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CombiPort

CombiPort ar ett forskningsprojekt som har drivits av MariTerm AB med stod fran WSP och
Chalmers - Avdelningen for logistik och transport. Projektet har finansierats av Trafikverket och
Sjofartsverket inom ramen for det Intermodala Forsknings-, Utvecklings- och
Demonstrationscentret SIR-C (Swedish Intermodal Research Centre).

Projektets syfte ar att belysa forutsattningarna for svensk intermodal kustsjofart ur ett
nuldgesperspektiv, med utsiktsbedémningar rérande ett antal framtidsscenarion sasom hdojda
bunkerkostnader och slopade farledsavgifter.

Innehdllet i denna rapport utgér ett sammandrag av huvudrapporten ”“CombiPort —
Forutsattningar for svensk intermodal kustsjofart”, daterad 2013-03-31. Rapporten finns
tillganglig i sin helhet pa foljande hemsida, alternativt genom Trafikverket respektive
Sjofartsverket: http://www.mariterm.se/FoU Publikationer/Rapporter Intermodalt.html

Sammanfattning

Studien har visat att kustsjofart kan vara ett ekonomiskt hallbart alternativ till langre
landsvagstransporter, sett ur bade samhallets och transportkdparnas 6gon. Vaxling av gods fran
vag till sjo hammas dock bade av den troghet som finns i att fa transportkdpare att byta
transportuppldagg samt av den ledtidsokning som omstallningen medfor. Darfor vore ytterligare
kostnadssankningar 6nskvarda, men studien visar inte pa nagon enskild kostnadspost som kan
sdnkas sa kraftigt att det darigenom skulle bli forlésande for kustsjofartens utveckling.
Kostnadssankningar maste till i alla led.

Etablering av ett konkurrenskraftigt linjenat for kustsjofart kraver uthallighet och engagemang
fran samtliga inblandade aktorer. Med tanke pa dagens godsfloden och transportkoparnas
onskemal avseende lastbarare, ligger trailerbaserad RoRo-sjofart i linjetrafik narmast till hands.
Forst pa langre sikt ar det realistiskt med ett containerbaserat linjenét, troligtvis med en stor
andel 45’ pallet wide containrar.

Utokad kustsjofart ar samhallsekonomiskt [6nsamt, vilket ocksa kravs om staten skall leva upp
till sina ataganden enligt EU:s vitbok 2011 - som innebér att 30 % av landsvagstransporterna
Over 300 km ska overforas till sjofart och sparbunden trafik fram till ar 2030. Slopade lots- och
farledsavgifter ar dock inte tillrackligt for att framja etableringen av kustndra fartygslinjer,
sarskilt med tanke pa att detta inte kompenserar sjofartens relativa kostnadsdkning vid
inforandet av kommande utslappsregler under SECA-direktivet (2015).

For etablering av svensk intermodal kustsjofart kravs fler rederisamarbeten samt en éversyn av
hamnarnas avgiftsstrukturer. Samverkan mellan befintliga informationssystem kan bidra till
minskade ledtider, 6kad effektivitet vid omlastning samt en minskad administrativ borda.
Samtidigt kan ett gemensamt bokningssystem underlatta for mindre transportkdpare att
Overvaga kustsjofarten. Eftersom speditoren ar den aktér som har minst att tjana pa ett
godsflodesskifte fran landsvag till sjofart, ar det mojligt att rederierna maste ta ett storre ansvar
for hela logistikkedjan framover.
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Metod och transportupplagg

Studien har omfattat en bred inventering av data och fakta rorande godsfloden, befintliga
fartygslinjer, tillgdngliga hamnar, innovativ teknik, informationssystem och politiska
styrdokument. Resultaten har sedan tillampats pa ett antal systemkoncept for kustsjofart, for
vilka transportsimuleringar har utforts i syfte att faststidlla troliga transportkostnader och
ledtider. Studien har utgatt fran transporter som ansluts till internationella floden, da dessa
bedémts vara enklast att overféra fran landsvag till sjofart.

For bade RoRo- och containertrafik har féljande alternativa koncept utvarderats for transporter
mellan Umea och Rotterdam:

e Linjetrafik med ett utokat antal hamnanlop
e Llinjetrafik med farre hamnanl6p och samverkan mellan aktorer i narliggande hamnar
e Hubtrafik som potentiellt kan anslutas till befintliga linjer

De slutliga rekommendationerna avseende transportupplagg och avgiftsstruktur har baserats pa
de alternativ som har bedomts ligga narmast till hands utifran gallande forutsattningar.

Sodergaende sederg bende
Norrgaende Norrghende

Linjetrafik med utékat antal hamnanlép Linjetrafik med samverkan och firre
hamnanlép

=

¥

Visby - Rotterdam - Visby

Visby - St.Petersburg - Helsingfors - Klaipeda - Visby
Visby - Riga- Gdynia - Rostock - Visby

Visby - Umes - Visby Visby - Oxeldsund - Rauma- Sundsvall - Visby
Visby - Rotterdam - Visby Visby - Umes - Visby

Hub-trafik Hub-trafik med anslutningar till andra
fartygslinjer
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Mojliga fordelar med kustnara sjofart

Sjofarten kan vara miljobesparande, framfoérallt genom minskade utslapp av koldioxid. Positiva
effekter foljer dven av att partikelutslapp och buller inte astadkoms i narheten av bebyggelse i
samma omfattning som fér andra transportslag.

Kostnaderna foér den infrastruktur som ar nodvandig for sjofarten ar betydligt lagre an for
landsvags- och jarnvagstrafiken. Utokad sjofart skulle dessutom kunna avlasta de delar av
landinfrastrukturen som ar 6verbelastade och dar det idag finns ett behov av utbyggnad.

Ratt utnyttjad skulle sjéfarten kunna bidra till att minska mangden tomtransporter, da den
befintliga sjofarten mellan norra Sverige och kontinenten har lagre fyllnadsgrad pa norrgaende
rutter dn pa sydgdende medan speditérer emellanat har svart att finna returlaster for
trailerekipage som levererat laster i Sverige fran kontinenten.

Forutsattningar finns for att sjofarten ska kunna erbjuda billigare alternativ till
landsvagstransporter, men detta beror inte enbart pa transportupplagget, vilka godsfloden som
kan attraheras och hur mycket hanteringen i hamn kan effektiviseras, utan aven hur
avgiftssystemet ser ut och vilka infrastruktursatsningar som gors.

Mojliga hinder mot kustnara sjofart

Listan pa egenskaper som talar emot sj6farten kan goras lang, men hur pass hammande dessa
faktorer &r beror pa transportkdparens specifika behov. Det som framforallt ar till nackdel for
sjofarten ar langre ledtider, lagre frekvens och ojamnare floden, atminstone i jamférelse med
landsvagstransporter. Svara isférhdllanden kan medféra problem for sjofartens
leveransprecision, men sjofarten ar knappast det enda transportslag for vilket
vinterférhallanden medfér utmaningar. Dessutom krédver intermodala sjotransporter ytterligare
hantering i hamn, om den avsandande industrin inte ligger i dess omedelbara anslutning.

Att en fartygslinje kraver stora mangder gods for att fa hog fyllnadsgrad och darmed battre
Ibnsamhet medfér att linjetrafik inte kan upprattas utan gedigen kartlaggning over aktuellt
transportbehov. Pa sa satt ar sjofarten mer begransad i mojligheten att utveckla effektiva
fléden, &n motsvarande for landsvagstransporter. Ett fartyg ar samtidigt knutet till tva eller flera
bestimda platser pad ett satt som inte &r fallet fér transporter pa landsvag, vilket gor
fartygsalternativet mindre flexibelt.

Vad galler avgiftsstrukturen ar sjofarten missgynnad i det avseende att den till skillnad fran
ovriga transportslag bar sina kostnader i storre utstrackning. Inférandet av de
svavelutslappsrestriktioner som planeras till 2015 kommer dessutom att leda till en o6nskad
okning av sjofartens branslekostnader.

Sjofarten ar klart missgynnad till f6ljd av den politik som idag bedrivs av regeringen och det ar
dartill uppenbart att de landbaserade transportslagen dger storre intresse an vad transporter
med fartyg tycks gora. | den senaste infrastrukturpropositionen fran hosten 2012 finns det dock
indikationer om att staten pa allvar bérjar se potentialen i utdkad sjéfart. Okade anslag till
sjofarten skulle troligtvis ge god samhéllsekonomisk effekt, men anslagsnivan ar fortsatt mycket

lag.
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Politik

Det svenska infrastrukturnatet ar hart belastat och kapacitetsbrister férekommer framfoérallt
inom vag- och jarnvagssektorerna. Godsvolymerna kommer samtidigt att 6ka kraftigt fram till ar
2050 och investeringar i ny infrastruktur kommer inte kunna l6sa de framvaxande problemen pa
ett ekonomiskt hallbart satt, enligt Trafikverkets Kapacitetsutredning. For att kunna mota
framtidens transportbehov betonar Trafikverket darfor att transportslagen maste samverka i
betydligt hogre utstrdackning an idag. Kapaciteten i det befintliga transportsystemet skulle
snabbt kunna 6ka om systemet hade anvints pa ett smartare satt med effektiva 6vergangar
mellan transportslagen, vilket skulle ge hogre effektivitet och 6kad hallbarhet.

Som svar pa Trafikverkets kapacitetsutredning presenterade regeringen en ny
infrastrukturproposition under slutet av ar 2012. Propositionen bygger i stora delar pa
Kapacitetsutredningens  resultat och regeringen betonar sarskilt behovet av
trafikslagsovergripande atgarder. Detta stimmer val éverens med EU’s visioner i Vitbok 2011,
dar malet &r att overféra mer transportarbete till jarnvag och sjofart. | Vitboken framgar att de
samhallsekonomiska kostnaderna ar hogre for vagtrafik an for narsjofart samt att trangseln pa
vagarna medfor negativa héalsoeffekter, bade genom buller och genom utslapp. Vitboken
podngterar dven att gallande avgiftssystem snedvrider konkurrensen mellan transportslagen, till
nackdel for sjofarten.

Pa europeisk niva har Europakommissionen sjosatt ett flertal stodprogram som kan bevilja
ekonomiskt bidrag till trafikomstallande atgarder, daribland Marco Polo- programmet. Sadana
insatser har visat sig ge mycket goda samhallsekonomiska effekter.

Gynnsam geografi och god tillgang pa hamnar

Sverige har mycket goda forutsattningar for att kunna utveckla ett sjofartsbaserat
transportsystem utmed kusten. Det dr framférallt den geografiska profilen som talar for det
gynnsamma laget att inféra ett alternativt distributionsnatverk till sjoss. Eftersom en
fartygstransport kan innebara krav pa omlastning ar transportavstandet dock av stor betydelse
for huruvida transportmetoden kan tjdna som komplement till andra transportsatt eller inte.

For att kartlagga tillgdngen pa svenska hamnar har en inventering genomforts. Den omedelbara
slutsatsen ar att Sverige forfogar over férhallandevis manga hamnanldggningar, mellan 50 och
70 st. beroende pa hur man riknar, sa nagon direkt brist rader inte. | inventeringsunderlaget
identifierades totalt 56 st. hamnar av varierande storlek och den geografiska spridningen 6ver
landet far anses som god, med minst hamntathet i Bottenhavet langs den norrlandska kusten.
Ett flertal hamnar fungerar som transportnav for storre industrier medan andra ar mer
kommersiellt inriktade, dar typiska industrifldden bl.a. kan urskiljas i Norrlandsregionens
hamnar. Av de inventerade hamnarna bedéms 36 st. ha formaga att transportera ndgon form av
RoRo-gods medan 27 st. bedoms kunna hantera containerenheter. Av dessa beddéms 24 st.
hamnar ha formaga att bade hantera RoRo- samt containerenheter.

I manga fall forekommer det ingen aktiv RoRo — eller containerhantering i de utpekade
hamnarna och resultatet ska darfor enbart betraktas som en vdgvisare om hamnarnas framtida
potential. | en del fall kan mindre modifieringar mojliggéra 6vergangen till enhetsgods medan
det i andra fall kan behovas betydligt storre insatser.
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| ett europeiskt perspektiv ar det fa lander som har lika goda férutsattningar som Sverige vad
galler mojligheterna till utokad kustsjofart. Sverige har med andra ord stor potential till att

uppfylla EU’s visioner i Vitbok 2011.
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Befintliga godsfloden

| projektet har de nationella godsflddena inom Sverige kartlagts i syfte att forsdka beskriva vilka
godsmangder som eventuellt skulle kunna omdisponeras till en framtida fartygspendel langs
kusten. Godsflodesbeskrivningen &r baserad pa statistik fran SIKA och avser inrikestransporter
for ar 2007. Statistiken har sammanstéllts bade for landvags- och sjotransporter samt for

regionala respektive nationella floden, vilka ar beskrivna nedan.
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Statistiken indikerar att det storsta godsflodet i ton transporterades pa landsvag i sodra delen
av Sverige, i Ost-vastlig riktning. Denna godsmangd uppgick till drygt 30,9 miljoner ton per ar
och motsvarande transportvolym for sjofarten var drygt 2,4 miljoner ton. Omkring 9,7 miljoner
ton gods transporterades pa landsvdg inom den norra regionen, fran mellersta Sverige till
Bottenviken, medan sjofarten transporterade 0,3 miljoner ton. Inom den sédra regionen, fran
mellersta Sverige till skanska sydkusten, transporterades drygt 5,6 miljoner ton pa landsvag och
drygt 0,4 miljoner ton till sjoss. Dessa volymer indikerar att sjofarten ar klart underutnyttjad
trots relativt stora transportavstand inom respektive region. Fér de nationella flédena, som
avser transporter mellan den sddra och norra regionen, ar transportmangderna dock mer
balanserade, med 5,4 miljoner ton gods pa landsvag och drygt 3,1 miljoner ton med fartyg. Av
detta kan man dra slutsatsen att ett kombinerat flode som bade tillgodoser transporterna
mellan samt inom respektive region ar att foredra i syfte att maximera det aktuella
godsunderlaget.

Uppskattningsvis skulle tre RoRo-fartyg med en kapacitet om 2 250 lanemeter vardera och med
sysselsattning i linjetrafik utmed ostkusten, transportera en godsmangd som motsvarar ca 0,15
% av det totala godsflédet pa landsvag i Sverige, ca 1,5 % av det langvaga godsflédet dver 300
km och ca 10 % av flédet mellan nord- och syddstra Sverige samt Skane.

Befintliga kustnadra sjotransporter

Generellt sett ar tillgidngligheten pa fartygsférbindelser god i Ostersjon respektive Nordsjon, i
synnerhet for containerfartyg i feedertrafik. For RoRo-natverket finns det dock ytterst fa
kustndra sjoforbindelser som anloper manga hamnar med forhallandevis korta
avstandsintervall. Containernatverket har till stor del en annan uppbyggnad och fér dessa linjer
gar det att urskilja forbindelser 6ver kortare avstand. Det dr dock ytterst tveksamt om det i
dagslaget gar nagra floden pa kortdistanser inom containernatverket, eftersom strukturen ar
byggd for att forse eller tomma containerhubbarna pa gods, fran vilka enheterna pabarjar eller
avslutar en langre oceanresa.

Det RoRo/RoPax-baserade linjenitet i Ostersjon och Nordsjon bestod &r 2012 av 113 st. linjer,
dar endast 36 st. trafikerade fler &n tva hamnar under en rundresa. En klar majoritet av dessa
fartygslinjer trafikerade dessutom hamnar i Finland och kontinentalhamnar i sédra Nordsjon
samt Engelska kanalen, med ytterst f& kustpendlar i Sverige. Ar 2012 stod RoPax-linjerna for
omkring 60 % av det totala RoRo/RoPax-nétverket och resterande 40 % bestod av renodlade
RoRo-linjer.

Det containerbaserade linjenitverket i Ostersjon och Nordsjén karaktériseras framférallt av
antalet forbindelser, som &r mer omfattande an i RoRo/RoPax-koncepten. Den storsta
skillnaden ar att varje containerfartyg anléper fler hamnar for varje rundresa. Gemensamt for
de flesta containerlinjerna ar samtidigt att de sammanstralar i kdnda containerhubbar sdsom
Rotterdam, Hamburg, Bremerhaven samt Goteborg. Det finns saledes mycket tydliga signaler pa
att containerflédena till storsta delen anvands for transoceant gods och att natverket helt
enkelt inte ar avsett for narsjofart.
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Teknisk Kkravspecifikation pa lastbarare

En viktig fraga som i hog grad paverkar sjofartens konkurrenskraft for godsfloden inom Europa
ar vilka krav industrin har pa lastbararen. Lastbararens utformning baseras bland annat pa de
krav industrin har rérande exempelvis volymmatt, hanteringsduglighet och intermodalitet.
Detta ar faktorer som i stor utstrackning ocksa avgor vilken typ av sjofartskoncept som bast
tillgodoser de uppstallda kraven for Europatransporter. For att skapa en uppfattning om vilka
krav svensk industri staller pa lastbarare inom dessa transportfloden har en enkdtundersékning
genomforts for olika industrisegment.

Den samlade bilden av industrins syn pa framtidens lastbarare inom Europa ar att enheten ska
kunna kombinera intermodalitet, flexibilitet och hog godskapacitet pa ett bra satt. Med
utgangspunkt i de svar industrin ldamnat framstar semitrailern som den mest lampade
lastbdraren for Europatransporter. Vaxelflaket uppfyller inte kapacitetskravet medan ISO-
containern inte uppfyller kravet pa sidolastning. Géllande containern forekommer det dock
enheter som forsatts med Oppningsbar gardinsida, men dessa enheter har begrdansad
staplingshdjd och kan saledes inte anvandas fullt ut i traditionella containerfléden. Ur ett
generellt perspektiv har semitrailern darfor stérst mojlighet att attrahera gods dven om bade
vaxelflak och container troligen kan vara forstahandsalternativet for specifika avsandare.

ISO,- Vaxelflak Semitrailer
container

Jarnvagskombi-

JA Kan vara Kan vara
anpassad?
Lyftbar JA Kan vara Kan vara
Mojlighet till NEJ IA IA
sidolastning
Uppfy'ller 45 fo'f pallet NEJ IA
kapacitetskraven? wide

Kravspecifikation fér lastbérare i Europatrafik

Transportkostnader och ledtider i olika transportkoncept

Det trafikuppldgg som i forsta hand har bedomts vara mojligt att etablera utifran radande
forutsattningar ar linjetrafik mellan norra Sverige och kontinenten, med ett dussin hamnanlop
per rundtur. Transportorens kostnad for en lastenhet med 19 ton gods samt ledtiden mellan
Umea och Rotterdam framgar av tabellen nedan, som ar baserade pa resultaten fran de
transportsimuleringar som genomforts inom ramen for detta projekt.
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Transportslag Ledtid ~ Transportkostnad —
Dorr till Dorr Dorr till Dorr

Direkttransport landsvig 66 timmar 26 800 kr
RoRo linjetrafik (semitrailer) 130 timmar 16 100 kr
Container linjetrafik (40’ TEU) 187 timmar 5900 kr
RoRo hubtrafik 127 timmar 8 100 kr
Container hubtrafik 192 timmar 5600 kr
RoRo samverkan 114 timmar 12 700 kr
Container samverkan 161 timmar 5300 kr

| transportsimuleringarna har den renodlade landsvagstransporten mellan Umea och Rotterdam
bedémts kosta omkring 26800 kr, vilket avser ett helsvenskt akeri. En
transportkostnadsundersokning har dock genomférts bland svenska industrier, dar resultatet
tyder pa att industrin endast betalar 22 100 kr i genomsnitt fér en liknande transport. Att
industrins transportpris ar lagre dn de berdknade kostnaderna skulle kunna forklaras av att
transporterna sker i sodergaende riktning. Det ar sedan tidigare kant att akerier har svart att
finna tillrdckligt med gods for transporter till kontinenten och att manga akare darfor valjer att
kora tomma pa returresor till Centraleuropa, vilket drar ner priset.

Transportkostnader pa landsvig
Umea - Rotterdam

30000
26600 m— Svenskt
akeri

25500

25000

22100 — Utlindskt

20000 Akeri

14100

& 15000 Medel

10000

Medel

====Medel
total

Avs.1  Avs.2  Awvs.3  Avs.4 Avs.5  Avs. 6

Resultat fran transportkostnadsundersékningen

Anmarkningsvart &r att transportsimuleringarna visade kostnadsmassiga saval som
ledtidsmassiga fordelar med RoRo-fartyg i hubtrafik. Samtidigt bedoms detta trafikupplagg vara
mer svargenomfdrbart dn konventionella linjetrafiksystem.

Transportkalkylerna visar att fartygets fasta kostnader, hamnavgifter, stuveriavgifter samt
bunkerforbrukning utgor de stora kostnadsposterna for rederiverksamheten. Det ar sarskilt
anmarkningsvart att hamn- respektive stuveriavgifterna i manga fall &r de storsta
kostnadsposterna i sammanstallningen. For ett RoRo-fartyg blir fartygshamnavgiften betydande
eftersom denna beréknas utifran fartygets bruttoton, medan stuverikostnaden ar betydande for
containerfartyget med ett kostnadspaslag pa mellan 710 kr och 760 kr per enhet, mot RoRo-
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fartygets 360 kronor per enhet. Samtidigt ska det podngteras att samtliga infrastrukturavgifter
for hamnen alaggs fartyget och att inga avgifter alaggs den landsvagstransportér som trafikerar
anlaggningen. Detta snedvrider konkurrensen pa ett icke 6nskvart satt.

Hamnavgifter

| projektet har ett antal hamnar inventerats i syfte att kartldgga deras inbordes avgiftsnivaer.
Resultaten fran undersokningen har anvants for att faststidlla hamnavgifternas andel av den
totala transportkostnaden for RoRo- respektive containertransporter.

Det svenska hamnavgiftssystemet ar i stort uppbyggt av fyra olika komponenter,
fartygshamnavgift, miljo- och avfallsavgift, varuhamnavgift samt stuveriavgift. De tva
forstnamnda ar kopplade till fartyget medan de tva senare &r kopplade till godset.
Varuhamnavgiften samt stuveriavgiften har olika tariffnivder beroende pd om godset ar en
container eller en RoRo-enhet. Foér de fartygsbaserade avgifterna finns generellt tva tariffer, en
normaltariff och en linjetariff, dar den senare anvands for fartyg som transporterar enhetsgods i
linjetrafik. Avgiftsinventeringens resultat framgar ur nedanstaende diagram och vid uteblivna
staplar har ingen prisinformation erhallits.

Fartygshamnavgift Miljoé- och avfallsavgift
5.0 410450 080 1970
0.70
! 0.60
5 00 840 0.47
;0,40
— Avgift # 030 e 26 025 — Avgift
0.20
Genomsnitt 0.10 =——Genomsnitt
0.00
S 9 O
& & & .
@ ((‘ 6‘ <° & <° & & &
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Hamn Hamn

Resultat avgiftsinventering - fartygsavgifter
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Resultat avgiftsinventering - avgifter fér RoRo-gods
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Resultat avgiftsinventering - avgifter for containergods

Hamnavgifterna utgér en betydande andel av de totala transportkostnaderna och for
containertrafiken ror det sig om mellan 35 — 47 % vid linjetrafik medan motsvarande siffra for
RoRo ar 18 — 28 %. Att minska dessa avgifter vore gynnsamt for kustsjofarten men i dagslaget
bedoms fa tillgdngliga innovationer kunna ge upphov till en betydande minskning av hamnens
kostnader. Darfor ar det mer intressant att férsdka optimera utnyttjandet av de resurser som i
dagslaget finns till hands. Till exempel borde det finnas god potential till att optimera flédena
vid lastning av RoRo-fartyg for att effektivare sysselsdtta hamnens terminaltruckar. For detta
krdvs att enhetsplaneringen samt fartygets lastnings- och lossningssekvenser sker pa liknande
satt som for dagens containertransporter.

Det kan ocksa finnas skal for hamnarna att utvardera hur och av vilken aktér som avgifterna tas
ut. Att det sdllan utgar nagon avgift for att hamta eller Iamna enheter med lastbil innebar att
omlastning mellan fartyg hammas, dessutom blir fartygshamnavgiften ca 7 ganger sa stor per
enhet for trailers i RoRo-trafik dn for containers da denna avgift, i likhet med lots- och
farledsavgifterna, baseras pa fartygets bruttodraktighet.

Hamnavgifter for RoRo-fartyg i linjetrafik (semitrailer)
Varuhamn- Fartygshamnavgift Miljo- och | Stuveri- Totala
avgift g g avfallsavgift | avgift | hamnavgifter
Avgift 380 kr 2 420 kr 300 kr 720 kr 3 820 kr
7o av 2,5% 15 % 2% 4,5% 24%
totalkostnad ? ’
Hamnavgifter for Containerfartyg i linjetrafik 40° TEU
Varuhamn- Fartveshamnaveift Miljo- och | Stuveri- Totala
avgift o8 Ve avfallsavgift | avgift | hamnavgifter
Avgift 680 kr 340 kr 40 kr 1520 kr 2 580 kr
7o av 11,5 % 5,5 % 0,5 % 25,5 % 43 %
totalkostnad ’ ’ ’ ’
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Avstandsbaserad konkurrenskraft

Resultaten fran transportsimuleringarna indikerar att sjéfarten med radande kostnadsstruktur
kan ha svart att konkurrera med landsvagstransporter pa korta avstand, i detta fall under 300
km. For de dyrare transportalternativen, RoRo i linjetrafik samt container i hub var minsta
konkurrenskraftiga transportavstand 530 km respektive 450 km. Anmarkningsvart ar att RoRo i
Hub var ungefar lika konkurrenskraftig som de resterande transportkoncepten, trots att godset
krdaver omlastning i en mellanliggande hamnnod. For langre transporter har RoRo-fartyg i
linjetrafik svarast att konkurrera med landsvagstransporten, tatt foljt av RoRo-fartyg genom
samverkan. For sadana transporter visade sig containerfartyg genom samverkan vara det
kostnadseffektivaste transportalternativet. Generellt visade sig containerkoncepten ha lag
kostnadsokning i forhallande till transportavstandet, atminstone i jamforelse med RoRo-
alternativen.

Sjofartens avstandsbaserade konkurrenskraft har ocksa faststallts for transporter med dyrare
drivmedel, till foljd av kommande SECA-bestammelser. Inférandet av dessa regler forvantas
hoja transportkostnaden med mellan 5 och 35 % i de undersokta koncepten. |
transportsimuleringarna visade sig fyra av sex transportkoncept ha bibehallen konkurrenskraft
gentemot den renodlade landsvagstransporten, trots inférandet av dyrare branslen.
Anledningen till att konkurrenskraften inte forsamrats namnvart ar att kostnaden for
landsvagstransporten ocksa har okat till foljd av 6kad efterfragan pa diesel, i detta fall med 1,5
kr per liter. For RoRo i linjetrafik och RoRo i samverkan var effekten dock betydligt hégre, dar
konkurrenskraften for linjetrafikkonceptet forsamrades med 270 km och samverkanskonceptet
med 200 km. Detta innebér att RoRo i linjetrafik saknar konkurrenskraft for transporter under
800 km och RoRo i samverkan for transporter under 500 km. Ur ett inrikes-perspektiv ar det
troligtvis svart att fa Ilénsamhet i sddana transportupplagg, forutsatt att kostnadsoékningen inte
neutraliseras genom sarskilda insatser.

Sjofartens avstandsbaserade konkurrenskraft
. Efter SECA-
Fartygstyp Koncept Nuliiget regler
c ] Linjetrafik 300 km 300 km
ontainer
40' TEU Hub 450 km 450 km
Samverkan 300 km 300 km
Linjetrafik 530 km 800 km
RoRo
- Hub 300 km 300 km
Semitrailer
Samverkan 300 km 500 km
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Avstdndsbaserad kostnadsutveckling fér olika transportkoncept, fére och efter SECA 2015

Samhallsekonomi

| dagslaget finansieras vag- och jarnvagstrafiken med statligt anslag genom Trafikverket, medan
Sjofartsverket bedrivs som ett affarsverk. Av de avgifter som rederierna betalar till staten utgor
farledsavgiften ca 1 — 2,5 % av transportkostnaden medan lotsavgiften svarar mot 1 — 7 %. Med
tanke pa att det redan idag ar maijligt att kringga lotsavgiften ar bedomningen att en eventuell
slopning av dessa avgifter inte skulle fa en avgérande betydelse for mojligheterna att bedriva
framtida kustsjofart i Sverige.

Etableringen av linjetrafikkonceptet "RoRo Past France” mellan Bilbao och Zeebriigge har
beraknats medfdora en samhallsbesparing motsvarande 23 6re per utférd tonkm under de tva
forsta aren, samtidigt som EU:s bidrag genom Marco Polo Il uppgick till ca 2 6re/tonkm. Som
jamforelse kan ndmnas att transportkostnaderna i de linjesystem som studerats inom detta
projekt ligger mellan 10 och 40 6re/tonkm. Ekonomiskt forsvarbara bidrag till etablering av nya
fartygslinjer kan saledes utgora ett betydande stod for operatoren.

En likabehandling av transportslagens avgifter skulle i viss man gynna sjofarten men det kan
ocksa anses vara samhiéllsekonomiskt forsvarbart att tillskjuta ytterligare medel for etablering
av fartygslinjer. Av de bidrag som kommissionen beviljade inom Marco Polo | uppgick
besparingen av unionens externa och indirekta kostnader foér vagtrafiken till omkring 1 miljard
euro, vilket innebar en avkastning pa mer an 1300 %. Om det inte blir ndgon fortsattning pa
Marco Polo-programmet efter 2013 rekommenderas darfér en liknande nationell
finansieringsmodell i Sverige.
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Informationssystem

Den kontinuerliga utveckling som skett (och sker) kring informationshantering och
informationsteknologi har de senaste decennierna inneburit en férandrad bild kring hur och pa
vilket satt som processer och fléden administreras. Denna utveckling har, likt inom de flesta
branscher, paverkat transport- och logistikbranschen fran grunden.

Informationshantering via IT-stod ar fortfarande under uppbyggnad och informationsflédenas
fulla potential kan ses som oandlig och dartill outnyttjad med dagens systemldsningar.

Flertalet av dagens system &ar oftast organisatoriskt bundna samt anpassade till respektive
aktoérs behov. Detta ger en komplicerad och fragmenterad hantering som blir svar att
overblicka. Tendenser pekar dock mot en 6kad integration av system for informationshantering,
framst styrd fran myndighetshall, i vilken gemensamma plattformar skapas for att oka
transparensen och dartill minska administrationen. | denna férbindelse ar det framst den s.k.
”Single window”- principen som fatt genomslag via exempelvis SafeSeaNet.

Utvecklingen av s.k. "molnbaserade” tjanster (eng. Clouds) ar pa frammarsch, vilket skapar helt
nya forutsattningar kring dgandeskap och sattet som organisationer siander och tar emot
information. En vinst ses genom 6kad tvavagskommunikation dar den rapporterande parten
dven kan fa tillbakakoppling, ndgot som forvantas 6ka intresset for att leverera korrekt data.

Informationsinhamtning som gors mer transparent kan i férlangningen leda till att gamla
transportsstrukturer bryts upp. En diskussion kan ges gallande speditorers nuvarande roll som
informationsbrygga mellan transportér och transportkund. Kundens medvetenhet kring
valmaojligheter pa transportmarknaden okar och darmed kan kostnader fér mellanhdnder vara
svarare att motivera. Speditionsbranschen kan sta infor ett vagval dar deras tjansteupplagg kan
behéva omprioriteras, med stérre fokus pa att foradla informationen. Detsamma géller for
exempelvis sjofartsagenturer dar systemintegration mellan rederi och transportkund forutspas
oka.

Med stoérre Oppenhet kring information som &ar kritisk for planering och uppféljning kan
mojligheter fér overforing mellan transportslag ges, till forman for intermodala kustpendlar.
Detta staller dock krav pa en acceptans fran naringslivet vilket inte kan astadkommas enbart
genom béttre informationsfléden.

Genom samarbete och system som skapar varde for transportnatverkets aktorer ges
mojligheter till effektivare infrastrukturanvandande. Att transportképaren serveras flera
transportmojligheter ar mycket viktigt, vilket kan ge 6kad balans i transportnatverket dar ”“ratt”
transportmedel anvands till “ratt” forsandelse.
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Samverkan

Etablering av ett konkurrenskraftigt linjenat for kustsjofart kraver stora insatser och uthallighet,
saval kostnadsmassiga som visiondra. Samhéllet maste dartill garantera att forutsattningarna
bestar inom o6verskadlig tid. Formodligen kravs det ocksa ett utdkat samarbete mellan flera
transportorer, bade vad galler bokningar och utférandet av transporten, for att erhalla tillracklig
flexibilitet och frekvens. Hamnarna maste se 6ver sin avgiftstruktur och, i samarbete med
rederierna, effektivisera hanteringen av lastbarare.

For att fa igang en livskraftig kustsjofart ar det viktigt att attrahera nagon form av basflode for
att pa sa satt fa en ingangsvolym som grund for den fortsatta utvecklingen. For att detta ska
vara mojligt krdvs ett nara samarbete mellan foretrdadare for konceptet och féretradare for
transportképarna. | det sistnamnda fallet har branschorganisationerna en viktig roll eftersom de
har mojlighet att se fordelarna ur industrins perspektiv, dar chansen fér gehor ar battre an om
konceptets foresprakare driver fragan enskilt. Att fa med branschorganisationerna for olika
industrigrupper i ett framtida samarbete bor darfor ses som en mycket viktig nyckelfaktor.
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