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Bakgrund

Utredningen om fossilfri fordonstrafik (N 2012-05) har uppdrag att redovisa hur den svenska
fordons-flottan ska bli fossiloberoende till ar 2030 och i stort sett fossilfri 2050. Avsikten ar att
presentera en rad konkreta forslag till atgarder och styrmedel samt etappmal fér 2020, 2030 och
2040.

| flertalet tidigare studier redovisas effekter pa trafikslagsbyte for godstransporter baserade pa
simuleringar i Trafikverkets Samgodsmodell. Resultaten presenteras till storsta delen pa
aggregerad niva och inte uppdelat pa regionniva. En orsak till detta ar att resultaten fran
Samgodsmodellen i nuvarande version redovisas pa en alltfor aggregerad niva. D3 effekten av
tankbara atgérder for att flytta 6ver godstransporter fran vag till jarnvag och sjofart har en
regional dimension finns ett behov av att studera hur konkurrensytan mellan olika trafikslag ser
ut framst Over langre avstand, for olika strackor och delar av landet samt for olika varugrupper.
Utredningen har darfor gett CERUM i uppdrag att studera effekter pa trafikslagsbyte av dkade
kostnader for vagtransporter.

Syfte och fragestillningar

Syftet med uppdraget ar att analysera potentialer och forutsattningar for en overflyttning av
godstransporter fran vag till jarnvag och sjofart med hjalp av Trafikverkets Samgodsmodell. Med
hjalp av modellanalyser ska uppdraget bade undersdka hur stora godsvolymer som potentiellt
sett kan flyttas over fran vag till andra trafikslag, och visa vilken inverkan en sadan storre
overflyttning har pa utnyttjandet av befintlig infrastruktur.

Genom att analysera effekten av 6kade kostnader fér vagtransporter syftar uppdraget till att
belysa féljande fragestallningar:

e Hur ser konkurrensytan mellan olika godstrafikslag ut?

- Vilka regionala skillnader finns betraffande majligheter att flytta 6ver godstransporter
fran lastbil till jarnvag och sjofart for framférallt [angvaga transporter?

- Vilka skillnader finns mellan olika varugrupper betrdaffande mojligheter att flytta 6ver
godstransporter fran lastbil till jarnvag och sjofart?

-  For hur stor del av transporterna foreligger inte naturliga férutsattningar for
konkurrens mellan tva eller flera trafikslag?

- Vilka strackor och godstyper kan flyttas fran vag till jarnvag och sjofart? Med strackor
avses bade overflyttning som funktion av distans och uppdelat pa transporter mellan
olika orter.

o Vilken paverkan har overflyttningen pa det totala transportarbetet i form av tonkilometer
och fordonskilometer for olika trafikslag?
e Hur stor ar godstransporelasticiteten mellan olika trafikslag?

- Finns det nagra brytpunkter?

e Hur stor andel utgor transportkostnaderna for olika varugrupper och trafikslag? For vilka
varugrupper utgor transportkostnaderna en betydande del av de totala kostnaderna?

- Hur paverkas dessa andelar av 6kade kostnader for vagtrafik for olika varugrupper?



e Hur paverkar en overflyttning fran vagtrafik till andra trafikslag efterfragan pa
jarnvagstransporter och sjofart pa olika lankar?
- Pavilka lankar blir behovet av 6kad kapacitet storst?
e Vad blir effekten pa trafikslagsfordelning av en 5-10-20-40-procentig 6kning av kostnaderna
for vagtransporter?
- Finns det nagra brytpunkter eller maxpotential fér vad som ar realistiskt att flytta over
fran vagtrafik till andra trafikslag?
- Hur paverkar en sadan overflyttning utnyttjandet av befintlig infrastruktur?
Presentera resultatet i form av ett diagram dar trafikslagsférdelningen redovisas som
funktion av kostnadsdkning av vagtransporter.

Resultatet presenteras i form av publicerbara GIS-kartor och tabeller som besvarar ovanstaende
fragestallningar.



Metod

Analyserna i foljande underlagsrapport bygger pa simuleringar i Trafikverkets Samgodsmodell
genomférda vid CERUM. Simuleringarna har genomforts genom att den roérliga kostnaden for
vagtransporter har 6kats med 1, 2, 5, 10, 15, 20, 30, 40 och 100 procent. Resultatet fran varje
simulering har sedan jamfoérts med basscenariot.

Resultat

Hur ser konkurrensytan mellan olika godstrafikslag ut?

Vilka regionala skillnader finns betriffande méojligheter att flytta o6ver gods-
transporter fran lastbil till jirnvag och sjofart for framforallt langvaga transporter?
Figur 1 visar den genomsnittliga kostnadsdkningen for godstransporter pa kommunniva foér en
generell 6kning av transportkostnaderna for godstransporter pa vag med 10 procent.
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Figur 1: Procentuell kostnadsforandring uppdela pa kommunniva till f6ljd av en 10-procentig 6kning av kostnaderna
for lastbilstransporter.

Figuren visar att det finns stora regionala skillnader rérande forutsattningarna att flytta 6ver
godstransporter fran vag till alternativa trafikslag. Okade vagkostnader har mest negativ effekt i
Norrlands inland beroende pa att det gar manga lastbilstransporter dar och att konkurrensytan
mot alternativa trafikslag ar liten. | s6dra Sverige och langs Norrlandskusten ar daremot effekten
mindre eftersom konkurrensytan mot alternativa trafikslag ar storre. Det finns ocksa skillnader
mellan effekter pa transporter till och transporter fran olika regioner. Exempelvis bestar en stor
del av exporten fran Kiruna av jarnmalm som transporteras pa jarnvag och darmed inte berérs av
Okade kostnader for vagtransporter. Daremot paverkas importen av varor till Kiruna betydligt
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mer da dessa transporter i hogre grad ar beroende av lastbilstransporter som inte ar mojliga att
flytta 6ver till andra trafikslag utan en utbyggnad av jarnvagsinfrastrukturen i regionen.

Vilka skillnader finns mellan olika varugrupper betriaffande mojligheter att flytta 6ver
godstransporter fran lastbil till jirnvig och sjofart?

Tabell 1 visar beraknade kostnadsférandringar for olika varugrupper till foljd av 6kade kostnader
for vagtransporter med 10 procent.

Tabell 1. Kostnadsforandring i procent av totala logistikkostnader av en 10 procentig 6kning av kostnaderna for
vagtransporter.

Varugrupp Kostnadsforandring
VG1 Jordbruk och livsmedel 2%
VG2 Skogsindustri 4%
VG3 Raolja, oljeprodukter och fasta mineraliska &mnen 4%
VG4 Jarnmalm och stal 3%
VG5 Jord, sten, byggnadsmaterial 5%
VG6 Foradlade produkter och kemikalier 3%

Eftersom kostnadsokningen ar storst for jord, sten och byggnadsmaterial foljt av skogs- och
petroleumprodukter indikerar analysen att dessa varugrupper dels har ett stérre beroende av
lastbilar initial sett och dels har mindre majlighet att byta till alternativa trafikslag for att undvika
kostnadsokningen.

For hur stor del av transporterna foreligger inte naturliga forutsittningar for
konkurrens mellan tva eller flera trafikslag?

Modellberdkningar av extrema kostnadsforandringar visar att det tekniskt sett 4r moijligt att flytta
over mycket stora transportvolymer fran vag till alternativa trafikslag. Daremot kan
kostnadsokningen fér dessa transporter bli mycket stor da godset kan behova ta langa omvagar
for att na sin slutdestination givet det befintliga transportnatverket. Framforallt for transporter i
Norrlands inland &r forutsattningarna for konkurrens mellan tva eller flera trafikslag mindre.
Darutover kan kapacitetsbegransningar i framst jarnvagsnatet minska konkurrensytan till jarnvag.
Eftersom jarnvagskapacitet inte modelleras i Samgodsmodellen ar dock denna effekt okand.
Modellen tar inte heller hdnsyn till eventuella tidsrestriktioner som olika godstyper kan ha.



Vilka striackor och godstyper kan flyttas fran vag till jirnvag och sjofart? Med strackor
avses bade overflyttning som funktion av distans och uppdelat pa transporter mellan
olika orter.

For att studera fragestéallningen jamfor vi forandringen i logistikkostnad per OD-par till f6ljd av
Okade kostnader for vagtransporter som funktion av avstandet mellan orterna. Resultatet visas i
figur 2.

Kostnadsforandring till foljd av 6kade vagkostnader (procent)
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Figur 2: Procentuell kostnadsférdandring som funktion av approximativt euklidiskt avstand uppdelat pa OD-par till
foljd av en 10-procentig 6kning av kostnaderna for lastbilstransporter.

Figur 3 visar att vissa langa transporter mellan framforallt norra och sdédra Sverige samt vissa
transporter i Mellansverige har fa mojligheter att anpassa sig till 6kade kostnader for
vagtransporter. Osakerheter i modellen gor dock att resultatet ska tolkas med viss forsiktighet.

700

650 -

600~

550 r r r
50 100 150 200 250

Figur 3: Parvisa relationer dar logistikkostnaden 6kar mest till foljd av 6kade kostnaderna fér lastbilstransporter.



Ovanstdende analys vilar pa tva kritiska antaganden. Eftersom Samgodsmodellen &r statisk
innebar det att kostnadsfordandringarna inte antas ha nagon effekt pa den totala
transportvolymen. Detta har till foljd att analysen Gverskattar overflyttningen da efterfragan pa
godstransporter antas vara statisk. Eftersom Samgodsmodellen enbart omfordelar redan
befintliga transporter finns inte heller effekten av eventuellt tillkommande volymer fran framtida
Okningar i transportefterfragan pa grund av fordndrade handelsmonster och ekonomisk
utveckling. Den prognosticerade okningen av efterfragan pa vagtransporter i Trafikverkets
grundscenarier ingar darfor inte i denna analys.

Vilken paverkan har overflyttningen pa det totala transportarbetet i
form av tonkilometer och fordonskilometer for olika trafikslag?

| tabell 2 visas fordandringen av tonkilometer och fordonskilometer uppdelat pa trafikslag vid
Okade vagkostnader med 10 procent.

Tabell 2. Forandring av transport- och trafikarbete till foljd av en 10-procentig 6kning av kostnaderna foér
vagtransporter.

Trafikslag Tonkilometer Fordonskilometer

Vag -5230 275 -5,4% -600 699 -4,1%
Jarnvag 2025 145 5,4% 7 343 6,1%
Sjofart 3638332 0,7% 7617 0,9%

Fran tabellen framgar att en 10-procentig 6kning av kostnaderna pa vag minskar transportarbetet
pa vag med drygt fem procent. Minskningen ger upphov till en 6éverflyttning till jarnvag och
sjofart.

Hur stor dr godstransportelasticiteten mellan olika trafikslag?

Utgdende fran tabell 2 kan egen och korselasticiteter berdknas for en 6kning av kostnaderna for
vagtransporter. Enligt Samgodsmodellen &r efterfrageelasticiteten for 6kade kostnader for
vagtransporter -0,4 matt i trafikarbete (fordonskilometer). Korselasticiteten for jarnvag 0.6.
Samtidigt indikerar modellen en stérre egenelasticitet for transportarbete (tonkilometer) an for
trafikarbete (fordonskilometer). Okade kostnader leder darfér enligt modellen i genomsnitt till
ett mindre effektivt utnyttjande av fordonen. Modellresultaten skiljer sig fran uppskattade
elasticiteter i de Jong et al. (2010)" dar priselasticiteterna av en 6kning av kostnaderna per
fordonskilometer skattas till -0,9 for fordonskilometer och -0,6 for tonkilometer. Elasticiteten for
fordonskilometer delas in i tre delar: overflytting -0,3, transporteffektivitet -0,3 och
transportefterfragan -0,3. Eftersom Samgods &r en statisk modell kan inte effekten pa den totala
transportefterfragan berdknas i modellen. Siffran -0,4 fran Samgods ska darfor jamféras med -0,6
(-0,3 + -0,3). For tonkilometer skattar de Jong et al. (2010) en priselasticitet pa -1,0. Denna effekt
bestar i sin tur av tva delar, en effekt pa trafikslag pa -0,4 och en effekt pa transportefterfragan
pa -0,6.

' De Jong et al. (2010) Price sensitivity of European road freight transport — towards a better understanding
of existing results, Transport and Environment, Report 9012-1



Finns det nagra brytpunkter?

Nej, simuleringar i Samgodsmodellen av hoga kostnadsdkningar visar inga tecken pa nagra tydliga
brytpunkter for mojligheten att flytta 6ver godstransporter fran vag till jarnvag och sjofart. En
viktig faktor ar dock att Samgodsmodellen ar en statisk modell vilket innebar att prisékningarna
inte antas ha nagon effekt pa den totala transportefterfragan. Modellen fangar inte heller
eventuella tidsrestriktioner som olika godstyper kan ha Franvaron av brytpunkter i modellen ska
darfor tolkas som att det inte finns nagra tekniska begransningar for 6verflyttning for rimligt
stora kostnadsforandringar. | verkligheten kan daremot tids- och kostnadsrestriktioner begransa
den mangd gods som ar realistiskt att flytta over.

Hur stor andel utgér transportkostnaderna for olika varugrupper och
trafikslag? For vilka varugrupper utgor transportkostnaderna en

betydande del av de totala kostnaderna?

Utgaende fran ASEK 5 kan en schablonvérdering av olika varugrupper goras. Siffrorna bygger pa
de varuvirden som anvinds i Trafikverkets godsprognos for 2030 och 2050.2 Virdena i tabell 3
nedan avser ar 2010. Tabellen visar att transportkostnaderna utgor en stor andel jamfért med
varuvardet for framférallt produktgrupperna rundvirke, jord, sten, sand, kemikalier och tjara
samt djurtransporter.

Hur paverkas dessa andelar av 6kade kostnader for vagtrafik for olika varugrupper?
Tabell 3 visar forandringen av genomsnittlig logistikkostnad for en 10 mil Iang transport bade i
kronor och som procent av varuvardet. Effekten vid en 10 mil lang transport sett till
genomsnittsvarden ar dock lite matt i procent av varuvardet for samtliga varuslag.

? Edwards, H. (2011). Varuvirden godsprognos 2030 och 2050. Stockholm: Vectura



Tabell 3. Uppskattade varuvarden baserat pa tidsvarden i ASEK 5.

Varugrupp Varuvarde exkl. Genom-snittlig Andel av Forandrad genomsnittlig Forandringens andel av
moms (kronor) logistik-kostnad varuvérde for tio transportkostnad vid 6kade  varuvirde for tio mil
(kr/tonkm) mil transport kostnader for transport (procent)
(procent) vagtransporter med 10
procent (kronor/tonkm)
1 Spannmal 1710 0,50 2,90% 0,015 0,08%
2 Potatis, farska eller frysta 5220 0,69 1,31% 0,031 0,06%
koksvixter, farsk frukt
3 Levande djur 9360 18,39 19,64% 0,191 0,20%
4 Sockerbetor 1620 1,52 9,39% 0,029 0,18%
5 Rundvirke pappersind. 360 0,59 16,25% 0,036 1,01%
6 Sagade/ hyvlade trivaror 5400 0,32 0,59% 0,008 0,02%
7 Flis, tra- och sagavfall 630 0,49 7,75% 0,027 0,43%
8 Bark, kork, 6vr. virke, ved 2790 1,17 4,19% - -
(ej brénnved)
9 Obearbetade material 43 290 6,72 1,55% 0,274 0,06%
eller halvfabrikat avs. textil
10 Livsmedel och djurfoder 19 260 2,48 1,29% 0,023 0,01%
11 Oljefron, oljehaltiga 2970 1,72 5,81% 0,012 0,04%
ndtter och kdrnor
12 Stenkol, brunkol och 1260 0,04 0,29% 0,001 0,01%
torv, koks och briketter
dérav
13 Raolja 3600 0,08 0,23% 0,005 0,01%
14 Mineral-oljeprodukter 4230 0,19 0,45% 0,006 0,02%
15 Jarnmalm, jarn- och 630 0,04 0,68% 0,002 0,03%
stalskrot samt
masugnsdamm
16 Icke jarnhaltig malm 10170 0,15 0,15% 0,005 0,01%
och skrot
17 Obearbetat material, 14 850 0,34 0,23% 0,010 0,01%
halvfabrikat av jirn/metall
18 Cement, kalk och 3060 0,54 1,78% 0,022 0,07%
byggnads-material
19 Jord, sten, grus och 90 0,56 61,89% 0,008 0,94%
sand
20 Annan ra och 900 0,28 3,07% 0,012 0,13%
obearbetad mineral
21 Godselmedel, naturliga 1980 0,35 1,76% -0,001 0,00%
och tillverkade
22 Kolbaserade kemikalier 3420 5,14 15,04% 0,099 0,29%
och tjara
23 Andra kemikalier an 20 700 0,45 0,22% 0,015 0,01%
kolbaserade och tjara
24 Pappersmassa, 3420 0,21 0,62% 0,001 0,00%
returpapp och
pappersavfall
25 Maskiner, apparater, 89 640 0,94 0,11% 0,022 0,00%
transportmedel, delar
26 Arbeten av metall 32760 3,28 1,00% 0,109 0,03%
27 Glas, glasvaror och 17 190 1,36 0,79% 0,037 0,02%
keramiska produkter
28 Papper, papp och varor 6930 0,18 0,26% 0,003 0,00%
dérav
29 Div. andra fardiga varor 43 830 1,91 0,44% 0,085 0,02%
31 Rundvirke sagverk 360 0,56 15,62% 0,023 0,64%
32 Maskiner 127 440 1,90 0,15% 0,072 0,01%
33 Pappersprod. 18 090 4,30 2,38% 0,178 0,10%
34 Anvand férpackning 5400 1,25 2,32% 0,049 0,09%
35 Flygfrakt 625 860 18,31 0,29% 0,207 0,00%




Hur paverkar en overflyttning fran vigtrafik till andra trafikslag

efterfragan pa jirnvagstransporter och sjofart pa olika lankar?

Ett kritiskt antagande i Samgodsmodellen &r att det inte finns nagon tréngsel eller
kapacitetsbegransning i transportnatverket. Detta gor att modellen riskerar att éverskatta vilken
overflyttning som &r mojlig (alternativt underskatta kostnaderna for den berdknade
overflyttningen). En alternativ tolkning av denna begransning ar ett indirekt modellantagande om
att nodvandig kapacitet (for jarnvag, hamnar och omlastningscentraler etc.) byggs ut allt
eftersom efterfragan okar. Figur 4 visar fordndring av efterfragan pa jarnvagstransporter pa
lankniva till foljd av en kostnadshdjning av vagtransporter med 10 procent.
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Figur 4: Forandring av efterfragan pa jarnvagstransporter pa lankniva till foljd av en generell kostnadshéjning av
vagtransporterna med 10 procent.

Pa vilka lankar blir behovet av 6kad kapacitet storst?

Figuren visar att okningen i transportarbete pa de flesta jarnvagslankar ar under 30 procent.
Daremot uppstar storre okningar vid ett mindre antal knytpunkter som kan behoéva forstarkas for
att klara de nya transportbehov som overflyttningen fran vag till jarnvag ger upphov till. Sett till
totala transportvolymer ar det framfoérallt jarnvagstrafiken i norra Sverige som 6kar mest. Vid en
storre overflyttning till foljd av kraftigare styrmedel blir behovet av 6kad jarnvagskapacitet dnnu

storre.



Vad blir effekten pa trafikslagsfordelning av en 5-10-20-40-procentig
o0kning av kostnaderna for vagtransporter?

Finns det nagra brytpunkter eller maxpotential for vad som ér realistiskt att flytta
over fran vagtrafik till andra trafikslag?
| figur 5 presentera trafikslagsfordelningen som funktion av 6kade kostnader for vagtransporter.
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Figur 5: Trafikslagsférdelning som funktion av 6kade kostnader for vagtransporter.

Baserat pa modellanalyser i Samgodsmodellen av kraftigt hojda kostnader for véagtransporter
finns inga indikationer pa nagon brytpunkt inom ett realistiskt intervall for vad som tekniskt sett
ar mojligt att flytta over fran vag till jarnvag och sjofart.

En oOkning av kostnaderna pa vdg med 100 procent reducerar exempelvis det totala
transportarbetet pa vag med 70 procent jamfort med ursprungslaget. Tva viktiga begransningar
ar dock att modellen inte innehaller nagra kapacitetsbegrdansningar pa exempelvis jarnvag och i
hamnar samt att det inte finns nagra tidsrestriktioner for hur lang tid transporter av exempelvis
livsmedel tillats ta. Med berdknade godselasticiteter kravs ocksa kraftiga kostnadsékningar for att
skapa sadana overflyttningar. Det ar darfor viktigt att skilja pa teknisk potential (dar man bortser
fran kostnader, tidsfaktorer och kapacitet) och reell potential dar dessa faktorer ingar.

Hur paverkar en sadan éverflyttning utnyttjandet av befintlig infrastruktur?

For att analysera hur utnyttjandet av befintlig infrastruktur paverkas av 6kade kostnader for
vagtransporter kan vi studera effekten pa fordonskilometer for respektive trafikslag. Observera
aterigen att Samgodsmodellen inte innehaller vare sig trdngsel eller kapacitetsbegransningar
vilket medfor ett implicit modellantagande om att infrastrukturen byggts ut for att tillhandahalla
erforderlig kapacitet. | figur 6 visas totalt trafikarbetet (matt i fordonskilometer) uppdelat pa
trafikslag som funktion av 6kade kostnader for vagtransporter.
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Figur 6: Férandring av totalt trafikarbete uppdelat pa trafikslag som funktion av 6kade kostnader for vagtransporter.

Figuren visar att okade transportkostnader for vagtransporter leder till en kraftig okning av
efterfragan pa jarnvagstransporter. Detta leder till en motsvarande Okad efterfragan pa
jarnvagsinfrastruktur medan trafikarbetet pd viag minskar. Atgarder for att oka kapaciteten hos
varje tagset kan darfoér vara intressant att undersdka som ett satt att minska behovet av fler
tadglagen och undvika 6verbelastning av jarnvagsnatet. For sjofart ar effekten matt i procent
mindre.

Sammanfattande slutsatser

De resultat som presenteras i rapporten ger indikationer pa hur godstransportsituationen
forandras till foljd av 6kade kostnader for vagtransporter. En viktig begransning i analysen ar att
Samgodsmodellen inte modellerar vare sig trangsel eller kapacitetsbegransningar. Den
overflyttning som modellen presenterar ska darfor ses som en 6vre grans for overflyttning. En
annan viktig begransning ar att modellen ar statisk i den meningen att den enbart omférdelar
befintliga floden. Detta innebar att modellen inte fangar eventuella efterfrageeffekter till féljd av
forandrade logistikkostnader. Vid skattningar av priselasticiteter for vagtransporter leder dessa
modellbegransningar till att skattningarna far en bias. Franvaron av kapacitetsbegransningar gor
att modellen riskerar Overskatta vagtrafikens korselasticiteter medan franvaron av dynamiska
efterfrageeffekter gor att modellen riskerar underskatta vagtrafikens priselasticitet. Med andra
verktyg kan &ven dynamiska efterfrageeffekter prognosticeras vilket ger en mer rattvis
beddmning av effekten av 6kade kostnader for vagtransporter. Detta ligger dock utanfor detta

uppdrag.
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Centrum for regionalvetenskap vid Umea universitet, CERUM, har till uppgift att initiera och
genomfora forskning om regional utveckling, bedriva flervetenskapliga forskningsprojekt samt sprida
forskningens resultat till skilda samhallsorganisationer. Forskningsprojekten sker i interaktion med de
manga vetenskapliga discipliner som berdr det regionalvetenskapliga forskningsfaltet.



