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Forord

Detta arbete har tagits fran pa uppdrag av KFB som en skrift i en sarie kalad " Skrifter om
transportpolitik”. Pa grund av en omorganisering av KFB lades skriftserien ned efter ett par
publikationer.

Underlaget for denna skrift baseras i huvudsak pa mina erfarenheter under de 20 &en som jag
abetat med utveckling av lagthantering, utveckling av transportsysem och forskning inom
godstransporter och godstransporternas miljopaverkan. Under EU’s fjarde ramprogram har
jag aven ddtagit i Concerted Action programmet i Short Sea Shipping och genom detta féit en
bild av hur Gvriga Europa ser pa gdfarten och dess potentiella utveckling.

Skriften & dock till storsta delen skriven mot bakgrund av det svenska transportperspektivet
med mina egna efaenheter som referens. Det  forefdler ganska naturligt att se
transportpolitiken ur svensk synpunkt och sedan beddéma inflytandet fran Gvriga Europa med
denna bakgrund.

Skriften & en sammanfattning i Sig varfor négon sarskild ssmmanfattning g skrivits.

Goteborg december 1999

Anders §obris
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Sjofartens roll i Europa

Detta arbete diskuterar i huvudsak gofarten ur ett transportresursperspektiv och hur denna kan
utvecklas for samhdlets basta. Arbetet inleds med en bakgrundshild for att ge forstéelse for de
villkor som géfart bedrivs pa i jamfordse med andra transportmedel. Har belyses darfor de
principidla skillnaderna melan transportmedien sett ur ett samhd | sperspektiv.

| den senare delen diskuteras vilka forskningsomréden som bor forstarkas for at man skall fa
en béttre bild av gofartens utvecklingsmdjligheter och forutséitningar.

Avdutningsvis mdas et attd olika scenaier upp for den dtenaiva utvecklingen av
gofarten som transportresursi framtiden.

Inledning

Transportpolitiken skiljer sg inte ndmnvéart mellan l&nderna inom EU. | de flesa l&nderna har
man i dort sett samma forutsdttningar och agenda betréffande den totda trangportpolitiken
och de individuela trangportmedien.

Den overgripande strukturen & ocksa den densamma. Staten hdler infrastrukturen. Enskilda
eler kollektiva operatbrer utfor transporterna. Den traditiondla bilden av att daten &ven &
huvudoperatér av jamvagstransporter finns fortfarande kvar men detta sysem hdler pa at
uppltsas. Sverige och England & féregangdand inom denna nyordning.

Europa soker en gdvsdndig och dakare ddlning for sn handdsflotta och sn marina
industri i vérlden. Faran Ostern och tredie valden stiarker sin stélning pa varvsmarknaden.
De europeiska tillverkarna av marin utrustning & fortfarande starka pd véarldsmarknaden men
andden av tillverkning i Europa gunker. | en dak konkurrensstuation kréver de
utomeuropeiska varven en dlt sorre andd av tillverkningen vid varvet dler kontrollerad av
vavet som bygger fatyget. Det inneba at forsdjningssumman for de europeiska
leverantdrerna gunker  liksom  den ving som  utrustningdeverantorerna kan  gora  pa
outsourcing av tillverkningen. Det minskar omsditningen drastiskt och dérmed minskar &ven
de intakter man har for att bendla anstdlda och for att 1agga pa utveckling av produkterna.

| EU ses en forgérkning av de europeiska varvens och varvandustrins konkurrenskraft som
angdéagen. Detta fdler &en samman med Transportdirektoratets ambitioner att stdrka och
marknadsfora gofartens mgjligheter at avlasta vagar och jamnvégar i Europa. | EU:s femte
ramprogram for FoU har detta en fét en tydlig inrikining. Flera projekt har inriktats pa at
utveckla fatyget i ett Europeiskt gofartssammanhang. Ambitionen & &t gofarten skal spela
en mer kraftfull roll som trangportmedd inom EU genom bétre utformning av det
individudla fatyget. Ett exempe pa deta & en vidaeutveckling av den sa kdlade
Ropaxférjan som utvecklats i Europa Férjan som har storre bil och lastkapacitet kommer att
esita den traditiondla passagerafarjan. Ro/paxféjan & en Ro/Ro godsfaja  med
passagerarkapacietet. Fartygets utrymmen & i forda hand avsedda fér lastenheter och
anpassade for att foradlatyper av last.

Likvd finns en oklar bild om hur konkurrensvillkoren ser ut for de olika trangportmedien.
Inom godstrangportsektorn  konkurrerar  biltransporterna i forsta hand inom  transportmedlet.
Akerierna kontrollerar ofta godset och valjer om godset skal gé pé hjul dler stélas pa jarnvég
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under transporten. Ett exempel pa detta & att i Sverige & enbart ca 8 % av hiltransporterna
langvaga transporter, men andelen Okar. Se Figur 1. Det kan noteras att under den tdsperiod,
som diagrammet upptar, denna godsméngd Okat fran ca hdften av vad jarmvégen transporterar
(vagndadt) till att varaav samma storleksordning som jarnvégstransporterna

Andel langvaga varutransporter med bil
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Figur 1 Utvecklingen av 1&ngvéga (> 300 km) bilgods® i Sverige

Janvégen har hittills enbart konkurrerat mot andra trangportmedel. Forhoppningsvis sker en
forandring av denna gtuation i en avreglerad jarnvagsmarknad och ait det leder till mer intern
konkurrens inom det egna trangportmedlet. Kan janvégens konkurrenskraft forstdrkas mot
bilen genom ny maknads- och teknikutveckling & mycket vunnet. Jarnvagstransporterna har
under senare & blivit dltmer inriktade pa langa, tunga och frekventa transporter, en sektor
som & en traditiondl gofartssektor. | den svenska transportstrukturen, dér konkurrensen &
sor om lahgvaga gods mdlan transportmedlen, har denna Stuation enligt mina erfarenheter
blivit uppenbar®. Mycket av vagndastgodsst har gétt Over till biltransporterna medan
konkurrensen med g 6farten dkat. Detta har sannalikt inte varit en politisk ambition.

Sofarten konkurrerar framst inom transportmediet. Konkurrensen & dessutom mot en 6ppen
internationdl marknad da trafiken, dels & avreglerad inom Europa och des & globat
konkurrensutsatt.

! SCB, SIKA, Statistiskameddelanden T 30 SM 9703

2| arbetet med “Coastal and Short Sea Shipping, Market Study 1996” uttryckte ett flertal avlastare som utnyttjat
jarnvag en frustration over att denna service upphdrt och ersatts av biltransporter till Kombiterminaler.
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| denna bild styrs goddtransporternas forutsdttningar av politiska bedut. Olika grupperingar
forsoker paverka de politiska beduten for at fa sa gynnsamma forutsdttningar som majligt for
sna egna intressen. Namest politikerna finns  trefikverken varav  Luftfartsverket  och
Sofatsverket & affarsdrivande verk. Dessa bada verks stdlning & dafor tamligen fristéende
fran de politiska beduten da man klaar sn egen ekonomi och finansering. De icke
affarsdrivande verken har en annan situaion da man mingt en gahg om &et for en didog med
politikerna och depatementen om andag och de ekonomiska resurserna for att driva
trafikutvecklingen framé.

Sofatsverket har enligt min mening déatill haft den traditiondla ingdiningen at mean
forvdtar och underhdler infrastrukturen, det vill siga farlederna Man har darfor inte agerat
som talesman for transportmedlet pd samma sdt som de Ovriga verken. Kanske & det et
handikepp for ett trangportmedd att trafikverket & afférsdrivande och ger ving till Saten
igdlet for at aska andag vaje &. De afarsdrivande verken far sannolikt inte samma diadog
med politikerna om den nationdla utvecklingen av transporterna. Intresset for et fora en
didog med verket blir mindre fran politiskt hdll om didogen enbart rér sig om en baans inom
verket igdlet for verket totda utgifter och omkostnader. De verk som diskuterar arets andag
l&gger utvecklingen av transportmediet i hénderna pa politikerna da nivan sits. | Banverkets
och Véagverkets policy ing&r utvecklingen av trafiken som en dd av vekens verksamhet.
Detta saknas hos §ofartsverket.

Ett anat handikapp & definitivt forhdlandet att gofaten inte & folkligt opinionsbildande pa
samma st som Gvriga transportmeddl. Om  biltrafiken dler tagtrafiken paverkas av politiska
fordag f& man genast opinioner for dler emot fordagen. Inom gdfartsomrédet & som rege
fa insatta i fragan vilket medfor att det sdllan blir ndgon opinionshildning. Ett bra exempe pa
detta var nar taxfreeforsdjningen upphorde pa fajorna Det har sannolikt tills nu varit den
gofatsfraga som berort flet vdjare i Sverige. Den opinionsbildning som skett har vait
genom de anddlda som mig sna abedillfdlen. | dvrigt har inte opinionen varit sirskilt
stark.

| detta perspektiv & det intressant et diskutera vilka styrmedd som finns for en pogtiv och
samhdlsnyttig anvandning av gotransporter i et framtida Europa.

Med en sor och god samhdllsresurs, som de befintliga hamnarna och terminderna, och med
en for samhdlet fri och gratis infrastruktur i form av havet, borde det vara lika intressant att
soka utnyttja gofarten i det framtida transportsamhdlet som varje annat transportmedd.
Dessutom har samtliga partier under dutet av 90-tdet motionerat for gofat och hur viktigt
det & at stodja kust och nargofaten for att avlesta végar och jamvégar. Nagon handling till
s6d for dessa ambitioner har hittills inte setts. Finns det négra styrmedd som gor at
politikerna skulle kunna ge dessa st6d ndgon riktig innebord och hur paverkas gofarten av de
styrmedel som idag anvands fér de andra transportmedien?
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Sjofart

Sett ur ett higoriskt perspektiv har gofaten varit det mest betydesefulla transportmediet |
samhdlet. §ofarten & fortfarande mycket betydesefull men dessroll har forandrats.

En kraftfull utbyggnad av transportinfrastrukturen inleddes i bdrjan av  1800-tdet da
indudgtridlismen krévde effektivare transporter. Det skedde genom byggande av kandsystem
for fatyg. FOrs vid janvagens introduktion i dutet av 1800-tdet fick gofarten en konkurrent,
om &an inte med samma kapacitet som fartygstransporten.

Idag & gofartens konkurrenskraftigaste verksamhetsomraden:

farjeverksamhet
bulk- och tankfrakter
transoceana frakter

Fajeverksamhet & fatygsservice melan tva hamnar. Den utgor en fysisk lank mdlan andar
av landtransporter, vdg och janvag och ingar dafor som dd av dessa infrastrukturer.
Féarjetrafiken kommer at finnas tills det finns dternativ i form av fasta forbindelser. Sett ur
perspektivet att gofaten & ett till landtrangporter konkurrerande transportmedd, tillhor
farjegfarten landtransportmedien. Den & otvivelaktigt andaen del av §cfartsnéringen.

Figur 2 Godstransporter nas utveckling 1970-97 inom EU® per transportmedel

3 Kalla: http://europa.eu.int/en/comm/dg07/tif/, Europa Unionens server
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Figur 2 visx trangportmediens utveckling inom EU. Det framgdr at i denna utveckling &
gofarten starkt knuten till biltrafiken. Det & framst farjetrafiken som ger detta resultat.

LaL

Trangporter av  tank- och bulkprodukter hor till  gofatens  konkurrenskraftigeste
transportomréden. Dels beror detta pa at man kan utnyttja fartygets dla fordelar, dels beror
det pd at hanteringskostnaderna for denna typ av produkter & extremt ldga. Bulk- och
tankfatyg anvands dltid da kvantiteterna & sa dora at det finns lampligt tonnage att tillga
Lager for dessa typer av produkter 1&ggs som regel i hamnar varfor detta ytterligare stérker
utnyttjande av §ofarten som transportmede!.

Transoceana godstransporter kommer inom en overskadlig framtid att utféras med fartyg.
Inom detta omréde har gofarten stérkt sin betydelse och skapat egna transportformer som
tvinga sSg in i landtransportsystemen. Det mest betydesefulla exemplet pa detta &
containern. Den skapades som lastbérare i USA och utvecklades for att kunna transporteras
staplad upp till nio hdgt och tdla Gverspolning under goresan. Den & en kraftfull lasthérare
som desvare ha en vikt och dimenson som gor at den &wnu inte kunna bli
konkurrenskraftig for reguljara landtransporter. Detta trots att priset pa containern & extremt
|3gt.

De infragtrukturela forutsittningama for gofaten & spedidla och i viss man  unika
Huvuddden av gofatens infrastruktur & naturligt skepad i form av hav, | dort st
underhdlifritt och med stor transportkapacitet. Enbart flyget har i stort sett samma villkor.
Frektflyget konkurrerar emdlertid inte i ndmnvad grad med de andra transportmedien.
Forutséttningarna for gofarten kan belysas genom att notera skillnaderna mellan géfarten och
landtransportmedien.

De dora kostnaderna for att bedriva vag och jarnvégstransporter ligger i uppbyggnaden av
infrastrukturen. N&r va végen & byggd & magindkostnaden for utnyttjandet av den |ag.
Frakter kan utforas till en kostnad om ca 25 Oreftonkm. Bilen som trangportenhet & flexibel
och vaje trangportmangd & forhdlandevis liten for att fa en rimlig ekonomi pa transporten,
17 =35 ton.

P4 motsvarande st kan man resonera om janvagstransporter. Kostnadsbilden & emédlertid
mer komplex och inom janvagssektorn anvands frekvent samhdlsskonomiska kakyler for att
balansera kostnader och intékter. Bilens kostnader styr prisbilden for j&rnvéagstransporter
vilken brukar hamna nagot under bilens kostnad for att utféra motsvarande transport.
Undervagskostnaden for gods draget med jamvag & mycket 1&g, kanske 7 — 9 oreltonkm for
vautnyttjade tdgdragningar dér vikten utnyttjals maximat och téget har full bdéggning bada
vagama. Redkostnaden & daremot hogre for normda transporter dd man maste lagga Hill
omgtdlningskostnader av vagnar och andra t&gforingskostnader. | verkligheten har  darfor
jamvagen svart at kostnadsméssigt konkurrera med bilens ca 20-25 oOreftonkm. Till detta
kommer at jamvégen inte betdar ndgra infrastrukturkostnader vare sig for nybyggnation dler
for underhdl. Arskostnaden for detta motsvarar idag ca 2/3 av jamvégsverksamhetens totala
intékter. Denna kostnad tacks av staten.

Med undantag av UK & denna hild i stora drag samma 6ver hela EU. Jamvégarna st& infor
en rekongtruktions och avregleringsfas men kontrolleras fortfarande darkt av dtaten och
utvecklas pa statens villkor.
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Foljande bakgrundsbild & avsedd att belysa den infrastruktur som finns kring gdfarten. For
at ge savice till indugtrin har kommunerna investerat i hamnar framst for skeppning av
industrigods och for 6vergoisk import. | hamnen lagras &ven bulk, i huvudssk olja, och anna
bulkgods som exporterasimporteras, sasom spannmd, foder, godsd, bulkrdvaror, sdt, etc.
En svensk kusthamn som ligger i nérheten av en st6rre stad, har normat en resandemarknad
som ger, dler har gett, underlag for en fajetermind. Det finns en god infrastruktur av hamnar
med bra kapecitet. Detta & en tillgdhg for samhdlet. Det rader en fri konkurrens melan
hamnarna och operadrerna i hamnarna. Till skillnad mot Ovriga Europa har emdlertid
Sverige en "Stuveiférordning”, ett avtal mdlan duverifacket och redana om at det skall
finnas et men endast et Suveri i vaje hamn. Pa de fleta hdll i Gvriga Europa finns flera
operatbrer i varje hamn. Operatdrerna driver egna terminaler och konkurrerar med varandra
inom hamnen.

Sdtransporterna utgors i huvudssk av transporter till och frén sora varulager. Fartygs-
storleken bestéms av omséitningen och omséitningsfrekvensen av lagren.

Sammantaget & dagens nargofart uppbyggd kring en traditiondll infrastruktur bestdende av
indudtriterminaer, lager for bulk samt enhetsberett gods | transocean trafik dar godset
behandlas som bulkvara i stora sandningar. Dessutom finns eventudllt farjetrafik. PA kortare
rutter utgors féarjetrafiken néstan till utedutande delen av beledsagade person och lasthilar
medan den pa langre avstand har en dlt storre andel obeledsagade fordon.

Andel beledsagade trailers som funktion av

Overfartstiden
100%
g
90%

80%
0% T8 C Finsk farjetrafik ——
60% o & till kontinenten ——

50%
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Overfartstid timmar

Figur 3 Andelen beledsagade fordon som funktion av dverfartstid i Norden
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| Figur 3* visas anddlen trailer som & beedsagade vid olika dverfartstider for farjerelationen.
Det & inte bara gdva tiden som spelar roll utan &ven andra forhdlanden som beror av det
specidla forhdlandet pa farjerdaionen. Exempd pa detta kan vara &kerier som pa grund av
geografiska skd dltid kor egna fordon hela vagen till mdet. Detta & ganska vanligt for trafik
till 68- och sydostlander.

Studerar man de transporttjanster som en enskild avlastare soker finner man &t dennes profil
maste passa in i ndgon av dessa forutsittningar for att det skal vara aktudlt for honom at
anvanda g ofarten.

Det finns ett undantag i denna bild och det & skeppningar till UK och Irland dar det g&
linetrafik med containers melan négra hamnar i Sverige och ndgra hamnar, framforalt i
England.

En svensk trangportkund som kan anvanda de tjanster som gofarten erbjuder skal fdljaktligen
haen dler fleraav fdljande egenskaper:

Produceralimportera en godsmangd som & aminstone 50 000 &rston.
Produceralimporterai huvudsak for dvergdiska destinationer dler UK
Produceralimportera bulk

Producera/importera stapel varor

Nargofarten av idag erbjuder dafor en service vilken endadt tillfredstdler en ganska smd
grupp av avlastarelkdpare vilka har 1ampliga produkter eler & tillréckligt stora for att utnyttja
gofat. Négon transportinfrastruktur for ”Oppna transporter”  (skeppningar pa liner terms),
liknande den tramptrafik for styckegods som forekom fram till 60-talet, baserad pa gofart
finns i begransad omfatning. Det namaste & den linjetrafik som g& mdlan Sverige och
framst UK.

| ovrigt finns ett ndverk av fé&jesarvice som dadigt vaxer med en véxande marknad. Denna
bet&r av fajerafik till nya och befintliga marknader. Nya farjerdlaioner testas av redare och
intressegrupper for at prova om underlaget bér en eablering. | ltdier har farjetrafik med
trailer blivit raddningen for godstransporter utefter kusten da vagar och jamvagar pa grund av
overbelastning blivit i det namaste oframkomliga Trafiken baseras pa Ro/Ro-fatyg som
lastar semitraller och lasthilar efter samma koncept som i Norden och melan UK/Irland och
Kontinenten. Denna typ av trafik anser man pa manga hdl vaa raddningen frén en sk.
trafikinfarkt i Europa

Mdjligheterna att skapa en Oppen gofart baserad pa en trefikinfrastruktur finns inte som for
landtransportmedlen. Det kommer sannolikt inte at finnas hdller inom 6verskadlig framtid
om inte forutséttningarna for en nyetablering av gofart &ndras.

4 KFB rapport 1997:17

® se exvis, http://www.ideamerge.com/motoeuropa/medferries/chapter/index.html



.-,.I.lll

|||ilmu|l||||

10 _ MariTermAB

Den svenska sjofartens ekonomiska villkor

LaL

Statens kostnader for gofaten & forhdlandevis sma. Infrastrukturen i form av farleder och
faledssarvice samt andra tjéngter skots av Sofartsverket som & et afféarsdrivande verk.
Verket driver sin verksamhet med de intékter som tas in fran faledsavgifterna. Det inkluderar
nybyggnation och underhdl samt hjdp till vintergofaten i form av isorytare. Sdfaten
betdar i stort sett hela den egna infrastrukturen, genom avgifterna. Staten har & andra sidan ett
engagemang mot  utrikesyofaten genom et  gofatsstod  for at  forbétra
konkurrenssituationen for svenskflaggade fatyg. Stodet & pd ca 500 MSEK och & en
derbetalning av socida avgifter och skatter for §oman som & anstdlda @ de svenskflaggade

fartygen.

Sofatsverket omsitter ca 1,3 miljader SEK per & med vilke maen hdler hea
infrastrukturen.

Hamnverksamheten drivs idag till stor dd i bolagsform. Kommunerna & normdt stora &gare i
bolagen.

Sofat bedrivs utedutande i bolagsform dér bolaget finanserar och driver fatygen. | detta
avseende & gofat och hiltrafik lika i driftsformen. Skillnaden & ait ett nybyggt fatyg har 25
— 100 ggr hogre investeringskostnad &n en lasthil.

Finanseringen sker pd motsvarande sit som for hiltrafiken. Mot uppvisande av kontrakt i
foom av et langvaigt fraktavta och sikerheter kan finandarer bevilja 1an till fatyget. Vid
nybyggen kommer ofta vavet in som finang& antingen direkt dler via dika former av
datliga garantier som innebér hjdp till finangering av det fartyg som byggs vid varvet.

En edblering av en gotrafik skiljer ssg med olika férutséitningar och karaktérer for de skilda
marknaderna.

Man kan exemplifiera detta med nagra stora marknadsomraden:
fajetrafik
industriskeppning
linjegéfart
trampg ofart

Farjetrafik etableras av redaren (farjeoperatoren) som ofta har st6d av en dler béda hamnarna
Trafiken etableras oftast efter et identifierat behov av en trafikforbinddse over hav pa et
underlag av en potentiel trafik vars betaningsvilja & sa stor att fraktvolymen och intékterna
kring denna tacker kostnaderna for att drivalinjen.

En eableing av en linje kraver som regel bade tid och pengar. Det finns flera exempd pa
linfer som lyckats fors efter fleea misdyckade etableringar. Ofta & det svat at kunna
uppskata ett skert trafikunderlag pd véxande marknader. Man maste dessutom  kunna
ebjuda en service som gor at avlesana vdjer trangportvdgen. Till skillnad mot
industriskeppningar finns det ofta inga avta om volymer melan avlastaren/trangportéren och
farjeoperatoren. Det finns déaemot avtd om kostnader och villkor for avlestare dler
transportorer som utnyttjar farjeinjer.
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Att etablera och driva en fajdinje kraver resurser i form av kapitad for uthdlighet, tillgang till
lampligt tonnage, driftspersond och kunskap. Dessutom méste de fysiska forhdllandena i
hamnarna vara sa gynnsamma att det inte handikappar servicen. | de fal att trafiken sker mot

ett icke EU-land maste &en tull och polis godkanna etableringen och ha resurser for den
Overvakning som trafiken kréver.

Normdt sett far farjeoperattren ga for kostnaderna under etableringsperioden som  kan vara
flera &. Marknaden & dessutom helt Gppen for konkurrens. Om en etablering & lyckad kan
andra operatérer komma in och ta marknadsanddar vilket i ménga fal inngburit problem for
seridsa rederier som etablerat trafik av god standard och med forhdlandevis dyra fartyg.

| en fri konkurrens kommer det dltid att vara svart at fa betdt for en hog standard och
sikerhet utbver det som kravs av myndigheterna. Lycksbkande avlastare kan dltid hitta

billigare tonnage dar besparingar har gjorts pa standarden for att hdla kostnaderna nere.
Oftast skyddas marknaden av att ddre eableringar kan hdla god savice och avskrivna
anlaggningar som gor konkurrerande etablering svarare.
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Narsjofarten i Europa

Med nargofat menas normdt fatyg i trafik pd Europa. Kustgofat definierar vi som inrikes
gofart, det vill sdga gdfart enbart inom Sverige éler i dess omedel bara nérhet.

Den svenska nargcfaten med styckegods pa Europa skiljer ndgot i karaktar mellan trafik pa
UK och trafiken pa kontinenten.

Trafiken pd UK & praglad av att de brittiska Garna just & Gar och at det rent praktiskt inte
finns ndgra dternativa transportvégar till dessa Undantaget & jamvégstransporter som
knappast kan ses som eit dternativ pa grund av det langa transportavstandet. Inom denna
region & och kommer gofarten under en Gverskadlig framtid ait vara helt dominerande.

Sofaten pa UK bestdr av bade fajetrafik och linjegofart. Farjetrafiken fraktar enhetdadt, i
huvudsak | form av obeledsagade traler, och linjegofarten fraktar stapelvaror och bulk framst
skogsprodukter och bulkravara. Det forekommer &ven viss linjetrafik med container till UK.

Trangportvolymerna mellan Sverige och UK & normadt tamligen vdbadanserade for gods
farjetrafiken. Det kan skilja ca 10 % till nackdd for returflédena framst beroende pa den stora
svenska andelen skogsprodukter. Periodvis har konkurrensen mellan linjer 6ver Nordgon
vait had, till mycket had. Emdletid har man dutligen néit ndgon form av 16sning genom
samgdende dller uppkdp A at verksamheten kunnat balanseras.

3 Jarnvig
B2 Bilfjvg
B Bil

Figur 4 BedOdmning av trafikmarknader for industriskeppning

Inom industriskeppningen  (langtidskontrakterade  §étransporter  for  individuela  industrier)
bestd den Gvervdgande delen av godsvolymerna av skogsprodukter och std. De fartyg som
g& i sadan Kkontraktsbunden trafik transporterar oftast exklusivt produkter for en dler tva



_,.rlll
|ilmu||||||

|
-
R
oy
)
1
3
T>
o

13

industrier, medan man kan ta returfiber och annan frakt pa tillbakavagen om denna skal ftill
de hamnar som anlops. Linjetrafiken best& till sor dd av mindre tonnage, d& man
exempelvis transporterar sigade trévaror till England och stdprodukter i retur.

Indudtriskeppningarna och  den fartygshurna  styckegoddirafiken till  kontinenten  skéts i
huvudsak av féajor och Ro/Ro-tonnage, Det vill sdga transporter med obeledsagade traller,
lasthilar, jamvagsvagnar ochi ndgon man |6sa enheter | form av container dler vaxelflak.

Beroende pa tillganglighet och &ven mottagarens forhdlanden, & de svenska leveransarna fill
Europamarknaden indelad i gdfarts och jamnvagsomraden. | Figur 4 ges en mycket grov
bedomning av de olika marknadema. Denna & generdisrad eftersom det inte finns négra
"sanningar”  for endtaka skeppningar. FOr indudtriskeppningar i form av  massgods och
sapevaror & den visade bilden vara tamligen réttvisande.

Nérgofarten koncentreras till tre regioner i Europa; Norden — Kontinenten, UK —
Kontinenten, Intra-Medel havs - trafik.

Den nordiska trafiken omfattar till stor dd féjegofat och godsgofat. UK liksom
Meddhavarafiken & i huvudsak kortdistans-farjetrafik.

Bulkskeppningar liksom tankfart bedrivs som trampfart och kontrakterad tidsbefraktning Over
hela Europa Dessa trader utfors melan for produkterna exklusva terminder. | sort seit al
distribution av petroleumprodukter sker med fartyg dér det finns en kust.

Det finns en avstknad av et nétverk av gdtransporter, container och styckegods, i langvéaga
skeppningar mdlan Syd- och Mdlan-/Nordeuropa.

Frén Sverige har nyligen upptagits direkttrafik med industriskeppning till Itdien. Det & en
sarvice som inte funnits pa ca 20 & endr Italien har utvecklats till en jarmvagsmarknad.

Till den 6dra dden av Meddhavet finns gamla traditiondla go6fatsforbinddser. Forut-
séttningarna for konkurrens fran andra transportmedel & hér begransade.
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Utvecklingen av sjotransporter

Vaje typ av gotransporter utvecklas efter sina egna forutsittningar. Det gar inte att ga in pa
detdjer | de forutsdtningar som gdler vaje produktdag och typ av trafik. Ha ges en
tamligen generd| bild av den utveckling skett inom stora sektorer.

Farjesjofart, kombinationsfartyg

Under 1960 och 70-tadet utvecklades en farjemarknad, som kom att bli en av de mext
betyddsefulla for den skandinaviska gdfatsndudrin under de kommande decennierna.
Marknaden baserades pa ett okat personresande, som tog verklig fat genom utbudet av
skattefria varor som forsdldes ombord. En dd verksamheter startades bara genom att fartyg
tog upp kvélspassagerare och gick utanfér den svenska territoridgransen, d& man sedan
forsdde skatefria varor, framst dkoholhaltiga drycker. Myndigheterna stoppade denna
forsdjning, vilket ledde till fajetrafik till de nordiska grannlanderna. Pa vastkugten, liksom i
Alandstrafiken pé& ostkusten, var denna till en borjan mest inriktad pé person-rekreationgrafik.
Genom en tillvéxt av fordon under 60- och 70-talet kom transportbehovet ait leda till en
mycket snabb och kraftig tillvéxt av kombinationsfa&rjorna, som transporterar person
bilar(resande), lasthilar(gods) och personer(rekreationspassagerare). En mycket stor dd av
farjetrafiken intakt kom fran rekreationstrafiken, 30-60% av intakterna.

Figur 5 HSS -farja utvecklad och patenterad av STENA. Fartygstypen
har en rad helt nya och unika egenskaper som revolutionerade
farjetrafiken.

Det mest spektakuléra projektet inom farjegofarten & det av STENA rederiet utvecklade HSS
konceptet som bestar av en katamaranfarja som byggs i duminium for fater uppé 40 knop.
Utvecklingen av detta koncept har finansierats av STENA pa rent kommersidl grund.
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Redan innan HSS konceptet kom i drift 1996 hade det skett en 6kning av trafik med snabba
farjor. Dessa var framst avsedda for passagerartrafik pd korta avstand. Idén fran STENA's
dda var att forsoka skapa en kombinerad snabbférja for bil, lastbil och passagerare. Se Fgur
5. Vingten i ett sadant projekt bestod i en snabbare Gverfat for passagerarna och et antd
fordear for driften bl.a

|&gre bemanning
inga hytter
enklare skiftgéng utan dvernattning for besittningen
Lagre personalkostnader och hogre effektivitet gor konceptet 10nsamt i jamfordse med Stora

kombiférjor. De dora férjorna kréver dels att beséttningen bor ombord och dels & de en
avsevart sorre investering réknat per utfort transportarbete.

Risken utgdrs av kandighet for svangningar 1 bunkerpriser genom den hoga
brand eférbrukningen.

Hoghedtighetstrafiken har d@ven gett upphov till ny forskning kring vaghildningen vid géng i
hog fat, over olika djup och de vagor som uppkommer vid fartreducering. Végorna ger en
miljopdverkan som & mera av bekvamlighetskaraktér @n av miljcrisker. Dock okar eventudlla
erosongiisker och verksamhet i hamnar kan paverkas av farjornas forbipassaring. Den storsta
paverkan har drabbat fritidsbdtar som stors i skérgarden av stor vaghildning vid farleder som
trafikeras av hoghadtighetsfarjor. Vagor med dor energi letar sig in i normat skyddade vikar
och ger upphov till sval som kan vala olagenhet.

Farjetrafiken har dessutom at anpassa Sg till en Stuation dar man saknar intékterna frén
forsdjning av skattefria varor ombord. Aven om resandet fortsitter ait hdla en hog niva
innebé&r det avsevart lagre intskter for rederiet. Det maste kompenseras med rationdiseringar
och Okade hiljettpriser. Genom detta kan standarden patrafiken &ven paverkasi olikaformer.
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Tankfart

Figur 6 Tankfartyg vars fordel a en mycket effektiv och enkel hantering utan
stora manuella insatser

Rationdiseringspotentialen inom  tankgdfarten & inte stor. Hanteringssystemen & enkla och
kraver minimal bemanning. Utvecklingen g& mot dlt hogre grad av automation och centrd
kontrall av lastning och lossning.

Kvditeten inom hanteringen av flytande bulk ligger ofta i gdva fatyget och fatygets
utrustning. Det ror g om fartygets sruktur i form av dubbelt skrov, tankindening och antdl
separaa pumpsystem. Det innebdr ait det finns ett behov av nybyggnation framst for at fa
fram nya mer miljGanpassade fatyg och fartyg som & sékrare. Marknaden & inte kortsktigt
beredd att betadla for dessa kvdliteter, si de nya fartygen kommer oftast fram pa rederiets eget
initiativ. Man fa inte omeddbat betdt for fatygets kvditeter men som en dd av en
fartygsflotta kan man rékna hem en langsiktig I6nsamhet i et nybygge.

Utvecklingspotentiden  ligger 1 en fortsatt fornyelse av tonnaget da miljovanligare och
skkrare utformning av fatygen och rationdl moden lastnings- och lossningsteknik ingdr som
gavklarheter. Tekniken for detta finns redan till stor del.

Skeppningar av torrbulk

Bulkfatyg & normdt mycket enkla fartyg med stora Gppna och déta lastrum for transport av
|6sa torra produkter. | den traditionella bulkgodfarten lastas dltid fatyget med landbaserade
anldggningar, som ofta enket och effektivt fyller fatyget. Lossningen kréaver dock utrustning
som har bemanning. Det & framforalt matningen av lossningsutrustningen och  dutlossningen
av fatyget som kréaver persondinsatser for ait dl last skl komma ur fartyget och detta skal
vaa rent for at kunna ta ny last. Denna hantering betrektas olika i skilda lander och
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rederierna kOper antingen tjanden att rengbra fatyget dler anvander egen besdttning for
arbetet.

Inom omradet skeppningar av torra bulkvaror som cement, kol, kak, spannmd etc. har
utvecklingen gt mot dlt mer automatiserade fartyg. Anledningen & at man soker et fartyg
som framst kan lossa Sg gavt, utan hjdp fran kgutrustning och persond frén land. Man har
mott et motstand fran Stuveriarbetarna, som menar at det inte finns négra gaviossande
bulkfartyg och darfor skal man bemanna dessa med stuveripersona sasom icke avlossande.

Det forekommer dafér dla former av hantering och sysem med géviossare utbreder dg
langsamt. Genom enhetsberedning av bulkgods flyttas en del av detta Gver till andra typer av
fatyg och till bil/janvag. Framst & det rent logistiska orsaker till denna Gverflyttning s3som
at man genom enhesberedningen diminerar melanlager och hantering. Man  sénder
produkterna direkt till kund frén tillverkning dler centralt lager.

Bulkhantering i storformat & en typisk gofartstransport som & mycket lite konkurrensutsait
av andra transportmededl. Den priméra orsaken till detta & det mycket |3ga priset per hanterat
ton som denna typ av transport ger. Det & darmed ganska svat at ytterligare rationdisera
transporten.

Traditionell linjesjofart

Linjegofat kan som begrepp i det h& sammanhanget vara négot missvisande. Till skillnad
mot bulk och tankgdfaten som oftast drivs i form av trampfat (dvs fatygen gar inte
regelbundet mellan et anta hamnar utan infor vaje resa bestams nasta destination) gér
fartygeni linjefarten i en kontinuerlig trafik mellan tva dler flerahamnar.

Linjeredaren sdjer ofta fartygets tjdnster som speditér och tar betalt for den utférda frakten
per ton. | frakten kan ingd et totdt transportdtagende fran avlastningsort till destination.
Linjeoperatbren & oftast densamme som rederiet. Genom avtd med hamnarna om service och
avgifter uppréthdler denne en trafik melan et anta hamnar. Bakom denna trafik finns i de
flesta fdl en dler ett par stora kontrakt som utgor baskvantiteterna for trafiken. Utbver detta
accepterar linjen annat gods mot en avgift per ton dler nT beroende pd godsets beskaffenhet.

Fordelen med denna typ av gofart & att &ven mindre alastare kan utnyttja gofarten utan att
behdva kontakta mer &n en dler ett par transportorer varav en & linjeoperatren.

De flesta linjer som opererar pad Sverige har kontrekt pad skogs- dler stdprodukter som
basverksamhet. Dé&utover lagstas ytterligare skogsprodukter och indudtrivaror. Linjetrafiken &
ofta nationdlt bunden och @en bundet melan nationer. Det finns undantag dér exempelvis
svensk trafik gar till England och Holland dler Tyskland och Holland, men det & vanligest at
man gar till et par gdlen inom samma land. Exempelvis Sverige 23 hamnar och England 1
2 hamnar. Dennartyp av trafik utfors av ganska enkla sd kallade Lo-Lo fartyg. Se Figur 7.

Den traditiondla linjegtfaten & mycket konkurrensutsatt varfor nyinveseringar  <dlan
forekommer. De fartyg som bestdls byggs s enkla som mgjligt for att hdla nere kostnaderna.
Det finns rationdiseringspotentid i hamnarna for lasthantering av flertdet av de produkter
som hanteras. Containertrafiken ligger inom demna sektor. Den &r till stor del beroende av den
transoceana containertrafiken. | den gemensamma hamnen anvands samma typ av utrustning,
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hamnkranen — en hogeffektiv - portdkran. | sadlithamnarna  anvands  mobilkranar,
multipurposekranar ler fartygets egna kranar.

Figur 7 Lo/Lo fartyg for skogsprodukter

Ett hinder for en storre utbredning av containertrafiken & problemet med at hantera S stora
enheter som container och de marknadsmassiga villkoren for containerns verksamhetsomrade.
Containern &s av uthyrningsfirmor som har poolerna (lagercentrder) vid de stora hamnarna
| Sverige finns dessa pooler framst i Goteborg, men de containerlinjer som bedriver linjetrafik
till olika hamnar har normdt en egen mindre pool i varje hamn.

Containern har ett begransat geografiskt anvandningsomrade, da det & dyrt och inte het &t
at fa ut dem i landet. Man far hyra containern hela tiden fran det den lamnar poolen tills den
dervander till nasta pool. Det blir hérigenom sora transportkostnader att forst frakta
contanern till kunden for at dér sedan fylla den och trangportera ner den till hamnen igen.
Det & dessutom rent praktiskt svart for manga avlastare att lasta en container pa ett fordon.
Den bor dafor stédlas ner pa marken, vilket antingen kréver ett speciafordon dler en tung
specidmaskin. Ingen av dessa fordon & vanligt forekommande ute i landet, utan finns
normat endest vid SOrre indusrier som  anvander container dler i ndrheten av
containerhamnar.

Containern, liksom andra lastbédrare, transporteras dltid & bada hdllen, tvavags transport, det
vill siga den maste transporteras till avlastaren for att dar lastas och ga till kund. Samma
forhdlande gdler lasthilar. Dock & skillnaden att lastbilen ror Sg i regionen och kan planera
in en returtransport for det aktuella godset och pa s st fylla transporten bada vagarna. Med
en contaner fungerar inte denna transport och foljden blir at trangporten dérigenom |
praktiken blir nastan dubbelt s dyr da bilen far ga bada vagarna for den utgdende lasten.

Investeringarna i containertrafiken & sa dora att systemet idag & gadvgdende. Det forvantas
dlméant at det kommande decenniet kommer at b&a pa en fortsatt och accelererande
omgdlning fran styckegods till containertrafik. Detta kommer att gynna gofarten och sarskilt
feedersystem med containefatyg da & en av de mest eablerade reguljara trafiksysemen i
Europa.
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Linjetrafik med Ro/Ro

Den linjetrafik som s& for de storsa volymerna & emdletid en 2- till 3-hamnstrafik som
utfors med Ro/Ro-fatyg. Denna trafik finns vanligen éver Ostergon och Nordgon. Trafiken
bedrivs sedan 1970-tdet med Ro/Ro-fatyg som & anpassade fOr transport av semitraler.
Semitrallern blev under dutet av 1970-tdet den dominerande lastbéraren for industridit gods
I europask trafik. En anledning till detta & &t den har en dimenson som & accepterad Over
hela Europa och att den kan transporteras utan férare och dragfordon. Den & sdedes en dorr-
till-dorr enhet som gér obruten genom hela transportsystemet.

Det & inte bara forddar med semitrailern. Se Figur 8. Det & en mycket dyr enhet som har en
hog kapitakostnad, underhdiskostnad och skal hdlas i trim for att godkannas pa vég. Den
skall besktigas och hdllas registrerad. Delar av den & st6ldbegérliga, lampor, lyktor, etc. Det
& smamen vasentliga ddar som ala méste finnas for den skall fa dras pa dlman véag.

Ro-Ro LINJEN

Figur 8 Semitrailer

Anledningen till dess popularitet & et den & rddivt &t at ompostionera (flytta melan
lastnings och lossningsposition). Trallern passar de fleta avlastare som gérna anpassar lasten
till tralern eftersom en biltrangport normat behtvs under ndgon fas av transportledet. Den
framsta anledningen till populariteten & att trailern g& obruten genom transportkedian. Pa sa
St hanteras inte godset under vagen och en mycket bra transportkvalitet kan erhdlas om man
har lastat den pa ett bra och sakert sétt.

Genomgangskostnaderna i hamnarna & aven rdaivt 1aga for trailern. En genomgangskostnad
for skogsprodukter kan ligga pa storleken 50 kr/ton medan i de fdl de & lastade pa en trailer
kan de ligga under 40 kr/ton. Det h& & grova dffror men det & menat att det skal visa att
genomgangkostnaden for en trailer per ton gods & légre an att sinda godset till terminden
och sedan hantera det genom terminden. Totdt blir kostnaden, inklusve kostnaden for
lagtbéraren, lagre an dt transportera godset | steg och omlaga i terminderna melan
transportmedien.

Sofat med gods i Ro/Ro fatyg utfors med fatyg som har en tamligen moderat fat. Den
normaa principen & att anpassa fartygets storlek och fart sa at man erhdler en I6pande trafik
med et rullande schema. Beroende pa beléggning anpassas fat och liggetid till at ge linjen
dagliga avgéngar. En tamligen optima fart ligger i storleken maximat 22-24 knop.
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Sjofartens utvecklingsomraden

Trafikpolitiken

Trafiktillvaxten | Europa fortsdter. Det
finns idag inggt som visx pad at
trafikutvecklingen kommer &t minska
Tvatom  inneb&r  den  breddade
marknaden, med integrationen  av
Osteuropa, med stérsta sannolikhet att
okningen av trafiken kommer at bl
storre.

Det medftr en kraftig forstérkning av
den og-vadliga trafiken vilket kommer
att paverka prioriteringen av
infrastrukturutbyggnaden 1 Europa  till
fordd for den nya trefiken och pa
bekostnad av den nord-sydgaende, vars
prioritering minskar. Fgur 4 visar de
tunga nord-sydgdende befintliga
godsflédena vara av et flerta passerar
genom Medlaeuropa och de nya
forvantade tunga ost-vastliga flodena.

‘a=v" Genom de begrénsade hamnresurser
som finns i det forna Osteuropa méste
godset, som skdl till och fran dessa

|ander, sbka sig genom hela Europa dler ut i Oster§on. Pa den finska sSidan av Finska viken
har hamnarna redan byggts ut och man planerar att fortsétta utbyggnaden for att kunna ta
emot trangitgods till och frén Rysdand. | de sidra delarmna av Osteuropa har utvecklingen géit
snabbt. | dessa lander & man @nu mer beroende av att na de transoceana linjerna som anlGper
den Europeiska Nordg okusten.

Figur 4 Tungatrafikfléden

Tillvaxten i dessa hamnar forvantas darfor bli rekordstor under det kommande decenniet. Det
kommer i sn tur at stdla stora krav pa den tvargaende trafiken i Europa vilken nu prioriteras
genom upprustning och utbyggnad. Kostnaderna for detta anstranger hét de nationdla
budgetarna och problemen med nyetablering av végar och janvégar véxer i takt med
befolkningsokningen och krav pa béttre boendemiljo.

Samtidigt finns en god hamninfrestruktur i Europa med manga mindre hamnar. Det &
tydligast i de yttre ddarna av Europa. Endast i Centraleuropa och kring Engelska kanden &
tillgéngen till hamnar angtrangd och nyetableringar gors.

| en rapport, framtagen av Rotterdams hamn, 2020, Integrated projections for port and
industry” juni 1998, arbetar man med tva scenarios av tillvaxt. Ett hogutvecklingsscenario
(som baseras pa en fri marknadssituation i et véxande och férenat Europa) med en
genomsnittlig BNP tillvext pd 28 %, och et lagtillvaxtscenario (d&r man forutsdter en
langsam utveckling med sak nationdism och ojamn utveckling) med en BNP ftillvaxt i
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Europa pa 15 % i genomsnitt. Med dessa scenarier studeras tillvaxten fran 1995 till 2020.
Foljande tabell f& illustrera resultatet av Studien som givetvis & fokuserad pd hamnen och
hamnenstillvaxt.

it
-

LaL

Typ av gods Miljoner/& | Miljoner /& | Miljoner/ar Totd tillvaxt

1995 2020 2020 hog I15g
hog tillvaxt 1&g tillvaxt

Ton totalt genom 300 480 379 160% | 126%

Rotterdamregionen

Containers TEU 4,8 17,6 10,5 367 % 219 %

Ro/Ro ton 8 29 18 363% | 225%

Styckegods ton 11 11 8 100 % 73%

Tillvaxt container

till/fran hamnen paland 0,28 1,05 0,63 375 % 225 %

TEU

Omsitning av tomma 0 0

container 0,48 14 0,9 292 % 188 %

Trafik ll inre 127 200 156 157% | 123%

vattenvégar ton

Jarnvégstransporter ton 10 38,3 17,6 383 % 176 %

Figur 9 Tabell 6ver den beraknadetillvaxten enligt projekt 2020, Rotterdams Hamn

Vad som tydligest framg& av dffrorna & at en redan idag andrangd infrastruktur kommer i
ett tjugodrsperspektiv att dubblas till tredubblas i beastning. For containertrafiken motsvarar
det en tillvaxt pa mellan 35 och 8 miljoner ton om aret dler 360 000 — 600 000 TEU per &r.
Goteborgs Hamn omsatte 500 000 TEU &r 1998.

Det finns en stark politisk medvetenhet om detta problem. Man & &ven medveten om étt dla
tankbara sysem och resursr magte tas till, for at man i framtiden skal kunna avlesta
landinfrastrukturen i Europa. Det finns emdlertid en paradox i trafikpolitiken, som paverkar
utvecklingen av trafiken genom de politiska syrmedien. Det fungerar som en form av
"Moment 22’-pricipen; Politiskt kan man inte belasta vagtrafiken med ytterligare kostnader
och redriktioner for pa detta sit simulera en ytterligare jamvégssatsning och fa in mer
skatter till forlusttackning & jarmvagen. For industrin & vagtransporterna & i de flesta fal det
primaa valet. En fordyring av végtrafiken skulle inneb&ra okade transportkostnader, som gor
import och exportprodukterna dyrare. Det skulle innebéra att exportprodukterna far et svarare
konkurrend&ge och importen blir dyrare for konsumenten. Man & inne i en kostnadskarusdll
som enbart hdjer prisnivan for konsumenten.
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Styrétgérderna pa  jamnvagsidan begransar  §g  dafor  till krav  pd rationdisering  av
driftskostnaderna, ndgot som ger margingl effekt pa heheten. §ofaten hamnar utanfor denna
bild av krav pa at vara en naiondl resurs ur transportsynpunkt. Det st6d som ges gofarten &
givet till branschen i et intenationdlt perspektiv och for at bibehdla svenska fartyg.
Utvecklade lander med hog arbetskostnad har svarigheter att behdla en egen flotta med
landsmén som beséttning. | stort sett dla lander | Europa har darfor pa nagot sétt givit et stod
& den egna handelsflottan for att den skall finnas kvar med egen nationsflagg.

Inom EU har uppréttats en lista pa vilka former av satliga t6d som & godtagbara. Stodet kan
jamféras med jordbruksstodet for jordbruksprodukter. Om gofartsstodet teoretiskt tas bort
kommer det mycket margindlt att paverka kostnadsbilden for gétransporter. Man skulle
istdlet fa enbart utlandska flaggor Ea de fartyg som anlGper Sverige. Idag & 8 % av de fatyg
som anl6per Sverige svenskflaggade”.

Dagens datliga st6d & en &erbetaning av inbetdda skatter till ombordangtdlda. Det ges till
naringen for att behdlla en svensk gofatsnaring. Det & sdedes en form av branschstod for att
anpassa en livskraftig bransch som verkar i en internationdl miljo till internationelavillkor.

Deat finns sdedes ingen totd syming av trafikutvecklingen. Med  konkurrensneutraa
syrdtgérder mellan de Europeiska staterna bor man langsiktigt kunna planera for och styra
mot et for samhdlet hdlbat trafiksystem. | viss man finns det en potentid i okad
konkurrenskraft genom teknisk utveckling men det & inte enbart en teknisk fréga vars |Gsning
ligger i ny teknik eler uppfinningar. Det & &ven en rent politisk fréga pa Europaniva

Man kan dafor med fog hévda att for trafikdagens utveckling, i ett langre perspektiv, saknas
syrmedd som & verkningsfulla. Inom detta omréde behovs forskningsinsatser for at visa pa
effekter av styrétgarder dér de insatser som staten(-ernd) gor véarderas ur verkanssynpunkt. De
medd som idag o& till transportssktorn fran staten ges wr et nodivangs- och
Overlevnadsperspektiv till jarmvagen och ur dlméant utvecklings och  upprustningsperspektiv
till vagtrafiken. Gofaten ingar darfor inte i et politiskt utvecklingsprogram for trafiken, da
staten inte har négra styrmedel som ber6r §ofarten mer an skétsellagar.

Det borde finnas fler andyser om styrmedel och konsekvenser av trafikscenarier dar gofarten
ingr som en av losningana i framtiden. Gotransporter & en fri och konkurrensutsatt
transportform med hela véarlden som verksamhetsomrade. | ett forsok att bibehdlla ett hogt
traditionellt europeiskt initiativ i gofaten har vissa lander pa vaierande st skapat Satliga
subventioner for sna handddflottor. Samtidigt soker avlastarna begrénsa Sttt ansvar genom - att
sdja ut de flottor man kontrollerat och chartra tillbaka fartygen frén redare. Fran Osteuropa
och de tidigare Ostlanderna kommer anvandandet av det egna hilliga men ménga ganger
undermdiga tonnaget som et villkor vid handeln.

Hela denna komplicerade nyordning kréver nagon form av agerande fran centrat EU-politiskt
hal, vilket anu inte skett. Det kan bara forekomma i gofatsbranschen att lander kan
konkurrera intra-europeiskt. Hade det varit en annan bransch skulle man snabbt ha lagsokt
verksamheten som varande handdshinder. Jamfor exempdvis hiltillverkning d& man till och
med begrénsat mdjligheten att till att ge regionda trangportstod.

® Kalla SAl: Sjsfartspolitiska utredningen —95.
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Det saknas en EU-harmonisering av §ofartsbranschen som omfattar:

en gemensam europeisk poliik for daens forhdlande till  gotransporterna och
konkurrenssituationen med 6vriga varlden

att dla transportstod maste omfatta samtliga transportmedel pa lika villkor

at ansvaret for olyckor och effekter av transporter lika mycket &vilar befraktaren som
utforaren

En sidan styrning och harmonisering skulle gora ait gdfarten skulle kunna utnyttjias pa ett
samhédlekonomiskt bétre sitt och att transportsdkerheten inte dventyrades pd grund av en
ensidig fokusering pa transportkostnaderna.

LaL

Tekniken

Hamnkostnaderna och lasthanteringen har framhdlits som gdfartens stora handikapp. Detta
omrdde & &en deg som kan raiondissras mest. Dock skal man  urskilja
hanteringskostnaderna ur de totdla genomgangskostnaderna. Sarskilt i industrigofarten bygger
transportsystemet pa att samla godset i hamnen for at vid fartygets anlop kunna lagta et fullt
fatyg, for at pd sa st fa basta transportekonomi. P4 motsvarande sétt finns en lager och
utlastningsfunktion i mottagarhamnen. Ett sidant transportsystem kréver service fran hamnen,
som & forenat med aktiviteter och kostnader. Dessa kostnader kan inte jamforas med
direkttransportsystem med andra transportmedd (intermodala system), d& endast gdva
forflyttningen mellan kg och fartyg & hela hanteringen.

Det finns rationdiseringsutrymme for den mer traditionella gofarten. En stor del av problemet
& emdletid de dora investeringar som kravs for at driva en sor hamnverksamhet,
exempelvis containerhantering.

Containerkranar betingar en inkopskostnad pa mellan 30 och 50 MSEK per styck plus
askilliga miljoner for spar och forstarkning av kger. Detta kapitd maste forrantas genom en
hog omsitning av container i terminden. Genom de hoga investeringskostnaderna & det
svart att hdllalaga kostnader for hanteringen.

Detsamma gdler nyetablering av specidl teknik som kraver investering i anléggningar dler
maskiner. Nya hanteringskoncept, som kassetter dler andra lastb&rare som  kréver
Specidfordon for at hanteras, fordrar en hanteringsvolym for att kunna bli  ekonomiskt
intressanta. Oftast & det industriskeppningssystem som statar en sadan hanteringsteknik  pa
bass av eget utnyttjande. | dtora system kan exklusv hanteringsutrustning introduceras och
skrivas av pa den egna utnyttjandegraden. Ro/Ro-vagnar och termindtraktorer kom till att
utvecklas pa sa sitt. Likasa kassettsystemen, som introducerades i stérre industriskeppningar
av finlandska operatrer.

Om det tekniska systemet dessutom kraver specidla landarrangemang, som & anpassade for
fartyget, begransas fartygets marknadsomrade till enbart de hamnar och l&gen som kan ge den
eforderliga servicen till fatyget (jamfor med containerkrananad). Man hamnar | et het
avgransat  marknadsomréde vilket minskar investeringsviljan hos redaren.  Specidanpassning
av fatyget till sirskilda fordon och dessutom speciella landarrangemang passar sdedes enbart
for fartygstrafik med langa kontrakt, industriskeppning, farjetrafik, etc.
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Teknikutveckling kraver en bred marknad for ait fordda ut kostnaderna for investeringar. Ny
teknik kan enbart vaxa i dutna sysem, d& den nya utrustningen i langden kan delas med
andraanvandare i terminden.

Detta gdler dven lastb&rare. For att en lastbératyp skal finna acceptans, maste den finna en
anvandning som lyfter den Gver en "troskelnivd’. Detta for ait, dels fa ut en anvandandegrad
som gor investeringen lonsam och dels fa upp serien sA at produktionskostnaden for
utrustningen blir rimlig. Ytterligare tillverkning kan skapa en ny standard. Sa har exempelvis
containern och kassetten utvecklats och blivit standardiserade.

Det inte svart att utveckla ny teknik. Svérigheten & ait fa den s generdl och anvandarvanlig
at den blir implementerad. De koncept som vunnit bred anvandning & containertrafiken och
Ro/Ro konceptet. Det forra av manga skd, framst for anwvandningen i dorr-till-dorr
transporter, men &ven pa grund av dess transporttekniska kvaiteter och dess formaga att ge ett
gott godsskydd. Godsskyddet gdler &en omvant. Genom sin robusthet skyddar den fartyg
och annat gods frén gods som kommit 16&t i en enstaka container.

"Stora’ steg i utvecklingen maste ses mot bakgrund av existerande transport och
hanteringsdternativ. Containern  kunde utvecklas fran en dtuation n&  dterndivet innebar
palhantering och magasinering. Isdlet hanteras 20 — 40 lar i et lyft och lastbéraren & |
Sig et magasin som kan sa ute. Den stadiga och dutna containen & inte heller beroende av
var den placeras ombord pa fartyget, da den dltid ger gott skydd for vader och vind & godset.

De dora investeringar som gors i de etablerade hanteringssystemen begrénsar aven utrymmet
for utveckling av nya dterndiva sysem. Contanern som Overgdisk lastbérare och
semitrailern som nargjofatdastbarare & hart etablerade pd marknaden. Att vanda dler bryta
en fortsatt utveckling med dessa enheter som bas, kréver oerhorda krafttag.

Miljons inverkan pa sjofarten

Nordens jordarter har i forhdlande till Gvriga Europa en mycket begransad buffringsformaga
av sura amnen. V&a goar och marker har reagerat pa den férsurning som industrisamhdlet
medfort. Det & med denna bakgrund som miljon har blivit ett specidlt anne for Sverige och
den svenska politiken. Mot bakgrund av detta har miljoutredningar och styrning vidtagits for
att forsdka minska den sartade miljoforstoringen framst i Sverige och i Norden.

Miljon har hitoriskt st haft en margindl inverkan pa utformningen av gofatssystemen. En
markant forandring i detta avseende har intréffad forg dd hamnana och fajetrafiken
Overenskom om dtgarder for at minska miljobelastningen frén den hogfrekventa gctrafiken.
Dessa dgarder gdlde framst en reducering av svavelutddop och et omhdndertagande av
svartvatten under hamnuppehdlet i hamnama | och med de miljcdifferentierade avgifterna
som svenska Yofatsverket infort, fick de miljordlaterade &garderna en storre spridning.
Genom dessa avgifter har man, dds fét et litet incitament till at vidtaga miljoforbétrande
dgarder, dels visar det vilken miljoklass trafiken hdler. Industrin har i dlt hogre grad
efterfraga miljdinformation for sina miljoledningssystem, vilka &ven redovisar transporterna
till och fran industrin.

Viss indudtri har tagit mycket dlvarligt pa miljofragen. Sarskilt har skogsindustrin varit aktiv
i att vidtaga miljcforbéttrande dtgéarder. Skdlet & i och for dg irrdevant men det innebér at
man prioriterat miljoforbattrande atgarder och & beredd att ta kostnader for sidana.
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Ett exempd pa detta & STORAENSO's nya distributionssysem. H& kan man, genom
effektivisering av omsdtningen i hamnen, hdlla i stort st dagliga avgangar trots relativt 18g
fat pa fatygen. Det effektiva hanteringssystemet astadkoms med stora containers, STORA-
boxen, som & integrerad med en form av kassett s3 att den kan hanteras rullande, pa
jamnvégsvagn och i fartyg. Denkan déremot inte lyftas.

Miljovarderingen av fartygstransporterna har kommit for att sanna. Den kommer at paverka
transporterna langsiktigt. Fatyg som chartras in i framtiden kommer att vara renade frén
kvavoxider och anwandningen av l&gsvavligt brénde okar. Behovet av snabbare fartygstrafik
kommer aven ait ifrigasitas framst med tanke pa den energiférbrukning och de emissioner
som snabbare trafik innebér.

Konflikten mellan snabba fatyg som en framtida trangportmdjlighet och den miljopaverkan
de snabba fartygen ger, kommer att tydliggtras under det kommande decenniet. Det kommer
sannolikt at tas nagon form av politiskt bedut vars innebdrd & en acceptans av de snabba
fatygen som en dternaiv transportresurs. Bakom ett sadant bedut st&r sannolikt Sydeuropa
medan de Nordiska landerna sannolikt motsitter sig en sadan utveckling, s3 lange man inte
kan visa paen 1&g till métlig miljopaverkan fran dessa transporter.

Forskningen

| de gron- och vit-bocker, som presenterats av EU:s transportdirektorat DG VII, har man visat
pa gofaten som en av de dternaiva transportresurser som behtver stimuleras for at avliasta
kravet pa nyetablering av végar och jamvagar. | en vison, for gimulering av utvecklingen av
gofaten, har forskningsresurser satsats for framtagning av  IT-produkter och ny last-
hanteringsteknik. Detta skulle dimulera  intermodda transporter med  gofat  som
huvudtransportmedd. Det  fjarde ramprogrammet sSkgpades med dessa  intentioner.
Programmet kom att ha karakté&ren av konsultuppdrag med fadiga och syrda
forskningsuppgifter for konsulter och universitet/hogskolor. Sa vitt det & kant har det annu
inte gjorts ndgon oberoende utvardering av resultatet av ramprogrammet. Resultatet av
programmet synes vaa et fletd goda projekt, framfordlt inom IT-omrédet. De Gvriga
arbetet verkar vara tamligen fristéende fran de verkliga betingelserna pa vilka gofart bedrivs.
F& redare och operattrer har deltagit i projekten, vilket innebar att riskerna & stora for att
resultaten kommer att forbli pappersprodukter.

Hera av de projekt som genomforts har en dltfor ddig anknytning till villkoren for dagens
verksamhet. Projekt har visat pa en ndgot naiv bild av det underlag och de data som finns
tillgangliga for at genomfora understkningar och andyser. Som i manga andra fdl av
drategisk planering finns en ambition av att utfora avancerade och sofistikerade modeller och
bergkningar. Dessa gors ofta pa mycket torftigt underlag och genom at expandera dler
extrahera underlag med moddler som ur  transportsynpunkt ger mycket tvivelaktig
information.

Detta understryker vikten av att utveckla sysem for enkd centrd informationsnhdmtning
som underlag fér analyser, scenarier och politiska bedut.

Va efaenhet fran fjade ramprogrammet, liksom frén nationdla sammangdiningar av
trangportflodesinformation och  transportmiljoinformation, & att man undviker ait fordjupa
underlag for andyser vad berdffar gofat och iddlet forsoker projicera modeller som
framtagits for vagtrafiken pa gofarten.
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Utgangspunkten for forskning och utveckling av gétransportfragor maste ha en grund i de
villkor som styr en etablering av gétransporter. Forskningen bor koncentreras pa metoder fran
samhdlets gda for at underlédtta etablering av go6transporter. Man bor aven 1 hogre grad
sudera hur de av saten genomforda samhdlsinsaiserna i infrastrukturer paverkar  den
frigtdende gofarten och genomfora konsekvensandyser av dessa insatser, ur perspektiv av
l&ngsiktig samhdllsnytta. Ar det ur perspektivet av 1&nhgsktig samhéllsnytta av intresse ait ett
vd fungerade gétransportdternativ upprétthdls, maste dtgarder for att stkerstédla detta, @ven
inkluderasi de investeringar som gors.

Det & aven hog tid att studera hur det ur samhdlsplaneringssynpunkt gé& at utnyttja $ofarten
I hogre grad @ vad som gors idag och samtidigt forbéitra infrastrukturen for de Gvriga
transportmedien. Som tidigare beskrivits best& en transportinfrastruktur baserad pa gofart till
Oovervagande delen av kostnader for fordonet medan det for de andra transportmedien (flyg
undantaget) bestér i byggande och underhdl av infrastruktur. Detta & ett faktum som bor
hanteras och studeras ur perspektivet av de fordelar detta innebar istélet for ett konserverande
av den traditionella synen pa hur resurser utnyttjasi samhdlet.

Det har i tidigare repporter visas att gofat a ett mycket kosthadseffektivt transportmede.
Stor kapecitet kan erhdlas till 13ga samhdldiga insatser. Den industri som kan utnyttja §ofart
for sna transporter gor det med fordd. SA lange samhdlet vdjer at prioritera
landtransporterna kommer man inte att fa ett brett utnyttjande av gofart som transportresurs
for hda samhdlet. Detta & och kommer ait forbli ett samhéllekonomiskt problem, som har till
resultat at landtrafiken standigt véaxer. Det medfor att det pa grund av trangsdl och krav pa
nyinvestering i infrastruktur standigt finns en véaxande miljopaverkan och behov av avlastning
av vagar och jarnvagar.



.-,.I.lll

|||ilmu|l||||

_ MariTermAB

27

LaL

Utvecklingsscenarier for sjofart

Avdutningsvis skdl hér ges et atd me dler mindre sannolika utvecklingsvégar  for
gotransporterna. Varje scenario forutsdter givetvis en utveckling som har manga dimensioner
vilkavar och en kan ges en sannolikhetsbeddmning.

Trangporter & relativt billiga ur den tillverkande indudtrins perspektiv. Det finns ett flerta
exempe pa detta som inte vidare behdver utvecklas hédr. Det & daremot bra for et land som
Sverige med dort avstand till den n&maste exportmarknaden att transporter har en 1&g
kostnad. Dyra transporter forsamrar var konkurrenskraft.

Scenario 1, Fortsatt utveckling med dagens inriktning

Vid fortsatt trafikokning, for vilket samhdlet inte kan producera tillrécklig infrastruktur,
kommer framfordlt trangseleffekten att méarkas. Detta inneb&r forseningar och déarmed tkade
kostnader. Sadana effekter skulle resultera i et StOrre intresse av att utnyttja dternativa
transportvagar dar da gofaten skulle f& storre betyddse. En sidan utveckling skulle med
storsta sannolikhet innebéra ett okat flode pa farje- och Ro/Ro-farjdinjerna for att sedan skapa
nyetableringar pa ytterligare destinationer nér volymerna bar sidan trafik.

Sofaten f& ha en vasentlig roll dar snabba fatyg och et ndverk av linjer utvecklas efter
behovet av transporter.

Fragan & om detta & den samhdlsekonomiskt béasta vagen. En gréns till kaos kommer dltid
at vara et ddigt system som ger sv&ra biverkningar i et ordnat samhdle.

Scenario 2, Teknikutveckling

Den tekniska utvecklingen inom gofatsomradet & en langsan process. Som dla andra
utvecklingsprocessr & den syrd av et behov av efektivisaring och rationdisering inom
etablerad verksamhet. | borjan av 1970-tdet fanns ett sddant behov. D& var det en kraftig
expanson pa marknaden som sokte nya rationdiseringdosningar. | marknadsnedgangen i
mitten av 70-talet kom denna utveckling av 9g. | den stagnation som foljde tog de krafter som
syrde biltrafiken over fullgandigt och dla hanteringssystem fokuserades kring semitrailern
som lastbérare. Sedan dess har den rullande enheten, semitrallern, blivit den enhet som
etablerats och den & idag i stort sett exklugv i intra-europeisk trafik.

Nyetablering inom transportverksamhet som  ligger | direkt konkurrens med andra
trangportmedel  forekommer mycket sparsamt.  Det  forekommer i de fdl att
indugtriskeppningar  finner det mer |onsamt at utnyttja gofat iddlet for andra dterndiv,
framst jarnvagstransporter.

| Itdien har ett uppméarksammat gotrangportsystemn tillkommit, Via-Mare. Detta system &
emdlerttid fott ur en kaosdtuation och har inte sorunget ur politiska syrningar  dler
sanhdldiga planeringdésningar. Man har iddlet haft mycket dora svaigheter at fa till
gand rationdla losningar for hanteringen av fordonen i hamnen. Trafiken best& nagtan
utedutande av landsvégsfordon.
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Idag sker den tekniska utvecklingen av gGtransporter inom industritransportomradet. De
foretag som vill rationdisera sina trangporter inom och utom Europa bygger upp egna system
som & anpassade efter dtt eget behov. Exempd & de stora nordiska skogsbolagens
sysemtrafik. | ovrigt & det olika former av tralertransportfatyg som stér for nérgofartens
transportarbete. Enbart for gods som g& i vergdisk trafik anvands containern som lastbérare.

Tralefajor & forhdlandevis dyra fatyg at bygga mét efter ladtintag i form av semitrailers.
Det & inte hdler saskilt svat at visa at man mase ha tamligen métliga fater om man
fraktar godsst med en tralefaja for at man skdl fa en bétre miljopaverkan ur
energikonsumtions- och emissionssynpunkt &n en direktdragning med hil”.

Inom EU har man bkt den teknikutveckling som l6ser kosthaden med ait forflytta gods
mellan hamnen och fatyget pa effektivaste <t for att gora gofarten mer konkurrenskraftig.
Ar det mojligt att, genom storre resurser och intensfierad satsning pa olika teknik for att
hantera och transporteralast intermodalt, kunna gora g 6farten konkurrenskraftigare?

Forg och frams maste avlasanas och mottagamnas krav pa transportsystemet tillfredstéllas.
Det innebér at en framtida losning méste ge:

l&gre kostnader for transporten &n dagens direktbil-transport
en servicegrad om mingt en avgang om dagen (det erbjuder béde jarnvag och bil)
rimlig trangporttid
bra godsskydd
miljovanlighet
Med den transporthastighet som gofarten kan erbjuda inom vad som kan betecknas som en

miljovanlig trangport kommer man inte at kunna konkurrera trangporttidsméssgt med
direktdragen biltransport s lange vagarna & framkomliga.

Skal man uppfylla kravet pa servicegraden blir problemet svarare. Att kunna erbjuda daglig
sarvice frén ndrupptagning i Sverige (ndrupptagning & orter dar man kan ge savice & en
hamnterminal med loka biltrafik) innebér att det krévs ganska stora gotransportsystem for att
etablera en reguljér service. Det & inte rimligt att enskilda rederier eler operatdrer kan bygga
upp en sdan service med eget riskkapital.

For at lyckas inom en nyetableing av dtenativa intermodda system méste en utveckling
byggas upp frén grunden, dvs. med nya multimodaa lastbérare. For att sddana lastbérare skall
fa et genomdag krévs inte bara ren teknik utan &en en gemensam myndighetsangtrangning
pa europeisk niva for att skapa nagot som har de forddar som gor at nya sysem kan
konkurrera med de etablerade lasthilstransporterna. Detta behdver inte nédvandigtvis paverka
de specidla nationdla trafikbestammelserna och fordonen utan mera vara anpassade for intra-
europel ska transporter.

En sdan lastbérare & en nodvandighet for att ge den standard som kravs for en vidare teknisk
utveckling av  hanteringssysem inom gofat och janvgg A dt nya intemodda
transportsystem kan utvecklas.

" Methods and Index Systems for Environmental Valuation of Sea Transports, Anna och Karl Jivén, X-98/101,
CTH, Inst. fér Marin Konstruktionsteknik
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For at fa ett genomdag for en sadan utveckling krévs et engagemang av den transporttunga
industrin och speditérerna. Utan att dessa & med och utformar lastbé&rarna och systemen
kommer en framgang ddrig at uppnds for nya lastbarare som & bétre anpassad for
intermodala nya transportsystem och dérmed en utveckling av transportsystemen.

En teknikutveckling kan dafor enbart initieras av en gemensam europeisk satsning som
mycket vd kan ligga inom DG TREN. Syrningen skulle i et sadant fdl ges genom at
ministerradet uppdrog & DG TREN at koordinera och leda en sadan utveckling pa bred
europeisk bass. Denna utveckling kan mycket val verka som ett led i att aen stérka den
europeiska varvaindustrin och dess underleverantérer.

Aven om man lyckas med en bred teknisk utveckling av eft transportsysem méste et
riskkapita for etablering genereras. | fdlet indudtriskeppningar sker det genom ait avlastaren
stér for driftskostnaderna for att transportera sina varor under en avtasperiod om ca 5 & vid
rdivt sandardméssiga teknikformer och 10 — 15 & vid introducerande av ny
trangportteknik. FOr en Oppen goéfart som skapar en transportinfrastruktur i form av linjetrafik
som & av intresse for samhdlet maste et riskkapita genereras fran andra kdlor. Formen for
detta finns inte idag. Att generera riskkapita till introduktioner av nya gotransportsystem &
ett av de storsta problemen for §ofartens utveckling.

Scenariot inneb& en mycket tidskrdvande process som sannolikt méste fullféljass om man
skdl fa nagon nytta med en centrd forskning och utveckling. Det & viktigt at industrin deltar
i denna process. Det & en forutséttning for att den skall lyckas pa sikt.

Scenario 3, Harmonisering av den Europeiska sjofartspolitiken

Inom EU har gofatspolitiken kommit i skymundan. Det finns klara riktlinjer och direktiv till
at stérka den europiska gofarten i forhdlande till omvérlden. Marknadskrafterna har &ven lett
till at &skilliga lander inom EU och Norge vidtagit kraftfulla dgarder for at mota den
internationella konkurrensen. Vissa lander déibland Sverige och Finland har visat at man
inte har samma syn pa gofatsnaingen som en internationdl verksamhet utan betraktar
naringen som en av de nationdlla industrierna och reglerar den dérefter.

Avsknaden av en samsyn i gofatspolitiska fragor inom Europa splittrar den europeiska
enigheten i den internationella konkurrensen och skepar intra-europeisk konkurrens i en de
fdl med datligt direkt dler indirekt s6d. Detta kan inte kompenseras med teknik- dler
systemutveckling inom gdéfartsomradet.

En harmonisering av gofatspolitiken och et uppréttande av gemensamma spelregler for
gofatsverksamhet mése vara grunden for en god utveckling. De g samma
konkurrensvillkor for al gofartsverksamhet inom Europa och bor i langden kunna sitta
samma minimistandard pa den europeiska gofaten s at en tryggare, stkrare och mindre
miljéstérande g 6fartsverksamhet kan utvecklas av samtliga europeiska lander.

Man skulle kort kunna reflektera Over en dtudion da fordonsndustrin hade haft samma
forutsdtningar som man ger gofatindustrin i Europa idag. Da hade Europadomstolen
sannolikt  varit fylld med provningar av de Europeiska daernas tolkning av gdlande
nationdlavillkor for verksamhetens bedrivande.
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En tydligare hamonisering av  villkoren fér den europeiska gofatspoliiken & en
grundférutsdtning for en sabilare utveckling av den europeiska gofarten. Konkurrensen skl
ligga mdlan europeisk gofat och den dvriga vélden och inte inom Europa Scenariot &
darfor en forutsdttning for dl utveckling av en konkurrensneutra intra-europisk gofart.

Scenario 4, Stod till etablering

En nyetablering av en trafik pa en véxande och ny marknad kan ske stegvis och véxa med
marknaden. Nya transportsystem i en befintlig marknad mdste ge en acceptabe sarvicegrad
for att vara atraktiva for en avlastareftransporttr i det industridla samhdlet. En etablering @
en marknad med konkurrens fran landtransporter méste kunna erbjuda frekventa avgangar
(helst en gang per dag), god kapacitet och hog transportkvalitet. De studier som pagick under
borjan av 1990-talet under bendmningen ”Ostkustpenddln™® visade p& své&righeten att etablera
en transportinfrastruktur  baserad  pa  inteemodala transporter  med  §dfat  som
huvudtransportmedd.  Studierna vissde pa en sark  kostnadseffektivitet i forhdllande till
kapaciteten och sarskilt i forhdlandetill erhdlande av ny transportkapacitet.

Svarigheten & att etablera en sadan trafik pa en konkurrensutsatt marknad utan att stora
konkurrenssituationen. Man kan mdjligen framhdla enkeheten i at astadkomma detta genom
at het enkdt ta bort dl subventionering till de dvriga transportmedien. Detta kommer da
sannolikt att innebéra at i stort sett dl godstrafik pajamvagsrafik laggs ned.

Det skulle kunna finnas en vag at skapa en hogfrekvent transportinfrastruktur baserad pa
gotransporter genom en samordning av indudtriskeppningarna och &en skapa utrymme for
tredje pats last. Effekten av detta skulle kunna bli en utveckling av en infrastruktur av
gotransporter som  avlastar landtransporterna och ger en  kostnadseffektiv  trangportl 6sning
aven for den mindre indudgtrin i de perifera ddana av Sverige. Emdlertid & formen for en
s&dan struktur och effekterna av den dltfér komplicerad for att kunna avhandlas hér.

Genom et etableringsstod skulle man kunna fa dtaten at dela risktagandet for en langsktig
l6onsamhet av trafiken. Stodet skulle &ven ge mdjlighet till nyetablering av sméforetag inom
gofartsomrédet. Nyetablering inom detta omrédet & idag svart da den kréver et stort kapita
for etablering av nya och moderna fartyg.

Mdet skulle vara att kunna bygga upp en infrastruktur som baserade sig pa g6transporter som
sasmaningom skulle kunna vaxatill europeiskt nétverk.

Scenario 5, Samma statliga styratgarder galler for sjofart som for
jarnvag

Scenariot basras pa det fektum att saten tillhandahdler hela jamvégens infrastruktur utan
kostnad for avlastare och operatOrer. Detta gors som et stod till jarnvagen for att uppréthdla

konkurrensen mot  biltransporterna med miljoaspekter som huvudmotiv. Stodet uppgar idag
till ca 10 miljarder SEK, dler ca2/3 av al den omséttning jarvagsverksamhet har i Sverige.

8 Kust och Néarsjéfart, forstudie, TFB-meddelande 176, dec.1990; Coastal and Short Sea Shipping, technical
feasibility study, TFB-report 1993:9
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En motsvarande g6dform till gdofaten skulle kunna inneb&a att daten betdade dla
genomgangskostnader i hamnarna for den intra-europeiska gotrafiken, som inte & en
kortdigtans farjetrafik. Det skulle kunna utféras som ett forhandlat satligt uppkop av tjanster |
hamnarna inklusive avgifter, pd motsvarande st som man idag koper tjangerna for at
upprétthdlla viss olonsam trafik.

Ett sidant ¢6d skulle ge en kraftig forséarkning av gofartens konkurrenskraft vilket skulle fa
till foljd at gofat i dlt hogre grad utnyttjades for langvéga godstransporter, vilket avliestar
landinfrastrukturen. Godset skulle lamna Sverige pa fartyg tidigare i transportkedjan. For
Sveriges del skulle det exempdvis innebéra et kraftigt och vakommet regiondt s6d for den
norrldndska. industrin. Om st0det omfattar enbart den trafik som & konkurrensutsait av
landtrangporter och undantar det traditionella bulkgods som transporteras med fartyg (och
vars hanteringskostnad & margingl) erhdller man ett mycket kostnadseffektivt stod for en
langsiktigt hdlbar goddrafikutveckling. Villkorar man &en stodet med krav pa enegi-
effektivitet och reningsgrad vad gdler utddpp, sa blir transportformen odagbar vad gdler
samhdlsnytta och miljoeffekter, ala transportmedd inréknade. Det kan &ven ge en sidan
utveckling av gofaten at det & mojligt at fa tilltand en hogfrekvent gofat som
tillfredstéller avlastarnas behov pa frekvens.

Siodet skulle sannolikt omfatta ca 50 miljoner arston vilka subventionerades med ca 50 kr/ton
eler totdt 2,5 miljarder kronor. Detta skulle direkt frigbra behov av infrastrukturinvesteringar
och dessutom en stor del jarnvagskapacitet som kan utnyttjas till ait stérka konkurrenskraften
pa kortare transportavstand. Detta skulle i sA fdl avlagta biltrefiken. En sddan avlastning har
vi &hnu inte sett i trafiksatistiken.

For avlagtarnas dd skulle trangportkostnaden for produkter till kontinenten sdnkas med mellan
10 — 25 % for samtliga avlastare, béde vad gdler industriskeppning och jarnvagstransporter.

Scenariot  skulle  tydliggéra den redla  konkurrenssituationen  som  finns  mdlan
transportmedien.

Att genomfora en samhdlsskonomisk andys av konsekvensarna av detta scenario dér de
direkta samhdlskostnaderna och de indirekta samhdls- och miljokostnaderna kvantifierades,
borde vara av intresse.
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