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Inledning

En Battre Sits ar det transportpolitiska samarbetet mellan de sju lanen Stockholm,
Uppsala, Véastmanland, Orebro, Sérmland, Ostergétland och Gotland. Inom ramen
for En Battre Sits har lanen enats om gemensamma mal om en sammanhallen, hall-
bar region med infrastruktur och kollektivtrafik som underlattar manniskors vardag
samt en utvecklad handel och godstransport i regionen. Malardalsradet koordinerar
En Battre Sits-samarbetet.

1.1 Varfor en storregional godsstrategi?

Syftet med féreliggande storregionala godsstrategi ir att utveckla en
samverkan och systemsyn som forbittrar beredskapen for framtida

dtgirder i transportsystemet i Stockholm-Milarregionen. Detta for

att mota de utmaningar regionen stér infor vad giller tillgingen till
tillforlitliga, effektiva och héllbara godstransporter.

Genom att skapa samsyn kring vilka utmaningarna ir att forena
verkligheten (nuliget) med intentionerna (mélen) ges forutsittningar
att formulera realistiska och relevanta handlingsalternativ i samverkan
mellan privata och offentliga aktérer. Det ger dven forutsittningar att
prioritera ritt i kommande infrastrukturplaner, dir den storregionala
godsstrategin ir ett av underlagen till nista 6versyn och systemanalys
for Stockholm-Milarregionen.

Ambitionen ir att identifiera tydliga och genomférbara strategier och
dtgirder som styr godstransporterna i riktning mot malen. Dirtill
hur detta kan omsittas i praktiken, t ex vad giller ansvar och resurser.
Slutresultatet ska siledes kunna omsittas i en handlingsplan utan
vidare insatser.

Bakgrund

Vil fungerande godstransporter ir grunden i den arbetsdelning och
handel som byggt det moderna samhillet. Godstransporterna ger oss
tillgang till de insats- och konsumtionsvaror vi behéver, likvil som
undanréjer de restprodukter vi limnar efter oss. Utan godstransporter
och den varuforsérjning de uppritthéller upphor samhillet snabbr att
fungera. En sanning som giller in mer i takt med att vi rért oss mot
ett system byggt pd "just-in-time” och minimerad lagerhllning sdvil

bland féretag som bland hushall.

Sverige ir en handelsberoende ekonomi med stora avstdnd inom
landet, men ocksa till de viktigaste import- och exportmarknaderna.



Vil fungerande, tillférlitliga och konkurrenskraftiga transporter dr
dirfor av central betydelse for landets konkurrenskraft.

Stockholm-Miilarregionen #r med sina 4 miljoner invanare Sveriges
storsta konsumentmarknad, men har ocksé omfattande varupro-
duktion och stora transitfldden av gods. I takt med att regionen
vixer och det internationella utbytet vidgas, si okar dven behovet
av godstransporter. Godstransportarbetet i regionen forvintas vara
65 procent storre ar 2040 dn vad det dr idag. Samtidigt vixer dven
persontransporterna, som i hég grad nyttjar samma infrastrukeur.

At siikerstilla tillforlitliga och effektiva transporter — till/frén
omvirlden och inom regionen — ir avgorande f6r regionens och
landets ekonomiska utveckling, men ocksé en férutsittning for en
minskad milj- och klimatbelastning. Godstransporterna stdr genom
sitt nuvarande beroende av fossila drivmedel for stora nettoutslipp

av vixthusgaser. I Sverige 6ver fem miljoner ton per &r enbart frén
lastbilar (0,5 ton per invanare). De bidrar dven till tringsel, buller och
dilig luftkvalitet, framférallt i titbebyggda omriden.

Godstransporterna i Stockholm-Milarregionen ir samtidigt en del
av ett mycket storre nationellt och internationellt transportsystem
och paverkas av en mingd faktorer som regionen endast i begrinsad
utstrickning kan styra over. Det dr dirfor viktigt att se vilket sam-
manhang regionen befinner sig i vad giller mil, befintliga strukturer
samt marknadsmiissiga och politiska restriktioner. En storregional
godsstrategi 16ser inte alla problem, men ir en viktig pusselbit i
skapandet av hillbara varufléden.

1.2 Avgransning

Sju lin — Stockholm, Uppsala, Vistmanland, Orebro, Sodermanland,
Ostergotland och Gotland — samarbetar sedan flera r tillbaka i infra-
struktur- och transportfrigor under begreppet “En Bittre Sits”. Aven
Givleborg har allt mer kommit att involveras i detta arbete och ir pa
mdnga vis nira sammankopplad med Stockholm-Milarregionen, inte
minst vad giller godstransporter. For foreliggande syfte har det ansetts
bide nodvindigt och 6nskvirt att inkorporera Givleborgs lin i den
storregionala godsstrategin for Stockholm-Milarregionen.

Stockholm-Malarregionen ar med sina drygt 4 miljoner invanare
Sveriges storsta konsumentmarknad, men har ocksa omfattande
varuproduktion och stora transitfloden av gods. | takt med att
regionen vaxer och det internationella utbytet vidgas, sa 6kar aven
behovet av godstransporter.
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Godsstrategin beaktar godstransporter till, frin, genom samt inom
Stockholm-Miilarregionen med uppdelning pa de fyra dominerande
transportslagen, vig, jirnvig, sjo och flyg. Sirskild vike liggs vid
samspelet mellan transportslagen samt viktiga noder och strik.

Strategin utgir frin rddande forhallanden och trender, en bild av den
framtida utvecklingen och dess drivkrafter, EBS mal for transportsys-
temet i Stockholm-Miilarregionen samt de transportpolitiska malen
pa nationell och internationell (EU) niva.

1.3 Genomforandeprocess

Den storregionala godsstrategin utgor del av ett bredare temaarbete
inom Milardalsridets samarbete En Bittre Sits 2017-2022, med sikte
pa nista systemanalys for Stockholm-Milarregionen och kommande
revidering av nationell plan for transportinfrastrukturen.

Godsstrategin tar utgingspunke i tidigare arbete inom En Bittre Sits
och Systemanalys 2016. Underlaget har kompletterats for att ge en
aktuell bild av transportmarknaden pé en 6vergripande, nationell niva
samt situationen i Stockholm-Milarregionen. Dirtill har beaktats
parallella processer pé nationell- och Linsniva (Stockholm) samt
motsvarande arbete i Region Skine och Viistra Gotalandsregionen.
Uppligget och intentionerna har stimts av i Milardalsridets gods-
grupp samt vid Milardalsridets infrastrukturdag i december 2017,
dir deltagarna limnade 6ver 150 inspel till det pigdende arbetet.

Féreliggande delrapport, som beror mal, nulige och utmaningar,
utgor ett steg pa vigen mot en komplett storregional godsstrategi.
Hosten 2018 inleds nista steg — att identifiera tydliga och genomfér-
bara strategier och &tgirder som svarar upp mot utmaningarna och
styr godstransporterna i riktning mot malen. Ett arbete som inleds
pa gdnstemannanivd med stod av externa experter, men som éven i
hég grad kommer involvera politiken efter hdstens val. Ambitionen
dr att under 2019 firdigstilla godsstrategin, som sedan utgdr ett av
underlagen till nista systemanalys for Stockholm-Milarregionen.
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2.1 Malen for En Battre Sits

Inom ramen f6r En Bittre Sits har linen enats om évergripande och
gemensamma storregionala mal f6r transportsystemet i Stockholm-
Milarregionen. Milen ir politiskt antagna av huvudminnen i regionen
2006, med revidering 2012. Malet ir att skapa ett transportsystem:

dir regionens och nationens internationella konkurrenskraft
utvecklas och bidrar till attraktivitet for de samverkande linen i
Stockholm-Miilarregionen

dir utvecklingen ir langsiktigt hallbar — ekonomiskt, socialt och
ekologiskt

dir samverkan, helhetssyn och utnyttjande av alla fyra trafikslagen
leder till effektivitet

dir flerkirnighet och en férstorad arbetsmarknad frimjar regional
utveckling

2.2 Nationella mal
EBS mal knyter an till de 6vergripande transportpolitiska mélen pé
nationell niva - att sikerstilla en samhillsekonomiskt effektiv och

langsiktigt hallbar transportfrsérjning fér medborgarna och nirings-
livet i hela landet. Dirtill de av riksdagen beslutade transportpolitiska
principerna:

Kunderna ska ges stor valfrihet att bestimma hur de vill resa och
hur en transport ska utforas.

Beslut om transportproduktion bor ske i decentraliserade former.
Samverkan inom och mellan olika trafikslag ska frimjas.

Konkurrensen mellan olika trafikutévare och olika transportalter-
nativ ska frimjas.

Trafikens samhillsekonomiska kostnader ska vara en utgéngspunkt
nir transportpolitiska styrmedel utformas.

EBS beaktar dven mélen for den svenska klimat- och energipolitiken,
som till 4r 2020 4r:

40 procent minskning av klimatutslippen jimfért med ar 1990, for
de utslipp som inte ingar i EU:s system f6r handel med utslippsritter

minst 50 procent férnybar energi
20 procent effektivare energianvindning jimfort med ar 2008

minst 10 procent fornybar energi i transportsektorn



Dessa har kompletterats genom ny klimatlag baserad pa Miljomalsbe-
redningens forslag, som tridde i kraft januari 2018." Denna innebir
att Sverige senast &r 2045 inte ska ha ndgra nettoutslipp av vixthus-
gaser till atmosfiren. Vidare anges att utslippen i Sverige i de sektorer
som omfattas av EU:s ansvarsfordelningsforordning senast ar 2030
bér vara minst 63 procent ldgre dn utslippen 1990, och minst 75
procent lidgre r 2040. Utslippen frin inrikes transporter ska minska
med minst 70 procent senast ar 2030 jimfort med 2010.

2.3 EU:s transportpolitik

Det 6vergripande maélet for europeisk transportpolitik ir att 3 till
stdnd ett system som stdder ekonomiska framsteg, 6kar konkurrens-
kraften och erbjuder transporttjinster med hog kvalitet samtidigt
som resurserna anvinds effektivare.” Forverkligandet av den inre
marknaden ir ett prioriterat mal, vilket forutsitter fungerande
transporter inom och mellan medlemsstaterna samt EES-anslutna
linder. Visionen for det framtida transportsystemet &r 2050 ir:

* 60 procent utslippsminskning frin transportsektorn samtidigt som
den fria rorligheten sikerstills

* §verflytening av vigtransporter dver 300 kilometer till dvriga
transportmedel; 30 procent till 4r 2030 och 50 procent till &r 2050

o ectt effektive stomnit for transporter mellan stider och regioner,
kompletterat med ett Svergripande transportnit som ansluter hela
Europa till stomnitet (TEN-T)

* globala lingdistansresor och interkontinentala transporter pi lika
konkurrensvillkor

* effektiv personpendling och rena stadstransporter

Malen for det transeuropeiska transportnitet ligger vl i linje med
de svenska transportpolitiska mélen, dir bdda understryker den
grinsoverskridande dimensionen. Fér att understédja en samordnad
grinsoverskridande utveckling har sé kallade stomnitskorridorer
inrittats inom EU och grannlinderna.

! http:/Avww.regeringen.se/artiklar/2017/06/det-klimatpolitiska-ramverket
2 EU-kommissionens vitbok for transportpolitiken fran 2011
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Figur 1. Det europeiska stomnatet (TEN-T). Kdlla: Europeiska kommissionen
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Viktiga utgdngspunkter for stomnitskorridorerna ir integrering av
trafikslag, interoperabilitet och samordnad utbyggnad av infrastruk-
tur. TEN-T-férordningen® definierar krav for infrastrukturen, med
tydliga mélér: ar 2030 for stomniitet och ar 2050 f6r hela TEN-T-
nitet. Sverige har atagit sig att utveckla nitet och genomféra limpliga
dtgirder sa att nitet uppfyller férordningens riktlinjer under forutsitt-
ning att det ryms inom tillgiingliga ekonomiska resurser.

2.4 Agenda 2030

I september 2015 antogs 17 globala mal f6r héllbar utveckling av
FN:s generalférsamling. De globala malen och Agenda 2030 syftar
till att utrota fattigdom och hunger, forverkliga de minskliga rittig-
heterna for alla, uppnd jimstilldhet och egenmakt f6r alla kvinnor
och flickor samt sikerstilla ett varaktigt skydd for planeten och dess
naturresurser. Flera av milen knyter an till utvecklingen inom trans-
portsektorn, inte minst M4l 9: Héllbar industri, innovationer och
infrastrukeur, Ml 11: Hallbara stider och samhillen samt Mal 13:
Bekimpa klimatforindringen.*

3 Europaparlamentets och radets forordning (EU) nr 1315/2013 av den 11 december 2013
4 www.regeringen.se/regeringens-politik/globala-malen-och-agenda-2030/globala-mal-for-hallbar-utveckling
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Figur 2. Nationell infrastruktur for vdg, jarnvdg, luft- och sjofart. Kélla: Trafikverket
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3. Nulage

[I— 3.1 Den 6vergripande nationella bilden
.. N . De svenska godstransporterna ir koncentrerade till ett fatal storre
Nara tva tredje' strdk, som varit stabila 6ver tid. Dessa stdr for nira tvé tredjedelar av

delar av varuflodena varuflédena och 6verensstimmer i huvudsak med de svenska delarna
ir koncentrerade av TEN-T:s stomnit och évergripande nat.”

- [+ mm
till ett fatal storre . N Q . o
R Figur 3. Trafikslagsovergripande strak med stor relevans for nationella och internatio-
Stra k_ nella godstransporter. Kélla: Trafikverket
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- Strak 1 Nordkalc -Norrlandsk Bergslagen/Malardalen-Malmd/Trelleborg-Kontinenten
I strak 2 Goteborg-Stockholm-Oslo
_ Strak 3 Norge-Goteborg-Malmé-Kontinenten
Strak 4 Vistkusten-Kontinenten-Virlden
- Strak 5 Kontinen(en/Osteuropa—Ostersjbkusten

° Trafikanalys (2016:7) Godstransporter i Sverige — en nuldgesanalys
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Framtridande ir sjofartens betydelse f6r transport av rdolja,
petrokemiska produkter samt stl- och metallvaror i sodra Ostersjon,
lings ostkusten samt lings den norska kusten. Dirtill Malmbanans
och Stambanans betydelse for malm- och staltransporter i Norrland.
Vigtransporter dr mest omfattande i sodra Sverige, koncentrerade
till europavigarna mellan Stockholm, Géteborg och Malmé, och

i hogre grad relaterade till varudistribution, byggtransporter och
avfallshantering.

En betydande del av niringslivets godstransporter gir via sodra
Sverige och 6ver Oresundsbron till flera av landets viktigaste
exportmarknader. Nira 30 procent av svensk utrikeshandel passerar
Géteborgs hamn, som ir Skandinaviens stdrsta och enda transoceana
hamn. Fér flyggods till/frin utlandet dominerar Arlanda med om-
kring 60 procent av volymerna.°

Delar av transportsystemet ir idag hdgt utnyttjat. Det giller framfor
allt jarnvigen, men ocksd Europavigarna E4 och E6, landinfrastruk-
turen till/frin Géteborgs hamn samt infrastrukturen i Stockholms
lin. D43 savil gods- som persontransporterna — som till stor del
nyttjar samma infrastruktur — forvintas fortsitta oka sites yteerligare
press pa transportsystemet. Med en allt mer tjinstepriglad ekonomi
har emellertid kopplingen mellan BNP-tillvixt och godstransportar-
bete forsvagats, medan persontransportarbetet fortfarande ir starke
korrelerat med den ekonomiska utvecklingen.

Figur 4. Utvecklingen av BNP (fasta priser), tonkilometer och personkilometer, 1970-2014.
Kélla: Trafikanalys 2016:7
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Lastbilar dominerar den fraktade godsmingden i inrikestrafiken
medan utrikestrafiken domineras av sjofarten. Jirnvigstransporterna
har en mer jimn fordelning pa in- och utrikes transporter. Luftfarten
star for knappt mitbara andelar i vikt riknat, men har stor betydelse
for import och export av hogvirdigt gods. Trenden 4r att framférall
vigtransporterna, men dven sjofarten, kar. Jirnvigstransporterna
okade innan millennieskiftet, delvis till f6ljd av fler kombitransporter
vigjirnvig, men har planat ut pa senare ar. Ndgot som kan relateras
till nimnda kapacitetsbrister i infrastrukturen. Beaktat det totala
transportarbetet, d v s dven hur lingt godset fraktas, stir vigtrafiken
och sjéfarten for jimférbara nivier medan jirnvigen nar upp till
drygt hilften av deras respektive transportarbete.

Tabell 1. Andel av den totala godsmangden som transporteras med respektive trafikslag uppdelat pa inrikes och utrikes. Ar 2014.

Trafikslag Inrikestransporter Utrikestransporter Totalt

Tunga lastbilar
Sjofart
Jarnvag

Luftfart

Kalla: Trafikanalys 2016:7

Lastbilar dominerar
den fraktade gods-
mangden i inrikes-
trafiken medan
utrikestrafiken
domineras av sjo-
farten. Jarnvags-
transporterna har
en mer jamn for-
delning pa in- och
utrikes transporter.

14

89% 14% 65%
3% 71% 25%
9% 15% 11%
0% 0% 0%

Figur 5. Godstransportarbete per trafikslag 1970-2014. Kélla: Trafikanalys 2016:7
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Transportslagen opererar till stor del inom vad som kan beskrivas som
“naturliga monopol”, varfér konkurrensen dem emellan ir begrinsad.
Lastbilen dominerar kortviga transporter samt d& det av infrastruk-
turskil inte finns ndgra alternativ, vilket ofta ir fallet inom exempelvis
skogstransporter, byggtransporter, renhdllning etc. Sjéfarten stdr

for de stora volymerna av framfér allt bulkgods 6ver ldnga strickor,
medan flygfrakten dominerar de férhéllandevis smé volymerna av
langviga gods som har ett hogt nyhets- och/eller varuvirde. Jirnvigen
har diremot inte ndgon lika tydlig nisch, om 4n i Sverige ett naturligt
monopol f6r malm- och i vissa fall dven staltransporter. Jirnvigen
konkurrerar bdde med lastbilar vad giller mindre leveranser och med
sjofarten vad giller storre bulktransporter.

Att konkurrensytorna mellan transportslagen inte 4r s3 omfattande

beror dven pa transportkdparnas krav och forvintningar, men ocksa

lagar, regler och avgifter. Godsvolymerna som hanteras i systemet ir
emellertid si omfattande att det likvil finns stora mingder gods som

teoretiskt kan flyttas mellan trafikslagen om forutsittningarna ir de ritta.

Trafikslagen kompletterar dock varandra i hégre utstrickning 4n

vad de konkurrerar, varfor alla behdvs for ett vil fungerande trans-
portsystem. I takt med att mingderna gods transporterat i container
eller trailer 6kat har det ocksa blivit allt vanligare att kombinera
transportslagen. Detta vanligtvis med jirnvig och/eller sjdtransporter
som birare av storre, samordnade floden ver lingre avstind medan
vigtransporterna skdter merparten av uppsamling och distribution.
Tankar finns dock att dven jirnvigen och insjéfarten kan utvecklas
for att hantera uppsamling och distribution, men sker dnnu i blygsam
omfattning.

3.2 Situationen i Stockholm-Malarregionen
Godstransporterna i Stockholm-Milarregionen priglas dels av ett
stort och vixande utbyte med omvirlden, dels av omfattande fléden
inom regionen. Sédra Sverige och norra Europa dominerar godsfls-
dena till/frin omvirlden, i vikt som framgir av figur nedan men in
mer i virde (se bilaga). Aven Asien stir for en stor och vixande del av
utbytet och s& mycket som en femtedel av den importerade gods-
mingden. Amerika, frimst USA, ir dirtill betydelsefull for exporten.
Inom Stockholm-Milarregionen ir det framférallt godstransporter
mellan nirliggande lin som priglar bilden.

Nuldge
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Figur 6. Godsfloden till/fran Stockholm-Malarregionen. Kélla: Varuflédesundersékningen 2016, Trafikanalys
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Figur 7. Godsfléden inom Stockholm-Maélarregionen. Kélla: Varuflédesundersékningen 2016, Trafikanalys

Mycket av det gods som ska till och frén samt transporteras inom
Stockholm-Milarregionen gir pé vig och allra storst floden ir det pd
Europavigarna. Vad giller jirnvig ir godsstriket genom Bergslagen
storst, men dven Vistra stambanan och Sédra stambanan 4r hért
belastade. Den vixande transittrafiken till/frin 6vriga landet och
utlandet (frimst Finland och Baltikum) belastar sdvil vigsystemet
som jirnvigarna, huvudsakligen Vistra stambanan och Godsstriket
genom Bergslagen.

Godsfléden som har bade start- och mélpunkt i regionen sker nistan
uteslutande med vigtransporter. Vigtransporter ir ocksd domineran-
de for inrikes godstransporter till och frin Stockholm-Malarregionen.
Jdrnvigen anvinds mest for ankommande gods frin Syd- och Viists-
verige samt Ovre Norrland. For utrikes gods ir sjétransporter volym-
missigt dominerande, men gir dven med jirnvig och pa vig till och
frin kontinenten. Flygfrakten, som i huvudsak gir via Arlanda men
till viss del dven Orebro, ir volymmiissigt liten, men virdemissigt stor
och har p senare ar 6kat till f5ljd av en snabbt viixande e-handel.

Mycket av det gods
som ska till och fran
samt transport-

eras inom Stockholm-
Malarregionen gar
pa vag och allra
storst floden ar det
pa Europavagarna.
Vad galler jarnvag
ar godsstraket
genom Bergslagen
storst, men aven
Vastra stambanan
och Sodra stambanan
ar hart belastade.
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[ Figur 8. Floden pa vdg (ovan) resp. jarnvdg (nedan). Kélla: Trafikverket
RN S S—

Godsfloden som || Eeeo s '\

har bade start- o Do

och_ malpunkt i Egg

regionen sker :

nastan uteslutande
med vagtransporter.
Vagtransporter ar
ocksa dominerande
for inrikes gods-
transporter till och
fran Stockholm-
Malarregionen.

18



Hamnarna har stor betydelse, framforallt for langviga (internationella)
transporter och bulktransporter samt f6r Gotlands varuférsérjning.
Flera av hamnarna erbjuder samtidigt méjlighet till omlastning av
gods mellan vig och jirnvig, s kallade kombiterminaler. I regionen
finns ocksé renodlade kombiterminaler, som p& motsvarande vis
fungerar som strategiska godsnoder f6r in- och utforsel av framfor alle
enhetslastat gods. I anslutning till dessa finns ofta storre logistikcentra
och lastbilsterminaler lokaliserade f6r omlastning, lagerhillning och
distribution.

I takt med Stockholms expansion har dessa funktioner kommit att lo-
kaliseras allt lingre ut i regionen. Detta till f6ljd av en 6kad markbrist
och stigande markpriser i mer centrala ligen samt en kontinuerlig
storleksrationalisering, dir distributionscentraler forsorjer ett allt
stérre omland. Vid sidan av den allmint tillgiingliga infrastrukturen
for godstransporter finns i regionen dven infrastruktur — stickspar

och terminaler for jirnvigstransporter, hamnar m.m. — kopplad till
sirskilda industrier. I Oxelosund, Norrképingsomradet, Bergslagen
och Givleborg finns exempelvis basindustri i form av papper och stal
och i Nacka och Nynishamn har petroleumindustrin egna hamnar.

Figur 9. Storre allmanna godsnoder i Stockholm-Malarregionen 2016.
Kélla: Trafikanalys och Transportnytt, bearbetning av Af Infraplan
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Godstransporterna
i Stockholm-Malar-
regionen har succes-
sivt genomgatt en
strukturforandring.
En del tung industri
har flyttat ut fran
regionen, medan
inflodet av livs-
medel och konsum-
tionsvaror okat till
foljd av en vaxande
befolkning.

Figur 10. Allman nyckelinfrastruktur for befintliga godsfléden i Stockholm-Malarregionen.

y;gkeliEtrastrukt

Allman
beflntllﬁa godsfl en 3

3.3 Godstyper, fardmedel och fardvagar

Med hjilp av Samgods, Trafikverkets trafikslagsovergripande modell
for godstransportfléden, har en férdjupad beskrivning av godstyper,
firdmedel och firdvigar tagits fram f6r Stockholm-Milarregionen.”
Samgods anvinder indata om produktion, konsumtion och handel i
berikningen av varufloden. Som underlag anvinds varuflsdesunder-
sokningen, utrikeshandelsstatistik, nationalrikenskaper, input-out-
put-tabeller, sysselsittningsuppgifter och liknande.

En logistikmodul soker utifrin trafikinfrastrukeuren efter de trans-
portldsningar som mest kostnadseffektivt 1ser ett transportbehov.
De kostnader som styr ir avstdnds- och tidskostnader, lastnings- och
lossningskostnader, samt ordersirkostnader och lagerhillningskostna-
der. Samgods skapar utifrin detta transportrorelser som stims av mot
kiind information och statistik.

7 Avsnittet baseras pa modellresultat fran Samgods, med bearbetning av Sweco



I Samgods inkluderas godstransporter som sker mellan kommuner,
men inte kortviga distribution (litta transporter) eller transporter av
temporir karakeir, som kortviga tunga transporter i samband med
byggnationer. Dirigenom underskattas vigtransporternas andel av
transportarbetet i modellen, framfér allt vad giller de inomregionala
transporterna. Vidare ir Samgods berikning av sjotransporter inte
justerade mot statistik for enskilda hamnar utan mot stérre hamnom-
riden. Detta medfér att floden 6ver enskilda hamnar kan under- eller
overskattas i modellen.

Samgods inkluderar godstransporter f6r 33 varugrupper, som i det
efterfljande aggregerats till 12 varugrupper for 6kad tillforlitlighet
(ju finare redovisning av data, desto storre risk for modellfel). Nuliget
baseras pd basiret 2012 och 2014 &rs kostnadsnivéer. Flsden presente-
ras i GIS-kartor (ArcMap) med OpenStreetMap som bakgrundskarta.
Mindre avvikelser mellan GIS-kartorna och bakgrundskartan kan
forekomma, exempelvis att illustrerade vigfloden inte ligger exakt
korrekt.

Samgods ger en representativ bild éver godsstrak, firdmedelsandelar
och transportvolymer pd en 6vergripande nivd. Foér mer detaljerade
fldden over enskilda linkar eller transportslag kan resultatet diremot
avvika i betydande grad mot hur verkligheten ser ut. Modellresultatet
bor dirfor betraktas i sin helhet snarare dn detaljgranskas.

3.3.1 DEN OVERGRIPANDE BILDEN

Godstransporterna i Stockholm-Milarregionen har successivt
genomgatt en strukturforindring. En del tung industri har flyteat ut
frin regionen, medan inflodet av livsmedel och konsumtionsvaror
okat till f6ljd av en vixande befolkning. Transporter av hogforidlat
gods har ocksé 6kat, liksom behovet av snabba expressgodssindningar
till f6ljd av tjanstesektorns tillvixe. Dirtill har avfalls- och 4tervin-
ningstransporter, t.ex. av returpapper och skrot, skat. Transporter av
konsumtionsvaror och hogféridlat gods dominerar i Stockholms lin,
medan det i vriga Milarregionen finns relative omfattande transpor-
ter av rvaror och industriprodukter.

Som framgitt av tidigare avsnitt sker de stora, tunga godsflddena

i Stockholm-Mlarregionen i strik lings de stora vigarna och
jarnvigarna samt till och frin regionen via hamnarna. De viktigaste
vigarna for tunga godstransporter dr de stora Europavigarna E4, E18,
E20, liksom riksvigarna 50, 56 och 73. Det huvudsakliga striket for
jarnvigstransporter i regionen gr lings godsstriket genom Bergslagen
och Norra stambanan. Vistra stambanan ir ocksi ett viktigt strik,
liksom delar av Sédra stambanan. Bland hamnarna dominerar Givle,
Stockholm, Kapellskir, Nynishamn, Sédertilje, Oxelésund, Norrko-
ping, Milarhamnar (Visterds och Koping) samt Gotlands hamnar.

procent

Nuldge
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Drygt hilften (54 procent) av transportarbetet sker pa vig, f6ljt av 27
procent till sjoss och 19 procent pé jirnvig. D& man istillet ser till
transportarbetet med avseende pd virde sker en storre andel pd jirn-
vig (38 procent), medan andelarna pd vig och till sjoss ir ligre (48
procent respektive 14 procent). Detta speglar att jirnvigstransporter

i storre utstrickning anvinds for transport av hogvirdiga produkter.
Storst varugrupper sett till transportarbete med avseende pa vike ir
oljeprodukter som stir for 16 procent av det totala transportarbetet,
medan firdiga industriprodukter stir f6r hela 61 procent av det totala
transportarbetet sett till virde.

Tabell 2. Modellbaserade fardmedelsandelar for Stockholm-Malarregionen.

Vag 54% 48%
Jarnvag 19% 38%
Sjo 27% 14%

Samgods, Swecos bearbetning

I likhet med andra storstadsomraden 4r Stockholm-Milarregionen till
sin karaktir ett konsumtionsomride. De inkommande godsflodena
star for nistan 40 procent av den transporterade godsmingden,
medan utgdende gods stdr for en fjirdedel. De inomregionala flodena
star for omkring en femtedel, medan gods som bara passerar regionen,
s kallad transit, stdr for en dryg tiondel. Figur 6ver lastade/lossade
godsmingder i regionen dterfinns i bilaga.

Det finns viktiga strukturskillnader mellan vig- och jirnvigstranspor-
terna i regionen. Stockholmsomréidet ir centralt f6r de stora
godstransportflddena pa vig. Orsaker till detta 4r framfér allt den
stora befolkningskoncentrationen och att manga olika verksamheter
finns i omradet.

Fér jirnvigstransporter har Stockholmsomradet diremot inte nigon
nyckelroll for de stora godsflddena. Dé det 4r ont om spérkapacitet i
Stockholms lin sker knappt nigon genomfartstrafik pa jirnvig genom
Stockholm och det gir vildigt lite godstransporter pd Ostkustbanan
norr om huvudstaden. De stora godsflodena pd jirnvig sker istillet
lingre in i landet, dir rangerbangérden i Hallsberg ir en viktig
knutpunkt och striket genom Bergslagen dominerar.



Figur 11. Modellbaserade godsfldden i Stockholm-Mélarregionen, samtliga transporter.
Kélla: Samgods, Swecos bearbetning. Notera att flddena dver enskilda hamnar inte
speglas korrekt av modellen samt att dven andra awvikelser kan férekomma (se sid 20
samt jmf med figur 8 och 9).
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3.3.2 INKOMMANDE TRANSPORTER

Storsta delen av godsmingderna i regionen dr inkommande gods-
transporter. Till vike 4r andelen 39 procent och till virde 45 procent
av regionens totala godstransporter. Nistan hilften inkommer pa vig,
foljt av hamnar (drygt 35 procent) och jirnvig (ca 15 procent). Det
ir dock vanligt att vigtransporter stdr for den sista delen av strickan
dven for gods som kommer in via hamnar eller med jirnvig, men
andelsférdelningen fokuserar hir pa det transportslag som ankommer
regionen.

Nuldge

Storsta delen av
godsmangderna
i regionen ar
inkommande
godstransporter.

23



Nuldge

24

procent

Figur 12. Modellbaserade godsfléden i Stockholm-Malarregionen, inkommande
transporter. Kélla: Samgods, Swecos bearbetning. Notera att flédena 6ver enskilda
hamnar inte speglas korrekt av modellen samt att dven andra avvikelser kan fére-

komma (se sid 20).
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Fran norr ir det frimst rundvirke som kommer in via vig och jirnvig
med inte minst Givleborgs skogsindustri som destination. Séderifrin
dr det inkommande godset mer orienterat mot konsumtionsvaror
(firdiga industriprodukter och livsmedel) och gér till stor del pa vig
men ocksd pd jirnvig och med sjofart. Varuférsdrjningen skiner
igenom, dir stora lager och distributionscentraler finns dver hela
regionen men framfor allt i anslutning till de kombiterminaler och
logistikomrdden som anges i figur 10. Oljeprodukter dominerar de
inkommande flédena i vikt och kommer, liksom réolja och kol, till
stor del via regionens hamnar. I jimfrelse dr kemikalier, som ocks3 ir
en stor inkommande varugrupp, mer orienterade mot vigtransporter.
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Figur 13. Modellbaserade fardmedelsandelar per varugrupp for inkommande godsfloden till Stockholm-Maélarregionen (ton).
Kélla: Samgods, Swecos bearbetning

Total andel (ton)

Oljepryzamande| 70 av total)
Rundvirke (14 % av total)

Fardiga industriprodukter (13 % av total)
Raolja och kol (12 % av total)
Kemikalier (11 % av total)

Livsmedel (8 % av total)

Travaror (6 % av total)

Jord, sten och byggnad (6 % av total)
Jordbruk (5 % av total)
Stalprodukter (4 % av total)

Papper och massa (4 % av total)

Jérnmalm (1 % av total)
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3.3.3 UTGAENDE TRANSPORTER

Utgdende gods stir for 26 procent av regionens totala godstransporter,
det vill siga ir visentligt mindre 4n de inkommande godsmingderna.
Storsta delen, nistan 65 procent, limnar regionen pi vig, foljt

av sjofart (drygt 20 procent) och jirnvig (knappt 15 procent).
Vigtransporter stir dock ofta fér den f6rsta delen av transportkedjan,
men andelsférdelningen fokuserar hir pa det transportslag som
limnar regionen.

Figur 14. Modellbaserade fardmedelsandelar per varugrupp for utgaende godsfléden fran Stockholm-Malarregionen (ton).
Kélla: Samgods, Swecos bearbetning

Total andel (ton)

Jord, sten och byggnad (17 % av total)
Oljeprodukter (16 % av total)

Papper och massa (13 % av total)
Fardiga industriprodukter (11 % av total)
Rundvirke (11 % av total)
Stalprodukter (9 % av total)
Kemikalier (7 % av total)

Travaror (7 % av total)

Livsmedel (5 % av total)

Jordbruk (3 % av total)

Jarnmalm (1 % av total)
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Figur 15. Modellbaserade godsfloden i Stockholm-Maélarregionen, utgéende transporter.
Kélla: Samgods, Swecos bearbetning. Notera att flédena dver enskilda hamnar inte
speglas korrekt av modellen samt att dven andra awvikelser kan férekomma (se sid 20).
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En stor del av de utgdende godsmingderna ir jord, sten och
byggnadsmaterial dir transporter frimst sker pa vig eller med sjofart,
dir bland annat cementtillverkningen pa Gotland framtrider. Olje-
produkter ir en annan stor varugrupp som framfér allt transporteras
ut fran regionen lings vigar, i huvudsak E4, men ocksé frin hamnar.
Pappersprodukter limnar ocksa regionen till stor del pa vig, men
dven jirnvigen har hir stor betydelse och dé inte minst godsstriket
genom Bergslagen. Storst relativ betydelse har jarnvigen dock for
regionens utgdende floden av firdiga industriprodukter och livsmedel,
i huvudsak med riktning séderut. Vigtransporter dominerar i sin tur
de utgdende transporterna av rundvirke, stilprodukter och kemikalier,
som ocksd utgor stora utgdende floden frin regionen.
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I jimf6relse med de inkommande transporterna till regionen sker
de utgdende transporterna i visentligt ligre grad med sjéfart och i
betydligt hogre grad pa vig. Forvisso spelar sjotransporter ménga

génger en viktig roll lingre bort i transportkedjan, men mer sillan
direkt frén regionen i de utgdende flodena.

Figur 16. Modellbaserade godsfléden efter inkommande/utgdende fardmedel till/fran regionen (ton). Kélla Samgods, Swecos bearbetning

Utgaende fran regiongrins

Inkommande till regiongirns
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Goteborgs hamn, men ocksd Skénes hamnar och Oresundsbron, har
viktiga funktioner fér inkommande och utgdende godstransporter
till/fran Stockholm-Milarregionen. Som framgér av tabell 3 beriknas
nira 20 procent av inkommande och 25 procent av utgdende flsden
till/fran Stockholm-Milarregionen gé via dessa in/utférselpunkter.
Dirtill omkring 10 procent av inkommande transitfloden resp. 15
procent av utgdende transitfldden som passerar regionen. Intressant
att notera ir att de utgdende flddena ir storre 4n de inkommande via
Goteborgs hamn och Skines hamnar, medan Oresundsbron i hogre
grad anvinds for inkommande 4n utgdende floden.

Goteborgs hamn, men ocksé Skanes hamnar och Oresundsbron, har
viktiga funktioner fér inkommande och utgaende godstransporter
till/fran Stockholm-Malarregionen.

27
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Tabell 3. Modellbaserade andelar av Stockholm-Maélarregionens godstransporter som gér via Géteborgs hamn, Skanes hamnar samt Oresundsbron.

Goteborgs hamn Inkommande 2900 ( 6%) 900 (4%)
Utgaende 3600 (10%) 1700 (7%)
Skanes hamnar Inkommande 3900 ( 8%) 1000 (4%)
Utgdende 4200 (12%) 1200 (5%)
Oresundsbron Inkommande 2600 ( 5%) 400 (2%)
Utgdende 1100 (3%) 600 (3%)

Samgods, Swecos bearbetning

3.3.4 TRANSPORTER INOM REGIONEN

Godstransporter inom Stockholm-Milarregionen stir f6r 21 procent
av regionens totala godstransporter, domineras fullstindigt av
vigtransporter (95 procent) och ir centrerade kring Stockholms-
omradet samt de stora europavigarna och riksvigarna. Dirutdver

ir sjoforbindelsen frin Nynishamn till Gotland vird att nimna.

De inomregionala transporterna, det vill siiga transporter med bade
start- och mélpunke i regionen, priglas av kortviga transporter dir
vigtrafiken har en mycket stark stillning.

Figur 18. Modellbaserade fardmedelsandelar per varugrupp for inomregionala godsfloden i Stockholm-Maélarregionen (ton).
Kélla: Samgods, Swecos bearbetning.

Total

Jord, sten och byggnad (31 % av total)
Oljeprodukter (16 % av total)
Rundvirke (14 % av total)

Livsmedel (12 % av total)

Jordbruk (8 % av total)

Fardiga industriprodukter (6 % av total)
Travaror (5 % av total)

Kemikalier (3 % av total)
Stalprodukter (1 % av total)

Papper och massa (1 % av total)

Jarnmalm (0 % av total)

Raolja och kol (0 % av total)
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3.3.5 TRANSITTRAFIK

Transittransporter star f6r den minsta andelen av Stockholm-Miilar-
regionens godstransporter, med 13 procent av de totala godsmingderna.
Firdmedelsandelarna skiljer sig signifikant frin de andra flodestyperna
da nistan lika mycket transitgods transporteras pd jirnvig som pd

vig (37 procent respektive 45 procent), medan sjofarten star for en
mindre andel (ca 18 procent).

Att transittransporterna oftast 4r mer lingviga transporter bidrar till
jarnvigens starka stillning och godsstrket genom Bergslagen ir hir av
stor betydelse. Aven transittransporterna pa vig har en tydlig orientering
mot regionens vistra delar. Hamnarna i Stockholmsomrédet och Givle
ger dirtill upphov till betydande transitfldden 6ver E18 och E4:an.
Tungt och skrymmande bulkgods sdsom stélprodukter, papper och
massa dominerar transittransporterna och gér till stor del pd jirnvig,
medan rundvirke i hdgre grad transporteras pa vig. Jarnvigen har
dven stor betydelse for transitfldden av firdiga industriprodukter och
livsmedel, medan genomfart av kemikalier och oljeprodukter samt
jord, sten och byggmaterial i huvudsak gir pa vig.

Figur 19. Modellbaserade godsfléden i Stockholm-Mélarregionen, transittransporter.
Kélla: Samgods, Swecos bearbetning. Notera att flbdena dver enskilda hamnar inte
speglas korrekt av modellen samt att dven andra awvikelser kan férekomma (se sid 20).
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Total

Stalprodukter (20 % av total)

Papper och massa (15 % av total)
Rundvirke (14 % av total)

Fardiga industriprodukter (10 % av total)
Travaror (9 % av total)

Kemikalier (9 % av total)

Rdolja och kol (8 % av total)
Livsmedel (5 % av total)

Jord, sten och byggnad (4 % av total)
Jarnmalm (2 % av total)

Jordbruk (2 % av total)
Oljeprodukter (2 % av total)
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Figur 20. Modellbaserade fardmedelsandelar per varugrupp for transitfloden genom
Stockholm-Malarregionen (ton). Kélla: Samgods, Swecos bearbetning
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3.4 Férandringar i perspektivet 2040

Prognos dver godstransportflsden ar 2040 gors i Samgods utgdende
fran en dvergripande analys av den ldngsiktiga ekonomiska utveck-
lingen i Sverige (Langtidsutredningen) samt infrastrukturforindring
baserad pé Trafikverkets infrastrukturplan f6r perioden 2014-2025.

I 2040-scenariot ingdr dirtill en brinsleskatteskning fran och med &r
2016 och for sjofarten ingdr inférandet av Svaveldirektivet ar 2015.
For jirnvig antas en hojning av banavgifterna.

Figur 21. Modellberdknad forandring av godsvolymer 2012-2040, per fardmedel och
lan (kton). Kélla: Samgods, Swecos bearbetning
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De totala godsmingderna (ton) beriknas cka med 65% i Stock-
holm-Milarregionen fram till &r 2040. Okningen sker framfor allt pa
vig, 1 synnerhet Europavigarna, f6ljt av sjofart och minst pa jarnvig.
Godstransporternas struktur forvintas till stor del likna dagens.
Huvudanledningen till att 6kningen 4r minst pd jirnvigsnitet ir den
begrinsade kapaciteten. Sparkapaciteten ska dessutom ricka bade till
persontransporter och godstransporter, dir det finns hoga ambitioner
vad giller den storregionala kollektivtrafiken och dir persontrafiken
pa tig prioriteras framfor godstrafiken.

Okningen av godstransporter slir likvil igenom p4 alla trafikslag.
Storre forindringar som kan forvintas dr exempelvis den nya hamnen
i Norvik, som till del avlastar centrala Stockholm men samtidigt 6kar
belastningen pd vignitet i sédra Stockholms lin. Vidare kan god-
stransporter som i nuliget dker lings E4 genom centrala Stockholm i
betydande grad forvintas anvinda Férbifart Stockholm istillet. Den
okade kapaciteten som Ostlinken medf6r innebir att sparkapacitet
frigors pa Sodra och Vistra stambanan for godstransporter till/frén
Stockholm-Milarregionen. Samtidigt forvintas den begrinsade
kapaciteten pa Ostkustbanan medféra att godstrafik pa vig ckar norr
om Stockholm. Detta dock obeaktat en utbyggnad av fyra spar hela
vigen Stockholm-Uppsala, som dnnu inte finns med i modellen och
dir det rader osiikerhet kring nir en sidan utbyggnad kan vara klar.

Storre forandringar som kan forvantas ar exempelvis den nya ham-
nen i Norvik, som till del avlastar centrala Stockholm men samtidigt
okar belastningen pa vagnatet i sédra Stockholms lan.

Nuldge
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4. Utmaningar

En stark befolk-
ningstillvaxt och
en vaxande handel
innebar en kraftig
okning av gods-
flodena och en
stor belastning

pa infrastrukturen
och miljon.

Vilka dr d& utmaningarna att férena verkligheten (nuliget) med
intentionerna (malen) for att sikerstilla tillgingen till dllforlitliga,
effektiva och hallbara godstransporter i Stockholm-Milarregionen?
Baserat pa genomgangen i foregdende kapitel kan ett antal kritiska
faktorer identifieras enligt nedan.

Vaxande floden pa redan 6verbelastade system

En stark befolkningstillvixt och en vixande handel innebir en kraftig
okning av godsflodena och en stor belastning pé infrastrukturen och
miljon. Att en sa stor, dirtill vixande, del av transporterna sker med
lastbilar bidrar ytterligare till detta. Dagens transportsystem 4r vare
sig dimensionerat for nuvarande eller for framtida befolkningsmingd
och transportbehov. Till detta bidrar dven den kraftigt 6kande
persontrafiken, som i huvudsak samsas om samma infrastrukeur.
Infrastrukeurellt 4r vignitet 6verbelastat i framfér allt Stockholms-
omradet medan jirnvigen priglas av kapacitets- och kvalitetsbrister i
stora delar av regionen. Aven sjofartens mojligheter paverkas av brister
i anslutande landtransporter, men ir i 6vrigt goda vad giller utrymme
for expansion.

Bristande hallbarhet

Dagens férhéllanden ir inte forenliga med den politiska ambitionen
att oka energieffektiviteten i och minska utslippen frin transportsys-
temet. Framfor allt vigtransporternas omfattning och tillvixt utgor ett
hinder i uppfyllandet av mélen. Samtidigt vixer de av en anledning,
vilken dr deras relativa kostnadseffektivitet, pélitlighet och flexibilitet
for transportkdparna samt att det i minga fall saknas fungerande
alternativ.

De viktigaste parametrarna vid transportkdp ir fortfarande priset foljt
av tillforlitlighet och frekvens. Miljéaspekten rankas ligre och dr svar
att silja in framfor 6kad ledtid. Diaremot 4r det vanligare att kunderna
efterfrigar utsldppsberikningar och fir mer och mer detaljerad insyn i
transportkedjan.®

Ett framtida héllbart transportsystem forutsitter bide en hogre
energieffektivitet och bittre miljoprestanda 4n dagens system. En
overforing av gods fran vig till jirnvig och sjotransporter samt en
okad anvindning av intermodala transporter dr dirfor prioriterat.
Samtidigt dr det svart att dndra fordelningen pé trafikslag — overflyte-
ningspotentialen ir begrinsad, i synnerhet jimfért vad som krivs for
att uppnd malen. Dessutom, dven inom sjofarten finns ett beroende
av fossila brinslen som behover dtgirdas

8 Olsson 2015



Transportforsorjningen ir siledes inte lingsikeigt héllbar och det kan
inte heller sigas ha skett ndgra avgérande f6rindringar de senaste tio
dren, trots hogt satta mél och ambitioner. Strukturen, kapacitetsbris-
terna och utslippen lever i hog grad kvar och problemen har snarast
accentuerats.

Hinder for overflyttning av gods

En mindre del av godstransporterna pa vig transporteras lingre 4n
300 kilometer, som anses vara en generell brytpunkt for konkur-
renskraftig overflyttning frin vig till jirnvig eller sjofart. I vissa fall
kan det finnas potential for éverflyttning av dven kortare transporter,
exempelvis sten och grus och annat byggmaterial, men den totala
potentialen bedéms sillan éverstiga mer dn omkring tio procent av de
befintliga vigtransporterna.’

Masijligheten till 6verflytening frin vig till jarnvig berér i huvudsak
E4 och E18/E20 till Vistra och Sédra stambanan. Dir ir det redan
idag svart for godstdg att f2 tdgligen, med pdtvingade anpassningar
i kortider eller uteblivna transporter som f6ljd. Detta samtidigt som
persontdgen i stort sett fir de tdgligen som operatdrerna ansoke
om, dven pa strik dir godstdgstrafiken dominerar. En mer flexibel
tiglagestilldelningsprocess, effektivisering av tdgen (lingre, tyngre
och dndrad lastprofil) samt investeringar i ny infrastrukcur kan 6ka
kapaciteten, men tar tid att genomfora.

Overforing av gods mellan, men ocksi kombinationer av, transport-
slag himmas ocksé av den troghet som finns bland transportkdpare
att byta transportuppligg samt av den ledtidsskning som det ofta
innebir. Sjofarten priglas hir av lingre ledtider, ligre frekvens och
storre obalans i fldden jimfort vigtransporter. Dirtill krivs yteerligare
hantering i hamn, om den avsindande industrin eller mottagaren
inte ligger i dess omedelbara nirhet. Ur tekniskt och ekonomisk
synvinkel kan isvintrar ocksd innebira en nackdel for de vattenburna
transporterna.

Liknande problem finns for landbaserade kombitransporter pd vig
och jarnvig som, pd grund av hoga kostnader for omlastning och dyra
terminaler, frimst sker éver lingre avstind for storre floden av foretri-
desvis enhetslastat gods. Vid krav pa temperering, sisom ir fallet for
ca 50 procent av mingden dagligvaror, finns ocksd utmaningar vad
giller kontrollerbar kylning lings hela transportkedjan.

9 Trafikanalys 2016
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mellan transport-
slag hammas ocksa
av den troghet
som finns bland
transportkopare
att byta
transportupplagg
samt av den
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33



Utmaningar

34

Overflyttning av
gods fran vag till
andra trafikslag ar
en viktig del i
arbetet med att na
hallbara transporter,
men kraver ratt
omstandigheter
och malmedveten-
het for att vara
genomforbart.

Jirnvig och inlandssjofart' har potential att i vissa fall vara kon-
kurrenskraftiga dven for mer kortviiga transporter, men ir i Sverige
timligen outvecklade alternativ. Vid byggandet av Forbifart Stock-
holm kommer dock ca hilften av de 19 miljoner ton bergmassor som
tas ut att forslas bort sjévigen. I Japan har man lyckats implementera
multimodala system f6r kortviga avfallstransporter baserat pd savil
jarnvig som insjofart. I Kontinentaleuropa ir primtrafiken pd de inre
vattenvigarna vil utvecklad och i manga fall ett alternativ dill vig-
transporter, exempelvis f6r floden till/frin kusthamnarna men ocksd
for bygg- och avfallstransporter. Tillrickligt stora och férutsigbara
volymer, méjlighet att nyttja befintlig infrastruktur samt stod och
subventioner har varit viktiga mojliggorare.!

Storre fartyg kan samtidigt vara ett sitt att stirka den havsgiende
sjofarten, men forutsitter stora volymer for att vara I6nsamt och inte
sillan kostsam anpassning av hamnar och farleder. Ett stdrre behov att
samordna floden gor ocksd sjofarten mindre flexibel 4n andra trafik-
slag. En avgiftsstruktur dir samtliga trafikslag betalar sina kostnader
for externa effekter skulle dock stirka sjofartens konkurrenskraft.
Istillet har farledsavgifterna héjts, vilket verkar 4t motsatt hall.
Detsamma giller Svaveldirektivets inférande pa Ostersjon ar 2015,
som hur villovligt det én 4r inneburit en férsimrad konkurrenskraft
jimfort andra transportslag samt vistkustens hamnar.

Overflyttning av gods frin vig till andra trafikslag ir en viktig del i
arbetet med att nd hillbara transporter, men kriver ritt omstindig-
heter och malmedvetenhet for att vara genomforbart. Det ér ingen
mirakelmedicin och en majoritet av de kortviga transporterna kan
fortsatt forvintas ske med lastbil. Dirfor krivs dven atgirder som
utvecklar vigtrafiken i riktning mot hallbarhet och méjliggor for
den att fylla sin viktiga funktion, inte minst de forsta/sista milen i
transportkedjorna.

Omstéllning av vagtransporterna

Férutom ett starkt kvarvarande beroende av fossila brinslen uppvisar
godstransporter pa vig en negativ utveckling 6ver tid vad giller
energieffektivitet och kriver sju (tunga lastbilar) till 18 (litta lastbilar)
génger sd mycket energi per tonkilometer som jirnvigsalternativet.
Jimforelsevis forbrukar sjofart tre till fyra ginger mer energi per
tonkilometer och flygtransporter ungefir 80 ginger mer in jirn-
vigstransporter.'? Transportuppligg som innebir effektivisering ir
dirfor viktiga for att minska vigtrafikens fossilberoende och utslidpp
av koldioxid m m.

19 nlandssjofart avser sjéfart som bedrivs med IVV-certifierade fartyg (inre vattenvagar) inom de IVV-klassade
omradena. Det omfattar i Sverige omradena Vanern-Goteborg samt Malaren-Stockholm/Sodertdlje.

TFK 2016:4
' Se t ex TFK 2016:4 samt Trafikanalys 2016



Det handlar om att nyttja fordonen bittre — idag utnyttjas bara
halva kapaciteten — och att tilldta lingre och tyngre vigfordon,
men troligtvis ocksd om att koncentrera floden till vissa strik. Det
sistnimnda underlittar uppbyggnaden av fungerande och kostnads-
effektiva terminalnitverk som kan ligga till grund f6r en utvecklad
samdistribution. Detta giller framférallt storstadskommuner och
befolkningstita kommuner nira storre stad, dd den genomsnittliga
lastvikten per transport i dessa kommuner, i innu hégre grad in for
riket som helhet, ir liten.

Samtidigt kriivs en omstillning av vigtrafiken till fornyelsebara
drivmedel for att uppna fossilfria transporter. Denna gir emellertid
trogt och endast ett par procent av lastbilarna drivs idag pa alternativa
drivmedel, varav det vanligaste ir gas. El, biogas, vitgas samt biodiesel
kan alla vara en del av omstillningen, men for att mojliggéra en

okad efterfrigan krivs det ocksd en heltickande infrastrukcur bade pa
nationell och europeisk nivd. Nagot som till stor del innu saknas."

Man bér ocksa vara medveten om vilka risker en ckad anvindning
av biobrinslen pé en global marknad medfér. Exempelvis skévling
av regnskog till formén for palmoljeplantager eller en alltfor intensiv
anvindning av jordbruks- och skogsmark i konkurrens med andra
intressen, diribland livsmedelsfrsérjningen. Tillgdngen till biomassa
ir begrinsad och kan inte ersitta dagens anvindning av fossila
brinslen. I Sverige dr dock tillgdngen rikligare 4n i ménga andra
linder och en viktig resurs att ta tillvara.

Lagt kapacitetsnyttjande

Tomtransporterna ir idag omfattande. I vigtrafiken kor omkring en
fjirdedel av europeiska lastbilar helt tomma och fyllnadsgraden ligger
totalt sett endast pé cirka 50 procent, vilket ir representativt dven for
Stockholm-Milarregionen. Regionens tyngd som konsumtionsom-
ride innebir dirtill att det sker en omfattande ansamling av tomma
containrar, som dterfors till ursprungsdestinationerna. Hir finns

stor outnyttjad kapacitet, som dock ir svir att ta tillvara pa grund av
obalanser i godsflodena.™

Digitaliseringen kan mojliggora smartare logistikuppligg, med ett
bittre utnyttjande av infrastrukeur och bittre matchning av utbud
och efterfrigan vad giller transportkapacitet (fraktbérser, samordnad
distribution etc). Digitaliseringen kan dven mojliggora automatisering
av transporter, vilket ocksd paverkar kapacitetsutnyttjandet. Sjilvks-
rande fordon innebir att det inte finns krav pd vare sig forare eller
vila, vilket paverkar savil konkurrensen som firdvigarna. Sannolikt
till férdel for vigtransporterna, men tekniken majliggor dven stora
forindringar inom sjotrafiken.

13 Trafikanalys 2016
“Se blaTFK 2016:4
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En 6kad koncen-
tration av befolk-
ningen underlat-
tar logistik, men
den tata staden
innebar samtidigt
utmaningar for
distributionen samt
tenderar att 6ka
vagtransporterna
fran godsnod till
slutkund.

Marknader i férandring

En 6kad koncentration av befolkningen underlittar logistik, men

den tita staden innebir samtidigt utmaningar for distributionen samt
tenderar att 6ka vigtransporterna frin godsnod till slutkund. Fér ett
langsiktigt hallbart transportsystem bér principen vara att godset ska
transporteras sd nira de stora malpunkterna som mojligt med jirnvig/
sjofart, for att minimera behovet av vigtransporter. Samma princip
kan sigas gilla uppsamlande och utgiende transporter.

Trenden 4r dock att de strategiska godsnoderna (hamnar, kombi-
terminaler, logistikcentra) flyttas eller vixer allt lingre bort frin
befolkningscentrum, i takt med en 6kat fokus pd skalekonomi

inom samtliga transportslag samt markbrist och tringsel i centrala
ligen. Samtidigt 6kar det méjligheterna till samlastning och en 6kad
frekvens i jirnvigs- och sjoférbindelser.

Komplexiteten i systemet har ocksa tilltagit och drivs pd av en 6kad
globalisering och digitalisering. P4 sikt kan centrallager i Stockholm-
Milarregionen mycket vil inkludera distribution till sivil Norge som
Finland och Baltikum. Logistikkedjorna kan férvintas bli bade allt
mer internationaliserade, fragmenterade och sviroverblickbara, vilket
forsvarar planeringen, inte minst ur ett regionalt perspektiv.

Inom béde tillverkning och handel finns ocksa en tydlig trend att
forddlings- respektive forsiljningsyta prioriteras fore lageryta. Négot
som medfor mer frekventa transporter med mindre sindningsstorlekar,
vilket 6kar vigtransporterna savil regionalt som i titorter och vid
handelsplatser. Det sker hela tiden ocksé f6rindringar i handelsrelatio-
ner och inom niringslivet som paverkar efterfrigan pa godstransporter.
Asien, framfor allt Kina, har fitt en allt stérre betydelse for godsflodena
och e-handeln fir allt storre effekter pa varudistributionen. Strukturfor-
dndringar inom industrin paverkar svil rdvarufldden som transporter

av de firdiga produkterna. Och s vidare.

Férandringar i lastbirare, omlastningstekniker, fordon, drivmedel etc. fir
samtidigt konsekvenser for utbudet av transporter. Det pagér arbete med
nya koncept som sjilvkérande bilar, elvigar, hyperloop, dronartransporter
med mera, dir potentialen/realismen ofta r svirbedomd. Sammantaget
gor det att det finns en osikerhet om den verklighet vi planerar f6r idag
dven ir relevant i framtiden. A andra sidan finns det ocksi en betydande
troghet i systemet i form av det befintliga infrastrukturkapitalet, som
innebir att stora férandringar tar ling tid att genomfora.

Samspel pa flera nivaer

De internationella transporterna via Goteborg och Skane paverkar
fldena till och frin hamnarna i Stockholm-Milarregionen. Samtidigt
ir Goteborgs hamn den enda transoceana hamnen i landet och bero-
ende av det samlade underlaget for att kunna bibehélla och utveckla
direktforbindelser, i konkurrens med stérre hamnar pa kontinenten.



Vilka in- och utforselvigar som ska dominera i framtiden paverkar

i hdg grad hur man prioriterar investeringar, dir stora infrastruk-
turprojekt ger nya forutsittningar (Norvik, Forbifart Stockholm,
Ostlinken, eventuellt nya stambanor, fast férbindelse 6ver Fehmarn
Bilt, eventuellt ny fast forbindelse over Oresund osv). Hur de egna
hamnarna och kombiterminalerna knyts ihop och interagerar pd
nationell och internationell niva ir lika viktigt som hur de interagerar
med transporter for regional distribution. Det 4r dirfér angeliget att
beakta framfor allt vad den nationella nivén och storstadsomridena
(Stockholm, Vistra Gotaland och Skine) men ocksd omvirlden i stort
planerar for.

Samspelet mellan person- och godstrafiken 4r i sammanhanget ocksa
viktig. Kombinerade trafikuppligg (Ro-Pax) ir en forutsittning for en
stor del av firjetrafiken pi Ostersjon, men bygger ur passagerarintresse
pa att fartygen kan anlopa stidernas centrala delar. Forindras forut-
sittningarna i detta avseende, till exempel i Stockholms hamnar, fir
det konsekvenser dven for godstransporterna.

Motsvarande giller dven inom flyget, dir godstransporterna ir en
viktig del av lonsamheten och av stor betydelse for regionens hogspe-
cialiserade niringsliv. Det 4r dock frimst persontrafiken som definie-
rar mojligheterna att utveckla nya forbindelser, dir fritidsresendrerna
viger tungt med omkring tvé tredjedelar av allt resande via Arlanda.

Finansiella och regulatoriska begransningar

Ett begrinsat och till stor del intecknat budgetutrymme gor det svért
att anslagsfinansiera ny infrastruktur, vilket medfér att minga investe-
ringar uteblir eller skjuts pa framtiden. Alternativa finansieringsformer
kan forvisso tillimpas, exempelvis lan eller olika OPS-l6sningar, men
har i Sverige av olika skil anvints i férhillandevis liten utstrickning.
Medfinansiering kan dirtill fis av EU, men ir starkt kopplat till det
gemensamma europeiska transportnitet (TEN-T). Sammantaget
innebir det att man till stor del fir utgd frin den infrastruktur som
redan finns i sdvil den statliga som den regionala planeringen och vara
mycket selektiv i genomférandet av nya investeringar.

Den si kallade fyrstegsprincipen ér sedan manga ar vigledande for
infrastrukturplaneringen i landet och syftar till att i méjligaste man
hitta kostnadseffektiva losningar.

Utmaningar
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Figur 22. Fyrstegsprincipen. Kélla Trafikverket

Steg 1:

Tank om

Overvéga &tgarder som kan
paverka behovet av transpor-
ter och resor samt valet av
transportsatt.

Steg 2:

Steg 3: Steg 4:

Optimera Bygg om Bygg nytt

Genomfora dtgarder som Vid behov begransade Genomférs om behovet
medfor ett mer effektivt ombyggnationer. inte kan tillgodoses i de tre
utnyttjande av den befintliga tidigare stegen. Det betyder
infrastrukturen. nyinvesteringar och/eller

stérre ombyggnadsatgarder.

I anslutning till detta ir ekonomiska och regulatoriska styrmedel av
central betydelse for att nyttja systemet sé effektivt som majligt och
styra det i onskad riktning, men behover implementeras varsamt da
en alltfér snabb och kraftig forindring kan sld hart mot sévil trans-
portsektorn som niringslivet. Detta giller inte minst i de fall man
gér i otakt med omvirlden och ensidigt infér skatter, subventioner,
avgifter eller begrinsningar som paverkar verksamhetsforutsittning-
arna. Olika ambitioner, standard och regelverk forsvérar och fordyrar
dirtill grinsoverskridande transportlésningar, inte minst inom
jdrnvigen.

Detsamma giller om privata och offentliga aktérer drar 4t olika hll
och inte formér samlas kring en 6vergripande idé om transportsys-
temets utveckling. Det krivs ldngsiktiga, palitliga och f6rutsigbara
spelregler med beaktande av sdvil omvirlden som externa effekter
om felinvesteringar och suboptimering ska undvikas. Harmoniering
pa EU-niv4 ir helt nédvindigt, men énskvirt vore dven en global
overenskommelse om exempelvis koldioxidskatt. I avsaknad av sidan
4r man tvungen att ta de steg man kan och i de fall foérutsittningar
finns dven véga ligga steget fore. For en enskild region é4r handlings-
utrymmet i detta avseende emellertid begrinsat, utan det handlar mer
om att férsoka paverka den nationella nivén att driva utvecklingen i
viss riktning.
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Godsstrategiarbetet nationellt
och i storstadslanen

NATIONELLT

Arbete pagar kring en nationell godsstrategi, men ar annu
inte fardigt. Diskussionen rér sig i mangt och mycket kring
en 6kad samverkan mellan trafikslagen, dkad trafik pa

5j6 och jarnvag, stimulans av ny teknik och incitament for
hallbara transporter samt konkurrenskraftig och konkur-
rensneutral prissattning och reglering.

STOCKHOLMS LANS LANDSTING

Pekar i sin godsstrategi fran 2017 ut kapacitet och
framkomlighet, urbanisering och fértatning samt
systemeffekter och styrning for hallbar utveckling som
viktiga utmaningar. De strategiska omraden som lyfts ar
1) Tillganglig transportinfrastruktur av god kvalitet i hela
regionen. 2) Urbana miljder med god och klimatsmart
férsorjning av varor och material samt 3) Starkt férstaelse
fér godstransporternas systemeffekter. Till detta knyts
fem handlingsomraden for fortsatt arbete; 1) samverkan,
planering och styrning, 2) infrastruktur, 3) effektiv logistik,
4) teknik och innovation samt 5) 6kad kunskap.

STOCKHOLMS STAD

Tre mal lyfts in den handlingsplan for godstrafik i Stock-
holms stad som nu ar ute pa remiss; 1) Tillganglighet och
férutsagbarhet for godstransporter ska 6ka, 2) Losningar
fér godstransporter ska bidra till en minskad miljépaverkan
och en attraktiv stad och 3) Planering fér godstransporter
ska ske i ndra samverkan mellan staden och andra aktorer.
Forslaget till handlingsplan 2018-2022 lyfter att staden
ska skapa mojligheter for transporter off peak, uppmuntra
och vara delaktiga i demonstrationer med nya innovativa
godslosningar, verka for ett 6kat utnyttjande av vattenva-
garna for godstransporter, verka for battre forutsattningar
for godstransporter med latta elfordon, verka fér 6kad
samlastning och styrning mot effektiva och hallbara
logistiklésningar, verka for en effektivare bygglogistik och
masshantering med minskad trafik, 6ka kunskapen om
godstransporter inom Stockholms stad som organisation,
analysera och peka ut viktiga strategiska platser och
noder for godstransporter, arbeta for battre data om
godstrafiken samt |6pande utvardera och vid behov justera
regleringar for godstrafiken.

VASTRA GOTALAND

Vastra Gotalands Regionen pekar i sin Godstransportstra-
tegi for den ledande logistikregionen ut tre strategiska
omraden: 1) Transportinfrastruktur av hog klass, med
prioriterade delomradena robusta strak med god till-
ganglighet, effektiva noder samt goda forutsattningar for
intermodalitet. 2) Ledande logistikregion, med prioriterade
delomradena effektiva transporter med minskad mil-
jopaverkan, smarta fordon och fossilfria branslen samt
balanserad transittrafik. 3) Kunskap och kompetens i fram-
kant, med prioriterade delomradena strategisk satsning pa
forskning, utbildning och kunskapshéjning samt arena for
hallbara transporter. | en handlingsplan anges 34 priori-
terade insatser kopplat till de strategiska omradena, med
uppdelning pa paverkans- och kommunikationsinsatser,
samverkansinsatser, insatser kopplat till infrastrukturplaner,
utredningsinsatser samt kunskapshéjande insatser.

SKANE

Region Skane konstaterar i sin Strategi for ett hallbart
transportsystem i Skane 2050 att det kommer kravas en
annan trafikslagsfordelning for godstransporter an dagens
situation. Malbilden fér 2050 ar att 6ka sjotransporterna
fran 25 till 40 procent och jarnvagstransporterna fran 17
till 20 procent av det totala godstransportarbetet. Vag-
transporternas andel skulle darmed minska fran 58 till 40
procent. Dartill kompletteras med ett aktivt arbete for att
minska energiférbrukning och utslapp fran de transporter
som fortsatt kommer att ga pa vag. Den skanska malsatt-
ningen utgar fran klimatscenariot i Fossilfrinet pa vag (SOU
2013:84), med kraftfullare investeringar och styrmedel. For
att klara detta namns bland annat utvecklade koncept for
narsjofart, nya avgiftsmodeller och styrmedel, mojlighet
att kora langre tdg, tyngre och langre lastbilar, samt

en 6kad samordning mellan transportslag och fléden.
Utpekade samverkansomraden i det fortsatta arbetet ar 1)
Utveckla effektiv och konkurrenskraftig logistik, 2) Starka
strategiska lagen och strak 3) Framja hallbara trafikslag
och transportplanering och 4) Utveckla kunskap, forskning
och samarbeten med hallbarhetsperspektiv.
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Bilaga 3

Modellbaserade lastnings- och lossningsvolymer per varugrupp och lan i
Stockholm-Malarregionen (ton). Killa: Samgods, Swecos bearbetning
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EN BATTRE SITS

En Battre Sits ar det transportpolitiska samarbetet mellan de sju
lanen Stockholm, Uppsala, Vastmanland, Orebro, Sérmland,
Ostergétland och Gotland. Inom ramen fér En Béattre Sits har
lanen enats om gemensamma mal om en sammanhallen, hall-
bar region med infrastruktur och kollektivtrafik som underlattar
manniskors vardag, en utvecklad handel samt godstransporter i
regionen. Malardalsradet koordinerar En Battre Sits-samarbetet.

I

MALARDALSRADET

malardalsradet.se

Malardalsradet driver medlemmarnas fragor for konkreta resultat inom infrastruktur, innovation, kompetensférsérjning,
maritim samverkan och internationella jamforelser. Vi samlar Stockholm-Méalarregionens kommuner, landsting och
regioner till en dynamisk matesplats for politik, naringsliv och akademi.



