%  12%
Ostra

. 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
- 1% 11% 8% 11% 13% 4% 11% 8 % 5% 6%  16%
llzl/lzrllr:nsverige 3% 2% 12% 11% 3% 4% 7% 9% 8% 1%  13%
&"ﬂ:ﬁ::g 0% 0% 3% 1% 1% 0% 1% 1% 2% 0% 0%
Gvre Norrland 1% 1% 3% 4% 2% 0% 0% 1% 1% 1% 1%
:?;ig?tat'one" 4% 15% 25% 17% 2% 6% 5% 7%  10%  29% 9%
Transit 61% 65% 66% 64% 84%  46% 52%  64%  69%  94%  97%
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Godset som kommer in via Goteborg stannar i hog grad i Vistsverige eller gar till Norge. Vart
att notera ar att endast en mycket liten andel gods fran brohamnarna i Syd- och Vastsverige har
destination i Norrland. En trolig forklaring ar att jarnvagen ar stark pa dessa langa avstand och
att en del av det som kommer ifran eller ska till Norrland terminalbehandlas i Mellansverige.
Stockholmsomradet &r inte ndgon jattestor destination for ndgon utav brohamnarna undantaget
Karlskrona (12 procent) och Ystad (8 procent), utan i de flesta fallen gar mellan 3 och 6 procent
av lastbilarna till Stockholm.

Till stor del ska saledes godset via brohamnarna till en forsta destination som nas inom en dag
med lastbil. Eftersom en stor del av flodet avser foradlat gods ar forsta destination ofta en
lageranldggning eller styckegodsterminal. Statistiken visar inte godsets slutdestination men for
konsumentvaror &r spridningen korrelerad till var den svenska befolkningen bor. Med
forandringar av logistikstrukturen, t ex att de senaste decenniernas omléggning till centrallager
gar tillbaks till decentraliserade lager nara konsumenterna, kan saledes godsets geografi
forandras tamligen dramatiskt pa sikt.

| det féljande koncentrerar vi oss pa transporterna fran hamnarna i Skane och Blekinge, detta da
kombinationen av data fran Scandria2Act-undersokningen och statistik fran Sveriges hamnar
endast finns for dessa. Givet att resultatet fran intervjustudien skulle galla for samtliga
transporter och antagandet att godsmangden ar jamt fordelad mellan alla enheter per hamn
skulle man kunna fordela ut det totala antalet semi-trailrar och total godsmangd &ver kaj enligt
Tabell 3:

Tabell 3. Férdelning av transporter fran respektive hamn p4 NUTS2 omraden. Antal i semi-
trailrar, lastfordon och sléap. Vikt i tusen ton. Egen berékning. Kéllor: Sveriges Hamnar,
1999-2018; Trafikverket, 2018.

Antal Vikt Antal Vikt | Antal Vikt Antal Vikt = Antal Vikt  Antal Vikt
SYDSVERIGE 235 406 2500 | 129601 @ 2074 = 282937 4000 94537 | 1121 = 19526 390 14 520 192
SMALAND MED OARNA 34 241 364 31104 498 74 457 1053 32413 384 10935 218 33 395 442
VASTSVERIGE 72762 773 | 31104 498 134023 1895 = 51320 @ 609 & 17964 359 23231 308
STOCKHOLM 21401 227 7776 124 44674 632 21608 256 0 0 17 423 231

OSTRA MELLANSVERIGE 17120 182 28512 456 59 566 842 13505 = 160 4686 94 23231 308

NORRA MELLANSVERIGE 17120 182 18144 290 67 011 947 21 608 256 781 16 18875 250
MELLERSTA NORRLAND 0 0 2592 41 7446 105 5402 64 0 0 0 0
OVRE NORRLAND 0 0 0 0 7446 105 2701 32 781 16 1452 19
INT TRANSIT 25681 273 12 960 207 52120 737 27011 = 320 @ 22650 452 13 068 173
TRANSIT 196885 2091 134785 2156 476525 6736 186373 2211 73419 1466 140839 1864
TOT 2017 428010 | 4545 259202 @ 4147 @ 744570 | 10525 @ 270106 3204 = 78105 | 1560 @ 145195 1922

Fran/till hamnarna i Malmo, Trelleborg och Ystad kor totalt 1 274 000 lastbilar. Om man raknar
bort lastbilarna med destination i Skane far man ett ungefarligt antal lastbilar som kommer att
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kora pé vag E6 mellan Malmé och Helsingborg. Dessa uppgar till 767 000 vilket ger en ADT?
pé 2 100 lastbilar. Beroende pa vagstrackan varierar ADT pa E6 mellan knappt 3 000 och 3500
tunga fordon® i vardera riktning, vilket betyder en ADT pa ca 6 000 -7000 fordon. Séledes
motsvarar flodena mellan 30 till 35 procent av den tunga trafiken pa E6:an genom Skane
beroende pa végstrackan. Denna transittrafik utgor cirka 60 procent av alla lastbilar som kor via
hamnarna i Skane.

2 Trafikflodet méts i ADT som star for ArsmedelDygnsTrafik. Méttet avser MDT (MedelDygnsTrafik) under ett helt
kalenderar” for mer information se
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Dataproduktspecifikationer/Vagtrafikdata/Kvalitetsdeklaration_ADT. pdf

3 NVBD, métvarden fran 2014 och 2015. https://nvdb2012 trafikverket.se/
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Hur paverkas koldioxidutslappen
vid en overflyttning?

I inledningen angavs att vid dverflyttning av vagtransporter till sjofart berdknas
koldioxidutslappen minska med hélften fér varje dverflyttad tonkilometer (Trafikanalys, 2017).
En grov kalkyl kan goras éver hur mycket koldioxidutslapp som skulle sparas om godset som
kommer med farjorna i Skane och Blekinge skulle fortsatta att transporteras pa sjo istallet for pa
land med lastbil.

Berékningen gors enligt formeln:
pij = vy * rilj xep — (Vi * 175 * eg + vy 7‘,’5 * ep)
Dar
p = besparing i koldioxidekvivalenter
i = NUTS2 omrade
j =hamn
v = vikt godsméngd ton
r = ruttens langd km
| = landsvag
s = sjofart
f = landsvag mellan hamn och inlandsdestination
e = emissionsvérde g/tonkm

Emissionsvérdet hamtas fran Natverket for Transporter och Miljo, NTM. Det &r en ideell
forening som initierades 1993 for att skapa en gemensam vérdegrund fér hur miljoprestanda for
olika transportmedel ska beraknas. Idag anvands NTMs berakningsmetoder av manga foretag
och organisationer. De méatvérden for lastbilsutslapp respektive sjétransporter som anvands i
rapporten har hamtats frin NTM och aterfinns i Tabell 4. For sjotransporter har emissionsvardet
for ’slow steaming” anvénts. Detta motiveras med att de ldngre sjofartsstrackorna som studeras
har sankt farten pa senare ar och en 6kande andel transporter avser obeledsagat gods, d v s
enhetslaster utan chauffér, som inte har samma strikta tidskrav som chaufférsbundet gods.
Avseende lastbilstransporter anvands vardet for semi-trailrar 34-40 ton.

Tabell 4. Generella utslappsvarden av COze for olika land-.respektive sjotransporter.
Kalla: NTM, 2019.

g/tonkm 71 39,6 28,3 15,9

Genom att anta en destination i respektive NUTS2-omrade och berakna tonkilometer for
respektive transportflode pa vag och sjé kan darefter mangden koldioxidutslapp beraknas for
respektive transportflode. For att kunna kalkylera utslappen fran lastbilstransporterna via
farjorna behover antagande goras om lastning/lossningsort i respektive NUTS2 omrade, samt
for inlandsregionerna via vilken hamn sj6transporten gar. | de bada mellansvenska regionerna
har tva orter antagits, for dstra Mellansverige antas antingen Orebro eller Vasterés vara
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destinationen dar bada betjanas via Stockholm for att minimera landstrackan, medan norra
Mellansverige antas ha destination Karlstad via Géteborg eller Borlange via Stockholm.

Om man skulle inkludera sjofart pa inre vattenvagar skulle sjobenet kunna férlangas ytterligare,
se diskussion i avsnitt 0, med ytterligare en trolig besparing av koldioxid. Man skulle till
exempel kunna tanka sig att anlépa Koping eller Vasteras i Malaren och Kristinehamn eller
Karlstad i Vanern. Vi har dock valt att rakna sjofarten pa kusthamnar da det inte &r troligt att
RoRo-fartygen kor pa de inre vattenvagarna da de begréansas i storlek och de langa
transporttiderna begransar konkurrenskraften till en relativt liten méngd gods. Enligt
Trafikverket (2018) domineras den internationella transittrafiken i Trelleborg och Ystad av
trafik pd Norge. Det &r inte fallet for Gvriga hamnar, Karlshamn har t ex transit till Danmark och
en del gods gar sannolikt vidare med Finlandsfarjorna, men for att illustrera med rakneexempel
har det antagits att all internationell transit avser Norge och da att destinationen ar Oslo, se
Tabell 5.

Tabell 5. Antagna destinationer i respektive NUTS2-omraden, samt internationell
transit=Norge.

SYDSVERIGE Malmé

SMALAND MED OARNA Oskarshamn

VASTSVERIGE Goteborg

STOCKHOLM Stockholm

OSTRA MELLANSVERIGE 1 Orebro (via Stockholm sjévagen)
OSTRA MELLANSVERIGE 2 Vasteras (via Stockholm sjovagen)
NORRA MELLANSVERIGE 1 Karlstad (via Géteborg sjovagen)
NORRA MELLANSVERIGE 2 Borlange (via Stockholm sjovagen)
MELLERSTA NORRLAND Sundsvall

OVRE NORRLAND Luled

NORGE Oslo

Rutternas l1angd har beréknats med hjélp av Google maps avseende landtransporterna medan
sjorutternas langd har beréknats i NTM Calc och sedan anvénts tillsammans med uppgifterna i
Tabell 3 for att rakna fram tonkilometer fér respektive destination. For inlandsdestinationerna
Orebro, Visterds, Karlstad respektive Borlange har vid 6verflyttningsalternativet sjétransport
maximerats och landtransporten minimerats. Det innebér att frdn t ex Helsingborg till Orebro
berdknas overflyttningsfallet som en sjétransport mellan Helsingborg och Stockholm plus en
landtransport fran Stockholm till Orebro. Detta innebar att en forsiktighetsprincip tillampats da
en transportkedja Helsingborg-Goteborg-Orebro innebar en klart kortare sjofartsstricka dven
om végstrickan ar ndgot langre. Tabell 6t o m Tabell 11 visar besparingen vid en dverflyttning
for respektive hamn och transportflode.
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Tabell 6. Besparing av CO2e fran Helsingborg vid dverflyttning till sjofart med RoRo-
fartyg, Feeder-fartyg och litet containerfartyg.

NUTS2 RoRo Feeder Container

SYDSVERIGE 6128 7681 9448
SMALAND MED OARNA 1161 3064 5228
VASTSVERIGE 5379 7148 9160
STOCKHOLM 2231 4119 6266
OSTRA MELLANSVERIGE 1 -2216 -706 1011
OSTRA MELLANSVERIGE 2 172 1682 3399
NORRA MELLANSVERIGE 1 1253 1669 2142
NORRA MELLANSVERIGE 2 -383 1127 2844
MELLERSTA NORRLAND 0 0 0
OVRE NORRLAND 0 0 0
NORGE 4996 6363 7919

Tabell 7. Besparing av COze fran Malmo vid 6verflyttning till sjéfart med RoRo-fartyg,
Feeder-fartyg och litet containerfartyg.

NUTS2 RoRo Feeder Container

SYDSVERIGE 0 0 0
SMALAND MED OARNA 3125 5420 8030
VASTSVERIGE 4304 5780 7458
STOCKHOLM 1642 2698 3900
OSTRA MELLANSVERIGE 1 2361 6235 10 641
OSTRA MELLANSVERIGE 2 5470 9344 13 750
NORRA MELLANSVERIGE 1 2470 3330 4309
NORRA MELLANSVERIGE 2 390 2855 5659
MELLERSTA NORRLAND 1170 1653 2204
OVRE NORRLAND 0 0 0
NORGE 4222 5381 6700
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Tabell 8. Besparing av COze fran Trelleborg med lastbil respektive semi-trailer vid
overflyttning till sjéfart med RoRo-fartyg, Feeder-fartyg och litet containerfartyg.

NUTS2 RoRo Feeder Container

SYDSVERIGE -379 2411 5585
SMALAND MED OARNA 11 593 15 746 20470
VASTSVERIGE 17 215 23 761 31208
STOCKHOLM 12 414 17 054 22 331
OSTRA MELLANSVERIGE 1 -1980 4206 11 243
OSTRA MELLANSVERIGE 2 9020 15 206 22 243
NORRA MELLANSVERIGE 1 8607 11880 15 604
NORRA MELLANSVERIGE 2 7322 14 281 22198
MELLERSTA NORRLAND 3422 4590 5919
OVRE NORRLAND 5901 7472 9260
NORGE 15 230 19 752 24 895

Tabell 9. Besparing av COze fran Ystad vid 6verflyttning till sjofart med RoRo-fartyg,
Feeder-fartyg och litet containerfartyg.

NUTS2 RoRo Feeder Container

SYDSVERIGE 65 1398 2913
SMALAND MED OARNA 4209 5521 7013
VASTSVERIGE 5322 7724 10 457
STOCKHOLM 5564 7402 9493
OSTRA MELLANSVERIGE 1 2192 3341 4648
OSTRA MELLANSVERIGE 2 2044 3193 4500
NORRA MELLANSVERIGE 1 2241 3252 4403
NORRA MELLANSVERIGE 2 2506 4345 6436
MELLERSTA NORRLAND 2320 2992 3756
OVRE NORRLAND 1921 2377 2897
NORGE 6476 8609 11 037
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Tabell 10. Besparing av COze fran Karlshamn vid éverflyttning till sjéfart med RoRo-
fartyg, Feeder-fartyg och litet containerfartyg.

NUTS2 RoRo Feeder Container

SYDSVERIGE 567 1588 2748
SMALAND MED OARNA 1256 1804 2427
VASTSVERIGE 640 2545 4711
STOCKHOLM 0 0 0
OSTRA MELLANSVERIGE 1 751 1328 1984
OSTRA MELLANSVERIGE 2 665 1241 1897
NORRA MELLANSVERIGE 1 -54 29 123
NORRA MELLANSVERIGE 2 64 160 270
MELLERSTA NORRLAND 0 0 0
OVRE NORRLAND 838 1047 1285
NORGE 5857 9516 13678

Tabell 11. Besparing av COze fran Karlskrona med vid éverflyttning till sjéfart med RoRo-
fartyg, Feeder-fartyg och litet containerfartyg.

NUTS2 RoRo Feeder Container

SYDSVERIGE 843 1394 2021
SMALAND MED OARNA 1799 2695 3714
VASTSVERIGE 1366 3099 5070
STOCKHOLM 3163 4506 6033
OSTRA MELLANSVERIGE 1 -2245 -455 1581
OSTRA MELLANSVERIGE 2 1794 3584 5620
NORRA MELLANSVERIGE 1 -1196 212 1813
NORRA MELLANSVERIGE 2 713 2167 3821
MELLERSTA NORRLAND 0 0 0
OVRE NORRLAND 988 1239 1524
NORGE 2745 4191 5837
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For de flesta transportflédena innebér en dverflyttning till sjé en reducering av
koldioxidutslappen. Vart att notera ar dock att det fran Helsingborg och Karlskrona ar mer
miljobesparande att kdra med semi-trailer till Orebro &n med sj6 via Stockholm om detta sker
med RoRo-fartyg eller Feederfartyg, liksom &r fallet vid transport med RoRo till Borlange. For
flodena fran Malmo skulle en dverflyttning i samtliga fall innebara en reducering av
koldioxidutslappen. En transport med RoRo-fartyg fran Trelleborg till Malmo skulle innebéra
en 6kning av koldioxidutsldppen liksom fér transport till Orebro. Fran Karlshamn till Karlstad
innebér likaledes en RoRo-transport en ékning av koldioxidutslappen jamfort med
lastbilstransporten. Tabell 12 visar den totala reduktionen av koldioxidutsl&ppen per hamn vid
overflyttning till sj6 med olika typer av fartyg (berdaknat pa Gstra Mellansverige 2 och norra
Mellansverige 1).

Tabell 12. Total besparing av COze fran respektive hamn med vid 6verflyttning till sjofart
med RoRo-fartyg, Feeder-fartyg och litet containerfartyg.

HELSINGBORG RoRo 21320 16 325
Feeder 31725 25 362
Container 43 562 35644
MALMO RoRo 22403 18 182
Feeder 33607 28226
Container 46 352 39 652
TRELLEBORG RoRo 83 022 67 792
Feeder 117 871 98 119
Container 157 514 132 619
YSTAD RoRo 30161 23 686
Feeder 42 468 33859
Container 56 469 45 432
KARLSHAMN RoRo 9769 3913
Feeder 17 769 8253
Container 26 869 13191
KARLSKRONA RoRo 11 502 8757
Feeder 20920 16 728
Container 31633 25797

Totalt skulle en dverflyttning av dessa floden ge en reduktion pa mellan 140 000 och 360 000
ton koldioxid beroende pé fartygstyp. Ar 2017 var utslappen fran tunga lastbilar i Sverige
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3326 000 ton (Naturvardsverket, 2019). Det innebar saledes en besparing om mellan 4 och 11
procent.

Tabell 13. Total besparing av COze dverflyttning till sjéfart med RoRo-fartyg, Feeder-
fartyg och litet containerfartyg.

RORO 178 179 138 654
FEEDER 264 359 210 547
CONTAINER 362 400 292 334
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Narsjofart ur transportkOparnas
perspektiv

Transportkdparen, vilket i manga fall ocksa ar varuagare, dr en nyckelaktor nar det kommer till
godstransporter. Det ska dock betonas att den som ar rederiets kund ofta ar en speditor, ett akeri
eller ett jarnvagsforetag som i sin tur har en kundrelation med transportkdparen. VVarudgare ar
den som har behov av transporten, vilket baseras pa att vardet pa dess varor ar hogre ndgon
annanstans och prisskillnaden ar storre dn transportkostnaden. Det kan ocksa uttryckas som att
transporten 6kar platsnyttan. Ravaror, insatsvaror och komponenter ska finnas pa
produktionsplatsen vid ratt tidpunkt och de fardiga produkterna ska levereras ut till kund.
Logistik handlar ju om att ratt saker ska vara pa ratt plats i ratt tid till ratt kvalitet.

Vad &r det d& som ar viktigt nar varuagaren ska transportera eller fa sina varor transporterade?
Det som forst och frdmst avgor hur en transport utfors &r avhéngigt produktens inneboende
egenskaper, d v s vad det ar som ska sandas ivag. Faktorer som spelar in har ar varde, vikt,
volym, tidskanslighet och skadekénslighet. Avgorande &r ocksa transportavstéandet och
geografin. For en betydande andel av transporterna ar forutsattningarna sadana att det endast &r
realistiskt att anvénda ett trafikslag (se, t ex, Lumsden m fl., 2019, s. 54). Hur olika
transportkdpare varderar de olika trafikslagens egenskaper, d v s transportkostnad, transporttid,
tillforlitlighet, sdndningsfrekvens och skaderisk varierar, men forandringsbendgenheten har
funnits vara relativt liten, varpa det finns en troghet mot att byta trafikslag vid forandring av
godsets egenskaper eller transportutbudets karaktar (Lammgard, 2007).

Godstransport i Skane skiljer sig fran det nationella genomsnittet da basindustrin &r begransad i
lanet, utan godstransporterna bestar av ett diversifierat flode med manga olika varutyper.
Transporterna inom bygg och entreprenadbranschen respektive tillverkade produkter svarar for
34 % respektive 25 % av lastat och lossat gods i Skdne medan skogsprodukter endast utgér fyra
procent men ar den storsta kategorin nationellt. Da projektet ar inriktat p& hur lastbilstransporter
som anvander farjor i Sydsverige skulle kunna fa ett langre sjében och att dessa transporter
bestar av ett mycket diversifierat varuflode har ett brett urval av varuproducerande foretag med
import/export valts ut for intervjuer. Foretagen representerar branscherna stal, livsmedel,
byggnadsmaterial, kemi- och pappersprodukter. Enligt resonemanget ovan om uppdelade
transportkedjor i kapitel O sa talar den hdga foradlingsgraden for att en stor del av godset som
har forsta destination i Skane har slutdestination langre upp i landet. Ett exempel &r frukt och
gront dar lager i Helsingborgstrakten forsorjer stora delar av landet med importerad frukt och
gronsaker.

Gemensamma och olika perspektiv bland respondenterna

Till att borja med kan noteras att de flesta av de intervjuade foretagen anvander nérsjofart for att
tillfredsstélla sina transportbehov och de delar en positiv attityd till potentialen for narsjofart.
Respondenterna anlitar speditérer for att arrangera transporterna och tecknar 1angtidskontrakt
med transporttjansteféretagen. Transportkdparna begér in offerter med jamna mellanrum, men
ofta far det redan kontrakterade transportforetaget fortsatt fortroende. En nyckelfaktor for att
anvanda sig av narsjofart ar forstas att speditéren har med det i sitt utbud. Miljémassiga fordelar
med nérsjofart och minskade externa kostnader poangteras av respondenterna nar efterfragan péa
hallbara transportlésningar 6kar alltmer. Manga transportképare understryker behovet av ett
bredare natverk for nérsjéfart och nya rutter for att narsjofart skulle kunna utgora ett reellt
alternativ till landsvégstransporter. Samtliga respondenter menade att 1agre hamnavgifter och
okad hamneffektivitet ytterligare skulle kunna stérka utbredningen av narsjofart, daremot
ansags inte en skattehdjning av vagtransport vara effektivt vag for att framja narsjofart.
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Faktorer som paverkar konkurrenskraften hos narsjofart
| det féljande struktureras transportkdparnas synpunkter efter ett par transportkvalitetsaspekter.
Tillforlitlighet.

Den viktigaste faktorn som paverkar konkurrenskraften negativt ar bristen pa palitlighet och
precisionen i leveransen av produkterna. Da narsjofart mots av stark konkurrens fran de
landbaserade trafikslagen, sarskilt fran vagtrafiken med sin stora inbyggda flexibilitet, ar de mer
kansliga for tillforlitlighet och stabilitetsfragor. Vissa respondenter menade att den negativa
inverkan som hamnstrejken (se t ex Gonzalez-Aregall och Bergqvist, 2019) har haft och bristen
pa stabilitet 4r en betydande nackdel for det fortsatta nyttjandet av narsjofart. Det ska dock
noteras att hamnstrejken i APM Terminals i Géteborg drabbade containersjofarten med
transoceana direktanlép och feederanldp som framst utgor en del av transocean sjofart och
saledes inte den inom-europeiska narsjofarten.

Frekvens.

En annan kritisk faktor som paverkar nyttjandet av narsjofart negativt ar den laga
avgangsfrekvensen. Manga respondenter understryker behovet av hog frekvens, medan en
respondent fran pappersindustrin menar att dagliga avgangar &r nodvandigt om narsjofart ska
kunna konkurrera med jarnvag och landsvéag. En hég avgangsfrekvens ar problematiskt for
narsjofartstjanster eftersom att det krévs adekvata godsvolymer i kombination med hogt
kapacitetsutnyttjande for rederierna for att fa driftsekonomi i narsjofartstjansterna.

Ledtid.

Hur viktig ledtiden &r i valet av trafikslag beror som tidigare namnts pa varuslaget. For
transportkdpare i livsmedelsbranschen ar ledtiden den avgérande faktorn till den del varorna ér
farskvaror med begransad hylltid, och da narsjofart i allmanhet har langre ledtid &n
végtransporter innebdr det en klar nackdel for narsjofart.

Flexibilitet.

Flexibilitet och férmagan att hitta I6sningar pa problem, t ex att kunna hantera
specialtransporter eller express-sandningar, liksom bra koordinering och samarbete mellan
befraktare och transportforetag &r avgdrande faktorer for effektiv néarsjofart. Dartill &r det
problematiskt for narsjofarten att attrahera balanserade floden for att maximera savl
ekonomiska som miljomassiga nyttor, och undvika ett 1agt kapacitetsutnyttjande.

Kostnad.

Kostnaden &r ytterligare en avgdrande faktor for utbredningen av narsjofartstjanster men
kostnadens betydelse beror pa vérdet av det transporterade godset. For lagvérdigt gods, sdsom
skogsprodukter dar transportkostnaden star for en relativt stor andel av den totala
produktionskostnaden, rankas kostnaden som den viktigaste faktorn i transportvalet. Aven da
kostnaden for narsjofart i sig inte 4r hogre an kostnaden for landsvégstransporter kan saval hoga
hamnkostnader som I&gt kapacitetsutnyttjande paverka konkurrenskraften negativt for narsjofart
avseende priset.

Hamneffektivitet och kostnader.

Effektiva hamntjanster &r nddvandiga for narsjofart. Goda intermodala anknytningar mellan
hamn och vag-/jarnvagsnatet behdvs ocksa da narsjofartstjanster for foradlat gods vanligtvis
inte innebar en dorr-till-dorr tjanst, utan utgér en del i en intermodal kedja som kraver
tillrdckliga anslutande forbindelser i landinfrastrukturen till hamnarna. Hoga
terminalhanteringskostnader och Ianga ledtider i hamnarna liksom komplexa administrativa
forfaranden paverkar konkurrenskraften negativt. Respondenten fran stalindustrin foreslog att
reducerade hamn- och farledsavgifter skulle kunna leda till ett 6kat nyttjande av nérsjofart.
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Miljéprestanda.

Respondenter anger att efterfragan pa hallbara transportlésningar ékar och att nérsjofarten
anses erbjuda béttre miljoprestanda och lagre externa kostnader &n vagtrafiken. Detta &r i linje
med Maritimt Forums (2017, s. 7) intervjuundersokning med varudgare: “Ett vanligt
forekommande argument ar ocksa att transportkoparnas hallbarhetsmal blir alltmer viktiga och
att narsjofarten uppfattas som ett verktyg att nd regeringens malsattningar om minskade
utslipp”. Som faktor for faktiskt trafikslagsval &r det dock mycket svagt. Pa fragan om
miljoprestandan paverkade valet av trafikslag angav endast en av sex respondenter 2 pé en
femgradig skala, 6vriga angav 1. Motsvarande svar pa fragan om kostnad paverkade valet var 5
for alla respondenter utom en som angav 4.

Styrmedel for 6kad anvandning av narsjofart
Skatt pa vagtransporter.

Enligt merparten av respondenterna skulle en skatt pa vagtransporterna som ékar kostnaden for
landsvagstransporterna fa dem att 6vervaga en 6verflyttning till narsjofart. Den procentuella
okningen av vagtransportskostnaden som skulle fa respondenterna att fundera pa éverflyttning
varierar mellan 10 % och 50 %.

Hastighetsbegransning for vagtransporter.

Ett inforande av en hastighetsbegransning for lastbilar som skulle 6ka ledtiden for
vagtransporter skulle kunna fa transportkopare i livsmedelsbranschen att vervaga narsjofart
som transportalternativ, medan Gvriga respondenter inte ansag att en hastighetsbegréansning ar
ett effektivt styrmedel och skulle fa dem att Gvervéga alternativet.
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Narsjofart ur hamnarnas
perspektiv

For att besvara frdgan hur hamnar ser pa narsjofart har ett antal intervjuer genomforts med
foretradare for svenska hamnbolag. Hamnarna &r beldgna langs hela Sveriges kust. Totalt har
nio hamnar intervjuats. Det ar de sex sydsvenska hamnarna som fokuserades pa i kapitel O:
CMP Malmd, Helsingborgs Hamn, Trelleborgs Hamn, Ystad Hamn, Karlskrona hamn, och
Karlshamns Hamn. Dessutom intervjuades tre hamnar till: HallandsHamnar (med verksamhet i
Varberg och Halmstad), Kvarken Ports Umea samt Stockholms Hamnar. Det &r olika asikter om
narsjofarten som kommer fram i de nio intervjuerna, men det finns ocksa mycket som hamnarna
ar relativt ense om. Redovisningen av &sikterna struktureras tematiskt nedan.

Hamnars instéallning till atgarder for att kunna 6ka narsjofarten

Innan en potentiell 6kning av narsjofarten diskuteras, sa betonar en respondent att det redan
sker en kontinuerlig 6kning av narsjofarten. Sedan 1980-talet har flédena via Trelleborgs Hamn
exempelvis 0kat med i snitt 5,6 %. Men om ambitionen &r att 6ka narsjofarten ytterligare, vad
anser hamnarna att det behdvs for atgarder for att detta ska ske? Det kan kort sammanfattas i att
med olika medel forsoka uppna konkurrensneutralitet mellan trafikslagen, speciellt gentemot
lastbilstransporter. Det ar flera faktorer som namndes som bidrar till att trafikslagen narsjofart
och lastbilstransporter inte &r konkurrensneutrala idag.

Sjofarten ar idag forknippad med betydande avgifter enligt flera hamnar. De statliga
farledsavgifterna namns av tre hamnar (CMP, Karlshamns Hamn, Kvarken Ports Ume&) som
ett viktigt verktyg for att uppna detta da den star for en stor del av kostnaden och behover
sankas for att fa till trafik langs kusten. Avgiften baseras pa fartygets storlek och blir
oproportionerligt dyr nér bara delar av lasten ska skiftas, enligt Karlshamns Hamn, och hamnen
har svart att kompensera for, eller ”subventionera bort”, detta i de avgifter de kontrollerar.
Samma respondent poéngterar att det ar svart for rederier att ga upp i antal anlop for att fa
méangdrabatten som Sjofartsverket ger, och foreslar att distanslots skulle kunna sénka
kostnaderna. Samtidigt sa ar detta inte det enda som kréavs utan en respondent (Kvarken Ports
Umead) lyfter fram att det ar viktigt att ockséa fokusera pa vad varje hamn kan gora for att 6ka
narsjofarten.

Den 6kande bristen pa lasthilschaufforer i Europa och Sverige betonas av HallandsHamnar.
Detta driver pa lonekostnader, som i forlangningen skulle kunna minska skillnader i kostnader
mellan lastbilstransporter och nérsjofart, vilket kommer att gynna valet av nérsjofart. Detta
skulle da bli en majlighet for narsjofarten som kan bidra till en utjamning av
konkurrensneutraliteten, utan att sarskilda atgarder sétts in. Respondenten poangterade ocksa att
aven jarnvagspendlar till och fran hamnarna har brist pa forare, sa dven jarnvagen drabbas.
Chauffarsbristen namns ocksa som drivkraft for en okad andel obeledsagad trafik, exempelvis
semi-trailers som satts pa en farja mellan tva lander.

Avgiftsmodellen i hamnarna &r ytterligare ett problem. En av respondenterna ifragasatte
sjélvkritiskt om det &r rétt modell for att ta betalt av kunderna nar hamnarna debiterar en avgift
per anlop. Viktigt ar att sjofarten behover erbjuda flexibilitet och kostnaderna far inte vara for
héga.

Ekobonus som incitament initialt. Ekobonusen lyfts fram som ett incitament speciellt av
HallandsHamnar som idag har trafik som fatt detta statliga stod. Respondenten poangterar att
stabilitet och fortroende ar viktigt i speciellt ny trafik pa sjon. Avtalen som transportkopare
tecknar ar langa, minimum ett ar. | narsjofarten ar det vanskligt for man maste bevisa att ett
transportupplagg i narsjofarten fungerar innan transportkdparna vill skriva avtal om
sjétransporter istéallet for renodlade lastbilstransporter. Har kan ekobonusen spela en roll fér
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upplaggets stabilitet. Aven Helsingborgs Hamn namner att nya narsjofartupplidgg kan behéva
subsidier d& en ny linje kan vantas g& med forlust under det forsta aret. Det kravs langsiktighet i
upplaggen for att bli kommersiellt attraktiva.

Huvudsakliga hinder och méjligheter med langre linjer

Hamnarna fick svara fritt pa fragan vilka som &r de huvudsakliga hindren och méjligheterna
med lédngre linjer. Redovisningen av dessa ér inte indelade efter rubrikerna hinder”

och ”mgjligheter” dé vissa aspekter kan vara bade ett hinder och en méjlighet. Darfor ér
rubrikerna indelade efter teman som kunde urskiljas utifrén de svar som respondenterna gav. Pa
sd vis kunde deras resonemang redovisas mer sammanhallet.

Transportkdparnas harda krav pa kostnad, frekvens etc.

En faktor &r de harda kraven som stélls pa transporterna fran transportkdpande foretag. Langre
fram i detta kapitel kommer de olika faktorernas betydelse for narsjofarten att diskuteras mer
ingdende. Har kommer de hinder som har med marknadens krav att redovisas, som
respondenterna namnde som svar pa fragan till respondenterna om de huvudsakliga hinder som
finns for langre linjer i narsjofarten.

Hinder for rederierna ar prisbilden, enligt vad de har kommunicerat till Stockholms Hamnar.
Kvarken Ports Umea lyfter fram kostnad och tid for omlastning som avgoérande hinder. Vad det
galler rederier, sa behover de isforstarkta fartyg i norr och da behdvs extra kapital satsas. Darfor
ar WALLENIUS SOL intressant att studera da de har gjort detta. Det finns vidare hinder i form
av att det tar tid att Overtyga inkdpare som koper transporter. Transporter &r en tjanst sa detta
kan bara goras genom att visa pa palitlighet och frekvens.

Fran Karlskrona hamn lyfts kostnad och tid fram, men ocksé komplexitet med de potentiella
uppldggen for kustsjofart namns. Ystad Hamn namner tidsaspekten samt marknaden. P&
Trelleborgs Hamn menar man att det i forsta hand finns féljande hinder for att pa ett 1onsamt vis
driva langre linjer: pris, skalfordelar (att betjana flera avgangar/destinationer) och
logistikuppléagg.

Forsiktighet hos transportkdpande foretag

HallandsHamnar tar upp att transportkodparna ar forsiktiga med att prova nya transportupplégg.
Transportkdpare ar ocksa radda att bryta med de akerier de anlitar. HallandsHamnar tar upp ett
hypotetiskt exempel. Om en transportkdpare borjar transportera med ny farjetrafik men om det
resulterar i att det inte skulle bara sig, efter att ha testat i sex manader, sé finns radslan att man
inte far tillbaka kontraktet med det tidigare akeriet. Kanske har &keriet tagit in nya kunder och i
hdgkonjunktur &r det inte sd enkelt att hitta en annan transportor med ledig kapacitet. Denna
forsiktighet galler cavsett om det ar familjedgda foretag eller om de &r bérsnoterade. | ett
exempel refererar man till Ragnar Johansson, VD for SOL Lines, som har sagt att ”Det svéraste
ar att konkurrera mot motorviagen”. Man syftar pa upplagg dér godset gér parallellt till sjoss och
pé motorvag, d v s forlangda sjoben. SOL startade trafik Helsingborg-Travemiinde men de
speditdrer som uppmuntrade SOL att starta linjen anvénde inte den tillrackligt mycket (se &ven
utokat resonemang i avsnitt 0 och for en fallstudieanalys se Woxenius, 2012).

Fa rederier med kustsjofart

Kvarken Ports Umeé poéngterar att det ar fa rederier som erbjuder kustsjofart i Sverige eller en
narsjofartslinje till Norrland. Hamnen foljer med stort intresse WALLENIUS SOLs satsning
och tycker att det &r intressant eftersom “’de har stora fartyg, nya linjer och bra miljoklassade
fartyg (LNG)”. Nivén pi CO»-utslappen beror dock pa hur systemgranserna satts i analysen,
enligt Winebrake m fl. (2019) &r utvinningen av naturgas férknippad med stora utslapp av
klimatgaser. Det finns ett rederi som uppges ha visat intresse for langlinjer eller narsjofart dar
Umead skulle kunna vara en hamn. En viktig aspekt ar ocksa att det finns anknytande transport
till hamnen pa landsidan ocksa.
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Obalanserade fléden

Det ar svart att hitta balanserande fléden dé det ofta &r stora koncentrerade floden ut fran
Sverige, framst skogsindustrin, men de maste balanseras med olika mindre importfléden som
ofta har en avlastning/kompletteringslast langs vagen vilket gor det svart logistiskt. Det gor det
problematiskt for till exempel en jarnvagslosning da det ofta 4r importgods som ska lastas av
langs vagen upp i Sverige pa tillbakavagen mot basindustrins fabriker. Det finns inte plats for
mer gods pa vdg ut, men svart att hitta balanserat gods pa tillbakavagen. Detta kan eventuellt
forbattras om skogsbolagen samarbetar med detaljhandel och andra industrier med
kompletterande fléden.

Komplexiteten i logistikuppléggen i nérsjofarten

P& CMP poangteras att for att skapa en fungerande produkt maste sjofarten ta hansyn till lastens
volym, strackan och méjligheten att uppna en service med tillracklig frekvens och kapacitet.
Det kommer sannolikt vara styrande dven i framtiden. Darfor tror man att de redan etablerade
straken kommer att besta, men kan gott och val kompletteras med omlastning och spridning
med mindre fartyg. Har ar importen av nya bilar via CMP ett bra exempel, med stora fartyg for
importen och sedan mindre fartyg for spridningen vidare in i Ostersjdomradet. Det &r dock svart
att bedriva sadan har trafik med omlastning.

Ett exempel pa ett narsjofartupplagg som visar pa det stora antalet fléden och hamnar som ar
inblandade, drivs av rederiet CMA-CGM med franska dgare (i Marseille) och involverar
HallandsHamnar. Det var ett av tva upplagg som fick Ekobonusen pa 8 Mkr av staten ar 2019
for att fa kontinuitet i tre ar. Det ar ett upplagg som startades i somras med fyra hamnar i
slingan men ingér som en del av rederiets nit som kan liknas vid “’en fjaril”. Frdn Halmstad gar
130 containrar vidare in i deras system. Rederiet kér: Libeck-Halmstad-Arhus-Liibeck
(varannan avgang gér till Oslo istéllet for till Arhus) som gér 2 ggr/v. Fartyget gar Halmstad-
Oskarshamn-Sankt Petersburg-Halmstad. Det finns ocksa ett tredje ben med fartyg till norra
Spanien. Kunderna ar Lidl, Stora Enso och Biltema. Erfarenheterna ar goda &n sa lange men det
tar cirka ett ar innan man vet om det bar sig. Positivt ar att det finns en grundlast i Halmstad
som bestar av containrar fran Storbritannien med export till Halmstad forst, omlastning och
sedan vidare till Asien. Det finns alltsd tomma, mindre containrar i Storbritannien som kommer
via Libeck upp till Halmstad. Sedan lastas textilmassa till Hamburg for vidare transport till
Kina. Textilmassa kommer fran l1ovskog och ar som cellulosa, en ravara som i nasta steg ska bli
textil sdsom viskos eller lyocell. Rederiet och hamnen har samarbetat for att sy ihop denna
I6sning. Hittills har intresset varit stort och baten ar relativt liten men den gar full.

Hoga farledsavgifter

Karlshamns Hamn lyfter farledsavgifter som ett annat stort problem for att mojliggora stopp i
hamnar langs vagen. En del avgifter betalas baserat pa fartygets storlek &ven om bara lite gods
ska lastas om. Feeder till feeder blir svart med dubbla farledsavgifter. Staten maste backa upp
med minskad farledsavgift, sarskilt nar det jamfors med pris for lastbil med akerier fran
1aglénelander som kanske tankar billigare utomlands med stora tankar i lastbilarna.

Okat samarbete i transportbranschen och mindre konkurrens

Narsjofarten kan upplevas som en konkurrent till olika aktérer pd marknaden. Respondenten
hos Kvarken Ports Umea resonerar kring att &kerier med lastbilar forst har ként sig hotade av
dessa linjer i norra Sverige. Men istallet kanske det kan finnas mojlighet for dkerierna om
narsjofarten kommer igdng pa samma satt som akerier startat hamnskyttlar till och fran
Goteborg for att slippa koa i Géteborg. Istéllet for att kora langa strackor i nord-sydlig riktning
kan de norrlandska akerierna kora indt landet fran hamnarna. Han tycker dven att hamnar pratar
lite med varandra och ser pa varandra som konkurrenter. En idé &r att hamnarna atminstone kan
ha mer dialog med varandra i samma region. Istallet for att konkurrera om samma gods kanske
man kan komma fram till béttre I6sningar, for det borde finnas en marknad for alla hamnar.
Dock maste forstas konkurrenslagstiftningen respekteras.
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Miljémassiga fordelar

Vad det galler méjligheter sa lyfts miljoaspekter fram av Kvarken Ports Umea. Respondenten
papekar att om det blir en koldioxidskatt, sa & LNG och LBG det basta alternativet med lagst
CO,-utslapp. | ett l&ngre perspektiv &r hybrider intressanta. Plug-in varianter kommer, men det
blir en utmaning med att ha tillracklig kapacitet i naten i staderna dar hamnarna ligger. Hos
Stockholms Hamnar ser man bara méjligheter med inlandssjofart. Speciellt som utslappen
maste ned fran transporter.

Underutnyttjad kustresurs

Bade Karlshamns Hamn och Kvarken Ports Umed lyfter fram att en mojlighet ar var langa kust
och vart avlanga land — det ar inte sa langt fran kusten nagonstans, papekar Karlshamns Hamn.
Kustpendlar bor fungera.

Hamnars roll i narsjéfartupplagg

Hamnarna skiljer sig mycket at med avseende pa storlek, geografiskt lage och vilket gods som
hanteras men det finns anda manga likheter i deras syn pa hamnens roll i narsjofart nar det
géller exempelvis hamnkapacitet, omlastning och frekvens. Det finns stora skillnader i vilken
roll hamnen har gentemot marknaden dar man engagerar sig olika mycket i att fa till nya
upplagg i narsjofarten.

Kapacitet vid 6kad narsjofart

Klart &r att hamnarna ar mycket intresserade av att dka fraktvolymerna och ingen av hamnarna
anser att hamnen skulle bli en flaskhals om volymerna 6kade. Dessutom bygger flera hamnar ut
nu eller de narmsta aren (Kvarken Ports Umeda, Karlshamns Hamn och Karlskrona hamn) och
flera till och med flyttar/bygger ny hamn (HallandsHamnar Varberg, Norvik Stockholms
Hamnar, Trelleborg Hamn och Ystad Hamn). Ménga hamnar upplever dkade fléden och &r
generellt optimistiska infor framtiden.

Omlastning i narsjofarten

Alla hamnar séger att de har kapacitet att hantera omlastning och &r anpassningsbara pa kort
sikt. Respondenterna tillfragades ocksa om vilket som &r bast for att 6ka narsjofartens
omfattning; att satsa pa omlastningslésningar eller genom att utveckla losningar som inkluderar
hamnar ndrmare godsets slutdestination. Majoriteten av hamnar var tydliga med att det absolut
basta vore 10sningar som inkluderar hamnar ndrmare godsets slutdestination. ”Dér finns mer att
hidmta” som Helsingborgs Hamn uttryckte det eftersom kostnader i hamnar ar dyrt vilket
minskar attraktiviteten for omlastningslésningar. Foretradaren for Kvarken Ports Umea vill se
sé lite omlastning som majligt p& grund av kostnad, tid men dven miljo. Aven HallandsHamnar
tror mest pa denna ldsning.

En respondent (Karlshamns Hamn) uttryckte att ”all omlastning &r av ondo”. Man papekar

att ”hubba” och lasta om i hamn skulle bli svart ekonomiskt. RoRo &r gjort for att gé fort, snabb
omlastning, till priset av daligt volymsutnyttjande i fartygen. Men en hubb kan fungera i vissa
segment dér det passar logistiken, varuvérde, tidskrav mm och dér &r fartygsstorleken viktig. Ett
exempel &r att detta gors idag ar bilar i Malmo, vilket ocksé CMP namnde (se ovan). Pa
Karlshamns Hamn menar man att ett problem &r att hamnarna langs kusten har sa olika karaktar
i sina flden. En del ar stora pa export, andra pa import och med olika varugrupper. Dock borde
det ga att kombinera i slingor som jamnar ut obalanserna jamfort med om varje hamn har en
egen linje.

Karlskrona hamn vill tro pa trafik med fartyg langs kusten for enhetsberett gods, men man ar
skeptisk till om det verkligen fungerar kommersiellt. Man tror mer pa tag.

De tva hamnar som lyfte fram alternativet omlastning som ett bra alternativ var CMP och Ystad
hamn och att d& arbeta med bada I6sningarna parallellt. Hos CMP ser man omlastning mellan
fartyg som ett bra satt att 6ka narsjofartens omfattning. Man ser samtidigt att de etablerade
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strdken kommer att finnas kvar under lang tid for storskalig drift och hog kapacitet och
punktlighet. Dessa kan sedan kompletteras med omlastning till mindre fartyqg till
slutdestination. Hamnens nérhet till Nordsjokusten och Kontinenten skapar goda mdéjligheter att
medverka i sddana koncept — detsamma géller den goda tillgangen pa mark. Transhipment, dar
godset tas iland for att sedan tas ombord igen for vidare transport, forekommer som ndmnts
redan idag i CMP vad det géller bilarna. Aven pd Ystad Hamn anser man att man bor arbeta
bade med omlastningslésningar samt med langre sjében parallellt.

P& Trelleborgs Hamn ser man dock svarigheter med bada alternativen. Man menar att det finns
for manga hamnar i Sverige idag. Det vore battre med en konsolidering av floden.

Bedomt behov av frekvens pa narsjofartslinjer

Gemensamt for en majoritet av hamnarna &r att alla bedémde en hdg frekvens som oerhort
viktig. Det blev dock en stor variation pé& exakt hur manga avgangar och fartyg som behovs i en
narsjofartlinje, forstds beroende pa det geografiska laget och typ av gods (se Bilaga A for mer
information om hamnarnas olika godsfléden).

P& CMP menar man att RoRo-linjer behéver ha dagliga avgéngar, eller flera avgangar per dag.
For containertrafiken behdvs ett till flera anlop per vecka beroende pa kundens behov. P&
Helsingborgs Hamn menar man att trafik mot Medelhavet kanske behdver ha en frekvens pa tva
avgangar i veckan. Transporter mellan Tyskland och Sverige behover ga dagligen. Pa
Trelleborgs Hamn menar man att minst tre avgangar per vecka behovs. Vad det galler linjen till
Klaipeda (som hittills endast har en avgang per vecka) sa behdver man arbeta med marknaden.
Pa Ystad Hamn séger man att behovet av frekvens “beror pa”. Pa HallandsHamnar menar man
att behovet dtminstone ar tva avgangar per vecka.

Fran Karlskrona hamn siager man att detta beror starkt pd godset och logistiskt upplagg. Minst
tva anlop per vecka for icke-tidskritiskt och obeledsagat gods. Stena har upp till fyra anlop per
dag och frekvens ar viktigt for det chaufforsbundna godset. Fran Karlshamns Hamn sager man
att industrigods kraver en frekvens om minst tre ggr/vecka, skogsprodukter en till tva ggr/vecka.
Chaufforsbunden trafik kréaver en frekvens om minst en avgang per dag. Hos Stockholms
Hamnar sager man att man helst vill ha dagliga avgangar. Idag har man dagliga ankomster for
feederfartyg som ska till Malardalen. P4 Kvarken Ports menar man att en frekvens om minst en
gang per vecka, helst tre ganger per vecka behdvs. Man tillagger att hamnforetradare pratar for
lite med varandra. Det finns mycket att lara mellan olika hamnar.

Hamnar som padrivare for nya narsjofartupplagg

Nagot som framkom i studien var hur olika hamnar verkade och s&g pa sin roll gentemot
transportkopande kunder och rederier. Tva intressanta exempel som illustrerar detta ar
Stockholms Hamnar och HallandsHamnar.

En expansion av inlandssjofarten i Malardalen ar ndgot som engagerar Stockholms Hamnar
och man vill forsoka fa till en l6sning sa det kommer igang. Efterfragan tror man finns, till
exempel frdn Nynashamn till Vasteras, men bollen ligger hos rederierna. Ett problem ar att
rederierna har svart att erbjuda en tjanst som inte finns och inte ar prissatt. Osikerheten &r stor
och transporttjansten ar da svar att ta stallning till for transportkpare. Hamnen &r tydlig med att
det &r rederierna som har ett storre ansvar &n hamnarna, eftersom det &r rederierna som séljer till
kunderna. Hamnen har ingen direktkontakt med transportkdpande foretag. Darfor ar det upp till
rederierna att ge forslag pa nya upplagg i narsjofarten. Hamnen kan bidra generellt genom att
marknadsfora hamnen i logistiksammanhang men ocksa stétta nya linjer genom att
subventionera kajlagen for att fa till stand ny trafik. | inlandssjofarten kan de till och med tanka
sig att initialt erbjuda kajlagen gratis. Frdn hamnens sida behGver man nastan inte ndgon tid alls
innan en linje som trafikerar Stockholms Hamnar skulle kunna komma igéng.

HallandsHamnar kommunicerar tvartemot Stockholms Hamnar mycket med foretagen i
Halland. Hamnen anser sig ha tur som har lojala, familje&gda foretag i regionen som vill ha
langsiktiga relationer. Hos hamnen &r detta ett naturligt satt att arbeta eftersom Vi ser flodet
och ger forslag pd upplégg. Vi har nitverket for att genomfora det”. Ett exempel dr Sodras bruk
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i Morrum nara Karlshamn, dar textilmassa lastas pa jarnvag som gar till Halmstad och sedan ut
darifran med bét till Kina. Alternativet Karlshamn Hamn uppges inte ha valts eftersom det inte
finns “ett naturligt importben”. Det finns inga returlaster/containrar fran Karlshamn och da bar
sig inte affdren. ”Man maste titta pa helheten”, sdger den marknadsansvariga. HallandsHamnar
vill flytta kunder narmare pa olika sétt: genom jarnvag, lager i hamnen, genom att 3PL/4PL
finns néra etc. Hamnen sammanfattar sjélva hur de ser sin roll som hamn: "vi férsoker hitta en
foradlingsgrad i logistikprocessen”.

Nar det galler inforandet av nya linjeupplagg i narsjofarten sa ar det i dessa tva fall helt olika
aktdrer som driver pa. | Stockholms Hamnar ar det glasklart att det ar rederierna som ska driva
processen medan hamnen &r behjalplig inom hamnen med exempelvis kajplatser. |
HallandsHamnar &r man en aktiv partner i processen genom att ha en dialog med hallandska
foretag, rederier och transportorer. Dessutom forsoker man hitta nya upplagg baserat pa
kundernas behov. Dessa tva satt att arbeta ar varandras motsatser och antagligen finns det
manga exempel pa hybrider mellan dessa tva. Aven Karlshamns Hamn har en kontinuerlig
dialog med varudgare men noterar att transportkdparna ar olika mana om tat kontakt med
hamnen. Om man ska analysera vilka aktérer som driver pa utvecklingen med nya
narsjofartslinjer, sd kan hamnars roll som padrivare variera stort. Viktigt r att se pa de enskilda
hamnarnas satt att arbeta da ingen hamn troligtvis ar den andre lik.

Hamnars uppfattning av faktorer som paverkar transportkdparnas
anvandning av narsjofarten

En fraga som diskuterades med hamnarna var vilka faktorer som de uppfattade paverkar de
transportkdpande foretagens anvandning av narsjofarten. De faktorer som ndmndes var:
(transport) kostnad/pris, transporttid, transittid, godsets egenskaper, miljopaverkan, frekvens,
kunskap, tillforlitlighet/palitlighet, stabilitet/fortroende och avgifter inom sjofarten. Dessa
faktorer har &ven kommit fram i tidigare forskning och rapporter. Exempelvis kan ndmnas
Transportinkopspanelens aterkommande enkéter (ett samarbete mellan Chalmers, Goteborgs
universitet och IVL) dar de storsta foretagen i Sverige i fyra enkater tar stéllning till olika
faktorers vikt vid kop av transporter (se t ex Lammgard och Andersson, 2014 och
Transportinkdpspanelen, 2019). | en rapport av Maritimt Forum (2017) namndes flera av dessa
som viktiga av varudgarna vid val av trafikslag.

Respondenterna svarade utifran vilka av de namnda faktorerna de trodde var viktigast nar
kunder valde trafikslag. Alla faktorer diskuterades alltsa inte i varje intervju. Nedan foljer nagra
sammanfattande slutsatser.

Kostnad/pris ar den faktorn som ndmns av alla hamnar som en av de viktigaste. Det &r foga
forvanande da tidigare forskning har visat samma sak. En respondent tog upp att de
transportkopande foretagen pressar priserna hart i upphandlingar av transportorer. En annan
respondent kommenterade att det ibland &r en forsvinnande liten del som &r t ex hamnens
hanteringskostnad i forhallande till en dyr vara som en bil, men priset pressas anda.

For lagvardiga produkter som sagade travaror ar priset viktigt, enligt HallandsHamnar (som &r
Sveriges storsta hamn for sdgade travaror). Men dven for en dyrare produkt sdsom bilar som
importeras via hamnen i Halmstad ar logistikupplédgg kostnadskansligt. Trots att
sjofartsstrackan star for endast en mindre del av de totala logistikkostnaderna, som i sin tur
utgdr en mycket begransad del av de totala kostnaderna for fordonen.

Bade Karlskrona hamn och Karlshamns Hamn lyfter i forsta hand fram kostnaderna.
Karlshamns Hamn tror att det gar att konkurrera om industrigods om man har bra upplagg och
genomtankt logistik. Kvarken Ports menar att kostnad ar viktigt och att det ar svart att motivera
hdgre priser mot kunder.

Frekvens namns av sex av nio hamnar som en av de viktigaste faktorerna som paverkar
anvandningen av narsjofarten. Detta gor den till nastan lika viktig som pris, sett till svarande.
Men samtidigt finns det hamnar som niamnde den som viktigast, t ex HallandsHamnar. Aven
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hos Kvarken Ports i Umeé poédngterar man att frekvens ar jatteviktigt. Frekvens samt att man &r
i tid uppges vara viktigt for linjetrafiken. Det behovs mer information. Man visar palitlighet
genom att folja tidtabellerna. Karlshamns Hamn poéngterar att narsjofartldsningens frekvens
har betydelse.

Miljo namns av nastan alla hamnar (atta hamnar) som viktig faktor. Dock poangterar flera att
den inte &r lika viktig som de hdgst prioriterade (pris och frekvens framst). Stockholms Hamnar
menar att miljo ar viktigt men ekonomiska incitament gar fore (dar pris &r viktigast och sedan
transittid och frekvens). Hos Kvarken Ports Umeé diskuterar kunder miljé med hamnen men da
har det varit om att hamnen foreslas att infora eltruckar. | dvrigt har frgan tagit begransat
utrymme men man tror att det kommer att 6ka.

Hos HallandsHamnar mérks en viss skillnad om foretaget &r familjedgt, istéllet for borsnoterat,
da flera satsar mer langsiktigt och hallbart och manga foretag nu gor ett aktivt val med fartyg.
Ett exempel &r det onoterade foretaget Biltema som transporterar till Finland med fartyg, trots
att det ar dubbelt s dyrt. Agaren vill anvanda mer hallbara trafikslag helt enkelt. Hos CMP
noterar man att miljéaspektens vérde naturligtvis 6kar i likhet med utvecklingen i samhallet i
ovrigt. Aven konsumtionsménster i samhéllet och som dess medborgare har, styr véra kunders
behov i deras renodlade industrifléden och deras logistikupplagg.

Karlshamns Hamn uppger att miljopaverkankan har betydelse (satillvida priset ar ratt) och att
lastbilar inte har s& bra image. Karlskrona hamn menar att miljéaspekter inte &r avgérande men
att daremot trangseln pa vagarna kan spela en avgérande roll. Detta kan vara till fordel
gentemot skanska hamnar genom befintlig trangsel pa skanska motorvégar. Trangseln paverkar
ju precision och tillforlitlighet.

Tillforlitlighet/palitlighet. Karlshamns Hamn sager att precision/tillforlitlighet ofta &r den
viktigaste parametern. Man uppger att det har varit aktuellt med en jarnvagspendel till Danmark
for DFDS, men denna riskerade att “kannibalisera” pa andra DFDS-linjer.

Stabilitet/fortroende lyftes fram av framst HallandsHamnar som viktigt i ny trafik pa sjon, som
diskuterats ovan.

Transporttid eller snarare transittid inklusive tiden i hamn, nd&mndes av fyra hamnar som
viktiga. Kvarken Ports Umea framholl faktorn som en av de viktigaste fragorna, vilket ar inte ar
forvanande med tanke det geografiska laget av hamnen med lang transportstracka soderut mot
kontinenten. Transittid har betydelse men det &r inte alltid s& brattom som man vill tro, enligt
Karlshamns Hamn. Enligt HallandsHamnar ar transittid av betydelse géllande narsjofarten i
forsta hand. Vad det géller den transoceana trafiken blir detta av mindre betydelse da den totala
transporttiden &r mycket I&ngre.

Enkelhet ndmndes bara av Helsingborgs Hamn. Deras uppfattning &r att varudgare prioriterar
att transporterna ska vara enkla (och billiga). Enkelhet ar viktigast for rederierna ocksa (och
milj6). Detta har férmodligen att gora med att tidtabellerna for Ro-Pax farjorna ska vara enkla
och forutsagbara (samt ha bra frekvens).

Bristande information och kunskap hos kunder om mdjligheter med nérsjofarten lyfts fram av
bade HallandsHamnar och Kvarken Ports Umeé. Det kan till exempel galla hur det gar att
bygga system genom att utga ifran transportbehovet utifran kundernas behov.

Godsets egenskaper och ansags inte vara av storre vikt da de knappt namndes av ndgra hamnar
som avgorande. Karlshamns Hamn podngterade att for en sjofartslosning ar hellaster 1ampligt
(beroende pa tid och geografi) och tungt, lagt varuvarde t ex mébler, skogsprodukter,
byggmaterial. Viktigast ar balanserade fldden i bada riktningarna sa det blir bra
resursutnyttjande pa fartygen.

Avgifter inom sjofarten namndes inte heller spontant som en avgdérande faktor, vilket ar lite
anmarkningsvért med tanke pa att det i andra delar av intervjuerna ansags vara en aspekt med
behov av férandring. En tolkning ar att hamnarna ansag att intervjuerna tagit upp detta i andra
delar.
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Nagra fragor for framtiden

Resultatet fran intervjuerna med hamnarna pekar pa ett antal omraden som skulle kunna
utvecklas for att 6ka narsjofarten:

Hur skulle hamnar kunna samarbeta med varandra for 6kning av narsjofarten?
Hur kan hamnar samarbeta med rederier?

Hur kan kunskap och information om nérsjéfartens méjliga logistikupplagg spridas till
transportkdpande foretag?

Hur kan hamnar samarbeta med speditorer, fartygsmaéklare och transportkdpande
foretag?

Hur kan hamnar ha ett kunskapsutbyte géllande omraden som inte direkt paverkar
konkurrensen till exempel kring miljéatgarder/miljokunskap?

Samtliga fragor pekar pa behovet av att 6ka kunskaps- och informationsdelningen i hela
transportkedjan. Konkurrenslagstiftningen maste dock respekteras och Karlshamns Hamn anger
att de samarbetar med andra hamnar inom en rad tekniska omraden, men aldrig om
kommersiella fragor. Det ar lattare att samarbeta med andra hamnar &n de narmaste for att
undvika en diskussion om att man asidoséatter konkurrensen.
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Narsjofart ur rederiernas
perspektiv

Det ar rederierna som lagger upp rutter och oftast for dialog med speditérer och ibland med de
transportkdpande foretagen. For att komplettera bilden gjordes intervjuer med tre rederier. Ett
ar WALLENIUS SOL som bildades i april i ar och da tog 6ver trafiken som fanns sedan
tidigare. De har rutter med en linjeservice fran fem hamnar i Bottniska viken till och fran
Kontinenten/Storbritannien. Vidare har TT-Line som verkar i Trelleborg intervjuats samt Stena
Line som verkar i flera svenska hamnar men dven i Nordsjon och Irlandska sjon. Stena har pa
ett tiotal ar gatt fran att godset stod for 25 % av intakterna till 65 %. Ca halften av omsattningen
avser trafik pa Storbritannien.

Atgéarder for okad anvandning av narsjofart

Tva av rederierna patalar att utvecklingen av de ekonomiska forutsattningarna under senare
decennier har gynnat vagtransporterna. Dock tycks man nu marka av en fordndring som drivs
av Okade lonekostnader for lastbilschaufforer. De nya kér- och vilotidslagarna som paverkar var
dygnsvilan kan intas kommer ocksa att driva pa kostnadsokningen pa véagsidan. Bristen pa
chaufforer dkar ocksa aptiten for att anvanda sjofart pa langre strackor.

Avseende behoven av subventioner sdsom ekobonus &r asikterna delade. En respondent tycker
inte att skattepengar ska anvands pé& en konkurrensutsatt marknad, da det alltid finns lycksokare
som lamnar efter de tre aren med ekobonus-stod och darmed paverkar fortroendefragan for
andra rederier. Respondenten papekar att det hade varit battre att ge ekobonusen till
transportkoparen, sasom det italienska Marebonus inledningsvis utbetalades till akerier som
flyttade fran vag till sjofart, for att inte paverka konkurrensen. En annan respondent tror dock
att det behdvs subventioner inledningsvis for att kunna starta nya linjer. Den tredje
respondenten papekar att logistikupplaggen haller pa att forandras. Trenden &r att det sker en
overgang till det obeledsagade enhetsgodset, det géller saval semi-trailrar utan chauffér som
containrar.

De ojamna ekonomiska forutsattningarna som ofta gett utslag i val av trafikslag kan saledes
vara pé vag att férandras. Okningen av det obeledsagade godset kan bero pa sévél dkade
I6nekostnaderna som den omtalade chaufforsbristen. Genom att sdnda semi-trailrar istéllet for
lastbilar dver Ostersjon behdver inte heller chaufforerna skickas lika langt bort, da
utrikestrafiken domineras av utldndska akerier och chaufforer. Det &r dven troligt att arbetet
med social harmonisering inom EU kan ha en viss inverkan.

Angoring nara slutdestinationen eller omlastningslésningar

Tva av respondenterna tror inte pa omlastningslésningar i samband med
overflyttningsmaéjligheter. De pépekar att omlastning ar dyrt och att hamnar konkurrerar med
inlandsterminaler som inte bara har 6ppet dagtid. Reglering av hamnarbetarnas arbetstid och
dvertidsersattning gor att det blir betydligt dyrare att lasta om i en hamn &n i en inlandsterminal,
vilket hindrar konkurrensen. En respondent menar att den politiska viljan att flytta gods fran
vag till sj6 borde ga genom jarnvagen. Nar hellaster flyttats fran jarnvagen till sjofarten skulle
annan vagtrafik kunna flyttas till jarnvégen. En respondent tror dock att det skulle kunna finns
kommersiella mojligheter att skapa ett omlastningsnav i Malmo/Trelleborg/Y stad.
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Hinder respektive mdjligheter for langre linjer

Tva av respondenterna ser att obalanserade floden &r hinder for att flytta sjofarten narmre
godsets slutdestination. Den ena respondenten menar att det dr svart att fa returfloden fran
Malardalsomradet da det finns liten produktion dér, medan den andra respondenten menar att
utmaningen finns i den norrgéende riktningen. Utan balanserade floden &r det svart att fa
kostnadseffektivitet. Reflektionen som kan dras fran dessa uttalanden ar att samverkan och
informationsspridning torde kunna bidra till att battre balansera flédena.

Marknadssituationen har betydelse. SOL har tidigare testat att langa sjobenet mellan
Helsingborg och Travemiinde jamfért med Malmé och Trelleborg och &ven Hangé-Rostock.
Det visade sig dock att konkurrensen den gangen var for hard (se vidare i avsnitt 0 och mer
detaljerat om transporttjansten i Woxenius, 2012). Nu har man ett starkt dgarskap genom
samarbetet med Wallenius och geografin i det nya konceptet &r ocksa annorlunda.

Avseende flodena langs Vastkusten sa berors mojligheterna att trafikera pa Oslo, men befintliga
linjer samt tdgpendlar ses som svara konkurrenter. Majligheter ses mer i att 6ka tagpendlarna.
En respondent papekar att kunderna maste vara 6ppna for nya koncept och beredda att bryta
vanor, de beh6ver ha anpassningsformaga och vilja. Som exempel ges anvandandet av
obeledsagade semi-trailrar som é&r lite krangligare att transportera med flera lankar jamfort med
att lata chaufférer kora och anvanda olika farjor. Nar man val andrat metod ar det dock enklare
att andra transportupplagg med obeledsagade semi-trailrar &n de chaufférsbundna transporterna
som har mer restriktioner. P4 den europeiska marknaden finns exemplet Cobelfret som har
lyckats fa upp volymer pé sina 8 000 langdmeters fartyg fran Zeebriigge/Rotterdam till Dublin.
Enligt Stena har Cobelfret sett en stark okning av dubbelstackade containrar pa kassett och en
overgang fran semi-trailer/lastbil for den inomeuropeiska trafiken.

En respondent menar att méjligheterna star 6ppna da havet och hamnarna har all nédvandig
kapacitet. Beredskapen hos rederierna att ta emot ¢kade fraktvolymer tycks ocksa vara god. En
respondent menar att det delvis ar mojligt att géra med befintliga resurser. Tva respondenter
menar att det ar fullt mojligt att 6ka resurserna genom att forvérva fler fartyg, antingen genom
att chartra eller att kGpa nytt, ett tredje alternativ som namns &r att utoka kapaciteten pa
befintliga fartyg genom att forlanga dem. Det uppges vara bade mer ekonomiskt och gé
snabbare an att kdpa nya fartyg. Betraffande kapacitet i hamnarna for omlastning sa bedéms
denna finnas.

Frekvens patalas av samtliga respondenter. En respondent menar att en narsjofartlinje behover
ha minst tre avgangar per vecka i bada riktningar. | narsjofart som fungerar som skyttlar behovs
det daremot flera avgangar per dag och regelbundenhet. En respondent menar att frekvensen
delvis beror pd omloppstider som i sin tur anpassas till vilotider. En rundresa bor ta 1,5 till 2
dygn. Frekvens blir pengar, for star godset still blir det kostnader i form av till exempel semi-
trailerhyra.

Faktorer som paverkar anvandningen av narsjofarten

Transportkostnad uppges av samtliga respondenter som viktigast, tva respondenter anger
dérefter transporttid som nést viktigast. En respondent menar att kundernas krav &r en drivkraft
for kortare transporttid och att det &r mer brattom samt att man jamfor ledtider med landsvag.
Dock papekar respondenten fordelen med sjévagen som kan kombineras med vilotider och pa
sétt bli mer ekonomiskt for kunden. Den andra respondenten ser inte samma tidspress, utan
menar att man regelbundet ser dver tidtabellen for att kunna kora langsammare, det underlattar
ocksa med obeledsagat gods for vilket tiden inte ar lika pressad. Den tredje respondenten menar
att for langre transporter &r tiden inte lika viktig utan upp till tre dagar kan vara godtagbart, det
blir daremot problem om fartyget avgar tva dagar senare an bestamt.

En respondent namner frekvens som nast viktigaste faktorn medan de évriga tvéa
respondenterna rankar den som nummer tre. Frekvensen ar sarskilt viktig for den
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chaufforsbundna trafiken da ett ekipage med chauffor har hog tidskostnad och 1&g frekvens ger
stora effekter vid missad avgang.

Tillforlitlighet och flexibilitet nAmns av samtliga respondenter som viktigt. En respondent
pekar pa lastbilens stora fordel, men att RoRo ocksa innebar en stor flexibilitet med semi-
trailrar och containerkassetter.

Avseende miljéfaktorn ar respondenterna lite delade i sin uppfattning. En respondent menar att
det &r en stark drivkraft och att man ser att det ar en politisk forandring pa gang, vilken ocksa
gor sig gallande i forandringar i regelverket. Den nya generationen staller andra krav som
gynnar sjofarten. Den andra respondenten menar att miljofaktorn far allt storre inflytande och
att det &r olika for olika industrier/branscher och den tredje respondenten menar att miljon &nnu
inte fatt genomslag.
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MaOjliga transportkoncept

| detta avsnitt presenteras nagra alternativa sjofartsupplagg for att forlanga sjofartens andel av
transportstrackor mellan Kontinentaleuropa och Sverige. En utgangspunkt ar att
transporttjansterna maste vara kommersiellt intressanta for rederierna som erbjuder tjansterna
och erbjuda tillrackligt bra kombination av transportkvalitet och kostnad for att attrahera
kunder. Karaktaren pa utbudet av sjofart dr timligen komplex med ett stort antal kombinationer
av t ex transporttid, frekvens och pris och detta skall stéllas mot en likaledes komplex
efterfragekaraktar med olika varugrupper, logistik-/terminalstruktur, om chaufféren ar med etc.
Det &r séledes inte en enkel matematisk 6vning att bedéma kommersiell bérkraft for en enskild
rutt och det satts inte heller som ett strikt krav i analysen da tjanster dar pris/kvalitet inte riktigt
nar transportkdparnas krav kan ha sddana samhallsekonomiska férdelar att nagon form av stod
eller reglering kan 6vervégas.

Avsnittet gor inte ansprak pa att presentera fardiga upplagg som rederier kan borja segla efter
eller transportkopare och speditorer kan borja efterfraga utan skall ses som en strukturering av
tdnkbart utbud och ett underlag for diskussioner mellan rederier och stora
transportkopare/speditorer. Det tankbara utbudet utgar fran att syftet ar att minska utslapp av
CO; och transittrafik genom Skaéne. Det stalls i forsta hand mot dagens transportuppliagg som
transiterar Skane med lastbil, men for att uppna tillrackligt stora volymer for sjofartsupplaggen
kan aven viss jarnvagstrafik mellan Skane och Mellansverige f& minskade volymer. Dartill
paverkas forstas underlaget for dagens sjofartsutoud i huvuddelen av alternativen. Inriktningen
mot gods som belastar sydsvenska végar gor att fokus ligger pa RoRo- och RoPax-sj6fart men
pa langre sikt kan &ven containerfartyg komma ifraga.

Figur 10. Kapacitetsvariationer mellan trafikslag - transportkapacitet i tjugu-
fotscontainrar (TEU). Bildkalla: Lumsden m fl., 2019, s. 83.
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De olika trafikslagens kapacitet och beroende av skalfordelar &r en viktig parameter nar
transportkedjor utformas. Figur 10 visar forvisso containersegmentet men principen att hamnen
behdver éverbrygga stora volymskillnader &r liknande for RoRo/RoPax-trafiken.

Liksom containerfartygen har RoRo och RoPax-fartygen blivit allt stérre med aren. Nya stora
fartyg séatts ofta forst in mellan Benelux och Storbritannien/Irland. Ett exempel &r Cobelfrets
systerfartyg Celine och Delphine om ca 8000 langdmeter som kan lasta nastan 600 semi-
trailrar. Nér de stora farjerederierna sétter in nya storre fartyg pa Nordsjon flyttas den tidigare
generationen till andra linjer. Inom Stena har t ex nya farjor pa Nordsjon gjort att Géteborg-Kiel
tar 6ver de gamla och Karlskrona-Gdynia tar éver fran Goteborg-Kiel. Dock behover farjorna
ofta anpassas for de nya rutterna med olika forhallande mellan personer och gods och olika
seglingstider innebdr en annan konfiguration med hytter, saten, restauranger etc. Enligt Stena
kan utvecklingen i Nordsj6n och Irlandska sjon ge en inblick i vad som kan forvéntas pa de
skandinaviska sjofartsmarknaderna.

Dagens utbud av RoRo/RoPax i sddra dstersjon

Godsflodet mellan Kontinentaleuropa och Sverige betjénas idag av ett relativt stort antal rutter.
Ett fatal rutter anléper hamnar en bit norrut ldngs Sveriges kuster, t ex RoRo-trafiken pé
Benelux och Storbritannien (som alternativt kan soka vagar som nar Sverige via Tyskland),
RoPax-linjerna Géteborg-Kiel och Nynédshamn-Gdansk liksom RoRo-systemen for i forsta
hand skogsindustrin. Trafiken 6ver de fasta forbindelserna dver Stora och Lilla Bélt och
Oresund &r ocksa tamligen omfattande, vilket visades i avsnitt 2. En stor del av godsflodet
anvinder dock RoPax-utbudet i sédra Ostersjon. Figur 11 visar dagens utbud av RoPax-sjéfart.

Figur 11. RoRo och RoPax-linjer mellan kontinenten/Storbritannien och Sddra Sverige.
Kélla: Rederiernas hemsidor.
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Med en ndgot snavare geografisk avgransning, Sédra Ostersjon, 6kar relevansen for analysen av
alternativ till transit genom Skane. Tabell 14 visar aven detaljer om seglingstid, frekvens och de

rederier och fartyg som trafikerar de mest relevanta rutterna.
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Tabell 14. RoPax-linjer mellan Kontinentaleuropa och Sodra Sverige, februari 2019, fran
vast till 6st. Kalla: rederiernas hemsidor.

Land-hamn Land-hamn Segel- | Frekvens |Fartyg Byggt/ Lingd/  |Brutto- | Lingd- |Pax |Design - |Rederi
tid ombyggt | bredd/djup- [draktig-| meter, fart (land)
géende  |het fordon
S-Goteborg D-Kiel 14.5 1/d Stena Germanica ‘01/07/10 | 241/29/6,1 | 58 000 3800| 1300 21,5 |Stena Line (S)
St. Scandinavica 03/'07/11 243/30/6,3 | 51 800 3800( 1300 21.5
S—-Malmé D-Travemiinde 9 2-3/d  |Finnpartuer 95 183/29/7 32500 3050 272| 21.3 |Finnlines (I)
Finntrader 95 183/29/7 32 500 3050 274] 21.3 |(fd Nordé Link)
S-Helsingborg D-Helsingdr 20min| 1-4/h |Aurora 92 111/28/5 10918 535] 1250 14 |ForSea
Tycho Brahe 91 111/28/5 11150 539( 1250 14.5 |(SE/EU)
Hamlet 97 111/28/5 10 067 553] 1000 12 |(fd Scandlines)
Mercandia IV '89 95/15/3 4511 290| 383 10
Mercandia VIIT 87 95/17/3 4296 290 303| 125
S-Helsingborg |D-Travemiinde 9-10 1/w  |Nils Holgersson 01 190/30/6 | 36 500 26401 7441 22 |TT Line (D)
S—Trelleborg |D-Travemiinde 7-8 2-4/d  |Peter Pan 01 190/30/6 36 500 2640 744 22
Nils Dacke '95 180/27/6 | 26 800 2400| 300 19.5
Robin Hood '95 180/27/6 | 26 800 2400 300 19.5
S—Trelleborg  |D-Rostock 5.8-7.5| 2-3/d |Mecklenb.—Vorp. 96 200/29/6 36 200 3200| 745 22.5 |Stena Line (S)
Skane 98 200/29/6 29 000 3295 600 21
S-Trelleborg  |D-Rostock 5.5-7.5 3/d Huckleberry Finn '88/°93/°02 167/26/6 24 700 22001 400 20 |TT Line (D)
Tom Sawyer '89/°93/°01 167/26/6 | 24 700 2200| 400 20
S—Trelleborg  |D-Sassnitz 4.0 1/d FS Sassnitz '89 171/24/6 20300 900| 1000 21 [Stena Line (S)
S—Trelleborg  |PL-Swinoujscie 7-9 1-3/d |Galileusz *93/°06 150/23/6 13 000 17401 1251 19 |Unity Line
Wolin '86/702 189/23/6 22 900 1720] 370 18 (PL)
Gryf 91 158/24/6 18 600 1800 180 17
Copernicus '93/'10 150/23/6 14 400 1780 50 19
S-Ystad PL-Swinoujscie 7 1d  |Mazovia '96/'12/'14 | 168/28/6 | 29940|  2620| 1000| 16.7 |Polferries (PL)
7 1/d Cracovia '02/'17 180/24/6 25028 2200 650 17
7 S/w  |Baltivia '81/°89/°07 | 147/24/6 17 800 1400 178 19
S—Ystad PL-Swinoujscie 7 2/d Polonia '95 170/28/6 29 900 1100{ 918| 20.2 |Unity Line
Skania '95 174/24/6 | 23 700 1850( 1400 27 |(PL)
Tan Sniadecki 88 155/22/5 14 400 490 57 19
Kopernik 77/°94/°08 | 160/22/6 14 200 975] 360] 18
S—Karlshamn  |LT-Klaipéda 14 6/w  |Lisco Optima 99 186/26/6 25200 2300 337| 22.5 |DFDS Lisco
Lisco Patria 92 154/24/6 18 300 1800] 213 18 (DK)
S—Karlskrona |PL-Gdynia 12 3/d Stena Baltica '86/°94/°05 162/28/6 31200 1590| 1200 19.5 |Stena Line (S)
Stena Spirit '83/'88 175/31/7 39 180 2214) 1700 21.5
Stena Vision '81/'87 175/31/7 39 180 2214] 1700 21.5
S—Nynéshamn |PL-Gdansk 18 6/w  |Nova Star 11 162/25/6 27 744 2790 1215] 21  |Polferries (PL)
Wawel '80/°89/°04 | 164/28/7 25318 1490( 1000 16.7

Landtransporterna genom Skane avlastas &ven av RoRo-trafik pa hamnar i norra Ostersjon,
Bottniska viken (sésom WALLENIUS SOLs (2019) och SCAs (2019) upplagg). De ar
utformade for skogsindustrins export, men erbjuds dven andra transportkopare, sarskilt i
nordgaende riktning, och avlastar darmed svensk landinfrastruktur.

Okad anvandning av RoRo och RoPax-rutter Kontinenten - norr om
Skane

Ett forsta alternativ &r att starka de rutter och transporttjanster som redan idag uppfyller
projektets syfte, d v s forbinder Europeiska Kontinenten med hamnar norr om Skane. Det géller
framst dagens RoPax-rutter Goteborg-Kiel med Stena Line och Nynéshamn-Gdansk med
Polferries. Aven Stenas farjelinjer Varberg (flyttar till Halmstad i februari 2020)-Grena,
Goteborg-Fredrikshamn och Karlskrona-Gdynia minskar trangseln pa Skanes vignat genom att
erbjuda alternativ till de sydskénska hamnarna. De behandlas dock inte mer hér dé de inte
namnvart férlanger sjobenet i jamforelse med farjedverfarter i S6dra Ostersjon och forvantas
saledes inte minska COz-emissionerna. Ur ett snavt svenskt perspektiv minskar dock CO,-
utsl&ppen inom svenskt territorium jamfort med om sydligare hamnar anvands. Dessutom
forvantar sig Stena Line att flytten till Halmstad 6kar konkurrenskraften for floden till och fran
S6dra Halland, Smaland och Norra Skane. Saledes kan flytten minska belastningen pa Skanes
vagnat.
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Det finns sannolikt en del ledig kapacitet att utnyttja i RoPax-rutterna Goéteborg-Kiel och
Nynashamn-Gdansk. For RoPax-rutterna ar sasongsvariationer en realitet da passagerartrafiken
ar storst pa sommarhalvaret. Under semestertid ar detta gynnsamt for rederierna da godsflodena
i regel &r lagre pa sommaren, men vintertid torde det finnas kapacitet for mer gods ombord
forutom vid de storre loven. Det finns ocksa en veckorytm i styckegodstrafiken mellan Sverige
och Kontinenten som enligt Stena ger belastningstoppar i farjetrafiken pa tisdagar och torsdag-
I6rdag.

Om stora floden ska flyttas dver behdver sannolikt linjerna forstarkas med fler eller storre
fartyg. | fallet med fler fartyg dkas aven frekvensen, vilket skulle 6ka konkurrenskraften jamfort
med de nuvarande dagliga avgangarna. Att 6ka kapaciteten genom kraftigt ¢kad fart (med
snabbare fartyg &n de 17-21,5 knop som de farjor som trafikerar rutterna idag &r byggda for)
skulle sannolikt vara alltfor kostsamt, och dé energiatgéangen, och med dagens
framdrivningsteknik darmed dven CO»-utsléppen, &r starkt beroende av fart ger en hogfartsfarja
liten om ens nagon emissionsbesparing jamfort med lastbil. Dessutom behdver chaufférerna fa
ut sin vilotid om 10 timmar ombord pa farjan. Trenden under senare &r ar snarare att sanka
farten for att minska bransleférbrukning och CO,-utslapp daven om det ar svart inom RoPax med
kunder med sa skilda forvantningar pa transporttid (Raza m fl., 2019).

Dock skulle en flexibel avgangstid kunna 6ka frekvensen da Stena Lines fartyg ligger i hamn i
Goteborg och Kiel i hela 9,5 timmar och Polferries i Nyndshamn och Gdansk i 6 timmar. Dock
skulle det forskjuta tidtabellen varje dag, vilket varken godstransportkdpare eller passagerare
uppskattar. Stenas linje har idag en jamn fordelning mellan beledsagat och obeledsagat gods
och det senare Okar. Ett tdnkbart alternativ med 6kande andel gods utan chauffor ar enligt Stena
att satta in en s kallad sweeper, d v s en avgang med ett RoRo-fartyg som bara tar obeledsagat
gods och som stéttar en RoPax-linje, for att 6ka kapaciteten. En sweeper kan ocksa transportera
farligt gods som &r problematiskt att blanda med passagerare. En sweeper-avgang torde ocksa
kunna vara aktuell for Nynashamn-Gdansk.

En tillgang ar aven de RoRo-upplagg som foljer de svenska kusterna som namndes ovan. De ar
ofta utformade efter basindustrins behov och i synnerhet for skogsindustrins exportfléden. SCA
forbinder t ex Kiel, Helsingborg och Malmé i séder med Oxeldsund, Iggesund, Sundsvall och
Umead i norr med tre RoRo-fartyg och de saljer 6verflodig kapacitet pa 6ppna marknaden (SCA,
2019). SCA driver dven en containerfeeder, men bara mellan Rotterdam och Oxeldsund,
Sodertalje, Sundsvall och Umeé (ibid.) och anloper alltsa ingen hamn i Tyskland eller Polen.

Aven WALLENIUS SOLs nya RoRo-uppléagg ar ett bra exempel och en hamnkombination av
intresse for denna studie ar Travemiinde/Liibeck och Husum (Ornskéldsvik) (WALLENIUS
SOL, 2019) aven om upplagget framst betjanar den finska skogsindustrin. WALLENIUS SOL
vander sig ocksa till 6ppna marknaden for att komplettera skogsindustrins laster. Detta foljer ett
val beprévat koncept som SOL utvecklat med Stora Enso pa linjen Goteborg-Zeebrigge (for en
fallstudieanalys, se Christodoulou m fl., 2019) men DFDS tog over trafiken i juni 2019 genom
att kdpa de fartyg som Stora Enso chartrat for trafiken. Jamfort med SCA &r for dvrigt Stora
Ensos bruk lokaliserade langre sdder och vésterut varfor Stora Ensos sjofartsfléden i huvudsak
lamnar Sverige via Géteborg och inte Ostersjéhamnar. Sodra, Vida och ATA Timber anvander
en hel del sjofart, och exportflédenas storlek gor att de ofta redan transporteras med sjofart eller
jarnvég.

Sarskilt intressant for éverflyttning fran vig till RoRo-trafiken mellan Sédra Ostersjén och
Norra Ostersjon/Bottniska viken &r stabila, norrgaende industrifléden som kan komplettera
skogsindustrins sydgaende flode. Eftersom dessa tjanster redan erbjuds pa éppna marknaden
kan en omstallning ga mycket fort men eftersom de idag anvands i begransad omfattning for
hogforadlat gods torde nagon form av stimulans behdvas om flodena ska oka mycket.

Nya direkta RoPax-linjer

Dagens rederier verkar pa en konkurrensutsatt marknad och de utvarderar forstas kontinuerligt
underlaget for nya linjer. Det finns dock ett visst motstand att starta nya linjer da nya linjer inte
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bara kan forvantas ta volymer fran konkurrerande linjer utan aven fran de linjer rederiet redan
driver. Rederierna kan forstas flytta fartyg och testa nya linjer och det sker ibland, men man ska
inte underskatta vikten av att ha en vél upparbetade kundkrets och stabilitet i linjenétet. Ett
hinder mot att byta hamnar och starta nya linjer ar att det inledningsvis behovs lots da
personalens lotsdispenser tar lang tid att fa. Det finns saledes en betydande stabilitet i vilka
linjer som trafikerar Sodra Ostersjon idag. Linjer kan forstas ocksa startas av nya rederier eller i
samarbete mellan rederier aktiva pa marknaden idag, liksom av rederier som inte &r aktiva i
Sodra Ostersjon, s& trogheten mot att starta nya linjer ska inte 6verdrivas.

Aven om RoPax-fartyg i huvudsak lastas och lossas av kunderna sjalva kraver trafiken en del av
hamnarna som anlops. Det géller sérskilt passagerartrafiken som behdver biljettluckor vid
infarterna, vantsalar, och ett mer uppstyrt flode an RoRo-trafiken dér lastbérare lamnas sa att
hamnen kan hantera uppstallning och lastning. Kusterna norr om Skane-Blekinge har dock flera
hamnar som med ganska enkla medel skulle kunna ta emot nya RoPax-linjer.

Ett alternativ till att 6ka anvandningen av linjerna Goteborg-Kiel och Nyndshamn-Gdansk &r
saledes att anlépa hamnar nagot langre soderut pa vast- respektive dstkusten, t ex
Varberg/Halmstad och Vastervik/Oskarshamn, och med samma antal fartyg erbjuda en hogre
frekvens genom en kortare seglingstid. En nackdel &r dock att chaufforerna inte far ut sin langa
vilotid ombord.

De liangre RoPax-linjerna delar idag upp flodet mellan 6st och vast. Gdansk ligger langt Gsterut
och Kiel ligger langt vasterut, sa det ar svart for Nynashamn-Gdansk att attrahera gods fran
véstra delarna av Tyskland och motsvarande svarigheter finns for Goteborg-Kiel att attrahera
gods frén ostra delarna av Ostersjons sydkust. Ett annat alternativ ar da att satta in nya linjer
som “rundar” Sédra Skane, t ex Kiel-Nyndshamn och Gdansk-Goteborg for att minska den
geografiska uppdelningen av flédena. Det finns utrymme att 6ka géngtiden i Sodra Ostersjon
och bibehalla dagliga avgangar med tanke pa de langa hamnliggetiderna dagens farjor har idag.

Om det priméra malet ar att minska transittrafiken genom Skane &r ett alternativ att anlGpa
hamnar strax norr om Skane, t ex Karlshamn/Karlskrona och HallandsHamnar Halmstad. En
fordel jamfort med hamnar langre norrut &r att en storre del av marknaden kan anvénda
sjofartstjansten utan att behova kora soderut frin hamnen. Med ett sddant upplagg kan t ex
lageranlaggningar i Smaland, framst Jonképingsomradet, betjénas utan alltfor [ang omvag.

Nya direkta RoRo-linjer

Det finns en troghet hos transportkdpare och speditérer mot att anvanda RoRo med flera lankar
i transportkedjan istéllet for att anlita ett keri. Det ar utan tvekan bekvamt for transportkoparen
att lamna 6ver godset till en chauffor som tar ansvar for godset hela vagen och anvander
RoPax-farjor eller fasta forbindelser for att ta sig mellan Sverige och Kontinenten. For rederiet
&r det dock en stor skillnad mellan att sélja en av flera l&nkar i en transportkedja och att vara
underleverantor till ett akeri. Trots att det ar krangligare for varuagare och speditorer noterar
Stena att den obeledsagade trafiken okar, bade i Nordsjon och Irlandska Sjén och for deras
langre linjer som anldper Sverige.

Skiftet mot obeledsagade transporter kan ske gradvis genom hdgre andel obeledsagade semi-
trailrar och containrar pa kassetter pd RoPax-rutterna, men det tar langre tid att hantera
enhetslaster i hamn jamfort med de lastbilar som kérs ombord av chaufférer, varfor tidtabellen
kan behdva andras om det blir stor andel obeledsagat gods. Skiftet kan ocksa ske genom en
overgang till att anvanda kompletterande sweepers, renodlade RoRo-linjer eller inom-
europeiska containerlinjer.

Ett exempel pa en transporttjanst som utmanade det gangse sattet att bedriva trafik pa Sodra
Ostersjon var SOLs linje mellan Helsingborg och Travemiinde (for en fallstudieanalys, se
Woxenius, 2012). SOL startade trafiken i september 2010 efter pastotningar fran de stora
speditdrerna som var missndjda med att Finnlines och TT Line samtidigt héjde priserna kraftigt
utan férhandling eller forvarning. SOL drev den som en tdmligen konventionell RoRo-trafik
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men pa en marknad som dominerades av RoPax. Genom mycket lagre fart, 14 knop (se
marknadsforingen i Figur 12), och generost tilltagen tid i hamn kunde de sénka
driftskostnaderna dramatiskt. Den lagre farten halverade néstan brénsleférbrukningen (1,25 ton
bunker/timme) jamfort med konkurrenternas snabbare RoPax-fartyg (2,3 ton/timme). Slacket i
tidtabellen gav en mycket hdg tidsprecision — tjansten var i princip bara férsenad pga. riktigt
starka vindar, och da drabbades konkurrerande transportalternativ i form av RoPax via hamnar i
Sodra Skéne och Oresundsférbindelsen &nnu hardare.

Figur 12. Marknadsféring av SOLs linje Helsingborg-Travemiinde, 2010-2013.

SOL drev trafiken fram till april 2013, men var besvikna pa speditrerna som inte anvande
linjen som forvantat utan delvis gick tillbaks till de andra rederierna. SOL kunde fylla fartygen
med annat gods, men det bar sig inte i langden. En 6kad andel direkt jarnvéagstrafik mellan
Kontinenten och Sverige liksom laga chaufforsloner angavs ocksa som skal for att linjen lades
ned.

En 6kad andel obeledsagade semi-trailrar dppnar upp for liknande upplagg framdver. Nar vél
transporterna planerats upp med flera lankar med olika akerier eller jarnvagsforetag och en
RoRo-tjanst daremellan har ganska hoga administrativa kostnader redan tagits. Det kan da vara
gynnsamt att anvanda sjofarten pa allt langre strackor, vilket pekar pa att kunder féredrar
hamnar lite langre norrut, t ex HallandsHamnar Varberg och Goteborg pa Véstkusten och
Oskarshamn och Norrképing pa Ostkusten. Stena pekar ocksa pa att kunder skickar obeledsagat
gods Goteborg-Kiel for att kunna kombinera med jarnvég i Sverige.

RoRo-linje med flera stopp langs kusten

RoRo-tekniken 4r anpassad for direkttrafik mellan tvd hamnar med snabb hantering och laga
krav pa lastplanering. Slingtrafik med flera stopp langs kusten forekommer dock, t ex RoRo-
upplaggen for skogsindustrin som beskrivits ovan. Fér RoPax ar det ovanligt da stoppen ar
fordyrande men framforallt forlanger de transporttiden. Dér flera stopp l&angs végen tillampas
inom RoPax &r i princip bara dar passagerarna frdmst turistar, t ex Hurtigruten, eller nér ett
stopp tillater taxfreeforsiljning sdsom Viking Lines trafik Stockholm-Mariehamn (Aland)-Abo.

For att forlanga sjobenet i kontinenttrafiken genom nya rutter med flera stopp langs kusten,
ibland betecknat kustsjofart, bedéms det som mest realistiskt med RoRo-linjer for obeledsagat
gods. Kommersiella barigheten i kustsjofart aterkommer regelbundet i debatten, men har hittills
haft svart att materialiseras for annat &n bulkvaror.

49



Forlangda sjoben: nar- och kustsjéfartens potential

Alla typer av gods ar sannolikt inte heller aktuellt fér denna typ av trafik utan framst
forhallandevis lagvardigt gods och industrigods i fasta upplagg. Flera hamnar och Stena Line
har angett att lots-, farleds- och delar av hamnavgifter som beror pa fartygets storlek, inte pa
omsatt godsmangd i hamnen, utgdr ett stort hinder for ett upplagg med dellaster till flera
hamnar. For att fa till stind RoRo-sj6fart mellan Kontinenten och Sverige med flera stopp langs
svenska kuster behover avgiftsstrukturen darfor ses éver. Regelverk for t ex bemanning och
beskattning behover ocksa klarlaggas da en slingtrafik till del kan avse inrikestrafik mellan tva
svenska hamnar. Vissa rutter skulle ocksé kunna anvanda sig av regelverket for inre
vattenvéagar.

Navtrafik via hamn i Sodra Skane

En variant pa RoRo-linjer som kopplar ihop anlop i Tyskland eller Polen med flera stopp langs
svenska Kusten &r att anvanda en hamn pa svenska sydkusten — t ex Malmo, Trelleborg eller
Ystad — som sa kallat nav. RoPax-trafiken skulle da fortsatta som idag, men delar av flodet kan
direkt i navet lastas om till eller fran fartyg som i sin tur transporterar godset langs Sveriges
kuster till hamnar langre norrut. Det ar formodligen tamligen svart att fa sadan trafik
konkurrenskraftig, och det ar bara aktuellt for den delen av godset som har Iaga tidskrav och ska
till eller fran orter tamligen langt upp i landet. Omlastningen i navet belastar transportkedjan
tids- och kostnadsmassigt. Trafiken forsvaras bl. a av att det de facto blir inrikestrafik med
annat regelverk och framforallt beskattad bunker. Séledes behovs sannolikt ndgon form av
stimulans for att ett rederi ska vaga starta navtrafik. Dock avfardar t ex Stena inte en sadan
trafik som orealistisk.

Navtrafiken kan koppla ihop sydskanska hamnar direkt med en hamn pa Vést- respektive
Ostkusten eller bedriva slingtrafik langs kusten for att komma néra avséndare och mottagare.
Vidare kan antingen en av Skanes sydliga hamnar véljas som nav och gods ompositioneras till
och fran de andra skanska hamnarna via vég eller sa kan en slinga anl6pa flera skanska hamnar.
Det hade dock varit en fordel att samla godsflodet i en hamn som kan koppla flodena pa svensk
sida med flodena soder om Ostersjon. Trelleborg &r ju stérsta hamnen i Skane, men da en stor
del av flodet pa medellang sikt sannolikt fortsétter ankomma och lamna hamnen via vég skulle
detta ge en mycket hog lastbilskoncentration pé vagarna runt Trelleborg. Hamnarna har angett
att de har kapacitet for att 6ka flodet och &ven lasta om till andra fartyg, men att flytta
farjeanlopen fran Malmo och Ystad till Trelleborg &ar en forandring i helt annan skala. Att flytta
dagens farjetrafik i Sodra Ostersjon till en enda skansk hamn anses inte realistisk.

Import- och exportgodset kan kompletteras med inrikes floden mellan Sédra Skéne och
Mellansverige, men bara for gods med laga krav pa transporttid. Denna typ av trafik &r som sagt
svar att fa att bara sig, annars hade den forstas redan bedrivits kommersiellt, och framgéng
kraver en 6vergang till obeledsagad trafik.

Nya typer av transportkoncept

Alternativen som skissats ovan bygger pa anvandning av konventionella fartygstyper och
traditionell framdrivningsteknik. Parallellt med utvecklingen av nya linjer och
fartygskonfigurationer stimulerar héllbarhetskraven en intensiv teknisk utveckling inom bl. a
framdrivningsteknik, energibarare, avgasrening, stédjande system ombord, elanslutning vid kaj,
hydrodynamik och ruttoptimering. Med hdgre energieffektivitet och lagre CO»-utslédpp genom t
ex elektrifiering och biobranslen kan eventuellt farten tillatas 6ka, men for lang tid framét
kommer det finnas alternativa anvandningssatt for energi. P& lang sikt kan teknikutvecklingen
f4 stor betydelse for RoRo- och RoPax-trafikens konkurrenskraft pa Sédra Ostersjon, men detta
projekt fokuserar byte av trafikslag pa relativt kort sikt och med befintlig teknik.

Inom RoPax byggs eller anpassas fartygen i regel for en sarskild rutt da transporttiden ger olika
behov av hytter, séten, restauranger, affarer och fordonskapacitet. Rederierna kan valja att
anpassa fartygen annu hardare till de olika rutterna och forstas aven utveckla ny helt nya
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fartygskoncept for att serva olika marknadssegment. Det dr svart att se kommersiell framgang i
helt nya koncept da fartyg har sa lang livslangd att hért specialiserade fartyg 6kar ekonomiska
risken da andrahandsmarknader saknas. Detta ar en klassisk nackdel for fartyg for inre
vattenvagar som ofta ar strikt anpassade till en viss storlek pa slussar. Fragan om flexibilitet
eller specialisering stod ocksa i centrum nar containersjofarten i princip ersatte den traditionella
styckegodssjofarten. Containerfartyget ar forvisso hart standardiserat, det kan i princip bara ta
20- eller 40-fotscontainrar, men finessen &r ju att containrarna kan lastas med i princip vilket
gods som helst. De flexibla styckgodsfartygen hade nackdelen att de var dyra och tog alltfér
lang tid att lasta. RoRo-principen féljer samma monster med ett specialiserat fartyg for rullande
gods, medan RoPax 4r ett valdigt oppet koncept som i princip kan ta ombord allt som gar eller
rullar (Woxenius, 2012).

Ett av rederiernas vagval star nu foljaktligen mellan fartyg som ar hart anpassade till respektive
rutt och mer flexibla enhetsfartyg. Det ar som sagt svart att se att ndgon skulle vaga
teknikutveckla och bygga nytt for denna marknad utan tonnaget kommer férmodligen besta av
befintliga eller nybyggda fartyg med en trygg alternativ anvindning. Trenden gér for
narvarande mot allt mer standardiserat tonnage och Stena RoRo har med beteckningen E-Flexer
utvecklat en ny generation farjor med klart battre miljoprestanda. En standardisering sker och
Stena RoRo har bestallt atta RoPax-fartyg i tva olika storlekar av ett varv i Kina med leverans
frén arsskiftet 2020. Stena Line ska anvanda tre fartyg i Irlandska Sjon och tva lite storre,
eventuellt i Sydostra Ostersjon. P4 tio ar chartrar DFDS ett fartyg for trafik i Engelska kanalen
och Brittany Ferries tva for trafik mellan England och Spanien (Stena RoRo, 2019) dar de
senare har nagot storre andel passagerare. E-Flexer ar ocksa generellt stérre an de fartyg som
idag trafikerar de kortare rutterna pa Sodra Ostersjon med en langd p& 215 m, kapacitet p& 3100
langdmeter och 1000 passagerare for de sex forsta och de tva som levereras 2022 ar ungefar
som tysklandsfarjorna (240 m/3600 langdmeter/1200 passagerare).

For att verkligen maximera sjofartsstrackan kan fartygen forstas aven soka sig in i Vanern
respektive Méalaren. Hamnar som Kristinehamn i V&nern och Kdping i Mélaren skulle t ex
kunna serva lageranlaggningar i Orebro och Hallsberg med en vagtransportstracka under 10
mil. Detta ger dock tamligen langa seglingstider och begransningar i fartygsstorlek. Enligt
Sjofartsverket (2019) begréansar slussen i Sédertélje fartyg som ska in i Malaren till
(Langd/Bredd/Djup) 124 m/18 m/6,5 m och slussarna i Trollhatte kanal &r 87 m/12,6 m/ 4,7 m.
Som framgar av Tabell 14 &r de fartyg som trafikerar Sédra Ostersjon i storleksordningen 150-
200 m l&nga och 25-30 m breda. Fartygen som trafikerar Oresund &r ndgot kortare, men
bredare, &n kapaciteten i slussen i Sodertélje medan fartygen Stena driver mellan Kiel och
Goteborg ar klart storre. Sodertélje kanal utvidgas dock och ska kunna klara fartyg som &r 160
m langa och 23 m breda. Slussarna i Trollhatte kanal narmar sig sin tekniska livslangd och nya
slussar utreds. Byggs det nya blir de troligen st6rre &n dagens slussar.

Det ar sannolikt svart att fa ekonomi i trafik med sma fartyg direkt fran Kontinenten till Vanern
respektive Mélaren. Ett alternativ &r att stora fartyg anvands mellan Kontinenten och hamnarna
i Goteborg och Sadertalje och dar lastas om till mindre fartyg eller pramar for att forlanga
sjofartens andel av transportkedjan. Detta skulle verkligen maximera sjobenet men transport péa
inre vattenvagar moéter en hel del barridrer, vilket erfarits av entreprendrer som forsokt utveckla
containertrafik mellan Géteborg och Trollhéttan med pram respektive Kristinehamn med
feederfartyg (Rogerson m fl., 2019) dven om de utredda fallen avser containertrafik. For att
samhallsekonomiska kalkyler ska utfalla positivt for trafiken pa inre vattenvagar maste
eventuellt analysen ta hénsyn till lite fler aspekter &n dagens samhéllsekonomiska kalkyler for
infrastrukturinvesteringar (Arvidsson m fl., 2017).

I Nordsjon och Irlandska sjon avser en del av 6vergangen till obeledsagade transporter en
overgang till container. | Skandinavien anvands containern fortfarande framst som del av
transoceana floden och inom Europa for relativt lagvardigt gods (Kingsley-Jones och Petrusson,
2015). Generellt kan ségas att containern har fordelar till sjoss och pa jarnvag, medan semi-
trailern ar smidig pa vag (Woxenius och Bergqvist, 2011). | transportkedjor med &tminstone en
lang stracka pa land kan containern darmed vara ett bra alternativ for att kombinera sjofart och
jarnvég.
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Sammanstallning om majliga transportkoncept

Det enklaste sattet att forlanga sjobenet for transportkedjorna som idag anvander RoPax-
farjorna i Sodra Ostersjon ar att lagga dver trafiken till de langre RoPax-linjerna Goteborg-Kiel
och Nynashamn-Gdansk, sarskilt om de kompletteras med en sweeper-avgang, d v s en RoRo-
avgang for obeledsagat gods. Dartill kan nya RoRo- och RoPax-linjer trafikera hamnar pa
Ostersjons sydkust och svenska hamnar pa kusten mellan Skane och Goteborg/Nynashamn. For
obeledsagat gods kan RoRo-systemen for skogsindustrin fa 6kad anvandning. Vidare kan nya
slingor med stopp i flera hamnar I&ngs Vést- och Ostkusten dka sjofartens andel av
transportstrackan. Slutligen har ett alternativ med trafik via ett nav i en hamn i Sodra Skane
identifierats.

Innovation i all &ra, det &r svart att se att radikalt annorlunda och hart specialiserade tekniker
skulle ha framgang da det ekonomiska risktagandet skulle vara betydande. Utvecklingen gar
snarare mot mer standardiserade fartyg, vilket ger mer flexibilitet i linjendtverken genom att
kunna flytta fartyg och det sdnker kostnader.

En viktig forutsattning for forlangda sjében ar en 6vergang till obeledsagade transporter och att
transportkdparna analyserar vilka verkliga tidskrav de har. En viktig forutséattning for forlangda
sjoben ar en fortsatt dvergang till obeledsagade transporter och att transportképarna analyserar
vilka verkliga tidskrav de har och hur deras logistikstruktur kan forandras for att passa
narsjofart. De och de speditorer de anlitar behover ocksa planera transportkedjor med olika
lankar (Woxenius och Bergqvist, 2011). Med rutinméssig bestallning av en akeritjanst dorr-till-
dorr dar sjofarten ar en underleverantdr mellan tvd hamnar kommer det vara ytterligt svart att fa
en forandring till stand.

I verktygsladan med policyatgarder kan foljande 6vervagas att for sjofarten:

o Forenkla regelverk och sénka kostnader for lots, t ex genom att férenkla
dispensforfarandet och utveckla och erbjuda distanslots;

e sinka farledsavgifter och delar av hamnavgifter som baseras pa fartygsstorlek och inte
pa omsatt gods;

o infora omlastningspeng for obeledsagat gods;

o utdka eller i alla fall bibehalla ekobonus eller annan subsidie vid uppstart av nya
narsjofartslinjer for att dela ekonomiska risken; och

e minska skillnaderna mellan inrikes och utrikes sj6fart med avseende pa regelverk och
beskattning.

For att starka sjofartens relativa konkurrenskraft ar féljande policyatgarder tankbara:
e Oka beskattningen av CO,-utslapp; och

e snabba pa den pagaende skarpningen av regelverket for langvaga godstransporter pa
vag.
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Diskussion och
rekommendationer

I de internationella transportflédena har sjéfarten en stor och viktig roll. Sett till svenska
forhallanden domineras de utrikes transporterna av sjofarten med en andel pa ca 70 procent,
foljt av jarnvéagstransporterna som &r nagot storre an vagtransporterna. Om man daremot
studerar de svenska transportflédena &r sjofartens roll betydligt mindre framtradande. For
inrikes transporter ar forhallandena omvanda och vagtrafiken dominerar helt med en andel pa
nastan 90 procent. Sjotransporterna utgor endast en bréakdel.

Godstransportarbetet i Sverige forvantas 6ka med 64 procent fram till &r 2040%. Givet detta och
den malsittning som finns i Sverige att minska klimatutsldppen med 70 procent till &r 2030
jamfort med ar 2010 for att vara helt fossilfria & 2045 behover en omstallning av
godstransportsystemet skyndsamt komma till stand.

Overflyttning frén vagtransporter till sjofart har potential att minska koldioxidutslappen med
halften matt i gram/tonkm. Hur stor reduktionen blir beror bland annat pé vilken typ av fartyg
som anvands, hur fort det seglar och hur mycket av kapaciteten som utnyttjas. Sjéfartens
utslapp av CO; ar anda framst beroende pa framdrivningssatt. ForSea anvander t ex batterier for
eldrift mellan Helsingborg och Helsingor, men fartygens fart &r mycket avgérande liksom i viss
man fartygens hydrodynamik. Hydrodynamiken, enkelt uttryckt fartygets rorelsemotstand i
vatten, beror pa skrovets och propellerns utformning och anpassas till den fart fartyget normalt
framfors i.

| projektet beraknades hur mycket koldioxid som skulle kunna sparas om transittrafiken fran de
sydsvenska brohamnarna skulle transporteras med sjéfart till en hamn nérmre sin

slutdestination. Utslapp pa motsvarande mellan fyra och elva procent av Sveriges totala utslapp
frén tunga lastbilar skulle kunna undvikas genom att forlanga sjobenet under givna antaganden.

Det enklaste sattet att forlanga sjobenet ar att lagga over trafiken till de langre férjelinjerna
Goteborg-Kiel och Nynashamn-Gdansk, sérskilt om de kompletteras med en RoRo-avgang
enbart for gods som transporteras utan att chaufforen ar med ombord. Dartill kan nya RoRo-
och farjelinjer trafikera hamnar pa Ostersjons sydkust och hamnar pa kusten mellan
Skéne/Blekinge och Goteborg respektive Nynashamn. Aven nérsjéfartssystemen for
skogsindustrin kan anvéndas mer. Vidare kan nya slingor med stopp i flera hamnar langs Vast-
och Ostkusten 6ka sjofartens andel av transportstrackan eller sa kan en skénsk hamn utgora ett
nav dar godset lastas om till kustsjofart. Att flytta dagens farjetrafik i Sédra Ostersjon till en
enda skansk hamn anses inte realistiskt.

Pa kort sikt finns det dock inga fysiska eller tekniska hinder for en 6verflyttning till sjofart,
hamnarna har kapacitet att ta emot fler fartyg och kan hantera omlastning. Tillgang pa fartyg ar
inte heller problematiskt enligt rederirepresentanterna som intervjuats i studien. Hinder bestar
snarare i ekonomiska, kvalitativa och administrativa faktorer sdsom kostnad och frekvens. En
annan forsvarande faktor kan vara att en mycket stor andel av godset som kommer in via
brohamnarna ska till destinationer som ar beldgna inom 350 kilometers avstand fran hamnen,
dvs. gott och vl inom ett dagsavstand med vag. Det betyder att nya narsjofartskoncept ska
konkurrera med redan valetablerade och, far antas, kostnadseffektiva transportlésningar, dar
lastbilens flexibilitet och kostnadsférdel ar markanta inslag. Men varken efterfragan eller

4 Enligt Trafikverkets basprognos for ar 2040.
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utbudet av transporter ar statiskt utan upplaggen maste kunna méta en konkurrenssituation
nagra ar fram i tiden.

Forandringar i forutsattningarna pa medellang sikt

Att minska koldioxidutslapp och trangsel genom att flytta 6ver godstransporter frn vag genom
Skane och Blekinge till sjofart langs svenska kusterna skulle kunna inféras med kort
startstracka, men for att kunna drivas kommersiellt behdver forutsattningarna vara de ratta. Det
galler inte bara forutsattningarna nu utan under en tid framat for att rederier ska vaga investera
och lansera nya rutter och for att transportkdpare och speditorer ska lockas att lagga om sin
logistik. Saledes behovs en beddmning av vilka forutsattningar som kan forvantas pa medellang
sikt.

Projektresultaten pekar pa en positiv utveckling for narsjofarten, men analysen har bara implicit
studerat hur trafikslagens relativa konkurrenskraft kan utvecklas framéver. Ofta &r det en
tamligen langsam forandringsprocess, men ibland forandras relationen stegvis. | en analys
utférd 2010 (Woxenius, 2012) utvarderades utbudet av RoRo/RoPax-sjofart pa Sodra Ostersjon
i ett perspektiv av att Fehmarn Balt-forbindelsen och krav pa sjofartsbransle med lagre
svavelhalt (eller motsvarande effekt via reningsutrustning), de s.k. SECA-reglerna, skulle
forsamra sjofartens konkurrenskraft gentemot vagtransporter via fasta forbindelser. Studier pa
uppdrag av EU-kommissionen (Holmgren m fl., 2014) pekade pa viss, men inte dverdriven,
kéanslighet for de befarat kraftigt 6kade branslekostnaderna med SECA-reglerna med paféljande
flytt av fléden mellan olika rutter och trafikslagskombinationer. Utfallet har dock varit att
trafiken i princip fortgar efter de tidigare principerna da Fehmarn Balt-forbindelsen ar kraftigt
forsenad och prisskillnaden mellan lagsvavligt bransle (0,1 % SOX) och det tidigare anvanda
branslet (1 % SOX) i princip neutraliserades utav sjunkande réoljepriser runt inforandet 2015.
Dock kvarstar en relativ kostnadsokning jamfort med om sjéfarten tillatits fortsatta anvanda det
tidigare branslet. Flera rederier har ocksa investerat i reningsutrustning for att kunna fortsatta
kora pa bransle med hogre svavelhalt.

For att uppna stora emissionsminskningar racker inte en éverflyttning, sjofartens
energieffektivitet behover ocksa forbattras. Jivén m fl. (2017) bedomer att det ar mojligt for
sjofarten att nd en bréanslereduktion p& upp till 75 procent med kanda och tillgangliga
energieffektiviserande atgarder. Atgarderna inbegriper reducerad fart, energieffektiv design av
propellrar och skrov, kontinuerlig rengdring av propellrar och skrov, minskad liggetid i hamn
samt battre informationsoéverforing och samarbete mellan flera aktérer. Fartygens fart & mycket
avgorande for energianvandningen men det ar svart att dramatiskt sinka farten i just RoPax-
segmentet dd kundernas valdigt varierande tidskrav maste motas, varje rutt har sina fasta
omlopp och tidskostnaden for fartyget &r hogt pga. mycket ombordpersonal (Raza m fl., 2019).
Aven hydrodynamiken, enkelt uttryckt fartygets rorelsemotstand i vatten, beror pa skrovets och
propellerns utformning och det anpassas till den fart fartyget normalt framfors i.

I det négot langre perspektivet maste dven sjofarten bli fossilfri. Sjofartens utslapp av CO; ar
forstas framst beroende pa framdrivningssatt. Redan idag har man inom sjofarten inlett det
arbetet, exempelvis mellan Helsingborg och Helsingor dar ForSea driver RoPax-farjor pa el.
Stena Line har infort metanoldrift, forvisso an sa lange tillverkat av fossil naturgas, pa Stena
Germanica pa linjen Goteborg-Kiel och anvander eldrift for att mandvrera Stena Jutlandica i
Goteborg och Fredrikshamn. Trafikverkets véagfarjor drivs alltmer med el. Naturgas och biogas
ar ocksa pa stark frammarsch och jamfort med konventionellt bransle ger dessa lagre utslapp.
Den fossilfria tekniken behdver forfinas och inféras i storre skala men att till en hégre grad
nyttja sjofarten redan idag ger goda forutsattningar for omstallningen.

Beddmningen av framtida potential for fossilfrinet genom éverflyttning kompliceras éven av att
vagtransporter ocksa genomgar en snabb forandring. Det paverkar samhallsekonomin och
forstas motivet att lagga over godstransporter till sjofart. Fokus for Triple F ar CO2 sa i det
langa perspektivet behdvs ingen 6verflyttning till sjéfart om de langvaga godstransporterna pa
vag gors fossilfria genom elektrifiering eller biobranslen. Om lastbilar ar elektrifierade kvarstar
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dock en hel del problem specifika for vagtransport, for Region Skanes del inte minst trangsel pa
végarna.

Faktorer som paverkar overflyttningspotentialen

Det &r ingen 6verraskning att kostnaden ndmns som en av de viktigaste faktorerna enligt
samtliga led i transportkedjan som ingar i studien. Det finns indikationer pa att
lastbilstransporterna kommer att ha en hogre kostnadsniva i framtiden. Dels kan det harledas till
en 6kande l6nekostnad for chaufférerna delvis drivet av brist och delvis av en generell
utjamning av arbetskraftskostnad mellan Europas lander. Vidare &r det troligt att &ven Sverige
kommer att inféra en annan typ av vagavgift for tunga fordon. Dagens tidsbaserade
Eurovignette-system som Sverige tillhér kommer troligen 6verga i en avstandsbaserad avgift.
Detta da det dels finns en europeisk trend mot detta och dels da dagens koldioxidskatt som &r en
stor finansieringskalla for staten inte kommer att inbringa lika stora summor nér
transportsystemet stéller om till att bli fossilfritt. Det kommer da att behova andra
finansieringskallor. Idag ar transportkostnaden kanslig for raoljepriset, men med andra
framdrivningstekniker séval inom sjofarten som pa vagsidan kommer detta paverka allt mindre.

En motverkande faktor kan dock vara inférandet av langre fordon. | Sverige har 34 meters
ekipage utretts och Trafikverkets forslag ska vara fardigremitterat under hésten 2019. Inom EU
har man lange varit motstraviga mot langre fordon, men om det inom EU skulle tillatas 25,25
meters ekipage (dagens svenska maxlangd) jamfort med dagens EU begransning om 18,75
meter sa skulle sdval kostnader, kapacitet och miljo sparas och darmed stérka vagtrafikens
konkurrenskraft. Automatisering &r en annan faktor som skulle kunna bidra till sénkta
kostnader. Det ar dock troligt att den &ven kan komma sjofarten till del &ven om kanske
implementeras tidigare pé vagsidan.

Ny infrastruktur paverkar naturligtvis transportflddena. Inom en tioars period kommer den
fasta forbindelsen vid Fehmarn-Balt att std klar. Danska regeringen raknar med att forbindelsen
kan invigas ar 2028 och har pabdrjat byggprocessen genom att bygga fabriken for
tunnelelementen i Rodby, trots att det fortfarande pagar en juridisk process i Tyskland.
Myndigheterna har dock godkant férbindelsen. Fehmarn Bélt-forbindelsen ar planerad i princip
med samma strackning som rutten for dagens farjor R6dby-Puttgarden. Végtrafiken forvéntas
kunna korta 6verfartstiden med minst en timme och persontrafik med tdg med 1 timme 40
minuter jamfort med att anvanda broarna éver Stora och Lilla Balt. For godstag med lagre
hastighet ar forstés tidsbesparingen storre. Jarnvagens konkurrenskraft gentemot sjofarten
kommer darmed sannolikt att stirkas p& medellang sikt nar tagen via Oresundsférbindelsen och
bélten kan ta genvdgen via Fehmarn Balt. For omstallningen till ett fossilfritt
godstransportsystem ar detta inget stort problem aven om elmixen som driver tagen utanfor
Sverige idag inte &r fossilfri finns goda forutsattningar att den blir det.

Avgiftsstruktur och administrativa processer paverkar konkurrensen mellan olika trafikslag. |
studien har saval farledsavgifter som hamnavgifter betonats av flertalet respondenter som ett
hinder for ett 6kat nyttjande av sjofarten. De statliga farledsavgifterna baseras pa fartygets
storlek och uppges bli oproportionerligt dyra for koncept med ndrsjofartsslingor dar bara delar
av lasten ska skiftas i varje hamn. Sjofartsverket tillampar &ven en méngdrabatt, vilket
forutsitter en hog frekvens. P4 manga destinationer kan det vara svart att ga upp i antal anlop s
att rabatten kan utnyttjas. | andra sammanhang framhélls dven de ojamlika administrativa
processerna som transporter med olika trafikslag innebdr. For en lastbilstransport krévs i princip
en fraktsedel som géller hela vagen, medan det for saval jarnvag som sjofart ar en betydligt mer
komplicerad process som inbegriper flera steg och instanser. Sadan administration betyder ett
mer omfattande och tidskravande arbete som i slutdndan betyder hdgre kostnader.

Givet den forvantade storre godsmangden i framtiden skulle sdana faktorer som frekvens och
obalanserade fléden kunna adresseras lattare. Rent teoretiskt &r mojligheterna storre med en
storre godsmangd att fa till en hogre frekvens med balanserade floden. Dock kan frekvensen for

55



Forlangda sjoben: nar- och kustsjéfartens potential

dagens utbud av RoPax-sjofart pa Sodra Skéane behdva sankas om stora volymer flyttas over till
langre rutter och overflyttningen ar storre an tillvaxten i flédena.

Tidsaspekten ndmns av alla respondentled som en viktig faktor, e-handeln uppges bland annat
som en padrivare, medan en 6kning av det obeledsagade godset kan minska tidsberoendet i alla
fall avseende anpassning till chaufférernas kor-och vilotidsregler, liksom troligen inférandet av
autonoma fordon kan komma att paverka faktorn. Fragan ar dock hur brattom kommer godset
att ha i framtiden? Om godsflédena blir mer segmenterade kan man anta att det kommer att
finnas mer differentierade behov. Fragan ar likaledes vilken godstyp skulle kunna vara aktuella
for nya sjofartstjanster? Respondenterna tillfragades om godstyp, men som kan ses i bilagorna
A och B ar kannedomen lag om vad som finns i semi-trailrarna. Det bekraftas ocksa i
Trafikverket (2018) dar chauffcrerna tillfragades om last och dér varugrupp okénd var den
storsta varugruppen (dryga 20 %). De stora varugrupperna som kunde identifieras var
metallprodukter, travaror och pappersmassa och andra pappersprodukter.

Styrmedel och branschens egna atgarder

Aven om flera respondenter méarker en dkning av sjofartens andel av inom-europeiska
transportkedjor s& handlar det &nnu inte om nagon massiv overflyttning. Skall betydande
volymer dverflyttas behovs sannolikt ganska kraftiga styrmedel. | verktygsladan med
policyatgarder kan det for sjéfarten Gvervagas att:

o Forenkla regelverk och sénka kostnader for lots, t ex genom att forenkla
dispensforfarandet och utveckla och erbjuda distanslots;

e sanka farledsavgifter och delar av hamnavgifter som baseras pa fartygsstorlek och inte
pa omsatt gods;

e inféra omlastningspeng for obeledsagat gods;

e utdka eller i alla fall bibehalla ekobonus eller annan subsidie vid uppstart av nya
narsjofartslinjer for att dela ekonomiska risken; och

e minska skillnaderna mellan inrikes och utrikes sjéfart med avseende pa regelverk och
beskattning.

For att starka sjofartens relativa konkurrenskraft ar foljande policyatgarder tankbara:
o Oka beskattningen av CO,-utslapp; och

e begrénsa hastigheten for vagtransporter, vilket skulle kunna fa transportképare i
livsmedelsbranschen att évervéga narsjofart som transportalternativ; och

o infora en skatt pa vagtransporter som skulle fi& merparten av respondenterna att
dvervéga en overflyttning till nérsjofart. Den procentuella 6kningen av
véagtransportskostnaden som skulle fa respondenterna att fundera pa 6verflyttning
varierar mellan 10 % och 50 %.

Resultatet fran intervjuerna med hamnarna pekar pé ett antal omraden som de sjalva skulle
kunna utveckla for att 6ka narsjofarten:

e Hur skulle hamnar kunna samarbeta med varandra for ékning av nérsjéfarten?
e Hur kan hamnar samarbeta med rederier?

e  Hur kan kunskap och information om nérsjéfartens mdjliga logistikupplagg spridas till
transportkdpande foretag?

e  Hur kan hamnar samarbeta med speditdrer, fartygsméklare och transportképande
foretag?

e Hur kan hamnar ha ett kunskapsutbyte gallande omraden som inte direkt paverkar
konkurrensen till exempel kring miljoatgarder/miljokunskap?
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Samtliga fragor pekar pa behovet av att 6ka kunskaps- och informationsdelningen i hela
transportkedjan men samarbetet maste géras med viss forsiktighet sa att det haller sig inom
ramen for konkurrenslagstiftningen. Behovet av samarbete, sérskilt mellan sma och medelstora
hamnar som inte &r del av globala hamnoperatdrer, har sérskilt artikulerats inom tekniska
omraden. Hamnarna har som noder en central roll i transportkedjorna och forvantas driva fragor
aktivt men det ar ofta svart for de mindre hamnarna att ha djup kompetens. Parallellt med detta
projekt utvecklas ett innovationsprojekt inriktat pa automatisering, digitalisering och
elektrifiering i smé& och medelstora hamnar. En ansokan behandlas av Trafikverkets
branschprogram Hallbar Sjofart.

Huruvida man i ett langre perspektiv kommer att se dverflyttning som en atgard for att minska
koldioxidutslappen &r beroende av teknikutvecklingen. Savil fordon som fartyg forvantas pa
lite langre sikt operera under betydligt lagre utslappsvarden. Elektrifiering och ékad anvéndning
av biobranslen kommer paverka hur mycket emissionerna kan minska genom dvergang till
sjofart. Prognoserna for godstransporterna visar hursomhelst pa en kraftig tillvaxt och oavsett
utslappen sa ar dverflyttning en lésning som bidrar till att minska behovet av mer vagkapacitet.
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Bilaga A: Narsjofart ur
hamnarnas perspektiv

I denna bilaga redovisas mer information fran intervjuerna med hamnarna an det som framgar i
huvudtexten.

Viktigaste lander géallande godsets ursprung och destination

For hamnar som har en diversifierad verksamhet skiljer sig godset ursprung fran brohamnarna.
Hamnar som hanterar bulk och container &r mer transoceana medan brohamnarna &r mer
Europafokuserade. Ursprungslénder och destinationer for godset som hanteras i CMP ar
varldsomspannande. Bulktransporter ar globala, likasa containertransporter. Avseende nya bilar
sd ar Japan ett viktigt land. For RoRo-transporter dr den vistra delen av Europa storst, men
trafiken har sitt ursprung 6ver hela kontinenten.

Av containergodset i Helsingborgs Hamn ar 85 % langvéaga och gar via ndgon av de fyra stora
Nordsjohamnarna. Dérifran finns kopplingar till exempelvis Sydamerika, Kina och andra delar
av Asien. Det finns direkttrafik till Portugal och Spanien. For soptransporter finns en
forbindelse till England. Fér HallandsHamnar anges foljande destinationer for transporter via
Varberg: Storbritannien, USA respektive Island. For transporter via Halmstad anges Tyskland
(bilar), Holland (stal) och Turkiet (skrot). For transporter till Varberg anges Norge och Sverige
som ursprung och for transporter till Halmstad anges Kina som ursprung.

Karlskrona hamn har bara reguljar trafik pa Polen (Stena Lines linje Karlskrona-Gdynia) med
upp till fyra avgangar per dag. Dartill hanterar hamnen supply-batar med varierande
uppdrag/destinationer och kabellaggningsfartyg som lastar pd& NKT Cables (f.d. ABB Cables).

For Karlshamns Hamn &r DFDS linje till Klaipeda i Litauen viktig med ca 80 000 enheter
(lastbil, semi-trailer) och 160 000 passagerare per ar. Aven floden till andra baltiska ldnder samt
floden till Ryssland och Polen gar via forbindelsen. Det sker transporter av massa som ror
Morrums Bruk (Sédra), ca 100 000 ton plus en del virke in. Darutéver transporter av torrbulk,
man kan ta in fartyg upp till 50 000 m?, per ar ca 60-65 000 m® — en del in till sagverk i
Smaland. Vidare har Karlshamn en del flode till England och USA (upp till 6 bétar per ar).
Aven containrar till Kina, men ofta ut med tag fran Karlshamn for utlastning i Géteborg.
Tyskland (transit via Tyskland i container till andra kontinenter). Sédra har regelbunden trafik
till DE/NL/BE/F. Vida kor 400 000 m® skogsprodukter. Skogsprodukter innebar manga ton men
sma marginaler, mycket folk behgvs.

For Kvarken Ports som hanterar gods bade i Umed och Vasa i Finland, sker transporter till
Nordafrika i form av virke, dels direkt men dven indirekt via Rotterdam, bulk. Det finns RoRo-
anslutningar till/fran: Oxel6sund, Malmg respektive Rotterdam. Transporter som ror SCA gar
till/fran Malmo och Rotterdam. SCAs linjetrafik hanterar dven annat gods dértill, de har 3 batar
(anlaggningar sasom Orrvik i Bohuslan, Ortviken i Sundsvall etc.) som gar 2 ggr/vecka.
Containerbaten har veckoanldp. Styckegods 1,2 Mton./ar | en framtid sa ar det risk att det bara
ar SCAs gods som far plats. Hamnen vill dock géarna se en ny RoRo- eller containerlinje.

For Stockholms Hamnar utgérs transporterna till/fran Baltikum av semi-trailrar. Till/fran
Finland finns farjetrafik medan transporter till/frin kontinenten utgors av containrar som
omlastas i de stora kontinenthamnarna, d v s feedrar. Man har gods i Nyndshamn och containrar
i Frihamnen som kommer att flyttas till Norvik nér anldggningen &r klar. Det har diskuterats om
att det ska bli inlandssjéfart och det vill hamnen gérna att det ska bli men ser sig beroende av
aktdrer som skeppar aktivt. Hamnen har exempelvis haft diskussioner med Avatar Logistics om
inlandssjofart. Initiativen maste dock ledas av rederierna da de har kontakterna med kunderna
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(de godstransportkdpande foretagen). Stockholms Hamnar ar aktiva pa sa satt att de kan erbjuda
rabatterade, eller kanske t 0 m gratis kajplats men ar begrénsade till det.

Trelleborgs Hamn har forbindelser med fem hamnar i tre olika lander; Tyskland, Polen och
Litauen. Omfattande transittrafik gar via hamnen. Mycket viktiga lander &r i forsta hand
Tyskland och Norge. Andra viktiga lander ar exempelvis Italien, Ungern, lander i fore detta
Jugoslavien, Bulgarien och Rumanien. For Ystad Hamn ar Polen, dstra Europa och lander ner
till Italien viktiga. Utover Sverige har Bornholm samt 6vriga delar av Danmark betydelse.

Huvudsakliga varugrupper som transporteras via hamnarna

I CMP hanteras en mix av olika varugrupper, ej enbart konsumtionsvaror. Exempelvis hanteras
olja och kemi som vatbulk. Metaller, spannmal och andra varuslag som torrbulk. Atervunna
material ar vanligt forekommande i bade torrbulk och som enhetslaster. Import och re-export av
nya bilar/fordon 4r dominerande, samt breakbulk i form av aterkommande last eller som
projektlaster. Containertranporterna har alla typer av varor, bade till industrin och som
konsumtion. Bland RoRo-transporterna till och fran Kontinenten &r det en stor mix av varor dar
export och import samverkar. Exempel ar travaror, metallprodukter, pappers- och
massaprodukter, livsmedel, konsumtionsvaror, foder och renodlade industrifléden.

I Helsingborgs Hamn &r transporterna av frukt och gront omfattande och &ven transporter av
travaror ar betydande. Transporter som rér nérliggande industrier r viktiga for hamnen.

For Trelleborgs Hamn &r speditorsgods vilket gar som RoRo-transporter viktigt. Transporter av
kemikalier sker i viss utstrackning. Bland RoRo-godset dominerar; metallprodukter, travaror
samt pappers- och massaprodukter. | Ystad Hamn hanteras i forsta hand RoRo-transporter.
Bland dessa dominerar pappers- och massaprodukter, metallprodukter samt travaror. Gallande
Bornholm &r exempelvis livsmedelstransporter vanliga. | hamnen hanteras dven en viss méngd
bulktransporter.

HallandsHamnar Varberg ar den storsta hamnen i Sverige for sdgade travaror. Varorna gar till
Storbritannien och USA. Volym 2012: 583 000 m® (omrakningsfaktor: 0,55). Forvantad volym
2019: 1,3 miljoner m®. En del av godset foradlas i hamnen, framst genom tryckimpregnering.
Det ar en stor fordel att géra detta i hamnen da travarorna blir mycket tyngre efter
tryckimpregneringen.

Idag har Stena Ro-Pax-trafik mellan Varberg och Grena. | februari 2020 flyttas denna till
Halmstad. Stena vill dubblera antalet avgangar fran ett till tva per dag. | Varberg hanteras semi-
trailrar med koppling till Stena Lines trafik. | Halmstad finns det RoRo-trafik med mest bilar
och lite containertrafik (150 containrar i veckan). Det har skett en 6kning under 2019. Man
borjade med containrar &r 2009 med fyra containeranlép/dag med fyra burkar, idag &r det 300
containrar/dag. Fran 2009 s har det varit ett snitt pa ungefar 20 % okning per ar. | &r har
containertrafiken 6kat med 35 %. Baskunderna &r en bra bas.

Halmstad har jarnvagstrafik till Norge, ett heltdg om dagen. Till Norge kor de jarnvéag norrut
med konsumentprodukter och stal samt rdf sderut till Halmstad. Aven om kostnaden &r lagre
med lastbil s 4r det battre kvalitet med tg. Det finns anslutande jarnvagspendlar som ror
hamnarna i Varberg och Halmstad. Angdende hamnen i Varberg sé& jobbar Sodra skift i Varo
och kor sex tag per dygn, samt Vidataget med tra. Samskip kor IKEA-tag till Varberg (Almhult-
Varberg-Reykjavik). Fran Halmstad utgér heltdg (Antwerpen-Halmstad-Antwerpen) samt
(Oslo-Halmstad-Oslo) (med rdf och Biltema). Totalt uppgar trafiken till fyra tdg per dag in till
hamnen. Godset utgors av bl. a av textilmassa. Det finns dven biltag till Sodertélje och
Norrland, containertag, Stena recycling, Gekéas med externlager i Falkenberg.

I Karlskrona hamn hanteras via Stena i forsta hand byggmaterial, mébler och livsmedel.
Transporter av obeledsagade semi-trailrar (d v s utan chauffor med dragbil pa farjan) okar
kraftigt och utgér nu troligen minst 10 % av transporterna. Chaufforsbrist paverkar, och kan
chaufforer fran Ost vélja sa kor de hellre pa kontinenten och ev. hinner hem till helgen.
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RoRo-transporterna i Karlshamns Hamn inbegriper mébler, mébelkomponenter, byggmaterial,
husmoduler, halvfabrikat, livsmedel, fordon och verkstadsprodukter. Hamnen har ocksa
mellanlagring och lagerhantering for VVolvo Cars, jobbar i deras IT-system, lagerfor 350
artiklar, karosseridetaljer fran Olofstrom, som de plockar och lastar i ca 100 container/vecka.
Man anvander feeder ibland men ofta tag for utskeppning via Géteborg till monteringsfabriker
utomlands. Man har dven hantering fér Volvo Group. 16 lastbilar per dygn kommer med
produkterna.

I Kvarken Ports hanteras virke och industriprodukter (exempelvis Komatso skogsmaskiner,
bilimport). | Stockholms Hamnar, slutligen, hanteras idag ca 60 000 containrar per ar.
Containrar kommer svara for en okning pa 13 % i ar och semi-trailrar for en 6kning pa 4 % i ar.

Uppgifter om transitfléden

CMP har inga exakta uppgifter rorande transittransporter. Man har alla typer av fléden: lokala,
regionala, transit och aven sa kallad transhipment dar godset tas iland for att sedan tas ombord
igen for vidare transport. Nya bilar &r ett bra exempel, som tas vidare med fartyg in i Ostersjon
efter att de forberetts och utrustats i Malmg.

Helsingborgs Hamn betjénar i forsta hand det lokala naringslivet sa transittransporterna ar
begransade. Omlandet for de flesta transporterna ar 5 till 10 mil. Det finns dven
jarnvagstransporter vidare till Oslo. Trelleborgs Hamn uppger att den storsta delen av godset
inte har start- eller malpunkt i Sydsverige. Speditorer har dock terminaler i Sydsverige varifran
godset konsolideras. Ystad Hamn och HallandsHamnar l&mnade inte detaljerade uppgifter om
aktuella transitfloden. Vad det galler Karlskrona hamn s &r det sannolikt mycket lite som gar
till eller via Skane. Det godset valjer nog Ystad-Swinoujscie. Karlshamns Hamn har inget svar i
fréagan.

Kvarken Ports meddelar att containertrafiken under 2019 6kar fran 31 000 TEU till 35 000
TEU. Nu byggs hamnen ut och ska vara klar 2024. Man meddelar ocksa att dven intilliggande
SCA Obbola bygger ut sin anldggning. De installerar varldens stérsta kraftlinermaskin
(kartongmaskin). Efterfragan av varorna har okat pga. den dkade e-handeln.

Viktigaste landvagarna for transittransporter for att na
transportkedjornas start-eller malpunkter

Transportvagarna som hamnarna anger ar desamma som framkom i Trafikverket (2018). For
CMP, Helsingborgs Hamn samt Trelleborgs Hamn lyfts E4 och E6 fram. Viktiga malpunkter
kopplat till transporter via Ystad Hamn &r Géteborg, Oslo samt Mélardalen. Detta innebér att
E65, E6 samt riksvéag 11 respektive 13 &r viktiga.

Pga. konkurrensen med Ystad-Swinoujscie gar mycket av godset som ror Karlskrona hamn
norrut. Lite gar E22 visterut och dver Olofstrom-Halmstad eller Kristianstad-Orkelljunga-
Laholm till vastkusten, men huvuddelen séker sig vdg 27 via Ronneby till V&xjo och norrut.

For Karlshamns Hamn galler att hinterland pa ostsidan/Klaipeda mest rér Litauen men aven
Ukraina och Vitryssland samt dstra delarna av Polen. P4 Karlshamns sida Vastkusten, Sjélland
och Norge/Oslo. Flodena till Danmark gar via norra Skane. Sarskilt industrigodset gar
till/kommer fran ganska Iangt upp i landet. Lastbilar kor 1angt, Mellansverige/Norge. Det finns
en uppfattning kring att Norrkdping/Stockholm/Malardalen &r betydelsefulla men &ven
Oslo/6vriga Norge och Danmark. Det kors gasoltag till SSAB i Borlange dd Karlshamn &r en av
fa importhamnar for gasol, har bergrum fér gasol. Mérrums Bruk (Sédra) kér 150-200 kton
textilmassa (viskos) i container med jarnvag for utskeppning via Halmstad/Géteborg.
Karlshamns ambition att fa de 6ver kaj med feeder.

Stockholms Hamnar meddelar att vag 73 &r viktig i anslutning till Nynédshamn (och Norvik
Hamn). Vad det galler trangseln sa ar situationen OK idag och vagkapaciteten kommer dven
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vara tillracklig efter att Norvik har 6ppnat. | maj 2020 kommer det finnas jarnvagspendlar med
containrar till/frén Norvik, dar Hutchison Ports kommer driva containerterminalen.

Kvarken Ports lyfter fram E12 och Midway Nordic Logistics Corridor, Storuman ar
tagdepaterminal och ska bli kombiterminal. Man tillagger att man vill ha elektrifiering in i
hamnen och tittar pa detta nu. HallandsHamnar och Stockholms Hamnar har inte svarat pa
denna fraga.
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Bilaga B: Narsjofart ur
rederiernas perspektiv

| denna bilaga redovisas mer information fran intervjuerna med rederierna &n det som framgar i
huvudtexten.

Godsets ursprung och destination

WALLENIUS SOL dr ett gemensamt rederi mellan det renodlade nérsjérederiet SOL och
Wallenius som bildades den 12 april 2019. D4 togs trafiken som fanns sedan tidigare éver i det
nya bolaget. Bolaget driver en linjeservice fran fem hamnar i Bottniska viken till och fran
Europa/Storbritannien med syftet att bygga infrastruktur for basindustrin i Bottenviken (norr om
Aland). Det fanns ingen reguljar linjetrafik och dessutom ar det svart i Bottenviken dé det fyra
man/ar ar is samtidigt som skogsindustrin ar stor dr. Idag &r skogsindustrin kunder och rederiet
har langa avtal med kunder sésom Stora Enso, Metsd och Billerud Korsnas. Fran 2021 finns
planer pa att utoka verksamheten med andra kunder, garna inom verkstad. WALLENIUS SOL
upplever att det finns ett stort intresse.

Idag har foretaget 6 fartyg men kommer avyttra 3 av dem. Istéllet har man bestallt 2 nya RoRo
fartyg i Kina. De ar vérldens storsta isklassade RoRo-fartyg (240m, 36m breda). De nya
fartygen drivs pa LNG vilket enligt WALLENIUS SOL reducerar CO; utslappen med 65 %
samtidigt som det inte blir nagra utslapp med NOX, svavel eller partiklar.

| dag trafikeras fyra finska hamnar (Uleéborg, Vasa, Kaskd och Kemi) och en svensk, Husum i
Ornskoldsviks kommun, med linjetrafik. Rederiet har planer pa att addera fler hamnar langs
linjerna, t ex sa passeras Stockholm (Norvik) pa vég till Lilbeck och det &r néra till Umea, sa det
finns olika utvecklingsmdjligheter. Hamnen i Vasa, dar Wartsil& har en ny
produktionsanldggning, ar den nyaste i trafiken. Fran Vasa gar trafiken till
Antwerpen/Zeebrugge, som ar nav for Wartsila, men aven Libeck och Tilburg finns pé slingan.
Soderut gar motorer och norrut gar inkommande gods till regionen.

TT-Line &r ett tyskt bolag med bas i Tyskland som &r etablerat i Sverige sen 1962. De har 2
svenskregistrerade fartyg. Sedan lange trafikerar rederiet strackan Trelleborg-Travemiinde,
Rostock och den polska hamnorten Swinouj$cie med 6 stycken RoPax-fartyg. Sedan 2019
trafikerar man &ven Trelleborg-Klaipéda.

For Stena Line ar Goteborg-Kiel en linje som har visat en bra tillvdxt under senare &r, men just
2019 har man ként av att Tysklands industri saktar in och bilindustrin borjar ga lite knackigt.
Kiel ligger langt vasterut sa de transporterar framst gods fran vastra delarna av Tyskland och
Benelux gar pé rutten. | Sverige ar det forstds mycket ifran Vastsverige, men en del gods ar
ganska ldngvaga, d v s som dven gar t o fr Goteborg pa jarnvag. Det obeledsagade godset har
okat ar for ar. Pa rutten Goteborg-Kiel dr det nu ungefér lika mycket av det obeledsagade som
av det chaufférsburna. Det ar dnskvart med mer obeledsagat da de langre strackorna med
relativt 14g frekvens ofta innebar att man bara anvander rutten ena vagen. Det & samma princip
som att passagerare fran Sverige gérna tar Goteborg-Kiel, men vid aterfarden ar det svart att
anpassa korningen till en daglig avgang sd manga valjer de kortare farjorna med hogre frekvens.

Stena Line menar att &ven Trelleborg-Rostock gar bra. Stena har jarnvagskapacitet pa farjorna
Trelleborg-Rostock, men det ar ganska otacksamt da de bara har jarnvagsvagnar nar bron
underhalls eller star still av annat skal. Det ar ndgot man forsoker fa gehor for politiskt da
jarnvagsfarjekapacitet behdvs som backup for fasta férbindelserna. Idag finns mycket lite i
reserv om bron far problem. For att fortsatta, sarskilt om nytt tonnage ska bestallas, behovs
vissa basvolymer med jarnvagsvagnar. Ytterligare en linje som gér bra & Nynashamn-
Ventspils.
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Huvudsakliga varugrupper som transporteras

TT-Line har 440 000 enheter per ar (semi-trailrar samt chaufférsburna). Enligt dem kommer
storsta delen av de dagliga konsumtionsvarorna/insatsvaror till industrin fran/till
Trelleborg/Malmo for vidare transport upp i landet. TT Line startar en godstaglinje fran
Trelleborg direkt till Hallsberg i november med 3 avgangar per vecka, da man ser ett stort tryck
till Eskilstuna, men kunderna har svart att lita pa tdgen och svart att gora langsiktiga ataganden.
TT Line trafikerar inte hamnar norrut men ett tag hade man trafik pa Helsingborg.

Och ett annat rederi, SOL, provade ocksa men det var inte I16nsamt och hard konkurrens.
Fordelen var att det var avgangar pa helger men volymerna var inte tillrackliga, varpa bade TT
line och SOL lade ner. TT Line foljer nérsjofartens utveckling och hur det paverkar deras
kunder. Idag har TT Line en fordelning i trafiken pa 75 % frakt och 25 % passagerare. Av
fraktvolymerna &r den storre delen d v s 70-75% chaufférsbundet och 20-25% semi-trailrar. TT
Line ser dock att andelen lésa enheter okar pga. chaufforsbristen. E-handeln paverkar
transporterna, som blir fler och mer tidspressade, det tycks generera fler transporter via
Danmark, for vidare transport i Sverige till centrallager.

Stena Line uppger att det &r en stor blandning av gods som transporteras sa att séiga “allting”.
Tvarsnitt av det svenska godsflodet; insatsvaror till industrin, mycket till fordonsindustrin,
byggmaterial, papper, stal, en del frukt och gront fran Benelux, men det mesta pa linjen
Goteborg-Kiel kommer fran Tyskland.

Man ser en hel del styckegods, och sarskilt marks att e-handelspaket 6kar. Kunder med
styckegods har delvis en hogre betalningsférmaga, men stéller ocksa hogre tidskrav da godset
ska terminalbehandlas och dven utrikesgodset maste folja natverkets tidskrav. Sarskilt mycket
styckegods tisdag och torsdag-lérdag da det foljer veckomonstret i den samlastade
Europatrafiken. En del ar e-handelsreturer som innebér hallbarhetsproblem da de transporteras
langt.

Hur stor del av ert gods/semi-trailrar gar direkt till hamn nara
slutdestination?

Stena upplever en 6kning av trafik till British Midlands i sin Nordsjétrafik, fran att tidigare gatt
via Harwich som ligger langre soderut i England. Alltsa en Gvergang mot langre sjében. De
stora RoRo-fartygen som t ex Cobelfret kopt ar for langre sjoben, de ar inte tankta for att kora
kortare strackor. Cobelfret kor runt England, tidigare gick mer gods till engelsk hamn, genom
England och sedan till Irland.

Viktigaste landvagarna for transittransporter for att na
transportkedjornas start-eller malpunkter

Respondenterna svarade inte direkt pa denna fraga, men en tanke med att flytta Grena-linjen till
Halmstad (februari 2020) &r att flytten till Halmstad dkar konkurrenskraften for fléden till och
fran Sodra Halland och Sméland och Norra Skane. Saledes kan flytten minska belastningen pa
Skanes vagnat.
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Bilaga C: Exempel pa
intervjumall

Intervjufragor till hamnar i telefonintervju

Exempel: hamnar norr om Skane

Intervjun ér en del av projektet “Forldngda sjoben” som finansieras inom Trafikverkets satsning
Triple F for fossilfria godstransporter tillsammans med Region Skane. Goteborgs universitet
och Region Skéne utfor projektet tillsammans. Projektnamnet anspelar pé att vi undersoker om
godsfloden som gar med RoRo/RoPax mellan hamnar i Skéne och kontinenthamnar och
transiterar Skane istéllet kan anvanda sj6fart till hamnar langre norrut, ndrmre
avsandare/mottagare. Exempel pa sédana rutter ar Goteborg-Kiel (Stena) och Nynashamn-
Gdansk (Polferries). Det handlar alltsd om att forlanga sjobenet i en transportkedja och inte
sOka kortast vag dver vatten.

Malet inom Triple F & minskade koldioxidutslapp medan Region Skane ocksa vill minska
transittrafiken péa skanska végar och i viss man jarnvagar. Blekingehamnarna ar intressanta for
bada dessa mal, men kanske snarast for att minska trycket pa Skanes infrastruktur.

Region Skane har intervjuat skanska hamnar och vi intervjuar nu hamnar norr om Skane med
nagot anpassad intervjumall. Parallellt intervjuar vi rederier och stora transportkopare och
genomfor en enkét for transportkopare.

Intervjun ar en s.k. halvstrukturerad intervju med en éppen diskussion utifran ett antal fragor.
1. Géllande godsets ursprung och destination, vilka ar de viktigaste landerna fér er hamn?

2. Vilka ar de huvudsakliga varugrupperna som transporteras via er hamn (som kan vara
relevanta for projektet)?

3. Har du uppgifter om transitfloden till och fran er hamn? Hur stor andel av de totala flodena
utgors av transittransporter? (bara Skanehamnar)

4. Vilka ar de viktigaste landvagarna for transittransporter genom Blekinge for att né
transportkedjornas start-eller malpunkter? Nagot genom Skane?

5. Vilka étgarder skulle enligt dig méjliggora en dkad anvandning av narsjofarten? (policy/
kunskap)

6. Anser du att basta sattet att 6ka narsjofartens omfattning 4r genom att satsa pa
omlastningsldsningar eller genom att utveckla I6sningar som inkluderar hamnar nérmre godsets
avgangs/mottagningsort?

7. Vilka ar de huvudsakliga hindren respektive mojligheterna med langre linjer (langs Sveriges
kuster)?

8. Hur skulle er hamn bemdta en utveckling med 6kade fraktvolymer (som avlastar transit
genom Skane)?

9. Finns det tillrackligt med kapacitet for omlastning i er hamn?
10. Utifran din erfarenhet, vilken frekvens behover en narsjéfartslinje ha?

11. Vilka av dessa faktorer paverkar (utifran transportkoparnas perspektiv) anvandningen av
narsjofarten och vilka ar viktigast?:

e transportkostnad,

e transporttid,
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e godsets egenskaper,

e miljopaverkan,

e ndrsjofartlosningens frekvens
e  kunskap

o tillforlitlighet/palitlighet

o stabilitet/fortroende

e avgifter inom sjofarten

Extra fraga (for hamnar med jarnvagsanslutning) - Hur manga TEU hanteras érligen i er
kombiterminal?
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Bilaga D: Respondenter

Intervjuade personer bland transportképande foretag med befattning

Akzo Nobel Logistic Category Specialist
Byggmax AB Head of Supply Chain
ICA Sverige AB International Transport Manager

Pernod Ricard Senior Customer Service & Logistics

Manager
SSAB Chief Procurement Officer
Tetra Laval Director Group Transport & Travel

Intervjuade personer i hamnar med befattning

CMP Malmd Head of Norra hamnen
HallandsHamnar Kommersiell chef
Helsingborgs Hamn VD

Karlshamns Hamn Marknadschef
Karlskrona hamn Hamnchef

Kvarken Ports Umeé Hamnkapten
Stockholms Hamnar Marknadsansvarig gods
Trelleborgs Hamn Affarsutvecklingschef
Ystad Hamn EU koordinator

Intervjuade personer i rederier med befattning

WALLENIUS SOL VD
TT-Line Vice VD
Stena Line Logistikchef pa koncernniva (Stena AB)
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Region Skane

291 89 Kristianstad
Telefon: 044-309 30 00
utveckling.skane.se

Region Skanes uppdrag ar att framja halsa, hallbarhet

och tillvaxt i Skane. Var uppgift inom regional utveckling

ar att skapa forutsattningar for att I6sa samhallsutmaningar
som handlar om jobben, miljon och manniskors halsa.
Genom att arbeta med de sociala och fysiska faktorer

som paverkar saval tillvaxten, klimatet som den enskilde
skaningens hélsa, skapar vi en attraktiv och innovativ
region. Pa sa satt gor vi dagligen skillnad for Skane och

skaningarnas framtid.
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