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Intervjupersoner

Maritimt Forum (tidigare Sjéfartsforum) dr en intresseférening foér det maritima klustret med uppgift att driva kluster-
gemensamma frdagor for en stark maritim néring. Maritimt Forum bestdr av drygt 100 medlemmar som dr féretag, orga-
nisationer, stiftelser, utbildningsinstitut, féreningar och myndigheter. Verksamheten finansieras genom medlemsintdkter.
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Bakgrund

Kunskapslage om overflyttning av gods till sjofart

Sjofartens andel av det totala transportarbetet i Sverige ar lagre an vad som kan férvantas trots EU:s
langsta kuststracka och seglingsbara insjoar. Det finns darfér anledning att stalla fragan hur
sjofartens andel av transporterna kan 6ka?

Det blir allt tréngre pa jarnvagssparen och pa vagarna i Sverige, och bade vag- och jarnvagsnatet dras
med kapacitetsproblem. Dartill star jarnvagen infor en upprustning fér att komma tillratta med
eftersatt underhall. Sjofarten dras ej med kapacitetsproblem, tvartom finns outnyttjad kapacitet.
Sjofarten kan lasta mycket stor volym och darmed blir utsldppen per transporterad enhet laga.

Mot bakgrund av outnyttjad kapacitet och Iaga utslapp i forhallande till transporterad volym finns en
ambition inom politik och myndigheter pa transportomradet att fa till stand en 6verflyttning av gods
fran vag till sjo.

Sjofarten ar till sin natur internationell och det finns dven en europeisk transportpolitik som syftar till
att fa ett okat inslag av sjofart i det transportarbete som bedrivs inom den europeiska unionen. Bland
annat kan Marco Polo-projektet lyftas fram, som syftar till att minska trangsel och utslapp genom att
framja jarnvag, sjofart och inre vattenvagar.

Det finns en utbredd ambition inom bade politik och naringsliv att Sverige skall stdlla om till ett
fossilfritt samhalle. Inom sj6farten ar Sverige varldsledande med detta genom férsoksverksamhet
med LNG och batteridrift for att ndmna ett par exempel. Detta pekar mot en framtid déar sjofarten
kommer att bidra med miljévanliga gods- och passagerartransporter och till omstallningen av
transportsektorn for att bryta fossilberoendet och minska utslappen. Detta forutsatter dock ett
samhalle dar vi anvander transporter pa ett smartare satt och en dverflyttning av gods fran vag till
jarnvag och sjofart.

Regeringen skrev i den maritima strategin att faktorer som kan motverka sadana overflyttningar
behover identifieras och forslag for att atgarda dem presenteras. Darfor tillsatte regeringen 2016 en
utredning for att utreda potentialen for kustsjofart och inre vattenvagar. | utredningsuppdraget
skriver regeringen att “en overforing av gods fran land- till sjotransporter kan bidra till att minska
saval den samlade miljobelastningen fran transportsektorn, liksom trangsel-problematiken pa land”.
Utredningen som presenterades den 31 december 2016 visar att grundforutsattningarna for att fora
over gods fran land till sjo &r goda. Utredningen finner den storsta potentialen inom nérsjofarten, det
vill sdga trafikslingor som knyter ihop svenska inlands- och kusthamnar med europeiska hamnar.
Bilden maste dock kompletteras med att daven om narsjofart har storst potential att astadkomma
overflyttning av gods har den svart att konkurrera med transporter pa vag och jarnvag. Under
nuvarande marknadssituation behovs fler incitament och mer samverkan mellan de manga aktérer
som gemensamt har forutsattningar att fa till stand en 6verflyttning. Av utredningen framgar att
"djupintervjuer med berérda aktorer som till exempel varuidgare/transportképare har inte kunnat
genomfdras inom projektets tidsram”. Vidare konstaterades att “marknadsbehoven hos
varudgare/transportkdparna behover noggrannare kartldggas for att battre kunna utveckla attraktiva
transportupplagg och matcha det faktiska behovet”.

Energimyndigheten har pa uppdrag av regeringen tillsammans med Boverket, Naturvardsverket,
Trafikanalys, Trafikverket och Transportstyrelsen tagit fram en strategisk plan fér omstallningen till
en fossilfri transportsektor. Syftet ar att bidra till malet om minst 70 procents minskning av vaxthus-
gasutslappen fran transportsektorn mellan 2010 och 2030 samt malet om klimatneutralitet senast
2045. Flera forslag i det fortsatta arbetet med den strategiska planen beror sjofarten. | den man
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overflyttning av gods fran vag till sjo aktualiseras i det fortsatta omstallningsarbetet bor 6kad
kunskap om hur transportképarna resonerar kring 6verflyttning av gods komma val till pass.

Trafikanalys utredde férutsattningarna for den kommande sa kallade Eco-bonusen for att stimulera
overflyttning av intraeuropeiskt gods fran vag till sj6. Trafikanalys refererar till EU-kommissionen som
konstaterar att narsjofarten maste framjas pa alla nivaer, det vill siga pa gemenskapsniva, nationell
niva och regional niva for att till 2030 flytta 6ver 30 procent av godset pa vag till andra trafikslag.
Vidare pekar Trafikanalys pa att for att stotta narsjofarten har sjofartsframjande forum, Shortsea
Promotion Centre (SPC), etablerats i de flesta medlemslanderna. Transportupplagg inom nérsjofarten
ar av natverkskaraktar dar manga olika rutter sammanbinds till ett eller flera ihopkopplade
sjotrafiksystem, och dar varuagarna ofta har en central roll. Dessa SPC har till syfte att samverka for
att uppratta sadana trafiksystem. Sverige saknar i dag ett offentligt finansierat Shortsea Promotion
Centre pa motsvarande satt som i flera andra europeiska lander.

Transportkdparnas perspektiv saknas

Maritimt Forum ar en intresseférening med drygt 100 medlemmar inom sjofarten och maritim naring
bade bland rederier och hamnar med syfte att framja sjofart. For att fylla kunskapsbehovet kring hur
varudgare resonerar kring overflyttning av gods fran vag till sjo har Maritimt Forum under 2017
intervjuat varudgare om hur de ser pa narsjofartstransporter.

Syftet med rapporten ar att formedla varuagares syn pa narsjéfarten som logistisk [6sning for deras
transportbehov. Detta som ett komplement till de utredningar som gjorts for att kartlagga och
beskriva marknaden foér intermodala narsjofartstransporter. Tanken ar att denna rapport skall kunna
utgora en kunskapskalla for riksdag, regering och myndigheter vid infrastrukturplanering och vid
utformning av ekonomiska styrmedel for att fa till stand en overflyttning av landtransporterat gods
till narsjofart.

Metod

For denna rapport har ett knappt 20-tal varudgare djupintervjuats kring sjofart i vid bemarkelse.
Intervjuerna har skett i sma grupper eller enskilt. Vi har inte anvant ett fast frageformular, utan valt
Oppna och ostrukturerade diskussioner som metodik. Detta for att battre fanga och kunna skildra
komplexiteten i foretagens logistikupplagg. Det har ocksa varit viktigt med ostrukturerade intervjuer
for att halla ett 6ppet sinnelag och inte fastna i forutfattade meningar kring vilka 6vervaganden som
styr transportkoparnas val av transportslag.

Foretagen ar vitt skilda for att fanga bredden av svenskt naringsliv sa bra som mgjligt. Bland
foretagen aterfinns bade importérer och exportorer. Det storsta foretaget omsatter 300 miljarder
kronor per ar medan det minsta omsatter 300 miljoner kronor per ar. Foretagen ar producenter,
grossister och detaljister. De representerar traditionellt transporttunga basindustrier saval som
detaljhandel.

Definition och avgransning

Nérsjofart kallas dven short-sea shipping (SSS), kortsjofart och europasjofart. Det ar trafik, bade RoRo
(rullande enheter typ lastbilar/trailers) saval som LoLo-trafik (containers) som gar i slingor mellan
hamnar inom Europa (hela Medelhavet). Narsjofarten omfattar bade gods- och passagerartrafik och
all sjotrafik som inte ar ren inlandssjofart. Ofta ar kustsjofarten (for oss i Sverige innebar detta trafik
mellan svenska hamnar) en del av en narsjofartslosning. Den europeiska feedertrafiken,
matartrafiken, med godstransporter fran storre hamnar med transoceana anlop, ar ocksa att
betrakta som narsjofart.
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Transocean sjofart (deep-sea shipping) bedrivs mellan olika kontinenter och omfattar trafik pa de
stora vérldshaven. Det ar till exempel trafik mellan Asien och Europa och mellan Europa och Nord-
och Sydamerika. Den transoceana trafiken anloper framst stérre europeiska hamnar exempelvis
Rotterdam, Antwerpen och Hamburg. Dar omlastas ofta godset till mindre fartyg, sa kallade feeder-
fartyg, som transporterar godset vidare till mindre hamnar. Dessa feeder-fartyg ar en del av den

transoceana trafiken men ocksa en del av den europeiska narsjofarten da de kan nyttjas for intra-
europeisk trafik.

| denna rapport har vi valt att fokusera pa narsjofart.
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Ett framtidsscenario for narsjofart

Megatrender som ger ett nytt transportlandskap

Varldens ekonomier har knutits allt ndrmare varandra i den process som kallas globalisering.

En barande drivkraft har varit effektivare och billigare sjotransporter som gjort det maojligt att
optimalt forldagga produktion utan avgérande hansyn till geografisk plats. Det dr framférallt den
transoceana containeriserade sjofarten som bidragit med det transportarbete som knutit varldens
ekonomier narmare varandra och som varldshandeln vilar pa. Det finns dock megatrender som pekar
mot att behovet av intraeuropeiska sjofartslosningar kommer att 6ka mer dn transoceana
transporter i framtiden.

En tydlig trend ar att automatisering och digitalisering inte langre gor arbetskraftens kostnad lika
viktig nar det galler val av produktionsplats. Automatiserade och uppkopplade fabriker kan i princip
ligga varhelst i varlden och en storre vikt laggs vid narhet till konsument. Detta framjar en utveckling
dar produktion flyttar allt ndrmare konsument som dessutom alltmer anvdander e-handel som stéller
storre krav pa snabba leveranser. Ur svenskt perspektiv innebar det att mer av produktion kommer
forlaggas i Europa och att det intraeuropeiska transportarbetet kommer oka.

N&ra automatiseringen hamnar den fortsatta utvecklingen av e-handel. Aven om konsumenten varit
bekant med mojligheten att handla 6ver natet sedan mitten av 1990-talet ar det forst de senaste
aren som det tagit fart pa ett satt som ger avtryck i den officiella transportstatistiken. Svensken
handlar allt mer fran utlandska natsajter. E-handeln mellan féretag (B2B) vaxer ocksa kraftigt vilket
sammantaget innebar en kraftigt 6kad e-handel och nartransporter (det vill saga férsandelser inom
Europa) kommer att 6ka i det ndrmaste dramatiskt. For sjofarten innebar denna utveckling a ena
sidan att flodena blir an mer fragmentiserade, men a andra sidan medfér volymen och informations-
teknologiska framsteg att kostnadseffektiv samlastning underlattas.

Over hilften av varldens befolkning bor i urbana omraden. Ar 2050 véntas andelen ha stigit till 70
procent. Sverige foljer denna utveckling i och med att befolkningen inte bara 6kar, utan den
koncentreras ocksa i allt hogre utstrackning till de tre storstadsomradena. Bade gods och passagerare
transporteras huvudsakligen i dag mellan dessa tre omraden. | framtiden med urbanisering och
befolkningstillvaxt kommer allt mer av konsumtionen ske allt mer geografiskt avgransat. Det talar for
narsjofarten med dess inriktning mot att kostnadseffektivt frakta stora volymer.

Urbaniseringen, ny teknologi och fortsatt globalisering kommer férandra transportbehov och
varufléden. Allt tyder pa att denna forandringsprocess kommer att ga snabbare an tidigare beraknat
vilket gor att infrastrukturen pa land kommer att fa allt allvarligare kapacitetsproblem. Vi kan darfor
hogst sannolikt se fram mot ett Europa med 6kad trangsel och kapacitetsbrist i och omkring stora
befolkningscentra. Detta bekraftas ocksa av OECD som prognostiserar en fyrdubblat globalt
transportbehov fram till 2050 med de kraftigaste 6kningarna inom Asien, Afrika och Europa.

Med vagar och jarnvagar till och fran storre hamnar samt langs godsstraken utnyttjade till sin fulla
kapacitet har Europa redan i dag trangselproblematik. Med 6kad produktion, konsumtion och e-
handel inom Europa kommer denna problematik att bli an stérre inom en snar framtid.
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Utveckling i Sverige

Tillgangen till val fungerande godstransporter ar avgérande for det svenska néaringslivet. Med
godstransporter far industrin bas- och insatsvaror medan ravaror och produkter exporteras till
foretag och konsumenter runt om i varlden. En stor del av de varor som konsumeras eller anvands av
den inhemska industrin importeras. Pa grund av Sveriges geografiska lage sker cirka 70 procent av de
utrikes godstransporterna riknat i ton med sjofart, medan de inrikes transporterna till knappt 90
procent enbart sker med lastbil, enligt Trafikanalys rapport om godstransporter i Sverige.

Det inrikes godstransportarbetet férvantas enligt Trafikverkets basprognos 6ka med 74 procent fran
2012 till 2040. Okningen i procent riaknat dr ungefiar densamma for de olika trafikslagen men i
absoluta tal 6kar transporterna pa vag och med sjofart betydligt mer &n jarnvagstransporterna.
Trafikanalys rapport “Godstransporter i Sverige — en nulagesanalys” 2016:7, konkluderar att
transportarbetet kommer att utvecklas mot en 6kning med 50 procent fram till ar 2030. Vid en blick i
backspegeln blir det uppenbart att tidigare prognoser varit konservativa och att verkligheten
Overtraffat transportprognoserna. Potentiellt kommer vi alltsa att kunna sta infor en annu snabbare
Okning av transportarbetet.

De senaste fem &ren har godstransporterna éver Oresundsbron 6kat med i genomsnitt cirka fem
procent arligen, vilket ger en 6kning pa 27 procent 6ver fem ar. Den trailerburna trafiken med farjor
via sydsvenska hamnar (Helsingborg, Malmo, Ystad, Trelleborg, Karlshamn och Karlskrona) har 6kat
med jamforbara tal. Av dessa hamnar ar det endast Malmo och Trelleborg som har intermodal
jarnvagsanslutning och endast cirka fem procent av den totala trafiken via dessa hamnar
transporteras darfor vidare i Sverige intermodalt. Resten transporteras vidare inrikes pa vag.
Eftersom cirka 35 procent av Sveriges befolkning bor omkring Mélardalen &r det darfor uppenbart att
inrikes vagtransporter de senaste aren okat kraftigt, i motsats till EU:s och Sveriges malsattning om
ett modalt skift fran vag till sjo. Volymen i sydsvenska hamnar ar ocksa alltmer relaterad till 6kad
handel med Central- och Osteuropa, vars volymer i 6kad utstrackning gar genom Polen och de
baltiska landerna till Sverige.

Det kraftigt 6kade efterfrdgan pa transporter kommer att slita pa infrastrukturen med atféljande
underhalls- och utbyggnadsbehov. Landsvagar och jarnvagar kommer enligt ovanstaende prognoser
inte att kunna tillgodose néringslivets transportbehov. Vi riskerar déarmed en situation med o6kad
trangsel och flaskhalsar i transportsystemen. Inom sjofarten finns generellt inte nagra kapacitets-
problem och dven om det behovs djupare och bredare farleder pa sina hall for storre fartygsanlop ar
sjofartens transportmajligheter i allt vasentligt underutnyttjade.

Det pagar en spannande utveckling med autonoma fartyg, elektrifierade terminalfordon samt
automatiserade godsterminaler som genom ny teknik kommer leda till att narsjofarten kan erbjuda
allt battre och mer effektiva lI6sningar i framtiden. Ett exempel dr de autonoma fartyg med hog grad
av integrerade informations- och terminalsystem som kommer att provas langs den norska kusten
redan 2018.

Okad konsumtion, urbanisering, hemtagning av produktion niarmare konsument, 6kad trangsel pa
vagar och jarnvagar, fortsatt fokus pa hallbarhet och den tekniska utvecklingen talar salunda for att
narsjofarten har forutsattningar att utvecklas. Den nyligen introducerade Eco-bonusen ar ett steg att
leda utvecklingen i ratt riktning.

Aven om mycket talar for narsjofarten som framtida transportlésning finns fortfarande utmaningar
som gor att utvecklingen i Sverige inte foljt samma positiva utveckling som exempelvis i Norge.
| ndsta kapitel kommer transportkdparna till tals och ger sin bild av hur de resonerar kring narsjofart.
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Varudgarna resonerar om narsjofart

Positiv installning till narsjofart

Till att borja med kan konstateras ett brett och stort intresse och engagemang for narsjofart bland de
intervjuade varuagarna. Av de intervjuade foretagen har flera erfarenhet av narsjofartslésningar, om
dn manga ganger i liten skala. De uppger olika skal for sitt intresse fér narsjofarten men delar i stort
det utvecklingsscenario som vi beskrivit tidigare med kraftig 6kning av intraeuropeiska transporter
och att narsjofarten har storst potential nar det galler att flytta gods fran land till sjo.

Ett vanligt forekommande argument ar ocksa att transportkdparnas hallbarhetsmal blir alltmer
viktiga och att narsjofarten uppfattas som ett verktyg att na regeringens malsattningar om minskade
utslapp.

For flera foretag ar ocksa trangselproblematiken alltmer framtradande och da inte bara i Sverige utan
aven i 6vriga Europa.

Sjofarten ar ocksa intressant for transportkOpare som ett satt att minska sarbarheten i
logistikupplaggen. Jarnvagen brottas med tillforlitlighetsproblem, men flera varuagare har ocksa
namnt chaufférsbristen inom akeribranschen som ett allvarligt och 6kande problem. Darfér upplever
flera foretag att narsjofartslosningar ar ett komplement for att 6ka leveranssakerheten och minska
sarbarheten.

Skilda perspektiv och olikheter
En viktig aspekt ar att naringslivet och dess transportbehov ar heterogent nar det galler logistikbehov
och synen pa narsjofart.

Exportforetag inom exempelvis skogsindustrin som Stora Enso eller SCA, som bada finns med bland
de intervjuade foretagen, har delvis egna trafiksystem for narsjofart. Detta praglar deras intryck och
synpunkter nar det galler sddana aspekter sasom tillforlitlighet, frekvens, transittid och sa vidare. De
foretag som har logistiksystem som ar upprattade och anpassade efter foretagens egna behov
paverkas de inte av hinder pa motsvarande satt som andra aktérer som inte har samma kontroll 6ver
transportkedjan.

Framforallt importféretag med mindre volymer och en ovana vid narsjofart uppfattar ofta
narsjofarten negativt vad galler tillforlitlighet, transittid, frekvens och pris. Transportkdpare utan
egna narsjofartsuppldgg upplever ofta att de inte kan paverka transportupphandlingen lika mycket
som storre aktorer. Bland importorer star leverantorer och partihandel ofta for narsjéfartsbenet i
transporterna medan detaljisterna ofta har mindre att gora med denna del av transporterna, utan de
star for distributionstrafiken.

Vanan att anvdnda sjofart ar utbredd, men det galler framfor allt den transoceana sjofarten for
transporter till och fran Asien och andra kontinenter. Kinnedom om narsjofart och aktérer som
erbjuder dessa intraeuropeiska sjotransporter dr daremot ofta pa en vasentligt lagre niva. Skalet till
detta ar dels att kunskapen ofta saknas hos varudgarna, men ocksa att leverantérer av narsjofart inte
marknadsfort sina tjanster i tillracklig utstrackning. Franvaron av marknadsféring beror sannolikt till
stor del pa den svara konjunkturcykel som néarsjéfartsrederier brottats med efter finanskrisen och
som resulterat i kraftigt bantade organisationer. Nagot som framkommer i diskussionerna ocksa ar
att utover den svara konjunkturcykeln har intermodal narsj6fart i brist pa effektiva styrmedel haft
svart att prismassigt konkurrera med rena vag- och jarnvagstransporter.
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Utmaningar for narsjofarten — hinder som anges av varuagarna

Tillforlitlighetsproblem — leveransprecision. Det vanligaste argumentet mot att anvanda
narsjofartslosningar ar bristande tillforlitlighet och hanvisning till den problematik som den
transoceana sjofarten dras med. Ett vanligt scenario ar dar att fartyg fran eller till Asien av olika skal
inte haller sin tidtabell vilket far till foljd att hela logistikkedjan forskjuts. Medan detta kanske kan
tolereras for transoceana varufléden ar det intraeuropeiska varuflodet betydligt kansligare och det
finns bade erfarenhet och radsla att tillforlitligheten i form av att narsjofartens leveransprecision inte
ar acceptabel. Samtidigt namns att den omfattande roro-verksamheten (med lastbil/trailers som
lastbarare) uppratthalls med stor precision.

Ett annat tillforlitlighetsproblem ar i form av stabilitet 6ver tid. Varudgaren onskar ofta traffa langa
avtal och det finns flera exempel pa narsjofartslésningen som brutits under kontraktstiden pa grund
av skiftande omstandigheter.

Transittid och frekvens. For manga transportkdpare ar transittiden for narsjofart inom Europa for
lang. Har ar viktigt att framhalla att med transittid avses oftast inte enbart den tid som en vara fardas
per fartyg, utan det ar den totala tiden mellan tva distributionscentraler. | transittid maste dven
inkluderas om container eller trailer blir stdende i hamn i vantan pa avgang. Transittider ar ofta mer
till nackdel for narsjofarten pa kortare distanser, medan forspranget for lastbil och jarnvag minskar
over langre distanser.

En annan invandning mot narsjofart ar att frekvensen ofta ar for 1ag. For att narsjofartslosningar skall
bli intressanta kravs ofta en vasentligt hogre frekvens dn 1-2 avgangar per vecka. Att samordna varu-
dgare och finna tillrackligt mycket volym for att 6ka frekvens dr utmanande och detta ger en stor
troskeleffekt. Detta dilemma skall ocksa ses mot bakgrund av en utveckling dar fartygen och darmed
lastkapaciteten blir allt storre. Medan transportképarna efterfragar hogre frekvens gar narsjofarten
mot allt storre fartyg for att na skalfordelar for att kunna konkurrera med vag- och jarnvagstransporter.

Stabilitet. For att moderna logistikupplagg skall fungera kravs att det transporterade godset kommer
fram pa den tid som avtalats och vid varje tillfalle. Ofta stracker sig transportupphandlingar 6ver lang
tid och det kravs forflyttning av stora varufloden fran vag till narsjofart for att det nya trafiksystemet
skall bli stabilt 6ver tid. Det har funnits exempel pa rederier som dragit sig ur nya trafiksystem och
inte haft tillracklig ekonomisk uthallighet. Likasa att trafiksystem dndras utan konsultation och med
kort varsel. Denna brist pa fortroende gor att en del varuagare forhaller sig tveksamma till narsjofart.

Avgiftsstruktur i hamnar och oférdelaktiga transportvillkor. Behovet av stabilitet ar relaterad till
den risk faktor som transportaktéren (ofta ett rederi) tar och kopplad till (o)forutsdgbarheten pa
kostnadssidan, exempelvis prismodeller i hamnar och farledsavgifter. Har 6nskar varudgarna en
battre langsiktighet.

Kunskapsnivdn. Kinnedom om nérsjofartslosningar bland varudgarna ar en utmaning for
narsjofarten. Nastintill samtliga varuagare uppger att det inte faller sig naturligt for speditorer att
erbjuda narsjofart som transportlosning och att narsjofartsrederierna haller en alltfor 1ag profil.
Detta, i kombination med heterogena perspektiv fran varuagarna, gor att narsjofarten ar i behov av
ett kunskapslyft. Vad galler kunskapsnivan ar det inte heller alltid logistikavdelningen som styr
transportuppldgget, utan det kan vara inkdpare eller en leverantér som styr vilket transportslag som
anvands. Har kan det finnas behov av mer kunskapshdjande information kring narsjofarten for att ge
argument for éverflyttning av gods.
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Balans och matchning av varufléden. Varuagarna ser sina egna transportbehov medan det oftast ar
upp till transportorer, oavsett transportslag eller typ av lastbarare, att hitta varufloden som gar at
bada hall fér att optimera transportkostnader och att returfloden inte gar tomma. For att
narsjofarten med dess kapacitets- och miljoférdelar skall kunna utnyttjas fullt ut framférde flera
varudgare att nya samverkansmodeller maste skapas for att samordna export- och importfléden och
att darmed uppna flodeseffektivitet med fulla enheter i bagge riktningar. Detta ar en allt viktigare
faktor inom ett industriellt eko-system dar godsfléden dndras i allt snabbare takt och skapar nya
forutsattningar vilka skall ses som méjligheter.

Priset. Ofta namns priset som en akilleshal for narsjofarten, men denna faktor rankas olika bland
varudgare. For manga ar dock transportpriset direkt avgérande. Det ar ofrankomligt att lasthantering
i hamn och andra faktorer gor att narsjofarten brottas med en konkurrensproblematik gentemot
lastbilen men utmaningen finns i stor utstrackning i att undvika tomma transporter vilket ocksa ur
klimat- och miljéperspektiv ar en avgérande faktor. Samtidigt som detta ar en kunskapsfraga ar det
ocksa en strategisk fraga for trafikplanerande myndigheter att hitta effektiva styrmedel for battre
balans mellan export- och importfloden.

Ett annat aterkommande irritationsmoment uppges vara ar att narsjofarten till skillnad fran andra
transportslag inte tillampar ett enhetspris med allting inkluderat.

Férslag till Iésningar. Hoga omlastningskostnader i hamnar, skillnader i effektivitet i hamnar och
obalanser i import- och exportvolymer ar svara att 16sa pa politisk vdg, men det gar att [6sa genom
praktiskt arbete med att fora samman aktorer med volym och sedan identifiera enskilda I16sningar.
For att 6verbrygga komplexiteten i 6verflyttning av gods pekar enskilda varuagare pa att pilotprojekt
kan vara en vag.

Vid samtalen har flera transportkopare efterfragat en svensk motsvarighet till den norska Shortsea
Schedule och dess pedagogiskt lattillgangliga askadliggérande av hamnar och rutter inom Europa.
De flesta intervjuade har ocksa efterfragat ett forum for att se vilka volymer som finns pa
transportmarknaden, utbyta erfarenheter och skaffa kunskap kring éverflyttning av gods och
intermodalitet.

Utmaningar for hamnar

Terminalhanteringskostnader for ej rullande last (det vill sdga containers) kan vara en vasentlig del av
narsjofartens kostnader och de behdver reduceras. Det irriterar dessutom nar tva hamnar nar avse-
vart olika resultat vad géller kostnad och tidsatgang for likadana transportutféranden. Det indikerar,
for flera varudgare, att det finns stor potential inom hamnsidan till produktivitetsforbattringar.

Nar det géller terminalavgifter skulle kommunalt dgda hamnar kunna sdnka dessa genom att dgarna
justerade avkastningsnivan och darmed stotta narsjofartens positiva klimat- och miljéprofil under
forutsattning att det inte ar i strid med EU:s regler om statsstod eller konkurrenslagstiftning. Just
omlastningskostnader och hamneffektivitet 4r nagot som berér manga transportkopare, och dar de
onskar se forbattringar.

Sjofartsverkets aviserade hojning av farledsavgifterna samt lotskostnaderna ifragasattes starkt av
varudgarna, och i synnerhet de parametrar som anvants av Sjofartsverkets for att faststalla nya
farledsavgifter.
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Myter om lastbilen och néarsjéfart

Rent generellt utmalas inte lastbilen som ensidigt billig pa distanser inom Europa. Det handlar istallet
ofta om att det saknas reella alternativ och kunskap om néarsjéfarten. Vana och tradition spelar ocksa
in.

Tidsvinsten med lastbilen &r inte alltid valdigt stor pa langre distanser inom Europa. Kor- och

vilotidslagstiftning, trangsel, for att namna ett par exempel, innebar att den reella tidsvinsten manga
ganger for lastbilen dr nagon enstaka dag/dagar mot narsjofart.

”Just in time” innebar inte att en vara maste komma fram sa snabbt som majligt. Det viktiga ar att
den kommer fram nar den skall och en trend ar att hastigheten ar mindre viktig och leverans-
precisionen allt viktigare. Ett exempel pa detta ar den transoceana sjotrafiken dar transittiderna fran
Shanghai till Goteborg de senaste 10 aren 6kat med cirka 30 procent fran 35 till 45 dagar. Skalet ar
att rederierna mott konkurrensen genom att dra ned farten pa fartygen, vilket séanker brénsle-
konsumtionen (bunker). Bunkerkostnaderna &r i sin tur den enskilt storsta kostnadsposten for ett
transoceanskt rederi och fartygets fart paverkar i stor grad miljoutslappen vilket gjort fartreduktion
alltmer 6nskvéard. Det svenska naringslivet har fatt acceptera detta kostnads- och miljérelaterade
faktum och forhalla sig till detta genom att 6ka godsvolymen i sin varuforsorjningskedja. Detta har
gjorts till en kostnad vilket paverkat konkurrenskraften, men oftast till sist betalats av en slutlig och
alltmer hallbarhetsorienterad konsument.

Speditorens roll

Ofta hamnar diskussionen omkring speditorens (fraktmaklare) roll som historiskt varit en viktig
innovator inom transportomradet. En nyckelfaktor i vilken utstrackning som narsjofart anvands ar
om speditdren erbjuder detta alternativ. Enligt varudgarna sker detta inte i dag utan en varudgare
maste ofta aktivt fraga efter ett konkret narsjofartsalternativ med intermodala I6sningar.
Anledningarna till detta uppges vara dels blandad kunskapsniva hos speditérerna om just narsjofart.
Vidare har de stora speditérerna ofta egna lastbilsflottor och ddrmed sma incitament att sdlja narsj6-
fart. Detta ar ett ofta underskattat skal till varfor narsjofart inte marknadsfors mer. Att speditorsledet
inte erbjuder narsjofartslosningar i hogre utstrackning pekas av varuagarna ut som ett avgérande
hinder for overflyttning av gods fran vag till sjofart.

Intressanta rutter

Det finns vissa strackningar som ar mer intressanta an andra for narsjofartslosningar. Den vanligast
forekommande rutten som namnts i intervjuerna ar lberiska halvon, men ocksa Medelhavsomradet.
Avstandet fran Sverige ar tillrackligt 1angt for att narsjofarten skall kunna vara konkurrenskraftig mot
jarnvag och lastbil. | fallen Norge och Finland ser man ocksa en 6kad trend av intermodal nérsjofart
fran Storbritannien och Beneluxlanderna.

Fot eller meter?

Transocean sjofart anvander ISO-containrar (International Organisation for Standardization) som av
historiska skal utgar fran amerikanska landsvagsmatt och inte det internationella mattenhets-
systemet. Det innebdar att det inte gar att placera tva Europapallar i bredd i en 40 fots-container, pa
motsvarande sadtt som i en europeisk lastbil. En vag framat for att na 6kad intermodalitet ar darfor
att narsjofarten anvander sig av 45 fots-containrar som ar sex centimeter bredare (sa kallad 45 foot
pallet wide container = 45" PWC) for att kunna ta fler Europapallar i enheten. Behovet och
anvandandet av 45 fotscontainrar i intermodala kombinationer uppges 6ka, men ar till stor del
beroende av optimerade floden i bada riktningarna.
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Slutsatser

Ur ett 6vergripande samhallsplaneringsperspektiv finns nagra lardomar att ta med i det fortsatta
arbetet:

Forst och framst marks att naringsliv och politik delar en gemensam ambition att stdlla om
transporterna for att minska klimatpaverkan. Det innebar att det finns en utbredd beredvillighet
att overvaga sjofartslosningar i hallbarhetsarbetet.

Det finns en skiftande kdnnedom om narsjofarten bland varudgarna. Flera anvdnder sig av
narsjofartslosningar dar sa ar mojligt. Flera av de storre transportképarna har ocksa I6pande
kontakter med speditorer, rederier och skeppsmaéklare och upplever att de har god uppfattning
om vilka mojligheter som erbjuds. Men det finns ocksa de som efterlyser mer kunskap om
sjofartslésningar.

Vid en jamforelse mellan intresset for narsjofart som kommit fram under arbetet med denna
rapport och de utredningar som gjorts kring potentialen for éverflyttning av gods fran vag till sj6
finns anledning att stalla sig fragan om inte overflyttningspotentialen underskattats bland
myndigheterna pa transportomradet. | det fortsatta arbetet med att minska transporternas
klimatpaverkan bor det darfor dven fortsattningsvis finnas fokus pa éverflyttning av gods mellan
transportslagen.

Naringslivets transportbehov ar heterogena. Det skapar en komplexitet som innebar att det inte
finns en 16sning som kommer passa alla. En obalans rader i sa motto att import- och exportfléden
anvander olika transportupplagg och med olika typer av lastbarare. Det finns begransningar i att
kombinera sjofart med 6vriga transportslag och ett inte obetydligt samspel med transocean
sjofart. De vitt skilda perspektiven bland aktérerna ar ett skal till varfor politik och férvaltning i
allmanhet har svart att fa en klar bild av behoven, méjligheterna och hindren. Darfér bor
transportpolitiken rymma saval import- som exportbehov, samt dven tillgodose bade volymbehov
saval som efterfragan pa frekvens. Detta visar ocksa pa behovet pa en neutral och samverkande
funktion som ger en helhetsbild av affarslandskapet och dess majligheter.

For man samman flera av synpunkterna vad galler tillforlitlighet, precision och andra villkor runt
transporten indikerar det att narsjofarten behdéver satsa pa tillitsskapande atgérder. Det finns
utmaningar som gor att transportérer och speditorer ej formatt att mota efterfragan pa
narsjofartslosningar. Det positiva ar dock att nérsjofartens framtid inte enbart ar en prisfraga som
kan fangas i teoretiska resonemang kring 6verflyttningspotential. Det finns darfor anledning att
Overvaga atgarder i syfte att skapa tillit mellan marknadens aktorer. En vag framat for att uppna
okad tillit mellan transportmarknadens aktorer kan vara att satsa pa kunskapshojande aktiviteter
med dartill horande informationsmaterial om mojliga narsjofartslosningar.

Inledningsvis namndes Shortsea Promotion Centres (SPC) i Europa. Sjofarten ar till sin karaktar
internationell och darfor ser transportkdparna behov av ett svenskt Shortsea Promotion Centre
for natverkssamarbete med andra, inte minst 6vriga nordiska SPC, i syfte att etablera nya rutter
och féra samman allt storre volymer som darmed Okar narsjofartens konkurrenskraft vad galler
pris, tillforlitlighet, frekvens och transittid. En viktig del i att skapa en grund for samverkan ar att
bade fa tillgang till och pedagogiskt askadliggdra hur varufloden in och ut ur de nordiska landerna
ser ut pa motsvarande satt som det norska Shortsea Schedule. Da uppstar forbattrade mojligheter
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for transportorer och speditorer i hogre utstrackning an i dag att samverka kring last- och
ruttoptimering.

e Avslutningsvis ansluter denna rapport till ett av forslagen inom Sjéfartsverkets utredning om
sjofartens potential: det behovs en samverkande och samordnande funktion for att fa igang en
overflyttning av gods fran vag till sjo.

Det finns bade en vilja och stor logistisk kompetens om hur en éverflyttning av gods en overflyttning

av gods fran vag till sjo bland transportmarknadens aktérer. Nu behovs en forlésande kraft som
formar att realisera sjofartens potential!

Slutsatser i punktform:

e Politik och naringsliv férenas i en ambition att minska transporternas klimatpaverkan
genom overflyttning av gods fran vag till sjo.

e Det finns behov av mer kunskap om narsjofart.

e Potentialen for 6verflyttning av gods fran vag till sjé ar sannolikt underskattad.

e Sverige brottas med stor transportkomplexitet och obalanser mellan import- och
exportfloden.

e Det finns tillitsproblem och darfor behovs atgarder for att skapa tillit och samverkan
mellan marknadens aktorer.

e Ett Shortsea Promotion Centre (SPC) efterfragas dven i Sverige for att framja
narsjofartslésningar.

e Det behdvs en samverkande och samordnande funktion for att fa igang en éverflyttning
av gods fran vag till sjo.
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Tack!

Denna rapport och diskussionerna med varudgarna hade inte varit maojligt utan generdst stod fran
Foreningen Svensk Sjofart, Sveriges Hamnar och Seko sjofolk. Vi vill ocksa rikta ett stort tack till er
som deltagit i intervjuerna for denna rapport.

Stockholm, november 2017

MARITIMT FORUM
Joachim Glassell, vd, Maritimt Forum
Lars Green, projektledare, Green Consulting Group AB
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