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Forord

| féreliggande studie analyseras godstransportfloden i ”Ostra Mellansverige”. Det
avgransade omradet stracker sig langst kusten fran Norrkoping i soder till Gavle i
norr. Indt landet tacks Malaren och dess hamnar in. Rapporten syftar till att ge
underlag framst nér det géller existerande gods- och trafikfléden samt
trafikomfordelningar till f6ljd av enstaka atgarder eller olika kombinationer av
atgarder. Darigenom bidrar studien med underlag for de samhéllsekonomiska
analyser av atgarder for forbattring av farledsanslutningarna till ndgra hamnar i
regionen som for narvarande pagar.

Fokus i studien ligger pa att analysera samspelet mellan olika hamnar och
godstransportstrak — dels mellan hamnar i regionen, dels mellan regionens hamnar
och Goéteborgs hamn. FOr dessa analyser utnyttjas den nationella
Samgodsmodellen, vilket ar den modell som ocksa anvandes for att identifiera de
godsstrak som lanserades av Godstransportdelegationen. | rapporten presenteras
ocksa en preliminar prognos for godstransporterna i regionen ar 2020.

Studien har utarbetats av SIKA i samverkan med Sjofartsverket. Medverkande har
varit Inge Vierth (projektledare), Henrik Edwards, Anna Johansson och John
McDaniel vid SIKA samt Thomas Ljungstréom och Henrik Swahn vid
Sjofartsverket.

Kjell Dahlstrom Lars Vieweg
Generaldirektor Chef for avd. Sjofart och
SIKA samhalle, Sjofartsverket
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1 Sammanfattning

Bakgrund

Fragan om hur en effektiv hamn- och terminalstruktur bor se ut i olika regioner
har aktualiserats i flera olika sammanhang. Godstransportdelegationen (GTD II)
pekar ut ett antal strategiska geografiska hamnregioner, med sarskild betydelse for
godstransporter. | Banverkets sektorsprogram presenteras en struktur for natet av
svenska kombiterminaler som tagits fram i samverkan med bland annat CargoNet
(tidigare Rail Combi).

Ostra Mellansverige &r en av de strategiska hamnregioner som pekats ut av
GTD Il. Investeringar planeras parallellt i manga hamnar och terminaler i
regionen och pa olika hall for land- och sjinfrastrukturen. Stockholms stad har
beslutat att genomfoéra en studie av Stockholms hamnar. En central fraga &r om en
ny container- och oljehamn ska byggas vid Norvik nara Nyndashamn.
Lansstyrelsen i Stockholm och Regionplane- och trafikkontoret har inlett en
parallell utredning av hamn- och terminalstrukturen i Stockholms lan.
Utredningen sker i en bredare samverkan med Malardalsradet. Sjofartsverket
genomforde for nagot ar sedan en teknisk och samhallsekonomisk analys av en
breddning av Sddertalje sluss och kanal och en kvalitetssakring av
Malarfarlederna. For narvarande pagar i regionen motsvarande analyser av en
breddning/fordjupning av farlederna till Gavle och Norrkoping.

Ett viktigt syfte med denna studie &r att ge underlag for de pagaende och
planerade utredningarna, framst nar det galler existerande gods- och trafikfloden
samt trafikomfordelningar till foljd av enstaka atgarder eller olika kombinationer
av atgarder.

Ostra Mellansveriges avgransning

Det avgransade omradet Ostra Mellansverige stracker sig langs kusten fran
Norrkoping i soder till Gavle i norr. Inat landet tacks Mélaren och dess hamnar in.
I regionen bodde ar 2001 (som ar basar i den kommande nationella
godstransportprognosen) 38,8 procent av Sveriges befolkning. Denna andel
berdknas oka till 40,2 procent fram till ar 2020. Andelen personer med en
forvarvsinkomst som éverstiger 200 000 kr per &r ar 2001 betydligt hogre i Ostra
Mellansverige an genomsnittet i landet . Fram till ar 2020 6kar
genomsnittsinkomsten i hela landet. Andelen héginkomsttagare férvéntas dock
dven ar 2020 att vara betydligt storre i Ostra Mellansverige an genomsnittligt i
riket.
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Sysselsattningsintensiteten, dvs. andelen forvarvsarbetande i forhallande till
befolkningen i yrkesverksam alder, &r nagra procentenheter hogre i Ostra
Mellansverige an riksgenomsnittet, medan arbetsldsheten &r nagot lagre.
Sysselsattningsintensiteten berdknas minska mellan ar 2001 och ar 2020, fran 77
till 75 procent i Ostra Mellansverige och fran 75 till 73 procent i hela riket. Det
relativa forhallandet mellan omradet och resten av landet kvarstar saledes.

Naringsliv

Branschgrupperna handel, transporter, magasinering och kommunikation”,
"kreditinstitut, fastighetsforvaltning och foretagstjanster”, ”halso- och sjukvard,
socialtjanst och veterinarer” samt “tillverkningsindustri” ar de branschgrupperna
som sysselsatter det stora flertalet forvarvsarbetande saval i Ostra Mellansverige
som i riket som helhet. For "kreditinstitut m.m.” och “handel” ar
sysselsittningsandelen hogre i Ostra Mellansverige dn i riket som helhet.
Branschgrupperna "hélso- och sjukvard m.m.” och "tillverkningsindustri” svarar
for en mindre andel av de sysselsatta i Ostra Mellansverige &n i hela landet.

Av de sysselsattningsmassigt dominerande branschgrupperna ar
tillverkningsindustrin sarskilt betydelsefull for efterfragan pa godstransporter. Den
bransch som tillverkar elektronik- och optikprodukter &r stor i Ostra
Mellansverige och sysselsétter bortemot en fjardedel av alla forvarvsarbetande
inom tillverkningsindustrin i regionen. Detta ska jamféras med en andel pa ca 14
procent i riket som helhet. Andra tydliga skillnader géller tillverkning av kemiska
produkter (speciellt lakemedel) och tillverkning inom férlagsbranschen och den
grafiska branschen. Dessa branscher sysselsatte ar 2001 en betydligt stérre andel
av de forvarvsarbetande i Ostra Mellansverige &n i 6vriga landet. For travaru-,
massa- och papperstillverkning gallde det omvénda forhallandet. Branschen
“tillverkning av elektronik- och optikprodukter” berdknas 6ka sin andel av
tillverkningsindustrin i riket som helhet, fran 14 procent ar 2001 till 16 procent ar
2020. Aven andelen sysselsatta inom tillverkningsbranschen metall och
metallvaror 6kar mer &n genomsnittet. Overlag foljer utvecklingen inom
tillverkningsindustrin i regionen den som sker i landet i helhet sé att 6kningar och
minskningar sker pa liknande satt inom olika branscher.

Transportinfrastruktur

Transportinfrastrukturen anvands till bade person- och godstransporter. Detta kan
framfor allt for jarnvagstransporter leda till konflikter, da godstag konkurrerar
med persontdg om samma taglagen. Aven i vagsystemet kan det finnas
kapacitetsproblem. Detsamma géller for stora flygplatser. De fem
fraktflygplatserna i regionen (Arlanda, Orebro, Skavsta, Norrképing och Vasteras)
svarade ar 2001 sammantaget for 6ver tva tredjedelar av den samlade flygfrakten.
Till sjoss finns det fysiska begransningar i form av vilket djupgaende och vilka
fartyg som ar mojliga i olika farleder respektive hamnar. Farledernas dimensioner
och slussens utformning medfor restriktioner for vilka fartyg som kan passera.
Fartygens sammansattning med hansyn till bruttodréktigheten (gross ton, GT)
varierar mellan hamnarna. Generellt &r skillnaden mellan det stdrsta fartyget inom
en kategori och det beréknade genomsnittliga fartyget (total GT delat med antal
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anlop) storst for gruppen tank-, bulklast- och 6vriga torrlastfartyg och minst fér
containerfartyg.

Det finns 13 stérre hamnar i Ostra Mellansverige (Gavle, Skutskar, Hargshamn,
Hallstavik, Kapellskéar Stockholm, Bergs oljehamn i Nacka, Sodertélje, Vasteras,
Koping, Nynashamn, Oxel6sund och Norrkdping) med en sammanlagd arlig
godsvolym pa nagot under 30 miljoner ton 2001. Det betyder att dessa hamnar
omsatter knappt 20 procent av den totala godsméngden som fraktas med fartyg
och farjor i riket. Goteborgs hamn, som &r den klart storsta i Sverige, stod ensam
for ca 33 miljoner ton samma ar. De fyra storsta hamnarna i Ostra Mellansverige,
matt i lastade och lossade ton pa lastfartyg och farjor ar 2001, ar Stockholm,
Oxel6sund, Norrképing och Gavle. Containerhamnarna i omradet ar Gavle,
Stockholm, Vasteras, Norrkoping och Sodertalje. De stod ar 2001 tillsammans for
cirka 13 procent av den containerburna godsmangden i Sverige, hamnen i
Goteborg star for narmare 70 procent. (Alla hamnarna i omradet har
jarnvégsanslutning forutom Kapellskar och Bergs oljehamn i Nacka.
Huvudpassagen in till Mélaren gar genom Sodertélje sluss.)

Godstransportfloden som berér Ostra Mellansverige

Ar 2001 transporterades totalt 366 miljoner ton gods i, till och fran Sverige (pa
strackor Over 25 km). Cirka 60 procent utgjordes av inhemska transporter och
cirka 40 procent av import och export. Godstransporter med bade start och mal i
Ostra Mellansverige utgor cirka 10 procent av den samlade transporterade
godsmangden som berdr Sverige (366 miljoner ton). Samma méangd transporteras
fran andra regioner till Ostra Mellansverige. Vidare skickas 27 miljoner ton gods
fran Ostra Mellansverige till andra regioner. Detta innebér att den ankommande
godsmangden ar drygt 40 procent stérre 4n den avgdende godsméngden. Ostra
Mellansveriges ”handel” fordelas ganska lika mellan sddra Sverige (séder om
Varmland och Dalarna), norra Sverige och utlandet. Over 70 procent av importen
och exporten gar till/fran Vasteuropa.

Utrikeshandeln utgor cirka 85 procent av den hanterade godsméangden, i ton, saval
i Ostra Mellansverige som i hela riket. Drygt 25 miljoner ton transporterades med
fartyg och farjor till/fran hamnarna i Ostra Mellansverige. In- och utgdende
transporter med lastfartyg ar ojamnt fordelade. Ostra Mellansverige star for 24
procent av det totala lossade godset och endast 14 procent det totala lastade
godset. Av dessa 25 miljoner ton gods utgdrs 33 procent av flytande bulk (rdolja
och oljeprodukter m.m.), cirka 65 procent av torr bulk (rundvirke, stal och papper
och massa m.m.) och endast tva procent av 6vriga torra varor (livsmedel,
maskiner, glas och textiler som inte gar i container). Farjor i Ostra Mellansverige
transporterade cirka 5 miljoner ton gods 2001, vilket &r drygt 15 procent av rikets
totala farjegods ar 2001. For farjorna ar fordelningen mellan export och import
jamn.

For att fa en bild av dels vad for typ av gods som transporteras i container, dels
till/fran vilka lander som containertransporterna gar, har vi studerat data fran
Varuflédesundersokningen, utrikeshandelsstatistiken och hamnstatistiken. Métt i
ton transporteras cirka 8 procent av allt exporterat gods och cirka 4 procent av allt
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importerat gods i container. Containeriseringsgraden ar hogst for hdgvardiga
produkter, livsmedel samt papper och massa. Pa exportsidan dominerar papper
och massa (47 procent matt i ton, 28 procent métt i kronor) och hdgvardiga
produkter (24 procent matt i ton och 40 procent métt i kronor). Pa importsidan ar
hogvéardiga produkter (40 procent i ton och 74 procent i kronor) och livsmedel (28
procent i ton och 11 procent i kronor) de storsta varugrupperna.

Godsfloden i infrastrukturen i Ostra Mellansverige

Vi berdknar med hjalp av Samgodsmodellen hur godsflédena, i ton, fordelar sig i
Ostra Mellansveriges transportinfrastruktur. Knappt 120 miljoner ton gods
transporteras till och fran regionen. Lasthil och tag &r de viktigaste
transportmedlen (45 miljoner ton var) om man inkluderar de fléden som gar
till/fran andra regioner i Sverige. Sjofarten svarar for den stérsta andelen av
transporterna med start eller mal utanfor Sverige (27 miljoner ton). For
landtransportmedlen &r de ankommande och avgaende flédena ungefar lika stora.
For sjotransporter & mangden ankommande gods ungefar dubbelt sa stor som
mangden avgaende gods. Transporten av bulkgods sker i det narmaste uteslutande
med fartyg. Cirka 7 miljoner ton av gruppen flytande bulk kommer sjévagen till
Ostra Mellansverige och forbrukas i regionen. Torr bulk transporteras med alla tre
trafikslagen bade till, fran och igenom Ostra Mellansverige. In- och utfloden
berdknas vara relativt balanserade for vig och jarnvég. Ovriga torra varor
transporteras framst med lastbil. Av det samlade containergodset berdknas att
cirka 30 procent gar in och ut sjévagen, medan 70 procent berdknas passera in/ut
landvagen, framfor allt mot Goteborg och Skane.

Simulering av férandringar i den hamnanknutna infrastrukturen i
Ostra Mellansverige

Utgéaende ifran 2001 ars efterfragan och infrastruktur har ett antal ”grova”
kanslighetsanalyser genomforts med stod av Samgodsmodellen. I modellen styrs
valet av transportlésningen av de samlade transportkostnaderna och
transporttiderna fran dorr till dorr. Ytterligare en forutsattning i modellen &r att
den transporterade godsmangden ett givet ar ar oberoende av
transportkostnaderna. Transporternas fordelning pa transportmedel &r dock
kostnadskénslig. En minskning av godsvolymen for ett transportmedel innebér en
motsvarande 6kning for ett eller flera andra transportmedel. Vara scenarier
belyser hur de regionala och de interregionala godsflédena som ber6r “regionen”
(dock exklusive transit igenom Sverige) paverkas vid olika antaganden om vilka
investeringar samt andra atgarder som gors i olika delar av regionen i eller i
anslutning till hamnarna. Med hénsyn till de olika produktionssystemen delar vi
upp vara kanslighetsanalyser i analyser for containertransporter (Scenario 1-4)
och analyser for bulk och 6vriga torra varor (Scenario 5 och 6).
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Scenario 1: Sankning av containerhanteringskostnader och -tider i Gavle och
Norrképing

For att belysa effekten av utnyttjandet av skalfordelar och/eller effektiviseringar
simulerar vi effekten av en 25-procentig reduktion av bade hanteringskostnaden
och hanteringstiden i hamnarna i Gévle och Norrkdping. Den samlade kostnaden
antas minska fran 811 kr/TEU till 608 kr/TEU dvs. med 203 kr/TEU. Den
minskade hanteringskostnaden (140 kr/TEU) far en storre effekt an den minskade
hanteringstiden (63 kr/TEU). Totalt beréknas en 6kning av containerflodena till
hamnarna i Norrkdping (210 000 ton) och Gévle (110 000 ton). Omférdelningen
fran andra hamnar i regionen beraknas framfor allt ske fran Vasteras (120 000
ton) och Stockholm (10 000 ton). Dessutom beréknas landtransporterna fran
Goteborg minska med cirka 160 000 ton. Modellresultatet indikerar att
forandringar av den relativa kostnaden for olika containerhamnar i regionen spelar
stor roll for fordelningen av containerflodena samt att det finns ett beroende
mellan matartrafiken med jarnvag och véag till Goteborg och feedertrafiken pa
ostkustens hamnar.

Scenario 2: Flyttning av Stockholms containerhamn till Norvik

| detta scenario analyseras en flyttning av Stockholms containerhamn till Norvik
vid Nynashamn med dagens landanslutningar. Enligt Stockholms Hamnar AB ar
en forutsattning for container- och rorohamnen i Norvik att det byggs ett nytt
dubbelspar mellan Stockholm och Nyndshamn samt en motorvag mellan
Nynashamn och Vasterhaninge. Stockholms Hamnar AB raknar med en volym pa
ca 100 000 TEU ar 2010 och cirka 300 000 TEU ar 2027, dels genom flyttning av
nuvarande trafik i Stockholms hamn, dels genom ny trafik.

Vi utgar i var simulering (for ar 2001) ifran en avveckling av Stockholms
containerhamn samt en etablering av Norvik. Vi antar hanteringskostnader pa 560
kr/TEU och 12 timmar hanteringstid. Enligt modellberdkningen flyttas
Stockholms gods (cirka 300 000 ton motsvarande 30 000 TEU) till Norvik.
Darutéver beraknas Norvik erhalla 120 000 ton (12 000 TEU) containergods som
idag transporteras med jarnvag via Goteborg. Den nya hamnen i Norvik berdaknas
ha battre forutsattningar att ta 6ver gods fran Géteborg an den existerande hamnen
i Stockholm.

I motsats till vad Stockholms Hamnar AB raknar med ger vara berakningar inga
overflyttningar fran évriga hamnar i Ostra Mellansverige eller Sodra Sverige. Var
volym for 2001 (42 000 TEU) ligger avsevart under Stockholms Hamnar AB:s
kalkyl for 2010 pa 100 000 TEU. Som framgar av kapitel 6 beraknas det dock ske
en betydande tillvaxt av containerflédena i regionen till 2010. Om
containertrafiken dver Norvik skulle 6ka i samma takt som containervolymen
totalt skulle containervolymen i Norvik i stort sett fordubblas mellan 2001 och
2010.
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Scenario 3: Koncentration pa tre stora containerhamnar i Gavle, Norrkdping och
Norvik

| var tredje analys simulerar vi bade en stangning av Stockholms containerhamn
och en 25-procentig minskning av kostnaden for hantering av container och av
hanteringstiden i hamnarna i Gavle, Norrkoping och Norvik. Detta beréknas leda
till narmare 500 000 ton mer i Ostra Mellansverige. Storst tillvéxt beraknas for
Norvik (490 000 ton), foljt av Norrkdping och Gavle (cirka 200 000 ton var).
Stockholm, Vasteras och Sodertalje berdknas forlora sammanlagt 420 000 ton.
Darut6ver beraknas gods flyttas fran landtransporter till/fran hamnarna i Goteborg
och Skane (sammanlagt 430 000 ton). Gavle beraknas ta dver containertrafik fran
Goteborg och Stockholm. De nya volymer som Norrkoping erhaller kommer
framfor allt fran Vasteras och Sodertélje.

Scenario 4: Ny containerhamn till Oxelésund

I den fjarde analysen simulerar vi att Stockholm containerhamn avvecklas och att
Oxeldsund tar emot containertransporter. Vi antar samma hanteringskostnad och
tid (560 kr/TEU, 12 timmar) i Oxelésund som i grannhamnarna. | vara
berdkningar far vi da overflyttning av Stockholms volymer till Oxel6sund.
Darut6ver beraknas en éverflyttning av cirka 70 000 ton fran Sodertalje. Det
samlade godsmangden som transporteras till och fran Ostra Mellansverige
berdknas vara oforandrad. | detta scenario berdknas, till skillnad fran scenario 2
och 3 ovan rérande Norvik, inte nagra 6verforingar fran landtransporterna till/fran
Goteborg.

Scenario 5: Minskning av hanteringskostnaderna for torr bulk fartyg i Gavle,
Norrkdping och Oxelésund

Transporterna med tank-, bulklast- och dvriga fartyg kan sannolikt effektiviseras
genom att storre fartyg anvands for vissa transporter. | vart femte scenario
simulerar vi effekten av en minskning av lastnings- och lossningskostnaderna med
25 procent fran 50 kr/ton till 37,5 kr/ton for torr bulk och andra torra varor som
inte gar i container i Gavle, Norrkoping och Oxeldsund. Hanteringstiden antas
vara konstant 12 timmar. De samlade hanterings- och tidkostnaderna beréknas da
minska fran 63 kr/ton till 51 kr/ton. Den beraknade effekten &r att transporterna
till/fran hamnarna i Ostra Mellansverige okar med sammanlagt 2,7 miljoner ton
eller 16 procent.

En forklaring for den relativ stora effekten ar att alla varugrupper utom
containergods och flytande bulk inkluderas. De varugrupper som berdrs mest ar
rundvirke, stalprodukter samt papper och massa. Storst 6kning av
godsomsattningen berdknas for Gavle hamn (2,1 miljoner ton), féljt av Oxel6sund
(1,1 miljoner ton) och Norrkdping (0,8 miljoner ton). Samtidigt berédknas
godsomsattningen minska dels i Vasterds med 0,9 miljoner ton, dels i Sodertélje
med 0,3 miljoner ton. De sjotransporter som berdknas flytta till regionen ar dels
sjotransporter som idag gar in i hamnar norr om Gavle (sammanlagt

0,8 miljoner ton), dels landtransporter till/fran Goteborg, Skane och kontinenten
(sammanlagt 0,9 miljoner ton). Godsvolymerna som flyttas fran Goteborg (0,4
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miljoner ton) berdknas harrora till halften fran “short sea shipping™ till/fran
Europa och till halften fran transocean trafik.

Scenario 6: Avveckling av Stockholms oljehamnar

| detta scenario simuleras en avveckling av Stockholms oljehamnar. Scenariot
avser att analysera effekterna av en flyttning av oljetrafiken via Stockholms hamn.
Den modellberdknade effekten ar att transporterna flyttas till Sodertélje i forsta
hand och till Véasteras i andra hand. Utgaende fran dessa forutsattningar och det
langa avstandet till Arlanda beraknas Gavle inte vara ett forstahandsalternativ.
MariTerm och Sjofartens Analysinstitut (SAI) utgar i sin analys av
konsekvenserna av en avveckling av Stockholms oljehamnar ifran att Sodertélje
(550 000 ton) samt Vasteras (170 000 ton) och Norrképing (150 000 ton) tar dver
hamnfunktionen fér merparten av oljan som inte ar flygbransle. Flygbranslet
(600 000 ton) antas lossas i Gavle i stallet for i Stockholm. Vara modellresultat
stdmmer i stort sett 6verens med Mariterms och SAL:s studie.

Prognos for efterfrdgan p& godstransporter i Ostra Mellansverige ar
2020

I var preliminara prognos for godsfloden i Ostra Mellansverige ar 2020 utgar vi
ifran Langtidsutredningens tillvéaxt for BNP pa 1,8 procent per ar. Den tidigare
trenden att utrikeshandeln véaxer dubbelt sa fort som BNP antas fortsatta och
innebar en ytterligare forskjutning fran inhemska till internationella transporter.
Vi anvéander Exportradets bedémningar avseende den forvéantade fordelningen av
importen och exporten pé landergrupper som innebdr att Central- och Osteuropas
andel av den totala handeln fordubblas till ar 2020. Matt i kronor férvéntas den
transporterade godsméngden mer &n férdubblas under perioden 2001 till 2020,
men maétt i ton forvantas den endast 6ka med cirka 16 procent. Den inhemska
godsméngden berdknas 6ka med cirka 15 procent och den i utrikeshandeln
transporterade mangden med cirka 17 procent.

| vart scenario 2020 utgar vi ifran den av SAI antagna utvecklingen av de globala
sj0burna containertransporterna for perioden 2001 till 2010. SAI prognostiserar en
tillvaxt av containertransporterna pa 7 procent per ar for containervanligt gods och
12 procent per ar for icke containervanligt gods (matt i TEU). SAI utgar ifran en
total okning av containergodset pa 7,6 procent per ar, vilket innebar en
fyrdubbling till ar 2020. Det ar mojligt att denna tillvaxt ligger i 6verkant pga. att
trenden avtar efter ar 2010. Vi beraknar 34 miljoner ton containergods ar 2020
(jamfort med 9 miljoner ton ar 2001) men &ar dock medvetna att detta motsvarar en
extrem 6kning. Antas att maximalt 70 procent av en varugrupps godsmangd
transporteras i container kan den i container transporterade godsméngden
berdknas till cirka 33 miljoner ton. Vid en mattnadsgrad pa 60 procent beraknas
godsmangden till cirka 31 miljoner ton och vid 50 procent till drygt 28 miljoner
ton. Berédkningarna visar att huvuddelen av tillvéxten forklaras med den 6kade
containeriseringen. Trots den antagna storre 6kningen for de ej containervanliga
varugrupperna beraknas de varugrupperna som var storst ar 2001 (hégvardiga
varor, livsmedel och papper och massa) ocksa dominera ar 2020.
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Beraknade godsfloden i infrastrukturen ar 2020

Till f6ljd av den antagna branschutvecklingen och koncentrationen av den
regionala utvecklingen beraknas godtransportflodena i, till, fran och genom
regionen Ostra Mellansverige vaxa snabbare &n 6vriga inhemska
godstransportfldden. Godsfloden som berdr Ostra Mellansverige beraknas oka
med 20 procent, jamfort med 16 procent for hela riket. Regionens andel av landets
transporter beraknas 6ka med cirka tva procentenheter. De inomregionala
transporterna i Ostra Mellansverige berdknas 6ka med 16 procent. Motsvarande
tillvaxt for Sodra och Norra Sverige beréknas bli 15 respektive 7 procent. De
inhemska transporterna till/fran Sodra och Norra Sverige beréknas 6ka med

26 procent. Ostra Mellansveriges och rikets handel med Osteuropa och resten av
varlden antas 6ka - delvis pa bekostnad av handeln med Vasteuropa.

Ar 2020 beriknas intransporterna éverstiga uttransporterna med drygt 50 procent.
Detta innebdr att den befintliga obalansen i godsstrémmen berdknas 6ka
ytterligare. (Ar 2001 beréknas inflédena vara drygt 40 procent storre an
utflodena.) Aven &r 2020 beréknas flodena med lastbil och jarnvag vara
balanserade och sjofartsflodena obalanserade. Utvecklingen forklaras bl.a. med en
hogre tillvaxt i industrins varuanvandning och hushallens konsumtion i denna
region. Tillvaxten for inkommande gods berdknas dven vara hogre i Ostra
Mellansverige an i riket for flytande bulk (16 procent jamfort med 7 procent), torr
bulk (16 procent jamfort med 12 procent) och évriga torra varor (30 procent
jamfort med 22 procent). Tillvaxten for inkommande containergods berédknas
daremot vara nagot lagre i Ostra Mellansverige an i hela riket. En forklaring for
den lagre tillvéxten &r att de "typiska” konsumtionsprodukterna till stor del
importeras i container redan idag.

Slutsatser

Vara modellanalyser belyser att det finns vasentliga inbordes beroenden mellan
olika delar av transportsystemet. Detta galler hamnarna i Ostra Mellansverige
samt i andra delar av Sverige och Europa. Vara analyser for containertransporter
tyder pa att utnyttjandet av skalfordelar och/eller andra effektiviseringar i Gavle
och Norrkoping (som simuleras med 25 procent lagre hanteringskostnader och
hanteringstider) resulterar i en omfordelning av containerfloden fran andra
hamnar i regionen (Vasteras och Stockholm) och fran hamnar utanfor regionen
(Goteborg, hamnar i Skane) till dessa hamnar.

Modellanalyserna visar ocksa att det finns ett beroende mellan matartrafiken med
jarnvég och vag till Géteborg och feedertrafiken pa ostkustens hamnar. Om kon-
centrade insatser som leder till betydande kostnadssankningar skulle goras for
containerhamnarna i Gavle, Norrkdping och Norvik berdknas betydande 6kningar
av containerflddena ske pa dessa hamnar pa bekostnad av Stockholm, Vésteras
och Sodertélje och landtransporterna till/fran Géteborg och Skane.

| fallet dar en Overflyttning av Stockholms containergods till Oxeldsund simuleras
berdknas ocksa dverflyttning fran grannhamnen i Sodertélje. Det samlade
godsmangden som transporteras till och fran Ostra Mellansverige beriknas vara
oférandrad. Vid motsvarande omflyttning av Stockholms containerhamn till
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Norvik berdknas aven overflyttningar fran Géteborg. Berakningarna tyder pa att
en ny hamn i Norvik skulle ha battre forutsattningar att ta 6ver gods fran Géteborg
an den existerande hamnen i Stockholm.

Effekten av en minskning av lastnings- och lossningskostnaderna for torr bulk och
andra torra varor (rundvirke, stal samt papper och massa) i Gavle, Norrkoping och
Oxel6sund med 25 procent beraknas vara att transporterna till/fran dessa hamnar
Okar med sammanlagt 2,7 miljoner ton. Samtidigt berdknas godsomsattningen i
Vasteras och Sodertélje minska. De sjotransporter som berédknas flytta till
regionen &r dels sjotransporter som idag gar in i hamnar norr om Gévle, dels
landtransporter till/fran Géteborg och Skane. Volymerna som flyttas fran
Goteborg beraknas harrora till halften fran Europatrafik och till halften fran
transocean trafik.

Fortsatt arbete

SIKA planerar att fortsétta arbetar med den i rapporten behandlade
fragestallningen kring hamn- och terminalstrukturen. Inom projektet Hur bor en
effektiv politik nar det galler godsstrak, terminaler och intermodalitet utformas
avser vi att fortsétta ett analysarbete som forhoppningsvis kan bidra med underlag
for en successiv utveckling av en effektiv svensk transportpolitik nar det géller
godsstrak och terminaler. Vi forutsatter att de centrala utgangspunkterna ar
samhéllsekonomisk effektivitet och langsiktig hallbarhet och utgar bl.a. ifran de
forslag som lagts fram av de bada Godstransportdelegationerna.
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2 Inledning

2.1 Bakgrund

Under de senaste aren har fragan om hamn- och terminalstrukturen i olika
regioner i Sverige aktualiserats i flera olika sammanhang.
Godstransportdelegationen (GTD 1) foreslar att ett antal strategiska geografiska
hamnregioner, med sarskild betydelse for godstransporter, pekas ut.!
Utgangspunkten for utpekandet ar bl.a. de strategiska godstransportstrak som
presenterades av den forsta Godstransportdelegationen (GTD 1).2 GTD Il anser att
regeringen bor initiera och medverka i samtal med berérda parter inom varje
region om rollférdelningen mellan de olika hamnarna, villkoren for statligt
engagemang samt fragor om tillganglighet m.m. Givet att samtalen leder till
overenskommelser bor hamnarna i de utpekade regionerna ges en sérstallning bl.a.
vid prioritering av statliga infrastruktursatsningar. GTD Il foreslar vidare att ett
antal strategiska kombiterminaler pekas ut och att respektive terminalhuvudman
far ta stallning till om de vill ingd i det strategiska natet av kombiterminaler och
ansluta till de villkor som foljer av detta.

Infrastrukturplanering och sektorsprogram for jarnvégen dar speciellt
kombiterminaler, ibland i kombination med hamnar, diskuteras har tagits fram av
bl.a. Banverket och CargoNet (tidigare Rail Combi). Dessutom har det fran olika
hall kommit propder om utveckling av farledsanslutningarna till olika hamnar.
Flera sadana projekt studeras for narvarande tekniskt och ekonomiskt i
samarbeten mellan hamnféretag och Sjofartsverket.

Ostra Mellansverige &r en av de strategiska hamnregioner som pekats ut av

GTD II. Stockholms stad har beslutat genomféra en studie av Stockholms hamnar.
Studien har pabérjats och berdknas vara avslutad till hésten 2005.% En central
fraga ar den eventuella utvecklingen av en ny container- och oljehamn vid Norvik
nara Nynashamn. Lansstyrelsen i Stockholm och Regionplane- och trafikkontoret
(RTK) har inlett en parallell utredning av hamn- och terminalstrukturen i
Stockholms l&n. Fas 1 Nulégesbeskrivning avslutas sommaren 2005. | Fas 2
Scenarier analyseras olika verksamheter i hamnarna, containertransporter och
transporter kopplade till energiférsérjningen, vilka ar viktiga ur ett regionalt
perspektiv, samt transporter kopplade till grushantering, vilka &r viktiga ur ett
kommunalt perspektiv. Flygbransle kommer fran arsskiftet 2006/2007 tas in via
Gavle hamn och transporteras vidare till Arlanda.* RTK:s utredning sker i en

' SOU 2004:76. Godstransporter — noder och lankar i samspel.

2 SOU 2001:61. Godstransporter for tillvaxt — en hallbar strategi.
¥ Utredare ar Bo Malmsten.

* Enligt information frén bl.a. RTK och Stockholms Hamnar.
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bredare samverkan med Malardalsradet vilket innebar att hamnarna i Norrkoping,
Sodertalje, Oxeldsund, Gévle och Mélaren inkluderas.

Sjofartsverket genomforde for nagot ar sedan en teknisk och samhéllsekonomisk
analys av en breddning av Sodertélje sluss och kanal och en kvalitetssékring av
Mélarfarlederna. Analysen, som forutsatte en oférandrad regional hamnstruktur,
visade pa samhéllsekonomisk I6nsamhet for projektet bl.a. under forutséttning att
trafiken ligger kvar i Vasteras. Sjofartsverket har sant drendet vidare till
regeringen, med hanvisning till storleken pa en eventuell investering (ca 500
mkr). For narvarande pagar i regionen motsvarande analyser av en
breddning/férdjupning av farlederna till Gavle och Norrkdping. Syftet ar att kunna
ta in storre fartyg én idag. Farleden till Stockholms hamn utvecklas for narvarande
for okad sjosékerhet genom atgérder vid Garpen nara Varmdo och ett projekt for
att utveckla en ny farledsstrackning forbi Horsten &r under arbete. Stockholms
Hamnar avser ocksa att 6ka kapaciteten i hamnen vid Kapellskar. Hamnen i
Oxeldsund borjar att transportera container med bl.a. SSAB som kund.

En grundbult vid samhéllsekonomiska analyser av hamnprojekt ar effekterna for
den befintliga trafiken. Dessutom uppkommer fragan om nygenererad respektive
omfordelad trafik till foljd av ett visst projekt. Bada fragorna kan belysas genom
modellanalyser av aktuella godsfléden dar effekterna av att ett visst projekt
genomfors kan simuleras. Den aktuella situationen i Ostra Mellansverige ar dock
mer komplicerad. Investeringar planeras parallellt i manga hamnar/terminaler i
regionen samtidigt som ocksa landinfrastrukturen forandras (t.ex.
Norrkdpingspaketet och anslutningarna till Norvik). Investeringarna kan tdnkas
paverka de relativa generaliserade kostnaderna for olika transportvagar och
darmed godsflodesbilden. Bedomningarna av omflyttad trafik for varje enskilt
projekt blir beroende av vad som samtidigt sker med andra projekt. Det ar
dessutom tankbart att den “befintliga” trafiken i en viss hamn delvis kan visa sig
vara en del av den trafik som omfordelas, vilket paverkar den
samhallsekonomiska kalkylens utfall.

2.2 Syfte och metod

Foljande rapport syftar till att ge underlag for de pagaende och planerade
utredningarna som beskrivs ovan, framst nar det géller existerande gods- och
trafikfloden samt trafikomférdelningar till foljd av enstaka atgarder eller olika
kombinationer av atgarder. | rapporten presenteras ocksa en preliminar prognos
for godstransporterna i regionen ar 2020.

| kapitel 3 beskrivs den ekonomiska och demografiska strukturen i regionen Ostra
Mellansverige i jamforelse med hela riket. Vi beskriver aven
transportinfrastrukturen och hur den anvands. Kartlaggningen gors for ar 2001
(som &r basar i den kommande nationella godstransportprognosen) samt delvis for
senare ar.

| kapitel 4 beskrivs godsfloden i, till, fran och genom regionen. Vi beraknar

omfattningen av "dorr till dorr”-transporter som har start och mal i Ostra
Mellansverige, Sodra och Norra Sverige respektive i utlandet (efterfragematriser i
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ton). Darutdver uppskattar vi hur den transporterade godsmangden fordelar sig pa
olika delar av infrastrukturen (flédesdiagram) och hur manga ton som gar in- och
ut till Ostra Mellansverige (pildiagram).

I kapitel 5 genomfor vi med stdd av Samgodsmodellen kanslighetsanalyser for
containertransporter och transporter av torr bulk och 6évriga torra varor.
Analyserna gors utgaende ifran 2001 ars efterfragan och infrastruktur och ar
forenklade sa att t.ex. enbart beraknade omflyttningar av aggregerade floden
redovisas.

Kapitel 6 behandlar godsflodenas moéjliga utveckling fram till ar 2020. Vi tar fram
ett scenario som bygger pa BNP-utvecklingen enligt senaste Langtidsutredning
(LU), den regionala fordelningen av utrikeshandeln samt utvecklingen av
containeriseringen. Med detta scenario som grund konstruerar vi sedan
efterfragematriser och beraknar hur godsflédena fordelas pa dagens infrastruktur.

| kapitel 7 dras nagra slutsatser.

Det avslutande kapitlet behandlar fortsatt arbete.
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3 Ostra Mellansverige — avgransning,
naringsliv och infrastruktur

| detta kapitel aterfinns en beskrivning av den demografiska strukturen och
transportinfrastrukturen i Ostra Mellansverige &r 2001 (som &r basar i den
kommande nationella godstransportprognosen). Nagot ségs ocksa om
utvecklingen fram till &r 2020. Aven om faktorer som befolkningens storlek och
sammansattning samt sysselséttningsgrad har storre betydelse for
persontransporter an for godstransporter, sa finns det anda anledning att aven i
denna rapport ge en bild av befolkningen och sysselsattningen i regionen.

De godsprognosmodeller som vi anvander utnyttjar sadana data som en del av
prognosunderlaget for trafiktillvéxten totalt. Eftersom persontransporterna
paverkas av bl.a. befolkningstillvaxten sa paverkas aven godstransporterna i och
med att konkurrensen (tréngsel och andra kapacitetsbegransningar) mellan person-
och godstransporter férandras. Sysselsattningen och tillvéxten inom olika
branscher har dessutom en direkt paverkan pa godstransporternas omfattning.

3.1 Avgransning och beskrivning

Det omrade som vi sett som intressant att avgransa for analyserna i denna rapport
stracker sig langst kusten fran Norrkoping i soder till Gavle i norr. Inat landet
tacks Mélaren och dess hamnar in. Eftersom de analys- och prognosmodeller som
trafikverken och SIKA arbetar med anvénder sig av indata p& LA-regionsniva® har
vi valt att anvanda LA-regioner dven som grund for omradesavgransningen. Det
innebadr att ett saimmanhangande omrade bestaende av 13 LA-regioner har
identifierats och i rapporten fatt benamningen Ostra Mellansverige.

> LA-regioner star for Lokala Arbetsmarknadsregioner och ar skapade av NUTEK utifrén SCB:s
Lokala Arbetsmarknader (LA). De senare ar aggregat av kommuner som & sammankopplade till
foljd av en betydande arbetspendling. NUTEK har utgatt fran dessa LA och sedan gjort en prognos
dver hur de kommer att se ut pa nagra ars sikt vilket resulterat i LA-regionsindelningen. Den
indelning som anvénds har &r fran 1998 och innehaller 81 LA-regioner.
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Bl Ostra Mellansverige
O Norra Sverige
O sédra Sverige

LA-regioner som ingar i
Ostra Mellansverige:

Stockholm
Uppsala
Nykoping
Katrineholm
Eskilstuna
Linkdping
Norrkdping
Orebro
Vasteras
Fagersta
Kdping
Avesta
Gavle

Figur 3.1. Geografisk indelning av landet i tre omraden. Indelningen ar gjort utifran
NUTEK:s LA-regioner.

Omradet Ostra Mellansverige och dess ingdende LA-regioner framgér av kartan
ovan. | den redovisning av godsfléden som foljer i kommande kapitel ar i de flesta
fall 6vriga landet delat i tva delar — norra respektive sodra Sverige. Aven dessa
delar & markerade pa kartan ovan.

Befolkning
Befolkningen ar 2001

Knappt 39 procent av Sveriges befolkning bor i Ostra Mellansverige. | regionen &r
andelen personer i dldrarna 25-44 ar hogre an vad som galler for riket som helhet,
speciellt nar det galler aldersgruppen 25-34 ar, samtidigt som andelen personer
over 65 ar ar lagre. Andelen barn och ungdomar ar ungefar som genomsnittet i
landet.
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Figur 3.2. Aldersstruktur 2001. Antal personer i befolkningen fordelade efter alder
per 31/12 2001. Kélla: SCB.

For inkomstfordelningen gar en skiljelinje vid en sammanraknad forvarvsinkomst
pa 200 000 kr per ar 2001. Andelen personer med en forvarvsinkomst som
overstiger denna niva ar betydligt hogre i Ostra Mellansverige 4n genomsnittet i
landet. P motsvarande sétt ar andelen i omradet med en inkomst under denna
gréns lagre. Speciellt stora blir skillnaderna i fordelningens ytterkanter, dvs. nar
det géller de lagsta respektive hdgsta inkomsterna.

30%
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Figur 3.3. Inkomstférdelning 2001 . Antal personer boende i Sverige 31/12 2001
fordelade efter sammanraknad forvarvsinkomst, endast personer med registrerad
inkomst. Kélla: SCB.

Andelen forvarvsarbetande av den totala befolkningen éver 16 ar ar ocksa nagot
hogre i Ostra Mellansverige an vad den ar i landet som helhet. Ser man till
sysselsattningsintensiteten, dvs. andelen forvarvsarbetande i forhallande till
befolkningen i yrkesverksam alder, dr ocksa den nagra procentenheter hogre,
medan arbetslsheten ar nagot lagre i regionen jamfort med riksgenomsnittet.
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Tabell 3.1. Sysselséttning 2001. Kélla: SCB.

Ostra Mellansverige* Hela riket

Andel sysselsatta av befolkningen Gver 16 ar 59 % 57 %
Sysselsattningsintensitet (syssels./befolkn. 16—-64 ar) 77 % 75 %
Relativ arbetsloshet (arbetslésa/arbetskraften) 3,3% 4,0 %

*Omradet Ostra Mellansverige skiljer sig har nagot fran den sammanslagning av LA-regioner som annars
anvands i rapporten. Har har en sammanslagning av lan gjorts, eftersom relevanta uppgifter endast funnits
tillgangliga pa lansniva, och omradet innefattar Stockholms, Uppsala, Sédermanlands, Ostergétlands, Orebro
och Véastmanlands lan.

Befolkningen ar 2020

Tillvéxten i befolkningen mellan 2001 och 2020 berdknas enligt den prognos som
gjordes till L&ngtidsutredningen® bli nio procent i riket som helhet och 13 procent
i Ostra Mellansverige. Detta gor att andelen av befolkningen som ar bosatt i Ostra
Mellansverige beraknas oka med en dryg procentenhet (fran 38,8 till 40,2 procent)
fram till 2020. Inom Ostra Mellansverige beraknas dkningen vara storst i
Stockholm och Uppsala lan (16 procent) samt Vasteras (14 procent). De skillnader
som fanns 2001 i aldersstruktur mellan omradet och resten av landet jamnas
darmed ut nagot. Inkomstfordelningen forskjuts generellt uppat, eftersom andelen
med en hogre inkomst forvantas 6ka. Andelen hdginkomsttagare férvéantas dock
aven 2020 att vara betydligt storre i Ostra Mellansverige 4n genomsnittet i riket.

Sysselsattningsintensiteten (sysselsatta i forhallande till befolkningen i aldrarna
16-64 ar) beraknas minska fran 2001 till 2020, for Ostra Mellansverige till 75
procent (2001 var siffran 77 procent) och for riket som helhet till 73 procent (2001
var siffran 75 procent). Det relativa forhallandet mellan omradet och resten av
landet kvarstar saledes.

Branschstruktur
Branschstruktur ar 2001

Sysselsattningens fordelning pa branscher &r i stort sett densamma i Ostra
Mellansverige som i riket som helhet. Fyra branschgrupper dominerar. For tva av
dessa —handel, transporter, magasinering och kommunikation” samt
“kreditinstitut, fastighetsforvaltning och foretagstjanster” — &r
sysselsattningsandelen hogre i Ostra Mellansverige an i riket som helhet. Speciellt
stor ar skillnaden for den senare branschgruppen. For "halso- och sjukvard,
socialtjanst och veterindrer” och "tillverkningsindustrin” (inklusive
mineralutvinning, men det senare star for en mycket liten andel) galler det
omvanda forhallandet, dvs. andelen av de sysselsatta som arbetar i branscher
tillhérande dessa grupper ar lagre i Ostra Mellansverige 4n i resten av landet.

¢ SOU 2004:19. L&ngtidsutredningen 2003/04.
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Figur 3.4. Andel sysselsatta i olika branscher 2001, férdelning av
forvarvsarbetande nattbefolkning 16 ar eller aldre efter naringsgren (SNI92). Kélla:
RAMS, SCB.

Tillverkningsindustrin &r speciellt intressant att studera mer i detalj i och med att
den ar betydelsefull for efterfragan pa godstransporter. Nagra tydliga skillnader
framtréder vid den uppdelning i branscher som &r gjord i figur 3.5. Sektorn som
tillverkar elektronik- och optikprodukter &r stor i Ostra Mellansverige och
sysselsatter bortemot en fjardedel av alla forvarvsarbetande inom
tillverkningsindustrin i regionen. Detta ska jamforas med en andel pa ca 14
procent i riket som helhet.

Andra tydliga skillnader géller tillverkning inom forlagsbranschen och den
grafiska branschen, dar dessa branscher sysselsatter en betydligt storre andel av de
forvarvsarbetande i Ostra Mellansverige 4n i dvriga landet. For travaru-, massa-
och papperstillverkning galler istallet det omvanda forhallandet. Storst relativ
skillnad rader for tillverkning av kemiska produkter, speciellt undergrupperna
lakemedel och hygienprodukter. | Ostra Mellansverige arbetar tio procent av de
forvarvsarbetande inom tillverkningsindustrin i denna branschgrupp, vilket kan
jamféras med fem procent i hela landet.
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Transportmedel
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Figur 3.5. Fordelning av de sysselsatta inom tillverkningsbranscherna pé olika
underbranscher, 2001. Kalla: Uppgifter fran Langtidsutredningen, slutlig scenario,

nedbrutna pa finare branscher och fordelade regionalt av Inregia.

*Omrédet Ostra Mellansverige skiljer sig har nagot frn den sammanslagning av LA-regioner som annars
anvands i rapporten. Har har en sammanslagning av lan gjorts, eftersom relevanta uppgifter endast funnits
tillgangliga pa lansniva, och omradet innefattar Stockholms, Uppsala, Sédermanlands, Ostergétlands, Orebro
och Vastmanlands lan.

Branschstruktur inom tillverkningsindustrin ar 2020

Aven 2020 antas den storsta andelen, 26 procent, av de forvéarvsarbetande inom
tillverkningsindustrin i Ostra Mellansverige vara sysselsatta med tillverkning av
el- och optikprodukter.” Denna bransch dkar dven sin andel av
tillverkningsindustrin i riket som helhet, fran 14 procent till 16 procent. Mer &n
genomsnittet 6kar dven andelen sysselsatta inom tillverkningsbranschen metall
och metallvaror, vilket gor att den sysselsétter nast hogst andel av de
forvarvsarbetande inom tillverkningsindustrin i Ostra Mellansverige ar 2020.
Overlag féljer utvecklingen inom tillverkningsindustrin i regionen den som sker i
landet som helhet sa att 6kningar och minskningar sker pa liknande satt inom
olika branscher. Enda undantaget ar inom travaru-, massa- och pappers-
tillverkning, dar andelen 6kar nagot i Ostra Mellansverige, medan den minskar i
ovriga landet.

3.2 Transportinfrastruktur

Transportinfrastrukturen anvands till bade person- och godstransporter. Detta kan
leda till konflikter for framfor allt jarnvagstransporter, da godstag konkurrerar
med persontag om samma taglagen (exempelvis tidigt pA morgonen). Aven i

" Enligt Langtidsutredningens slutliga scenario. SOU 2004:19. L&ngtidsutredningen 2003/04.
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vagsystemet och for sjofarten kan det finnas kapacitetsproblem. P& vagarna inom
Stockholmsomradet rader det exempelvis trangsel under vissa tider pa dygnet. Till
sjoss rader ingen trangsel, men daremot finns det fysiska begransningar i form av
vilket djupgaende och vilka fartygshredder som ar majliga i olika farleder
respektive hamnar.

Vagar, jarnvagar och flygplatser

I figur 3.6. visas den transportinfrastruktur i form av végar, jarnvagar och
flygplatser som finns i Mélardalsregionen, vilken héar ungeféarligen sammanfaller
geografiskt med det som i rapporten betecknas Ostra Mellansverige. Hamnar och
farleder inom regionen redovisas separat i nasta avsnitt.

| denna rapport koncentrerar vi oss pa land- och sj6transporter. Det kan dock
namnas att av de flygplatser som ligger inom regionen hanterar fem stycken
flygfrakt (Arlanda, Orebro, Skavsta, Norrkoping och Vasterés). Flygfrakten star
for en mycket liten del av godstransporterna réaknat i ton (mindre &n 0,2 procent ar
2000) men en betydligt storre del métt i varuvérde (ca 17 procent r 2000).2 De
varor som fraktas med flyg utgors till stor del av elektronisk apparatur, datorer,
videokameror och liknande samt delar till dessa. Oversatt till de varugrupper som
vi arbetar med i vara analyser star hogvardiga industriprodukter for merparten (85
procent) av all flygfrakt réknat i varde, framfor allt undergruppen ”maskiner,
apparater och transportmedel samt delar déartill”. Adderas dessutom gruppen
kemikalier, med en andel av 11 procent av flygfraktens varde, sa tacks i det
narmaste all flygfrakt in. De branscher som i forsta hand tillverkar produkter inom
de angivna varugrupperna ar tillverkning av el- och optikprodukter samt
tillverkning av kemiska produkter. Detta ar branscher som redan &r stora i Ostra
Mellansverige och vars andelar av de sysselsatta inom tillverkningsindustrin
forvantas oka.

Tabell 3.2. Flygfraktens fordelning pa huvudsakliga produktgrupper och tillhérande
branscher. Kélla: SIKA:s egna berakningar baserade pa officiell statistik.

Produktgrupp Produktgruppens Huvudsakliga branscher
andel av kopplade till produktgruppen
flygfraktens vérde

Fardigvaror

Maskiner, apparater och 66 % - Tillverkning av el- och
transportmedel, samt delar dartill optikprodukter

- Transportmedel
Styckegods 11 % - Metall och metallvaror
Diverse andra fardigavaror 8 % - Textil, bekladnad o lader

- Ovrig tillverkningsindustri

- Travaru-, massa o
papperstillverkning

- Gummi- o plastprodukter

- Forlag, grafisk produktion

Kemikalier
Andra kemikalier an kolbaserade 11 % - Kemiska produkter
Ovrigt 4%

8 Establish AB. Efterfrdgematriser for flygfrakt.
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De fem flygplatserna i Ostra Mellansverige stod sammantaget for dver tva
tredjedelar av den samlade flygfrakten in och ut ur Sverige. Arlanda stod for
merparten.
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Figur 3.6. Transportinfrastruktur inom Malardalsregionen. Kalla: Jarnvagens roll i
transportférsorjningen, Analys av nulage och utveckling fér den regionala
persontrafiken i Malardalen sedan 1988, Banverket.

Vagsystemet

Regionen genomkorsas av E18 och E20 i vast-0stlig riktning och E4 i nord-sydlig
riktning. Storre delen av transporterna i regionen gar pa Europavagar och pa
riksvédgar. Europavagarna svarar for ca fem procent av antalet statliga
végkilometrar i omrédet’, vilket 6verensstimmer med genomsnittet fér landet som
helhet. Riksvagarna star i sin tur for ca tolv procent, ocksa det Gverensstimmande
med det som géller for landet i dvrigt.

® Har har det inte varit mdjligt att fi en uppgift for det aggregat av LA-regioner som definierats
som Ostra Mellansverige utan de uppgifter som presenteras angdende km statlig vag géller istallet
for sex lan — Stockholm, Uppsala, Sédermanland, Ostergétland, Orebro och Vastmanland — vilka
tillsammans ungeférligen 6verensstimmer med Ostra Mellansverige.

SIKA Rapport 2005:2



27 SIKA

Standarden pa véagnatet ar ganska god. Av Europavagskilometrarna ar den storre
delen motorvag eller motortrafikled (inklusive 2+1-faltsvag). E4 ar motorvég fran
Uppsala forbi Stockholm och s6derut genom hela den studerade regionen. Norr
om Uppsala ar E4 vanlig vég, dvs. varken motorvag eller motortrafikled, men
strackan fran Mehedeby upp till Gavle &r sedan ater motorvéag. E18 fran Norrtalje
till Orebro ér till storsta delen motorvag eller 2+1-faltsvég. Strackan fran Norrtalje
till Kapellskar &r vanlig vég liksom E18 visterut fran Orebro. E20 slutligen, &r till
storsta delen motorvég mellan Stockholm och Eskilstuna, liksom strdckningen
fran Orebro ned mot Laxa.

Enligt VVagverkets forslag till nationell plan for vagtransportsystemet 2004-2015
kommer delar av E4, E18, E20 och Riksvag 51/55/56/63/67 att byggas ut. De
flesta atgarder avser uppgraderingar till motorvagstandard eller
motessepareringar.

Den trangsel som rader pa vagarna i Stockholmsomradet har av VVagverket
uppskattats innebara 5 miljoner extra timmar for biltrafikanterna, dvs. totalt for
bade privatbilister och naringsliv.* Tillvaxten i befolkningen och ekonomin leder
dessutom till ytterligare dkad trafik i omradet vilket forvarrar trangselproblemet.
Enligt trafikmodellanalyser har antalet lankar i de mest centrala delarna av
Stockholm, pa vilka beraknad hastighet uppgar till endast 10 km per timme under
morgonens rusningstrafik (kl. 07:00-08:00), ¢kat fran 70 till 80 mellan 2001 och
2003.

Pa vissa hall i omradet har dock trangseln minskad, exempelvis har 6ppnandet av
Sédra lanken i Stockholm inneburit en forbattrad framkomlighet. Aven det
planerade byggandet av Norra lanken i Stockholm kommer att forbattra
situationen, exempelvis nér det géller tillgangligheten till ett antal hamnar i
Stockholm (Frihamnen, Vartahamnen och Loudden), liksom andra beslutade
investeringar som till exempel Citybanan.

Jarnvagssystemet

Jarnvagsnatet i Ostra Mellansverige bestar av ett antal olika strak.* Alla dessa
trafikeras av godstag, fast i mycket olika omfattning. Godsstrommarna inom
regionen ar koncentrerade till godsstraket genom Bergslagen, som gar mellan
Storvik (vaster om Gavle) i norr, via Avesta Krylbo och Hallsberg, ner till Mj6lby
i soder, och straket mellan Sala i norr, via Eskilstuna, ner till Oxel6sund.
Dessutom gar ett flertal godstag pa Sodra stambanan, vilken forbinder Stockholm
med Malmdé och kontinenten. Aven Vastra stambanan som stracker sig fran
Stockholm, séder om Mélaren, via Hallsberg till Goteborg, &r utpekad som ett
strategiskt godsstrak av Banverket.*?

10 vvagverket. Vagverkets sektorsredovisning 2004.

1 Beskrivningen harror till storsta delen frdn uppgifter pd Banverkets webbplats,
www.banverket.se.

12 Banverket. Faststalld Framtidsplan for jarnvagen, del 1. Atgarder p& nationell nivd 2004-2015.
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Totalt sett finns det drygt 1 700 bankilometer pa statens sparanlaggningar inom
Ostra Banregionen.™ Lite drygt 40 procent av denna banlangd &r dubbel- eller
flersparig. Detta ar mer an vad som galler i riket som helhet, dar andelen dubbel-
eller flerspar endast uppgar till ca 30 procent.**
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Figur 3.7. Jarnvagsnatet i Malardalen. Kalla: Jarnvagens roll i
transportférsorjningen, Analys av nuldge och utveckling fér den regionala
persontrafiken i Malardalen sedan 1988, Banverket.

Godsstraket genom Bergslagen ér till storre delen enkelsparigt forutom kortare
striackor, Frovi-Orebro-Hallsberg samt Degerén-Motala. Strackan mellan
Hallsberg och Degeron, som alltsa i dag har enkelspar, ar en flaskhals for
godstransporterna och en utbyggnad till dubbelspar ar planerad for hela

3 Uppgifterna kommer frén Banverket och galler nulaget, dvs. varen 2005. Ostra Banregionen
striacker sig fran strax séder om Avesta Krylbo ner till Hultsfred, dvs. nagot kortare norrut och
nagot langre soderut &n vad Ostra Mellansverige ar definierat som.

14 Banverket. Arsredovisning 2004.
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strackan.™ Det férekommer persontrafik pa banan, men som namnet antyder
trafikeras den huvudsakligen av godstag. Banan Sala-Eskilstuna-Oxelésund ar
enkelsparig. Pa sista delen fran Flen till Oxeldsund trafikeras banan enbart av
godstag, men norr om Flen konkurrerar godstagen med persontag. Sodra
stambanan ar dubbelsparig forutom den gren som gar fran Jarna via Nykdping till
Aby — banan har ocksé en gren som gér via Katrineholm och de tv& grenarna mots
i Aby 6ster om Norrkoping. Nar det géller Vastra stambanan, sa &r den som
tidigare namnts utpekad som ett strategiskt godsstrak, men samtidigt &r den ett sa
viktigt persontrafikstrak att belastningen av tung godstrafik anses behdva
minska.'® Banan &r dubbelspérig i sin helhet, mellan Arstabron i Stockholm och
Jarna finns det fyra spar.

| Banverkets Framtidsplan 2004-2015 ingar ett antal investeringsprojekt av
betydelse for godstrafiken (inklusive de insatser pa godsstraket genom Bergslagen
som redan namnts). Den sammanlagda investeringssumman uppgar till 15
miljarder kr (inklusive den regionala finansieringen av Citybanan). Déarutover
planeras atgarder pa Ostlanken, mellan Jarna och Norrkoping, for 8,6 miljoner kr
under perioden 2016-2020. Banverket Region Ost har dessutom aterupptagit en
forstudie som avser det kapilléra bannétet i Storstockholm.

Tabell 3.3. Jarnvagsinvesteringar 2004—-2020 i 6stra Mellansverige av betydelse for
Godstrafiken. Kélla: Banverket.

Anlaggning Atgard Miljoner kr
Bergslagsbhanan Fjarrblockering motesstationer 185
Citybanan Kapacitet 8 156
Dalabanan Kapacitet 245
Godssatsningar (alla regioner) Okad barighet, lastprofil 952
Godsstraket genom Bergslagen Dubbelspar Motala-Mjolby 1100
Godsstraket genom Bergslagen Dubbelspar Hallsberg-Degeron 2 065
Ostkustbanan Dubbelspérsutbyggnader 296
Ostkustbanan Dubbelspér Gavle-Uppsala 280
Ostkustbanan Gavle-Kilafors/Sundsvall kapacitet 1260

For godstransporterna pa jarnvag ar inte bara banornas strackning och kapacitet av
intresse utan aven lokalisering och kapacitet av rangerings- och
omlastningsplatser. Rangeringen av gods har i dag koncentrerats till fyra
bangardar i Sverige varav en, Hallsberg, ligger i Ostra Mellansverige (de 6vriga
tre &r lokaliserade i Borlange, Savenés utanfor Goteborg och Malmag). En
modernisering av rangerbangarden i Hallsberg pagar och kapacitetshojande
atgarder pa anslutande spar planeras, vilket sammantaget bland annat kommer att
medfora en hogre rangeringskapacitet.'’

> Banverket. Férstudie Hallsberg-Degerdn, beslut om faststéllelse.
18 Banverket. Faststalld Framtidsplan for jarnvégen, del 1. Atgarder pa nationell niva 2004—2015.
17 Banverket. Faststalld Framtidsplan for jarnvagen, del 1. Atgarder p& nationell niva 2004-2015.
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Banor ingdende i de Gvergripande naten

Banaotflankar som kan 8 stor betydelse i framtiden

Borlange Stirre vigar ingdende | de dvergripande striken

Utpekade noder i de évergripande straken

Figur 3.8. Lokalisering av rangerbangéardar och kombiterminaler i, och i narheten
av, Ostra Mellansverige — del av bild 6ver Banverkets strategiska godstrék och
noder. Kélla: Faststalld Framtidsplan for jarnvagen, del 1 Atgarder pa nationell niva
2004-2015. Banverket.

Det finns kombiterminaler pa flera orter runt om i Sverige. Inom Ostra
Mellansverige ligger en kombiterminal i Frihamnen/Vartahamnen samt en i Arsta.
Aven i Norrkoping ar kombiterminalen lokaliserad till hamnen. Dessutom finns
kombiterminaler i Hallsberg och Gévle. Terminalen i Stockholm Arsta fungerar
som ett nav for CargoNet:s inrikestrafik. Green Cargo:s dotterbolag TGOJ
anvander terminaler i Eskilstuna (nav), Gavle, Sodertéalje och Norrképing.
Foretaget kor Goteborgspendeln och Helsingborgpendeln i samarbete med
Intercontainer Scandinavia (ICS).

Banverket skriver i sin framtidsplan att det efterfragas kapacitetshojande
investeringar i ett antal av de befintliga terminalerna och att det aven efterfragas
en ny kombiterminal i norra Stockholm.'® Banverket planerar att starta en
forstudie avseende lokaliseringen av den senare under hosten 2005.

Farleder och hamnar

Sverige har ett 50-tal allmanna hamnar. Av dessa uppfyller 26 stycken EU:s
kriterier for TEN®-A-hamn, dvs. att de &r kusthamnar av internationell betydelse
(med en total arlig godsvolym om minst, 1,5 miljoner ton, eller 200 000
passagerare). Dessa TEN-A-hamnar och de sjofartsstrak (stomfarleder respektive
stomtillfartsleder®®) som sammanbinder dem &r utmérkta pa kartan nedan. Som
det framgar av bilden ar atta av hamnarna lokaliserade till Ostra Mellansverige.

18 Banverket. Faststalld Framtidsplan for jarnvégen, del 1. Atgarder pa nationell niva 2004—2015.
9 TEN, eller TEN-T, star for det transeuropeiska transportnatverket och &r ett samarbetsprojekt
inom EU.

20 Sjvfartsverket. Sjofarten och hamnarnas roll i transportsystemet.
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Stomfarleder

B TEN-T-Hamn Kategori A {26 st.)
AN/ Stom Tillfartsleder (1228 ni )
NStomfarIed (2032 nhd)

Figur 3.9. Stomfarleder och stdrre hamnar (TEN-A-hamnar) i Sverige. Kalla:
Sjofartsverket.

Det finns dock totalt 13 hamnar i Ostra Mellansverige med en sammanlagd érlig
godsvolym pa nagot under 30 miljoner ton 2001, vilket ar knappt 20 procent av
den totala godsméngden i riket.?* Goteborgs hamn, som &r den klart storsta i
Sverige, stod ensam for ca 33 miljoner ton samma ar.

2 Darutéver finns mindre hamnar i Uppsala, Hasselby, Bro, Enkoping, Strangnés och Nykdping.
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Figur 3.10. Stérre hamnar i Ostra Mellansverige.

Forutom hamnarna lokaliserade utmed kusten finns tva hamnar i Malaren;
Vasteras och Koping. Passagen in till Malaren gar genom Sodertélje sluss.
Dimensionerna i slussen ar darfor en restriktion for vilka fartyg som kan passera
in i Malaren. Restriktionerna géller bredd, langd och djupgaende hos fartygen.
Alla hamnarna i Ostra Mellansverige har jarnvéagsanslutning forutom Kapellskar
och Bergs oljehamn i Nacka.

De fyra storsta hamnarna i Ostra Mellansverige, matt i lastade och lossade ton pa
lastfartyg och farjor ar 2001, &r Stockholm (cirka 4,9 miljoner ton), Oxel6ésund
(cirka 4,7 miljoner ton), Norrkdping (cirka 3,9 miljoner ton) och Gévle (cirka
3,4 miljoner ton). Hamnarna i Kapellskar och Vasteras har 2,1 respektive 1,8
miljoner ton, Nyndashamn 1,5 miljoner ton och Képing 1,3 miljoner ton. | vardera
hamnen i Sodertélje, Hargshamn, Skutskar, Hallstavik och Bergs oljehamn i
Nacka lastades mindre an 1,3 miljon ton.
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Tabell 3.4. Lastade och lossade ton med lastfartyg och farjor i de storsta hamnarna
i Ostra Mellansverige, i Goteborg samt i hela riket &r 2001, 2003. Kalla: Utrikes och
inrikes trafik med fartyg inklusive grundmaterial, SIKA/SCB.

Hamn Miljoner ton Déarav | Miljoner ton Déarav

totalt miljoner ton totalt miljoner ton

2001  icontainer 2003 i container
Stockholm 4,9 0,3 5,0 0,2
Oxelésund 4,7 - 51 -
Norrkdping 3,9 0,1 41 0,2
Gavle 3,4 0,3 3,4 0,4
Kapellskar 2,1 - 2,4 -
Vasteras 1,8 0,3 2,4 0,3
Nynashamn (inkl olja) 15 - 1,8 -
Kdping 1,3 - ** -
Sodertélje 0,8 0,1 ** 0,1
Hargshamn 0,4 - ** -
Ovriga hamnar i regionen* 2,1 - ** -
Total Ostra Mellansverige 27 1,1 32 1,3
Goteborg*** 33 5,7 36 52
Hela riket 153 8,3 161 8,2

*Dessa ar Bergs oljehamn, Skutskar och Hallstavik. Uppgifter for dessa hamnar ar inte publicerade utan tagna
frdn grundmaterialet och sarredovisas darfor inte.
** Uppgifter &r inte publicerade.

***| containersiffrorna fér Géteborgs Hamn 2001 ingér s.k. SECU-boxar, som egentligen &r rullande enheter
och redovisas som ro/ro-enheter fran och med 2003.

Containerhamnarna i omradet ar Gavle, Stockholm, Vasteras, Norrkdping och
Sodertalje. De stod ar 2001 tillsammans for cirka 13 procent, 1,1 miljoner ton
eller cirka 110 000 TEU, av den containerburna godsméngden i Sverige. De
storsta svenska containerhamnarna ligger i Géteborg och Helsingborg. Den
transoceana hamnen i Goteborg star for narmare 70 procent av de samlade
containertransporterna med sjofart till och fran Sverige. Tabell 3.4 visar dven pa
att tillvaxten mellan &r 2001 och ar 2003 var storre i Ostra Mellansverige &n i hela
riket. Statistiken for ar 2004 publiceras i juni 2005.

Fartygstrafiken i de stdrsta hamnarna

| figurerna nedan — baserat pa Sjofartsverkets anlopstatistik — beskrivs vilken typ
av fartyg som anl6per de fyra stérsta hamnarna i regionen. Bruttodréktigheten
anges i gross ton (GT). Fartygens sammansattning varierar mellan hamnarna.
Generellt &r dock skillnaden mellan det storsta fartyget inom en kategori och det
berdknade genomsnittliga fartyget (total GT delat med antal anl6p) storst for
gruppen bulklast- och 6vriga torrlastfartyg och minst for containerfartyg.
Spridningen ar ocksa stor for tankfartyg och évriga fartyg. | denna kategori
inkluderas olje-, gas-, kem- och 6vriga tankfartyg. Passagerarfartyg,
jarnvagsfarjor, kylfartyg och pramar m.m. ingar i gruppen 6vriga fartyg. De
storsta fartygen som anloper Ostra Mellansverige gar till Oxeldsund (45 593 GT),
foljd av Norrkoping (32 749 GT), Gavle (22 868 GT) och Stockholm
(passagerarfartyg 59 914 GT, bulklastfartyg 18 100 GT). Den maximala
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bruttodraktigheten av de fartyg som anléper hamnarna pa Vastkusten ar mycket
hdgre. De storsta oljetankfartygen i Brofjorden har 127 500 GT och i Goteborg
93 496 GT. Containerfartyg som anloper Goteborg har ocksa upp till 93 496 GT
och RoRo-fartyg upp till 72 708 GT.

GT
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Tankfartyg Bulklast- och  Containerfartyg Ro-ro-fartyg Ovriga
ovriga lastfartyg
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Figur 3.11. Genomsnittlig GT och max GT per fartygstyp i Norrképings hamn ar
2004
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Figur 3.12. Genomsnittlig GT och max GT per fartygstyp i Gavle hamn ar 2004
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Figur 3.13. Genomsnittlig GT och max GT per fartygstyp i Oxelésunds hamn ar

2004
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Figur 3.14. Genomsnittlig GT och max GT per fartygstyp i Stockholms hamn ar

2004
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Lastning och lossning per hamn

Figurerna nedan visar lossade ton (i rott) och lastade ton (i gront) totalt och per
aggregerad godsgrupp pa lastfartyg och riktning. Vi har inte motsvarande
varuspecifika uppgifter for container och farjetransporter men redovisar Ostra
Mellansveriges andel av Sveriges samlade container- och farjetransporter. (se
Tabell 3.2 ovan och Tabell 3.3 nedan) Uppgifterna baseras pa SIKA:s statistik
Utrikes och inrikes trafik med fartyg (hamnstatistiken). De granséverskridande
flodena dominerar. Utrikeshandeln utgor cirka 85 procent av den hanterade
godsmangden i ton i saval Ostra Mellansverige som i hela riket.

I hamnarna i Ostra Mellansverige lossades och lastades drygt 25 miljoner ton,
vilket motsvarar cirka 20 procent av den i riket hanterade godsmangden i svenska
hamnar. In- och utgdende transporter &r ojamnt fordelade. Ostra Mellansverige
star for 24 procent av det totala lossade godset och endast 14 procent det totala
lastade godset. | Ostra Mellansverige ar andelen lossade ton 67 procent jamfort
med 54 procent i hela landet.
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Figur 3.15. Lossat och lastat gods totalt pa lastfartyg (kton) i Ostra Mellansverige ar
2001, totalt 25 miljoner ton.
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33 procent av 25 miljoner ton lastat och lossat gods utgdrs huvudsakligen av
flytande bulk. Raolja och oljeprodukter star for 91 procent, fasta mineralbranslen
och tjara for resterande 9 procent.? Obalansen mellan in- och utfléden &r mycket
tydlig; lossade petroleumprodukter star for hela 86 procent. Petroleumprodukter
lossas i flera hamnar och lastas nastan uteslutande i Nynédshamn och Oxeldsund.

D
5

Figur 3.16. Lossad och lastad flytande bulk (kton) i Ostra Mellansverige &r 2001,
vilket utgor 33 procent av den totala mangden lastat och lossat gods.

*2 Se bilaga 1.
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Cirka tva tredjedelar av det lastade och lossade godset utgors av torr bulk. | denna
grupp ingar bl.a. rundvirke, stal och papper och massa. Av landets totala volym av
torr bulk hanteras 30 procent i hamnarna i Ostra Mellansverige. Cirka tva
tredjedelar av dessa produkter lossas. Lastningen av torr bulk &r koncentrerad
framst till Gavle, Norrkdping och Oxelésund. Nar det galler lossning tillkommer
Stockholm och Kdping som hamnar med storre mangder.

0

Figur 3.17. Lossad och lastad torr bulk pa lastfartyg (kton) i Ostra Mellansverige ar
2001, vilket utgor cirka tva tredjedelar av den totala mangden lastat och lossat
gods.
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Endast tva procent av totalt 25 miljoner lastade och lossade ton utgors av Gvriga
torra varor. | denna grupp ingar bl.a. livsmedel, maskiner, glas och textiler som
inte gar i container. De lossade kvantiteterna koncentreras framst till VVasteras,
Sodertélje och Stockholm. Lastning sker ocksa i Gavle.

D
5
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-

g

Figur 3.18. Lossade och lastade ¢vriga torra varor pa lastfartyg (kton) i Ostra
Mellansverige ar 2001, vilka utgor tva procent av den totala mangden lastat och
lossat gods.
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Farjor i Ostra Mellansverige transporterade 4,9 miljoner ton gods 2001. Det &r
drygt 15 procent av rikets totala farjegods pa ca 33 miljoner ton ar 2001. |
regionen ar fordelningen mellan export och import jamn. De storsta linjerna gar
fran Stockholm och Kapellskar till Aland och Finland. P& dessa linjer
transporteras 6ver 80 procent av Ostra Mellansveriges farjegods.

Tabell 3.5. Lastat och lossat gods pé farjetrafik (kton) i Ostra Mellansverige ar 2001.
Kalla: SIKA/SCB: Utrikes och inrikes trafik med fartyg.

Import Export Summa

Ostra Mellansverige 2 452 2 457 4910
Hela landet 15713 16 918 32 631
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4 Godsfloden som beror Ostra Mellansverige
ar 2001

4.1 Efterfragan pa godstransporter

Ar 2001 transporterades totalt 366 miljoner ton gods i, till, och frdn Sverige pa
strackor dver 25 km. Cirka 60 procent utgdrs av inhemska transporter och cirka
40 procent av import och export. Dessutom finns transitfloden genom Sverige
som inte redovisas och som motsvarar cirka en procent av den samlade
godsméangden. | tabellen beskrivs de samlade godstransportflodenas beréknade
fordelning. Siffrorna avser ”handeln”” mellan olika regioner, dvs. hela
transportkedjan fran avsandare till mottagare.?®

Tabell 4.1. Modellberédknade samlade godsfléden (i miljoner ton) ar 2001.

Ostra Sodra Norra  Vast-  Ost- Ovriga Summa
Fran/Till Mellansverige Sverige Sverige europa europa varlden
Ostra Mellansverige 37 8 7 9 1 2 63
Sodra Sverige 12 82 6 25 2 5 133
Norra Sverige 12 6 58 20 1 5 102
Vasteuropa 10 27 7 43
Osteuropa 2 6 6 14
Ovriga varlden 1 8 1 11
Summa 74 137 85 54 4 12 366

Godstransporter dver 25 km med bade start och mal i Ostra Mellansverige utgor
cirka 37 miljoner ton vilket ar 10 procent av den samlade transporterade
godsméangden. Samma méngd transporteras fran andra regioner till Ostra
Mellansverige. Vidare skickas 27 miljoner ton gods fran Ostra Mellansverige till
andra regioner. Detta innebér att den ankommande godsméngden &r drygt 40
procent storre &n den avgéende godsmangden. Ostra Mellansveriges “handel”
fordelas ganska lika mellan Sédra Sverige (séder om Varmland och Dalarna, se
Figur 3.1), Norra Sverige och utlandet. De vasteuropeiska l&nderna &r de

23 Fordelningen pa regioner &r gjord med hjélp av uppgifter ifran Varuflodesundersékningen 2001,
utrikeshandelsstatistiken 2001 och hamnstatistiken 2001. En bakomliggande idé till den regionala
fordelningen ar dels att produktion och sysselsattning i olika branscher avspeglar varifran exporten
sker respektive vart importen gar, dels att befolkningsfordelningen i manga avseenden speglar var
konsumtionen sker. Sedan gors en omrakning fran branscher till varugrupper. Regionerna i
Sverige &r de som presenteras i kapitel 3. Ovriga lander 4r aggregerade till tre landergrupper: a)
Ovriga Visteuropa inklusive Norden, b) Central- och Osteuropa som innefattar de nya EU-
medlems-landerna (ej Malta), Balkan, Ryssland, Ukraina, Vitryssland och Turkiet och c) évriga
varlden som innefattar Nord- och Sydamerika, Syd- och Stillahavsasien m.m.

SIKA Rapport 2005:2



44 SIKA

viktigaste handelspartnerna for saval Ostra Mellansverige som hela riket. Over 70
procent av importen och exporten beraknas ga till/fran denna region.

Tabell 4.2. Beréknade floden av flytande bulk (i miljoner ton) ar 2001.

Ostra Sodra Norra Vast-  Ost-  Ovriga Summa
Mellansverige Sverige Sverige Europa europa varlden

Ostra Mellansverige 4 0 0 0 0 0 5
Sodra Sverige 2 10 1 9 0 1 24
Norra Sverige 1 0 3 0 0 0 4
Vasteuropa 3 14 3 19
Osteuropa 0 2 1 3
Ovriga vérlden 1 7 1 8
Summa 11 32 9 10 0 1 63

Tabell 4.3. Beraknade floden av torr bulk (i miljoner ton) &r 2001.

Ostra Sodra  Norra Vast-  Ost- Ovriga Summa
Mellansverige Sverige Sverige europa europa varlden

Ostra Mellansverige 21 3 5 6 1 1 37
Sodra Sverige 4 43 3 12 2 3 68
Norra Sverige 9 4 48 18 1 4 84
Vasteuropa 5 9 3 18
Osteuropa 1 3 5 10
Ovriga varlden 0 1 0 1
Summa 41 63 66 37 3 8 218

Tabell 4.4. Beraknade floden av dvriga torra varor (i miljoner ton) ar 2001.

Ostra Sodra Norra Vast-  Ost-  Ovriga Summa
Mellansverige Sverige Sverige europa europa varlden

Ostra Mellansverige 12 5 2 1 0 0 20
Sodra Sverige 6 29 2 2 0 0 39
Norra Sverige 2 2 7 1 0 0 11
Vésteuropa 1 3 0 4
Osteuropa 0 0 0 1
Ovriga vérlden 0 0 0 0
Summa 22 38 11 4 1 1 76
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Tabell 4.5. Beréknade containerfloden (i miljoner ton) ar 2001.

Ostra Sodra Norra Vast-  Ost- Ovriga Summa

Mellansverige Sverige Sverige europa europa vérlden

Ostra Mellansverige 1 0 1
Sodra Sverige 2 0 1
Norra Sverige 1 0 1
Vasteuropa 1 1 0
Osteuropa 0 0 0
Ovriga vérlden 0 0 0
Summa 1 2 0 4 0 2

O RLP ONDNWNDN

Som godslag dominerar torr bulk, denna godsgrupp har en andel pa 57 procent i
Ostra Mellansverige och 60 procent i hela landet. Den nast storsta gruppen ar
ovriga torra varor med cirka 30 procent i Ostra Mellansverige och cirka 20
procent nationellt. Over halften av rikets 6vriga torra varor transporteras till och
frén Ostra Mellansverige. Motsvarande andel for de 6vriga aggregerade
godsgrupperna ligger mellan 26 procent (flytande bulk) och 35 procent (torr bulk).
Rikets och regionens containertransporter gar i forsta hand till och fran
Véasteuropa och évriga varlden medan containertransporter till/fran Osteuropa har
marginell betydelse.

For att fa en bild av containertransporterna till och fran Sverige, framfor allt vad
for typ av gods som transporteras i container respektive till/fran vilka lander
containertransporterna gar, har data fran Varuflodesundersékningen 2001
studerats.** Om varuagarna anger stor container eller véxelflak eller annan
container som lasttyp, registreras att sandningen skedde i container. Detta innebar
att STORA ENSO:s SECU-boxar ingar i var containergrupp. Godsfloden per
aggregerad godsgrupp har hamtats fran utrikeshandelsstatistiken och totalt antal
containrar frdn hamnstatistiken.?® Vi har inte tillrackligt underlag for att gra
motsvarande analys for trailer.

%4 Se Bilaga 2 och SIKA. Varuflodesundersékningen 2001, Metodrapport.
%5 Géteborgs Hamn redovisar de 6ver 40 000 SECU-boxarna till &r 2002 som containrar (2,5 TEU)
och sedan ar 2003 som Ro-Ro-enheter.
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Figur 4.1. Berdknad containeriseringsgrad i ton for exporterat och importerat gods
ar 2001 Kalla: Varuflédesundersdkningen 2001, Utrikes och inrikes trafik med
fartyg.

Figur 4.1 visar berédknade containeriseringsgrader i ton. Cirka 8 procent av allt
exporterat gods och cirka 4 procent av allt importerat gods transporteras i
container. Containeriseringsgraden &r hogst for hdgvéardiga produkter (export 27
procent, import 22 procent), livsmedel (export 19 procent, import 33 procent) och
papper och massa (export 22 procent, import 16 procent). Andelen ar med
undar;téag for livsmedel och jarnmalm/skrot hdgre for exporterat &n for importerat
gods.

Totalt exporterades 5,6 miljoner ton i container med sjofart ar 2001. Motsvarande
importmangd i container uppgick till 2,7 miljoner ton. Figurerna 4.2 och 4.3 visar
hur containergodset fordelas pa olika varugrupper. Den forsta “kakan™ visar
varugruppernas andelar i ton, den andra visar andelarna i kronor.

%6 \arugrupper som har andelar som ligger under 1 procent (export och import av réolja och kol,
export av jordoruksprodukter, export av stél, import av oljeprodukter, import av jord, sten och
byggnadsmaterial) redovisas inte i figur 4.1.
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Matt i ton dominerar pa exportsidan papper och massa (47 procent) och
hogvardiga produkter produkter (24 procent). Métt i kronor star gruppen
hdgvardiga varor for 46 procent och papper och massa for 28 procent.

Travaror; 4%

Rundvirke; 3%
Livsmedel; 4%

Hogvérdiga produkter; Oljeprodukter; 1%

0,
24% Jarnmalm, skrot; 1%

Stalprodukter; 10%

Kemikalier; 5%

Jord, sten, byggnad;
1%

Papper och massa;
47%

Travaror; 1%

. 0
Rundvirke; 1% Livsmedel; 7%
Olieprodukter; 0%

Jarnmalm, skrot; 0%

Stalprodukter; 12%

Hogvéardiga produkter;
45%

Papper och massa;
28%

Kemikalier; 5%

Jord, sten, byggnad;
0%

Figur 4.2. Beraknad fordelning av exporterat containergods pa varugrupper ar 2001
i ton och kronor. Kélla: Varuflédesundersékningen 2001.
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Pa importsidan ar hogvardiga produkter (40 procent) och livsmedel (28 procent)
de storsta grupperna matt i ton. Dessa varor star for nastan tre fjardedelar av det
importerade containergodset. Vardet for dessa varor ligger vid cirka 44 kronor/ton
jamfort med det genomsnittliga varuvardet for containergods pa 24 kronor/ton.

Jordbruk; 1%
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Papper och massa;

3%

Kemikalier; 7%

Hogvardiga produkter;
74%

Figur 4.3. Beraknad fordelning av importerat containergods pa varugrupper ar 2001
i ton och kronor. Kélla: Varuflodesundersékningen 2001.

Papper och massa (34 procent), hégvérdiga produkter (29 procent) och livsmedel
(11 procent) utgor de storsta grupperna i ton totalt.

SIKA Rapport 2005:2



49 SIKA
4.2 Godsfloden i infrastrukturen

Anvandning av infrastrukturen i Ostra Mellansverige

Vi beraknar med hjélp av Samgodsmodellen®” hur godsflédena i ton fordelar sig i
Ostra Mellansveriges transportinfrastruktur. Som underlag anvénds de av
trafikverken och SIKA rekommenderade varugruppsspecifika
transportkostnaderna och tidsvérdena, som uttrycker bl.a. kapitalbindning i godset
under transporten.?® Vi tillampar ett viktat tidsvarde pd 2,09 kr/tontimme for
containertransporter, ett varde som baseras pa varugruppernas andelar i figurerna
4.2 och 4.3 ovan.

Flodesdiagrammen nedan, figur 4.4 till 4.8, beskriver storleken pa de fysiska
flodena pa vagnatet (rétt) och jarnvagsnatet (gront) samt sjofartsfloden med
lastfartyg och farjor (blatt). Observera att den skala som anvands i figurerna &r
anpassad efter storleken pa respektive flode och darfor skiljer mellan figurerna.
Flodena ar modellberéaknade (exklusive transit) och ar pa évergripande niva
avstamda mot statistiken. Figur 4.4 visar den stora betydelsen av den maritima
infrastrukturen (och suprastrukturen) for regionen. N&st mest gods transporteras
pa vagnatet.

N

AN
"L\ ) “"
Nz

X0
A U N .
Py SGS
/4 ‘é

f

A
I |
Figur 4.4. Totala godsfléden i, till och fran Ostra Mellansverige, flodesdiagram.
Tusental ton. Skala 500.

Y|

/

2T SIKA. The Swedish Model System for Goods Transport — SAMGODS. A brief introductory
overview.

2 SIKA. Kalkylvarden och kalkylmetoder (ASEK). En sammanfattning av Verksgruppens
rekommendationer 2005.
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Figurerna 4.5 till 4.8 visar motsvarande fordelningar for de olika aggregerade
godsgrupperna. Transporten av flytande och torr bulk sker i det ndrmaste
uteslutande med fartyg. "Flytande bulk” domineras av rdolja och oljeprodukter
(91 procent), i denna grupp ingar dven fasta mineralbranslen som kol.?* Om
industrin ligger i en hamnkommun gar flytande gods direkt till slutdestinationen.

Figur 4.5. Flytande bulk (1000 ton) i, till och fran Ostra Mellansverige,
flodesdiagram. Tusental ton. Skala 250

Torr bulk transporteras i manga fall pa land till/fran hamnarna eller gar hela vagen
pa land. De fléden som gér till och fran Ostra Mellansverige fordelas ganska
jamnt mellan vég, jarnvag och sjofart. Stora volymer pa fartyg gar pa sjovagen
till/fran Norra Sverige.
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Figur 4.6. Torr bulk (1000 ton) i, till och fran Ostra Mellansverige, flodesdiagram.
Tusental ton. Skala 500.

% Se bilaga 1.
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Ovriga torra varor transporteras framst pa land. Tre fjardedelar beraknas
transporteras med lastbil.

Figur 4.7 Floden av 6vriga torra varor i Ostra Mellansverige, flodesdiagram.
Tusental ton. Skala 250.

Det samlade containergodset med alla trafikslag i Ostra Mellansverige beraknas
till drygt 4 miljoner ton ar 2001. Cirka 30 procent (1,1 miljoner ton) gar in och ut
sjovéagen. Denna uppgift har avstamts mot hamnstatistiken. Resterande 70 procent
beraknas passera in/ut landvéagen framforallt mot Goteborg och Skane. Denna
volym samt fordelningen pa vag och jarnvag ér inte kvalitetssakrad.
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Figur 4.8. Containerfléden i, till och fran Ostra Mellansverige, flodesdiagram.
Tusental ton. Skala 50.

Det &r troligt att jarnvagsandelen i regionen Gverskattas pa grund av antagna
transportkostnader och hastigheter for vag- och jarnvagstransporter. Aven den
antagna kapacitet pa jarnvagsnatet som kodas i modellen paverkar utfallet.
Kapaciteten i jarnvagsnatet har kodats i samarbete med Banverket for att sa gott
som mojligt spegla faktiskt kapacitet for godstag med hansyn till de samtidiga
kapacitetsansprak fran persontrafiken.

Aggregerade floden till/fran Ostra Mellansverige

Pilarna i figurerna 4.9 till 4.13 visar i princip samma fysiska godsfloden
(exklusive transit genom Sverige) som flodesdiagrammen i figurerna 4.4 till 4.8.
Pilarnas tjocklek uttrycker godsméangden som transporteras éver Ostra
Mellansveriges granser. Transporter som gar sjovagen forbi regionen inkluderas
inte i pildiagrammen. Totalt transporteras knappt 120 miljoner ton gods till och
fran regionen. Differensen mot tabell 4.1 pa drygt 50 miljoner ton utgérs av
transporter som gar igenom regionen och raknas vid tva "granspassager”.

Lastbil och tag ar de viktigaste transportmedlen (45 miljoner ton var) om man
inkluderar de floden som gar till/fran andra regioner i Sverige. Sjofarten svarar for
den storsta andelen av transporterna med start eller mal utanfor Sverige

(27 miljoner ton). For landtransportmedlen ar de ankommande och avgéaende
flédena ungefar lika stora. For sjotransporter a&r mangden ankommande gods
ungefar dubbelt sa stor som méngden avgaende gods.
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Figur 4.9. Samlade godsfléden till/fran Ostra Mellansverige, pildiagram. Miljoner
ton.

Cirka 7 miljoner ton av gruppen "flytande bulk” (se Figur 4.5 och bilaga 1)
kommer sjovégen till Ostra Mellansverige och forbrukas i regionen.

7 I3

Jarnva q
o5,

Figur 4.10. Floden av flytande bulk till/fran Ostra Mellansverige, pildiagram.
Miljoner ton.

Torr bulk transporteras med alla tre trafikslagen béade till, frdn och igenom Ostra
Mellansverige. In- och utfléden beréknas vara relativt balanserade for vag och
jarnvég. For sjofarten ar mangden ankommande gods dubbelt sa stor som
méangden avgaende gods.
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L

Figur 4.11. Torra bulkfléden till/fran Ostra Mellansverige, pildiagram. Miljoner ton.

Ovriga torra varor transporteras i forsta hand med lastbil (knappt 16 miljoner ton)
och jarnvdg (drygt 12 miljoner ton). In- och utfléden &r ungefar lika stora.
Uppskattningsvis 38 procent, motsvarande 10 miljoner ton, transporteras genom
Ostra Mellansverige.

Figur 4.12. Fléden av 6vriga torra varor till/fran Ostra Mellansverige, pildiagram.
Miljoner ton.

For containertransporter berdknas foljande fordelning mellan trafikslagen:
jarnvég 3,2 miljoner ton, vag 1,7 miljoner ton och fartyg 1,1 miljoner ton. Detta
innebdr att cirka 3 miljoner ton gods som har start och mal utanfér Ostra
Mellansverige tillkommer till de 3 miljoner ton som gar till/fran regionen. De
utgaende transporterna beraknas overstiga de inkommande for alla tre trafikslag.
(Se kommentar till figur 4.8).
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Figur 4.13. Containerfléden till/fran Ostra Mellansverige, pildiagram. Miljoner ton.
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5 Simulering av forandringar i den
hamnanknutna infrastrukturen i Ostra
Mellansverige

5.1 Systemperspektiv

Utgaende ifran de i figur 4.4 redovisade godsflodena for ar 2001 (som &r basar i
den kommande nationella godstransportprognosen) samt delvis for senare ar
genomfor vi ett antal "grova” kénslighetsanalyser. | en situation som den som
finns i Ostra Mellansverige &r det angeléget att varderingen av enskilda projekt
gors utifran ett bredare systemperspektiv an det enskilda projektet. Vi har darfor
forsokt gora en avgransning som tacker vasentliga inbdrdes beroenden mellan
olika delar av systemet.

Vara scenarier belyser hur de regionala och de interregionala godsflodena (dock
exklusive transit igenom Sverige) som beror regionen paverkas vid olika
antaganden om vilka investeringar samt andra atgarder som gors i olika delar av
regionen i eller i anslutning till hamnarna. Med hansyn till de olika
produktionssystemen delar vi upp vara kanslighetsanalyser i analyser for
containertransporter (se avsnitt 5.2) och analyser for torr bulk och évriga torra
varor (se avsnitt 5.3).

Analyserna genomférs med Samgodsmodellen.®® Valet av transportlésning styrs i
modellen av de samlade transportkostnaderna (inklusive skatter och avgifter) och
transport- och hanteringstiderna pa land och till sjoss fran dorr till dorr.
Ytterligare en forutsattning i modellen ar att den transporterade godsméangden ett
givet ar ar oberoende av transportkostnaderna. Efterfragan per transportmedel &r
dock kostnadskénslig. En minskning av transportarbetet for ett transportmedel
(och en rutt) innebar en motsvarande 6kning for ett eller flera andra
transportmedel (och rutter). Val av transportldsning och rutt sker genom
minimering av de generaliserade transportkostnaderna for hela systemet.

Modellsystemet bortser fran enskilda operatorer, speditrer samt avsandare och
mottagare av godset. Operattrernas (operativa) kostnader antas motsvara de
fraktpriser som kunderna betalar for transporttjéansterna.

%0 SIKA. Effekter av férandrade infrastrukturavgifter for godstransporter.
SIKA. The Swedish Model System for Goods Transport — SAMGODS. A brief introductory
overview.
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5.2 Scenarier for containertransporter

Containertransporter kannetecknas av storskalighet i bade fartygssystem och
operationer pa land. Konkurrensen mellan trafikslag och hamnar ger incitament
for specialiseringar och effektivare I6sningar. Hanteringskostnader samt lastnings-
och lossningstider i hamnarna/terminalerna paverkas av vilken typ av
hanteringsutrustning som anvands och om skalfordelar kan uppnas.

Scenario 1: Sankning av containerhanteringskostnader och tider i
Géavle och Norrképing

For att simulera utnyttjandet av skalférdelar och/eller effektiviseringar simulerar
vi effekten av en 25-procentig reduktion av bade hanteringskostnaden (lastnings-
/lossningskostnaden) och hanteringstiden i hamnarna i Gavle och Norrkoping.
Detta innebar en minskning av hanteringskostnaden fran 56 kr/ton till 42 kr/ton,
vilket motsvarar en minskning fran 560 kr/TEU till 420 kr/TEU om man antar att
man lastar 10 ton/TEU. For Goteborg antas en kostnad pa 32 kr/ton som &r
oférandrad i alla scenarier. Hanteringstiden antas minska fran tolv timmar till nio
timmar. Med det antagna viktade tidsvardet pa 2,09 kronor/tontimme innebér
detta att den minskade hanteringskostnaden (140 kr/TEU) far en storre effekt an
den minskade hanteringstiden (63 kr/TEU). Den samlade kostnaden antas minska
fran 811 kr/TEU till 608 kr/TEU.

Vi visar effekterna med hjalp av skillnadskartor. Rott indikerar en 6kning och
gront en minskning jamfort med 2001 ars floden (se figur 4.3). Totalt berdknas en
okning av containerflédena till hamnarna i Norrkoping (210 000 ton) och Gévle
(110 000 ton). Omfoérdelningen fran andra hamnar i regionen beréknas framfor allt
ske fran Vasteras (120 000 ton) och Stockholm (10 000 ton). Dessutom beraknas
landtransporterna fran Géteborg minska med cirka 160 000 ton. Modellresultatet
innebdr att det finns ett beroende mellan matartrafiken med jarnvég och vég till
Goteborg och feedertrafiken pé ostkustens hamnar. De transporter som berdknas
flytta fran Goteborg till ostkusten har sin slutdestination i Europa. Den berdknade
effekten ar en 6kning av den totala godsmangden i Ostra Mellansverige pa

27 procent.
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Figur 5.1. Beraknad effekt p& godsfléden av en 25-procentig minskning av
omlastningskostnaden och —tiden for container i Gavle och Norrképing. Rott
indikerar en 6kning och grént en minskning jamfort med 2001 ars floden. Skala 10.

Scenario 2: Flyttning av Stockholms containerhamn till Norvik

| detta scenario analyseras en flyttning av Stockholms containerhamn till Norvik
vid Nyndashamn. Som namns ovan &r utvecklingen av en ny containerhamn i
Norvik en central fraga i Stockholm. Enligt Stockholms Hamnar AB &r en
forutsattning for container- och rorohamnen i Norvik att det byggs ett nytt
dubbelspar mellan Stockholm och Nynashamn samt en 23 km lang motorvég
mellan Nyndshamn och Vésterhaninge (som ska borja byggas i september 2005).
Stockholms Hamnar AB réknar med en volym pa cirka 100 000 TEU ar 2010 och
cirka 300 000 TEU ar 2027 dels genom flyttning av nuvarande trafik i Stockholms
hamn, som for narvarande uppgar till drygt 30 000 TEU, dels genom ny trafik.

Enligt Stockholms Hamnar AB krévs en transportvolym pa ca 300 000 TEU om
aret for varuforsorjningen till Malardalen. Kalkylerna for Norvik bygger pa att de
uppskattningsvis 250 000 TEU som idag transporteras till Méalardalen pa véag och
jarnvég via andra svenska hamnar, framst Goéteborg, Helsingborg, Malmé och
Trelleborg, om nagra ar i allt storre omfattning kommer att skeppas direkt fran
framst tyska hamnar till Norvik.** Vi utgdr i var simulering for &r 2001 ifrén en
avveckling av Stockholms containerhamn samt en etablering av Norvik med
dagens landanslutningar. Vi antar hanteringskostnader pa 56 kr/ton och 12 timmar
hanteringstid. Enligt modellberdkningen flyttas Stockholms gods (cirka 300 000
ton motsvarande 30 000 TEU) till Norvik. Stockholmsregionen &r ett stort
konsumtions- och produktionsomrade och det &r kostnads- och tidsméssigt
fordelaktigt att transportera en kortare stracka med sjofart till Norvik och vidare
pa vag. Darutdver beraknas Norvik erhalla 120 000 ton (12 000 TEU)
containergods som idag transporteras med jarnvég via Goteborg. Den nya hamnen

*"Muntlig information fran Stockholms Hamnar AB 2005-05-20.
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i Norvik beraknas ha battre forutsattningar att ta 6ver gods fran Goteborg dn den
existerande hamnen i Stockholm.

Figur 5.2. Beraknad effekt av flyttningen av Stockholms containerhamn till Norvik.
Ro6tt indikerar en 6kning och gront en minskning jamfort med 2001 ars fléden.
Skala 10.

I motsats till vad Stockholms Hamnar AB raknar med ger vara berakningar inga
overflyttningar fran dvriga hamnar i Ostra Mellansverige eller Sodra Sverige. Var
volym for 2001 (42 000 TEU) ligger ocksa avsevart under Stockholms Hamnar
AB:s kalkyl pa 250 000 TEU. Som framgar av kapitel 6 beraknas det dock ske en
betydande tillvaxt av containerflodena i regionen till 2010. Om containertrafiken
over Norvik skulle 6ka i samma takt som containervolymen totalt, skulle
containervolymen i Norvik i stort sett fordubblas mellan 2001 och 2010.

I den studie som konsultforetagen MariTerm och Sjofartens Analysinstitut (SAI)
genomforde ar 2001 pé uppdrag av Lansstyrelserna i Ostra Mellansverige
analyserades en nedlaggning av containerterminalen i Stockholm innerhamn.*?
MariTerm och SAI utgar ifran att godset i forsta hand flyttas till andra hamnar i
regionen. Konsulterna bedémer att 45 procent av Stockholms godsvolym ar 2010
gar till Sodertalje (20 000 TEU). Den resterande mangden bedémer man flyttas
till Norrkoping (7 000 TEU), Gavle (6 000 TEU) och Vasteras (1 000 TEU).
Slutligen tror man att 12 000 TEU (motsvarande 27 procent) flyttas fran
Stockholm till Goteborg. Var analys skiljer sig ifrdn Mariterm:s och SAI:s studie
pa det sattet att vi inkluderar Norviks hamn med dagens landanslutningar men
utan att beakta de 6vriga hamnarna investeringsplaner fram till ar 2010. Vara
modellberakningar baseras pa hamnarnas lokalisering och dagens
transportkostnader och transporttider. | modellanalysen dar Stockholms Hamn

%2 MariTerm och Sjofartens Analys Institut. Ostra Mellansveriges hamnkapacitet, Kartlaggning
och analys.
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antas avvecklas (utan att Norvik byggs) berdknas motsvarande éverflyttningar till
Sodertélje. 1 analysen tas tog inte hansyn till kapacitetsbegrasningar.

Scenario 3: Koncentration pa tre stora containerhamnar i Gavle,
Norrkdping och Norvik

| var tredje analys simulerar vi bade en stangning av Stockholms containerhamn
och en 25-procentig minskning av kostnaden for hantering av container och
hanteringstiden i G&vle, Norrkdping och Norvik.

Detta leder till n&rmare 500 000 ton. Storst tillvéxt berdknas for Norvik

(490 000 ton), foljt av Norrképing och Gévle (cirka 200 000 ton var). Stockholm,
Vasteras och Sodertélje berdknas forlora sammanlagt 420 000 ton. Darutéver
berdknas 200 000 ton flyttas fran landtransporter till/fran hamnarna i Goteborg
och Skane (sammanlagt 430 000 ton). Gavle beraknas ta dver containertrafik fran
Goteborg och Stockholm. De nya volymer som Norrkoping erhaller kommer
framforallt fran Vasteras och Sodertalje. Precis som i scenario 2 beraknas Norviks
volymer harstamma fran Stockholms Hamn och landtransporter fran Géteborg.

Figur 5.3. Berdknad effekt av flyttning av Stockholms containerhamn samt en 25-
procentig minskning av kostnaden for hantering av container och hanteringstiden i
Gavle, Norrkdping och Norvik. Rott indikerar en 6kning och gront en minskning
jamfort med 2001 &rs floden. Skala 20.

Scenario 4: Flyttning av Stockholms containerhamn till Oxel6sund

| ytterligare en analys simulerar vi att Stockholm containerhamn stangs och att
Oxeldsund tar emot containertransporter. Vi antar samma hanteringskostnad och
tid (56 kr/ton, 12 timmar) i Oxelésund som i grannhamnarna. | vara berékningar
far vi da 6verflyttning av Stockholms volymer till Oxelosund. Dérut6ver beraknas
en dverflyttning av cirka 70 000 ton fran grannhamnen i Sodertalje. Det samlade
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godsmangden som transporteras till och fran Ostra Mellansverige berdknas vara
oftrandrad.

Figur 5.4. Beraknad effekt av flyttningen av Stockholms containerhamn till
Oxelosund. Rott indikerar en 6kning och gront en minskning jamfért med 2001 ars
floden. Skala 10.

| detta scenario beraknas inte nagra 6verforingar fran landtransporterna till/fran
Goteborg. | motsvarande omflyttning av Stockholms containerhamn till Norvik
(se scenario 2) berdknas en overflyttning fran Géteborg pa 110 000 ton.

5.3 Scenarier for transporter av bulk och dvriga varor

Beskrivningen i avsnitt 3.2 visade att de tank-, bulklast- och 6vriga fartyg som
anloper hamnarna i Ostra Mellansverige ar delvis betydligt stérre an
containerfartygen. Transporterna borde kunna effektiviseras genom att storre
fartyg anvands. | Ostra Mellansverige diskuteras en breddning/férdjupning av
farlederna till Gavle och Norrkdping samt en breddning av Sddertélje sluss och
kanal. Dagens farleder in till Gavle hamn och Norrkopings hamn medfor vissa
begransningar nar det galler framst fartygens djupgaende och bredd. De fartyg
man 6nskar anvanda i trafiken med olja pa dessa hamnar ar sannolikt
dimensionerande for farlederna, men i vissa avseenden kan dven andra typer av
trafik, t.ex. containertrafik och bulkfartyg vara dimensionerande.

I Gavle understks en breddning och fordjupning av Holmuddsrénnan och
forbéattringar av andra delar av farleden och navigationshjalpmedlen. En
fordjupning av farleden som medger ett storsta djupgaende pa 12,2 meter fran
dagens 10,1 meter 6vervags och en breddning som medfor att den maximala
fartygsbredden kan oka fran 30 meter (28 under morker) till 32 meter. Genom
dessa atgarder skulle man kunna ta in betydligt stérre fartyg (I6a 220, b=32 och
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d=12,2), och darmed uppna transportkostnadssankningar.®® I Norrképing
undersoks mojligheterna att bredda och ytterligare fordjupa inseglingen till kaj vid
Pampushamnen, med majligheten att kunna ta in fartyg med storre leddjupgaende
an dagens 11,8 meter, mojligen upp till s.k. Ostersjomax (15,3 m).**

Scenario 5: Minskning av hanteringskostnaderna for torr bulk fartyg i
Gavle, Norrkdping och Oxel6sund

| detta scenario simulerar vi effekten av en minskning av lastnings- och
lossningskostnaderna for torr bulk och andra torra varor som inte gar i container i
Gavle, Norrkoping och Oxelésund med 25 procent fran 50 kr/ton till 37,5 kr/ton.
Kostnaden for transporter av flytande bulk halls konstant. Hanteringstiden antas
vara konstant 12 timmar. Ett genomsnittligt tidsvarde pa 1,13 kr/tontimme antas.
De samlade hanterings- och tidkostnaderna beréknas da minska fran 63 kr/ton till
51 kr/ton.

Figur 5.5. Berdknad effekt av 25-procentig minskning av hanteringskostnader for
torr bulk och 6vriga varor i Gavle, Norrkdping och Oxeldsund. Rott indikerar en
6kning och gront en minskning jamfort med 2001 ars floden. Skala 50.

Den beraknade effekten &r att transporterna till/frdn hamnarna i Ostra
Mellansverige 6kar med sammanlagt 2,7 miljoner ton eller 16 procent. En

% Sjofartsverket. Forfragningsunderlag, Samhallsekonomisk och féretagsekonomisk bedémning av
farledsprojekt for Gavle hamn.

% Sjofartsverket. Forfragningsunderlag, Samhallsekonomisk och féretagsekonomisk bedémning av
farledsprojekt fér insegling till Pampushamn (Norrkdpings Hamn).
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forklaring for den relativ stora effekten &r att alla varugrupper utan containergods
och flytande bulk inkluderas. De varugrupperna som berdrs mest ar rundvirke,
stalprodukter och papper och massa. Dessa grupper star for 2,3 av 2,7 miljoner
ton.

Storst 6kning av godsomsattningen beréknas for Gavle hamn (2,1 miljoner ton).
Godsomsattningen i Oxeldsund beréknas ¢ka med 1,1 miljoner ton och i
Norrkoping med 0,8 miljoner ton. Samtidigt berdknas godsomséttningen minska
bade i Vasteras med 0,9 miljoner ton och i Sodertalje med 0,3 miljoner ton. De
sjotransporter som beraknas flytta till regionen ar dels sjotransporter som idag gar
in i hamnar norr om Gévle (Iggesund, Soderhamn och Norrsundet) sammanlagt
0,8 miljoner ton, dels landtransporter till/fran Goteborg, Skane och kontinenten
(sammanlagt 0,9 miljoner ton). Godsvolymerna som flyttas fran Goteborg

(0,4 miljoner ton) beraknas harrora till halften fran short sea shipping till/fran
Europa och till hélften fran transocean trafik.

Scenario 6: Avveckling av Stockholms oljehamnar

| detta scenario simuleras en avveckling av Stockholms oljehamnar. Scenariot
avser att analysera effekterna av en flyttning av oljetrafiken via Stockholms hamn.
Den modellberdknade effekten ar att transporterna flyttas till Sodertélje i forst
hand och till Véasteras i andra hand. Utgaende fran dessa forutsattningar och det
langa avstandet till Arlanda beraknas Gavle inte vara ett forsta handsalternativ.
MariTerm och Sjofartens Analysinstitut utgar i sin analys av konsekvenserna av
en avveckling av Stockholms oljehamnar ifran att Sodertélje (550 000 ton) samt
Vasteras (170 000 ton) och Norrkdping (150 000 ton) tar éver hamnfunktionen for
merparten av den olja som inte &r flygbransle.® Flygbranslet (600 000 ton) antas
lossas i Gavle i stallet for i Stockholm. Vara modellresultat stimmer i stort sett
Overens med Mariterms och SAL:s studie.

% MariTerm och Sjofartens Analys Institut. Ostra Mellansveriges hamnkapacitet, Kartlaggning
och analys.
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6 Framtida godsfloden som beror Ostra
Mellansverige

| detta kapitel presenteras en preliminar prognos for framtida godsfloden i Ostra
Mellansverige.

6.1 EfterfrAdgan pa godstransporter 2020

Faktorer som paverkar efterfragan pa godstransporter

Ekonomisk och strukturell utveckling i Sverige och andra lander paverkar
efterfragan pa godstransporter. Vi utgar i var analys fram till ar 2020 ifran
Langtidsutredningens tillvéaxt for BNP (1,8 procent per ar) samt for import

(4,3 procent per &r) och export (3,9 procent per &r).* Den tidigare trenden att
utrikeshandeln vaxer dubbelt sa fort som BNP antas saledes fortsatta och innebéar
ytterligare en forskjutning fran inhemska till internationella transporter. Det
betyder ocksa att de genomsnittliga transportavstanden okar.

Vi "0versétter” den prognostiserade ekonomiska utvecklingen (i kronor) till en
tillvaxt i transporterad godsmangd i ton®” och regionaliserar tillvaxten pa
kommuner i Sverige och storre zoner utanfor Sverige med hjalp av prognoserna
for befolkning och sysselsattning.*® Utgéngspunkten &r den i Langtidsutredningen
antagna strukturomvandlingen mot mer foradlade produkter samt den historiska
tonutvecklingen. Matt i kronor férvéntas den transporterade godsmangden mer an
fordubblas under perioden 2001 till 2020, men matt i ton férvantas den endast 6ka
med cirka 16 procent. Den inhemska godsmangden beréknas tka med cirka

15 procent och den i utrikeshandeln transporterade mangden med cirka 17
procent.

Antaganden om inhemsk och utlandsk efterfragan

For de inhemska transporterna utnyttjar vi de branschvisa regionala
sysselsattningsprognoserna, som Statistiska Centralbyran och INREGIA har tagit
fram, for att justera andelarna for olika varugrupper proportionellt mot hur

% SOU 2004:19. L&ngtidsutredningen 2003/04 samt kompletterade under fran
Konjunkturinstitutet.

37 SIKA. Varuvardesmodell 2004 — slutversion av langtidsutredningen 2004 och bearbetning av
VTl-resultat.

% SIKA. OD-matriser till STAN — regionalisering, prognos for inrikes transporter och
utrikeshandel.
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sysselsattningen antas utvecklas i olika omraden.*® Den i L&ngtidsutredningen
antagna BNP-utvecklingen beaktas som en restriktion.

For utrikeshandeln utgor den samlade import- och exportvolymen enligt
Langtidsutredningen restriktionen. Vi beskriver med statistiken for aren
1998-2001 som grund hur handeln fordelas pa lander. Den framtagna
utrikeshandelsmatrisen utgor basen for landerférdelningen. Vi anvéander
Exportradets bedomningar avseende den forvantade fordelningen av importen och
exporten (i varde) pa landergrupper 20 ar framat som scenario. | detta scenario
fordubblas Central- och Osteuropas andel bade p& import- och pa exportsidan.
Man kan konstatera att Central- och Osteuropas exportandel 6kade fran

6,7 procent 1998—2001 till 7,3 procent 2001-2005. “° Vi har inte explicit studerat
hur globaliseringen och foretagens lokalisering paverkar godstransportfloden.

Antaganden om containerisering

Gods i container har 6kat med nastan 30 procent mellan 1996 och 2001 samtidigt
som den totalt transporterade godsméangden ckat med 6 procent. | vart scenario
2020 utgar vi ifran den av Sjofartens Analys Institut (SAI) antagna utvecklingen
av de globala sjéburna containertransporterna for perioden 2001 till 2010.** SAI
prognostiserar en tillvaxt pd 7 procent per ar (matt i TEU) for containervanligt
gods och 12 procent per ar for icke containervanligt gods (matt i TEU). Till
gruppen containervanligt gods raknar vi de varugrupper dar minst 4 procent av
méangden utrikes gods ar 2001 transporteras i container.

SAI utgar ifran en total 6kning av containergodset pa 7,6 procent per ar, vilket
innebar en fyrdubbling till &r 2020 (métt i TEU). Det ar mojligt att denna tillvéxt
ligger i 6verkant pga. att trenden avtar efter ar 2010 och/eller att de svenska
forhallandena kan avvika fran de globala. Detta galler sarskilt for gods som inte ar
”containervanligt”.

Utgar vi ifran en mattnadsgrad pa 80 procent, som antagligen ligger i 6verkant,
berdknas antalet i container transporterade ton dkar fran cirka 9 miljoner ton ar
2001 till cirka 34 miljoner ton ar 2020. (Andelen exporterat gods som
transporteras i container beraknas oka fran 8 procent ar 2001 till 29 procent ar
2020. Andelen importerat gods som transporteras i container beraknas ¢ka fran 4
procent ar 2001 till 12 procent ar 2020.) Vi utgar nedan ifran att 34 miljoner ton
containergods ar 2020, men ar dock medvetna att detta motsvarar en extrem
okning. Antas att maximalt 70 procent av en varugrupps godsméangd transporteras
i container beraknas den ar 2020 i container transporterade godsmangden till cirka
33 miljoner ton. Vid en méattnadsgrad pa 60 procent berdknas godsméangden till
cirka 31 miljoner ton och vid 50 procent till drygt 28 miljoner ton. I alla fall

% Den tillampade ansatsen utgdr ifran en fast godsméngd i vérde per sysselsatt och bransch, d.v.s.
tar inte h&nsyn till foérandringar i produktionen. Vi & medvetna om denna brist har dock inga andra
prognosdata att tillga.

0 Gozzo, Mauro. Ett bidrag till 1angtidsbedéming av svensk utrikeshandel.

! sjsfartens Analys Institut. Containertransporterna globalt och regionalt, Strukturer och
tendenser.
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forklaras huvuddelen av tillvaxten med den 6kade containeriseringen.*?
Motsvarade tillvéxt av containertonnaget med konstanta containerandelar
berdknas till 46 procent. | Figur 6.1 och 6.2 redovisas de beraknade
containerandelarna ar 2001 och ar 2020. Varugruppen “jordbruk” exporteras inte i
container.
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Figur 6.1. Beraknad containeriseringsgrad for exporterat gods ar 2001 och ar 2020.
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Figur 6.2. Beraknad containeriseringsgrad for importerat gods ar 2001 och 2020.

*2 SIKA. Varuvardesmodell 2004 — slutversion av langtidsutredningen 2004 och bearbetning
av VTI-resultat, 2004.
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Trots den antagna storre 6kningen for de ej containervanliga varugrupperna
berdknas de varugrupperna som var storst ar 2001 ocksa dominera ar 2020. Den
samlade andelen for export och import (matt i ton) beraknas minska nagot: for
papper och massa fran 34 till 31procent, for hogvardigaprodukter fran 29 till

27 procent och for livsmedel fran 11 till 10 procent.

Beraknade godsfloden ar 2020

Med utgangspunkt i de ovan redovisade antagandena om BNP-tillvaxt, dess
regionala fordelning och om containeriseringen berdknar vi i vart scenario 2020
efterfragan pa godstransporter. Till f6ljd av den antagna branschutvecklingen och
koncentrationen av den regionala utvecklingen beréknas godtransportflddena i,
till, fran och genom regionen Ostra Mellansverige vaxa snabbare &n 6vriga
inhemska godstransportfloden.

Godsfloden som rér Ostra Mellansverige beraknas 6ka med 20 procent, jamfort
med 16 procent for hela riket. Regionens andel av landets transporter berdknas
oka med cirka tva procentenheter. | tabellerna 6.1 och 6.2 framgar den beraknade
godstransportefterfragan i vart scenario 2020 samt utvecklingen mellan ar 2001
och ar 2020.

Tabell 6.1. Beraknade godsfloden (i miljoner ton) ar 2020.

Fran/Till Ostra Sodra Norra Vast-  Ost- Ovriga Summa
Mellan- Sverige Sverige europa europa varlden
sverige
Ostra Mellansverige 43 10 9 9 2 3 75
Sodra Sverige 16 94 7 27 6 7 157
Norra Sverige 15 7 62 16 3 7 109
Vasteuropa 12 29 6 a7
Osteuropa 3 10 9 21
Ovriga vérlden 3 10 1 15
Summa 92 160 94 51 10 17 424

Tabell 6.2. Berdknad procentuell féorandring av de samlade godsflédena (i ton)
mellan 2001 och 2020.

Fran/Till Ostra Sodra  Norra Vast- Ost-  Ovriga Summa
Mellan-  Sverige Sverige europa europa véarlden
sverige
Ostra Mellansverige 16% 25% 29% 0%  100% 50% 19%
Sodra Sverige 33% 15% 17% 8% 200% 40% 18%
Norra Sverige 25% 17% 7% -20% 200% 40% 7%
Vasteuropa 20% 7%  -14% 9%
Osteuropa 50% 67% 50% 50%
Ovriga vérlden 200% 25% 0% 36%
Summa 24% 17% 11% 6%  150% 42% 16%
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De inomregionala transporterna i Ostra Mellansverige beraknas 6ka med 16
procent. Motsvarande tillvéxter for Sodra och Norra Sverige berdknas till 15
respektive 7 procent. De inhemska transporterna till/fran Sodra och Norra Sverige
beraknas 6ka med 26 procent. Ostra Mellansveriges och rikets handel med
Osteuropa och resten av vérlden antas 6ka - delvis pa bekostnad av handeln med
Véasteuropa. Mitt i ton beraknas Osteuropas andel av den samlade utrikeshandeln
oka fran 13 procent ar 2001 till 19 procent i scenariot for ar 2020.

Transporterna till Ostra Mellansverige forvantas 6ka snabbare &n transporterna
fran regionen. 1 scenario 2020 beraknas intransporterna dverstiga uttransporterna
med drygt 50 procent. Detta innebér att den befintliga obalansen i godsstrémmen
beréknas oka ytterligare. (Ar 2001 beréknas inflédena vara drygt 40 procent storre
an utflédena.) Utvecklingen forklaras bl.a. med en hogre tillvaxt i industrins
varuanvandning och hushallens konsumtion i denna region. Tillvaxten for
inkommande gods beraknas dven vara hogre i Ostra Mellansverige an i riket for
flytande bulk (16 procent jamfort med 7 procent), torr bulk (16 procent jamfort
med 12 procent) och 6vriga torra varor (30 procent jamfért med 22 procent).
Tillvaxten for inkommande containergods beraknas daremot vara nagot lagre i
Ostra Mellansverige &n i hela riket. En forklaring for den lagre tillvaxten ar att de
“typiska” konsumtionsprodukterna (livsmedel och hégvardigavaror) till stor del
importeras i container redan idag.

Totalt berdknas mangden flytande och torr bulk ¢ka med tio respektive fem
procent och mangden Ovriga torra varor med 18 procent mellan 2001 och 2020.
Maéngden containergods antas fyrdubblas under samma period. En viktig
forklaring &r att en stérre andel av bulk och 6vriga varor antas komma att
transporteras i container. (se avsnitt 6.1). Nar det galler godsvolymerna som
transporteras i container och flytande bulk berédknas ungefar samma tillvéxt for
Ostra Mellansverige som for hela riket. Tillvaxten beriknas vara hogre i Ostra
Mellansverige for torr bulk (9 procent i stéllet for 5 procent) och 6vriga torra
varor (28 procent i stallet for 18 procent).

Tabell 6.3. Beraknade floden av flytande bulk (i miljoner ton) &r 2020.

Fran/Till Ostra Sodra Norra  Vast-  Ost- Ovriga Summa
Mellansverige Sverige Sverige Europa Europa varlden
Ostra Mellansverige 4 0 0 1 0 0 5
Sodra Sverige 3 11 1 10 2 1 28
Norra Sverige 1 0 3 0 0 0 4
Vésteuropa 3 12 2 0 0 0 17
Osteuropa 1 5 1 0 0 0 6
Ovriga vérlden 1 7 1 0 0 0 8
Summa 13 35 7 11 2 1 69
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Tabell 6.4. Beréknade floden av torr bulk (i miljoner ton) ar 2020.

Fran/Till Ostra Sodra Norra Vast-  Ost- Ovriga Summa
Mellansverige Sverige Sverige Europa Europa varlden
Ostra Mellansverige 22 4 6 4 1 1 38
Sodra Sverige 6 46 4 9 3 3 72
Norra Sverige 11 4 51 10 2 5 83
Yésteuropa 6 11 3 0 0 0 20
(?steuropa 2 4 7 0 0 0 13
Ovriga varlden 1 2 1 0 0 0 3
Summa 47 71 72 23 6 10 229

Tabell 6.5. Beraknade floden av andra torra varor (i miljoner ton) ar 2020.

Fran/Till Ostra Sodra Norra  Vast-  Ost-  Ovriga Summa
Mellansverige Sverige Sverige Europa europa varlden
Ostra Mellansverige 16 6 2 0 0 0 25
Sodra Sverige 8 37 2 1 0 0 48
Norra Sverige 3 3 8 0 0 0 14
Vasteuropa 1 1 0 0 0 0 2
Osteuropa 0 0 0 0 0 0 1
Ovriga vérlden 0 0 0 0 0 0 1
Summa 28 48 12 1 1 1 91
Tabell 6.6. Beraknade containerfléden (i miljoner ton) ar 2020.
Fran/Till Ostra Sodra Norra Véast-  Ost- Ovriga Summa
Mellansverige Sverige Sverige Europa europa varlden
Ostra Mellansverige 0 0 0 4 0 2 6
Sodra Sverige 0 0 0 7 1 3 10
Norra Sverige 0 0 0 5 0 2 7
Véasteuropa 2 4 1 0 0 0 7
Osteuropa 0 1 1 0 0 0 2
Ovriga varlden 1 2 0 0 0 0 3
Summa 3 6 2 15 1 6 34

6.2 Godsfloden i infrastrukturen ar 2020

Vi beraknar godsflodenas fordelning i transportinfrastrukturen ar 2020 med
utgangspunkt ifran den ovan beskrivna efterfragan. Med hansyn till att varornas
varde Okar utgar vi ifran att tidsvardena 6kar med i genomsnitt 21 procent (2001:
1,52 kr/tontimme, 2020: 1,84 kr/tontimme,). Tidsvardena for containergodset
antas 6ka med 28 procent fran 2,09 kr/tontimme till 2,67 kr/tontimme. Vi utgar
vidare ifran 2001 ars transportkostnader och infrastruktur.
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Figur 6.3. Berdknad tillvaxt i godsfléden i, till, fr&dn och genom Ostra Mellansverige
mellan 2001 och scenario 2020. Tusental ton. Rott indikerar en 6kning och grént en
minskning jamfort med 2001 ars floden. Skala 200.

Flodesdiagrammet visar att den prelimindra prognosen innebér en stor tillvaxt
bade for land- och sjotransporter, framfor allt for hamnarna i Géavle, Stockholm
och Norrkdping. Med vara ovan redovisade antaganden om utrikeshandeln véxer
sjotrafiken till Osteuropa négot samtidigt som Finlandstrafiken minskar, denna

forandring ar dock liten.

Vi jamfor pildiagrammen for vart scenario 2020 (Figur 6.2) och for basaret 2001
(Figur 4.4). Resultatet ar att godsmangden som gar 6ver Ostra Mellansveriges
granser beraknas 6ka med 24 procent totalt. Storst tillvéxt beréknas for sjofart
(26 procent), foljd av vag (22 procent) och jarnvag (2 procent). Mgjliga
forklaringar for den laga tillvéaxten for jarnvag ar en dverskattning av
jarnvagstransporterna i utgangslaget samt att infrastrukturforbattringar till 2020
inte inkluderas. For alla tre trafikslag berdknas de ankommande flédena 6ka mer

an de avgaende.

SIKA Rapport 2005:2



| Lastbil
N\

J
s

Figur 6.4. Samlade godsfloden till/fran Ostra Mellansverige i scenario 2020,

pildiagram. Miljoner ton.
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7 Slutsatser

Till foljd av den antagna ekonomiska och strukturella utvecklingen i Sverige och
andra lander beréknas godstransportvolymen i Ostersjoomradet fram till ar 2020
Oka mer an i andra delar av Europa.

| Sverige vaxer regionen Ostra Mellansverige snabbast. Godsfloden som rér Ostra
Mellansverige berdknas 6ka med 20 procent, jamfort med 16 procent for hela
riket. Regionens andel av landets transporter berdknas 6ka med cirka tva
procentenheter. De inhemska transporterna till/fran Sédra och Norra Sverige
beraknas 6ka med 26 procent. Den befintliga obalansen i godsstrommen i Ostra
Mellansverige berdknas oka. Ar 2001 beréaknas inflédena vara drygt 40 procent
storre an utflodena, ar 2020 berdknas de vara 50 procent storre. Utvecklingen
forklaras bl.a. med en hogre tillvaxt i industrins varuanvandning och hushallens
konsumtion i denna region.

Med hénsyn till den prognostiserade vaxande efterfragan planerar de flesta
hamnar i Ostra Mellansverige att utdka sin kapacitet, samtidigt som
kapacitetsokningar planeras aven i andra delar av Sverige och i det europeiska
naromradet. Vi forfogar inte 6ver exakta siffror och kan inte bedéma realismen i
planerna. Man bor emellertid vara observant pa att det kan finnas en risk for att
viss Overkapacitet uppstar om man realiserar alla tankta hamninvesteringsprojekt.
Detta galler antagligen dven med var skisserade “optimistiska” fyrdubbling av
containertransporterna

En slutsats som man kan dra av vara modellanalyser (for ar 2001) &r att det finns
vasentliga inbdrdes beroenden mellan olika delar av transportsystemet. Detta
géller hamnarna i Ostra Mellansverige samt i andra delar av Sverige och Europa.
Vara analyser for containertransporter tyder pa att utnyttjandet av skalfordelar
och/eller andra effektiviseringar i Gavle och Norrkoping (som simuleras med 25
procent lagre hanteringskostnader och hanteringstider) skulle resultera i en
omfordelning av containerfloden fran andra hamnar i regionen (Vasteras och
Stockholm) och fran hamnar utan for regionen (Goéteborg, hamnar i Skane) till
dessa hamnar.

Modellresultatet visar saledes att det finns ett beroende mellan matartrafiken med
jarnvég och vag till Goteborg och feedertrafiken pa ostkustens hamnar. Vi har
simulerat effekterna av att olika hamnar i Ostra Mellansverige starker sin
konkurrenskraft. Om hamnarna utanfér omradet eller andra transportmedel dkar
sin relativa konkurrenskraft paverkar detta ocksa transportmaonstren i regionen.

Om koncentrade insatser som leder till betydande kostnadsséankningar skulle goras
for containerhamnarna i Gavle, Norrkdping och Norvik berdknas betydande
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okningar av containerflodena pa dessa hamnar pa bekostnad av Stockholm,
Visteras och Sodertalje och landtransporterna till/fran Géteborg och Skane.

| fallet dér en Overflyttning av Stockholms containergods till Oxel6sund simuleras
berdknas ocksa dverflyttning fran grannhamnen i Sodertalje. De samlade
godsméangden som transporteras till och fran Ostra Mellansverige beriknas vara
oférandrad. Vid motsvarande omflyttning av Stockholms containerhamn till
Norvik berdknas aven overflyttningar fran Géteborg. Berakningarna tyder pa att
en ny hamn i Norvik skulle ha battre forutsattningar att ta 6ver gods fran Géteborg
an den existerande hamnen i Stockholm.

Effekten av en minskning av lastnings- och lossningskostnaderna med 25 procent
for torr bulk och andra torra varor (rundvirke, stal samt papper och massa) i
Gavle, Norrkoping och Oxeldsund beraknas vara att transporterna till/fran dessa
hamnar 6kar med sammanlagt 2,7 miljoner ton. Samtidigt berdknas
godsomsattningen i Vasteras och Sodertalje minska. De sjotransporter som
beréaknas flytta till regionen ar dels sjotransporter som idag gar in i hamnar norr
om Gavle, dels landtransporter till/fran Goteborg och Skane. Volymerna som
flyttas fran Goteborg beraknas harrora till halften fran Europatrafik och till halften
fran transocean trafik.

Var studie syftar inte till att ge ndgra rekommendationer till politiska atgarder och
investeringar i land- och sjoinfrastrukturen i Ostra Mellansverige utan endast att
belysa sannolika effekter pa transportflddena av olika atgéarder. SIKA kommer
emellertid att i ett fortsatt arbete att forsdka belysa hur effektiviteten i
godstransportsystemet paverkas av atgarder for koncentration och spridning av
investeringar samt andra atgarder. Se kapitel 8 om Fortsatt arbete.
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8 Fortsatt arbete

SIKA planerar att fortsatta arbetet med den i rapporten behandlade
fragestallningen kring hamn- och terminalstrukturen. Inom projektet Hur kan en
effektiv politik nar det galler godsstrak, terminaler och intermodalitet utformas
avser vi att genomfora ytterligare analyser som férhoppningsvis kan bidra med
underlag till den fortsatta utvecklingen av en effektiv svensk transportpolitik nar
det géller godsstrak och terminaler. Vi forutsatter att de centrala utgangspunkterna
ar samhallsekonomisk effektivitet och langsiktig hallbarhet och utgar ifran de
forslag som lagts fram av de bada godstransportdelegationerna®.

Syftet med det planerade projektet ar att belysa hur godstransportsystemets
effektivitet paverkas av atgarder for att framja koncentration av floden till ett
mindre antal strak och noder. En 6verblick éver hur den svenska och europeiska
politiken ser ut med avseende pa godsstrak inklusive terminaler och hamnar tas
fram. Olika ekonomiska och politiska styrmedel som &r inriktade mot att skapa
flodesstarka strak och terminaler/hamnar analyseras med avseende pa hur de
paverkar effektiviteten i godstransportsystemet. Vi avser att belysa effekter pa
anvandningen av intermodala transportkedjor.

Projektet syftar bl.a. till att undersoka betydelsen av stordriftsfordelar i terminaler
och hamnar, varfor vi garna vill validera de for containertransporterna antagna
undervags- och hanteringskostnaderna. Dessa kostnader varierar namligen mellan
hamnarna med h&nsyn till anvénd teknik och hanterad godsvolym. Vi tanker aven
narmare studera den regionala férdelningen av avsédndare och mottagare, flodenas
riktning och balans samt hanteringen av tomcontainrar.

Vi har for avsikt att genomfora ytterligare scenarier som avser effekten av
forbattrade vag- och jarnvéagsanslutningar separat och i kombination med
investeringar pa sjosidan samt samspelet mellan hamnar och inlandsterminaler.
For att kunna belysa atgardernas effekter pa godstransportsystemets effektivitet
berdknar vi vad investeringar i infrastrukturen och andra atgarder innebér i form
av forandrade transportkostnader och transporttider. Vi redovisar aven effekter pa
transportarbetet och trafikarbetet med olika transportmedel samt trafikens externa
effekter, i forsta hand utslapp till luft.

Parallellt kommer vi att ta fram en nationell godstransportprognos for 2020.
Denna prognos tar, i motsats till den publicerade prognosen i SIKA:s rapport
Omvérldsanalys** , hansyn till regionala omférdelningar av
godstransportefterfragan. Jamfort med den har presenterade preliminara
prognosen for Ostra Mellansverige ar 2020 inkluderas pébdrjade och beslutade

* S0OU 2001:61. Godstransporter for tillvaxt — en hallbar strategi samt SOU 2004:76.
Godstransporter — noder och lankar i samspel.
* SIKA. Omvérldsanalys.
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infrainfrastrukturinvesteringar i transportutbudet for 2020. Var malsattning ar
slutligen ocksa att berakna effekter till f6ljd av olika infrastrukturatgarder
och/eller kombinationer av atgarder aven med den for ar 2020 prognostiserade

efterfragan.
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Bilaga 1 Varugrupper

SIKA

UVAV-grupp ("Kvasi-NST/R") STAN Aggregerad
Varugrupp varugrupp

010 Spannmal Jordbruk arr bulk

020 Potatis, andra farska, frysta koksvaxter Jordbruk Torr bulk

031 Levande djur Jordbruk Torr bulk

032 Sockerbetor Jordbruk Torr bulk

041 Rundvirke Rundvirke Torr bulk

042 Sagade och hyvlade travaror Travaror Torr bulk

043 Flis, sagavfall Travaror Torr bulk

044 Bark, kork, ovr. virke, ved (ej brannved) Travaror Torr bulk

050 Obearbetade material, textilartiklar Hogvardiga produkter Ovriga torra varor

060 Livsmedel och djurfoder Livsmedel Ovriga torra varor

070 Oljefron, oljehaltiga notter o k&rnor, oljor Jordbruk Torr bulk

080 Stenkol, brunkol och torv samt koks och briketter darav  R&olja och kol Flytande bulk

090 Raolja

100 Mineraloljeprodukter

110 Jarnmalm, jarn- och stalskrot samt masugnsdamm
120 Icke jarnhaltig malm och skrot

130 Obearbetat material, halvfabrikat av jarn eller metall
140 Cement, kalk och byggnadsmaterial

151 Jord, sten grus och sand

152 Annan ra och obearbetad mineral

160 Gddselmedel, naturliga och tillverkade

170 Kolbaserade kemikalier, tjara

180 Andra kemikalier an kolbaserade och tjara

190 Pappersmassa, returpapp och pappersavfall

200 Maskiner, apparater, transportmedel, samt delar dartill
210 Arbeten av metall

220 Glas, glasvaror och keramiska produkter

231 Papper, papp och varor darav

232 Diverse andra fardiga varor

240 Fardigvaror

Raolja och kol
Oljeprodukter, inkl. tjara
Jarnmalm och skrot
Jarnmalm och skrot
Stalprodukter

Jord, sten och byggnad
Jord, sten och byggnad
Jord, sten och byggnad
Kemikalier
Oljeprodukter, inkl. tjara
Kemikalier

Papper och massa
Hogvardiga produkter
Hogvardiga produkter
Hogvardiga produkter
Papper och massa
Hogvardiga produkter
Hogvardiga produkter

Flytande bulk
Flytande bulk
Torr bulk

Torr bulk

Torr bulk

Torr bulk

Torr bulk

Torr bulk

Torr bulk
Flytande bulk
Torr bulk

Torr bulk

Ovriga torra varor
Ovriga torra varor
Ovriga torra varor
Torr bulk

Ovriga torra varor
Ovriga torra varor
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Bilaga 2 Gjorda uttag om container—
transporter ur VFU 2001

For att fa en bild av containertransporterna till och fran Sverige, framfor allt vad
for typ av gods som transporteras i container respektive till/fran vilka lander
containertransporterna gar, sa har data fran VFU 2001 studerats.

Det ar i variabeln "lasttyp” som det har registrerats om sdndningen skedde i
container eller ej. Svarskod 2 = ’stor container eller vaxelflak™ och svarskod 3 =
”annan container”.

Féljande tabeller har tagits fram:
1) For alla ankommande sandningar (dvs. per definition endast import) har uppgift

om antal sdndningar, antal mottagna ton respektive mottaget varuvarde, tagits
fram for olika lasttyper.

Lasttyp Antal Vikt Varde kr/kg

Uppgift saknas 1364 2% 94 0% 5172 1% | 55,25
0 Flytande bulk 762 1% | 28844 47%| 62873 13%| 2,18
1 Fast bulk 573 1% (14314 23% | 16643 3% | 1,16
2 Stor container, vaxelflak 3007 5% 1862 3% 43280 9% 23,24
3 Annan container 352 1% 120 0% 3788 1% 31,62
4 Pallastat gods 23848 40% | 9606 16% | 222937 47% 23,21
5 Forslingat gods 472 1% 737 1% | 4570 1% | 6,20
6 Sjalvgdende mob. enh. 6771 11% 788 1% 6513 1% | 8,27
7 Ej sjalvgdende mob. enh. 419 1% 402 1% | 12682 3% | 31,58
8 Okant 1305 2% 160 0% 7111 1% | 44,45
9 Annat, ex. lador 21258 35% | 4480 7% | 91151 19% | 20,35

Totalt 60131 100% | 61405 100% |476722 100% | 7,76

Av alla ankommande sandningar sa sker knappt sex procent i container. Dessa
motsvarar tre procent av ankommande godsméngd matt i ton och tio procent métt
i varuvarde. | genomsnitt har det ankommande containergodset ett varuvérde pa
knappa 24 kr per kg.

1b) Motsvarande uppgifter som i 1) fast for avgaende séandningar, dvs. inrikes
samt utrikes sandningar.
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lasttyp Antal Vikt Varde kr/kg

Uppgift saknas 112685 13%| 1285 1%| 37575 2% (29,24
0 Flytande bulk 20572  2%| 38987 16%| 67605 4%| 1,73
1 Fast bulk 9873 1% | 54865 22% | 62834 3% 1,15
2 Stor container, vaxelflak 14333 2% 11798 5% 102631 5% 8,70
3 Annan container 3377 0% 2088 1% 18587 1% 8,90
4 Pallastat gods 224655 26% | 36462 15% | 899914 47%|24,68
5 Forslingat gods 26400 3% | 65437 27% 57082 3%| 0,87
6 Sjalvgaende mob. enh. 26228 3% | 5438 2% | 75457 4%|13,88
7 Ej sjalvgdende mob. enh. 883 0%| 1043 0% 9812 1%| 9,41
8 Okant 4730  1%| 1201 0%| 25438 1% 21,19
9 Annat, ex. lador 411489 48%| 27653 11%| 548115 29% 19,82

Totalt 855225 100% | 246255 100% | 1905051 100% | 7,74

Av alla avgaende sandningar sa sker knappt tva procent i container. Dessa
motsvarar omkring sex procent av den avgdende godsméngd métt bade i ton och i
varuvarde. | genomsnitt har det avgaende containergodset ett varuvarde pa knappa
nio kr per kg.

2) For ankommande containrar (dvs. endast lasttyp 2 och 3) har uppgift om antal
mottagna ton respektive mottaget varuvarde tagits fram efter avsandarland. (Den
variabel som anvants for avsandarland ar AvsLand och inte STAN99. De tva ger
nagot olika resultat).

2b) Motsvarande uppgifter som i 2) fast for avgaende sandningar, dvs. inrikes
samt utrikes sandningar. (Den variabel som anvéants for mottagarland &r ExpLand
och inte STAN99. De tva ger nagot olika resultat).

3) For ankommande containrar (dvs. endast lasttyp 2 och 3) har uppgift om
transporterat varuslag tagits fram, dels redovisat i antal ton, dels i varuvérde.
Varuslag &r redovisat dels enligt variabeln uvav30 dels nycklat till varugrupperna
i stan.

3b) Motsvarande uppgifter som i 3) fast for avgaende sandningar. Uppgifterna ar

redovisade for dels inrikes container, dels utrikes container samt for container
totalt.
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